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Sammanfattning

Studien undersoker drivkrafterna bakom migrationen av tredjelandsmedborgare till Europa
for arbete som lastbilschaufforer, samt deras arbets- och levnadsvillkor i Europa. Studien
bygger pa kvalitativa intervjuer med atta forare fran tredjeland samt féltobservationer i
Sverige, Danmark och Belgien. Datan visar att ekonomiska incitament, sdsom hogre 1oner
och mgjligheten att forsorja familjer 1 hemlandet, utgor den fraimsta migrationsmotivationen.
Studien identifierar samtidigt en utbredd informationsasymmetri mellan akerier och forare
dér forarna blir aktéren med kunskapsbrist och adkerierna aktéren som besitter mest
information. Bristen pé transparens gor att informationen undangoéms.

Analysen, med stod 1 Akerlofs (1970) teori om informationsasymmetri, visar hur denna
obalans anvinds av arbetsgivare for att pressa kostnader och kringga regler, vilket leder till
konkurrensfordelar for oédrliga akerier. Trots att formella regelverk som mobilitetspaketet
syftar till att skydda arbetstagare, pekar studien pa omfattande glapp mellan policy och
praktik, sdrskilt géllande vilotider, &terresor till hemlandet och boendeforhéllanden. Studien
bidrar med ny kunskap om ett vixande men underbeforskat fenomen 1 Europas
transportsektor och pekar pa behovet av 6kad transparens.



Abstract

The study explores the driving forces behind the migration of third-country nationals to
Europe for employment as truck drivers, as well as their working and living conditions while
in Europe. The study is based on qualitative interviews with eight drivers from non-EU
countries and field observations conducted in Sweden, Denmark, and Belgium. The data
show that economic incentives, particularly higher wages and the ability to support families
in their countries of origin, are the primary motivations for migration. The study also
identifies a widespread information asymmetry between employers and drivers, in which the
drivers often lack critical knowledge while the employers possess and manage the relevant
information. This lack of transparency results in the concealment of essential information.

The analysis, grounded in Akerlof’s (1970) theory of information asymmetry, demonstrates
how this imbalance can be used by employers to reduce costs and circumvent regulations,
thereby gaining competitive advantages. Although formal frameworks such as the EU
Mobility Package aim to protect drivers, the study reveals significant gaps between policy
and practice, especially concerning rest periods, return requirements, and accommodation
standards. This research contributes new insights into an expanding yet understudied
phenomenon within the European transport sector and underscores the need for increased
transparency.
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1. Introduktion

“Kolla, jag jobbade i fyra manader. Var det fyra mdnader eller fem mdnader, jag vet
inte, eller kanske tre mdnader, de sdtter bara in 350 euro till mig...”" - Uzbekisk
lastbilsforare anstélld 1 Litauen.

Ovan dr ett utdrag fran en intervju med en lastbilsforare fran Uzbekistan vilket illustrerar ett
vixande fenomen inom den europeiska transportsektorn. De senaste aren har manga fran
icke-EU-ldnder valt att emigrera till EU for att arbeta som lastbilschaufforer. Den snabba
okningen av forare fran tredjeland har bidragit till en “grézon” 1 forskningen géllande
transporter och arbetsvillkor.

Hilal (2008) visade redan tidigt att avregleringen av EU:s vigtransportmarknad ledde till
oavsiktliga konsekvenser i form av social dumpning, dir skillnader i medlemsldndernas
arbets- och skattelagstiftning utnyttjats av vissa aktorer for att kringga regler och pressa
villkoren. Kummer, Dieplinger och Fiirst (2014) har visat att flaggning av flottor till
lagloneldnder dr en véletablerad strategi for att minska kostnader vilket lett till att till exempel
50 % av Osterrikes flottor omregistrerades dver en tiodrsperiod. Sternberg och Lantz (2018)
lyfter att social hallbarhet &r en brist i logistikforskningen och varnar for att bristande
arbetsvillkor bland lagloneforare ocksa kan oka sérbarheten for transportbrott.

Tidigare har Sternberg, Filipiak, Linan & Ritchie (2021) studerat utldndska lastbilar men utan
att undersoka vilka ldnder forarna kom fradn. Under forskningens ging framkom att de flesta
forare var frin Osteuropeiska ldnder snarare 4n i tredjeland. Enligt European Transport
Workers' Federation (ETF 2025) har detta dock forandrats: transportbranschen bemannas i
allt hogre grad av forare frdn Asien och Afrika. Det finns ddremot mycket begriansad
information om dessa forares arbetsvillkor, 16ner, boendesituation eller drivkrafter till
migration, vilket férsvarar policyutveckling och transparens. Avsaknaden av transparens
riskerar att skapa en obalans 1 marknaden dér oegentligheter kan f6rbli osynliga och rittvis
konkurrens undermineras (Akerlof 1970).

Cabotagestudien av Sternberg et al. (2021) visar hur cabotageregler i praktiken ibland
anvénds for att virva billig arbetskraft snarare dn att effektivisera transporter. Den 6kande
nérvaron av forare frin tredjeland riskerar ddrmed att integreras i ett system dér
kostnadsminimering gér fore réttvisa arbetsvillkor. Detta liknar vad Thornquist (2013)
beskriver som strategiskt utnyttjande av falskt egenforetagande inom vigtransportsektorn.

Transportsektorn i Europa sysselsitter idag ndrmare fem miljoner ménniskor (Europeiska
kommissionen u.d.), men bristen pd forare dr akut. Enligt IRU (2023) saknades éver 500 000
yrkesforare under 2022 och siffran forvintas passera tva miljoner till 2026. Bristen har
bidragit till att tredjelandsforare 1 allt hdgre grad rekryteras till EU:s transportsektor (OECD
2020; Feld 2005). Akerier har dirmed hittat nya sitt att fi konkurrensfordelar genom att



anstélla forare utanfér EU. Enbart Polen ar 2022 delade ut 6ver 200 000 arbetstillstand till
tredjelandsmedborgare for arbete inom transportsektorn (Tabell 1).

Trots nya regler genom mobilitetspaketet dr det oklart i vilken utstrdckning arbetsvillkor,
16ner och vilotider faktiskt forbéttrats. Sternberg et al. (2021) menar att mobilitetspaketet
forbiser flera av de viktigaste frdgorna sdsom forarnas boendeforhallanden, regelbunden vila i
hemlandet och Ionevillkor vilket forsvarar vilgrundade policybeslut. Tidigare har det &ven
rapporterats om forare fran bland annat Zimbabwe och Centralasien som strejkat pa grund av
uteblivna I6ner och bristande arbetsvillkor (ETF 2025; Kulikowska-Wielgus 2025).

Syftet med studien &r att hitta en 16sning till problemet om informationsbrist gidllande
tredjelandschaufforer. For att kunna 16sa problemet krdvs det en vetenskaplig undersdkning
som kartldgger tredjelandschaufforers arbets- och levnadsvillkor med sérskilt fokus pa deras
drivkrafter till migration, ekonomi, arbetsvillkor och boendesituation. Tvé forskningsfragor
syftar till att avhjéilpa bristen pd kunskap inom detta omrade:

RQ1: Vad éar drivkrafterna till att tredjelandschauftforer migrerar till Europa for att arbeta som
lastbilschaufforer?
RQ2: Hur ser deras arbets- och levnadsvillkor ut nir de jobbar i Europa?



2. Europeiska Transportmarknaden

For att fa en forstaelse av hur stor andel tredjelandschaufforer den europeiska
transportmarknaden bestér av kriavs det en datainsamling. Efter diskussioner med forskare
inom omrddet, transportarbetares fackforbund samt efter att ha list artiklar som handlar om
lastbilsforare fran tredjeland, drogs slutsatsen att de lander som har storst
arbetskraftsinvandring fran tredjeldnder ar Polen och Litauen (Bodensj6 2023;
Transportnet.se 2023; Kulikowska-Wielgus 2025).

Forvantad brist pa yrkesférare i Europa (2022-2026)
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Figur 1: "Férvintad brist pad yrkesforare i Europa (2022-2026)

Figur 1 illustrerar tillgangen pa arbetskraft vilket visar att arbetskraften har blivit en kritisk
flaskhals 1 den strukturella omstéillningen av Europas vagtransportsektor. Enligt prognoser
saknades over 500 000 yrkesforare i Europa under 2022 och antalet forvéntas passera tva
miljoner redan ar 2026 om inte atgérder vidtas (IRU 2023). For att visa en klarare bild av
varfor det &r sdrskilt viktigt att studera tredjelandschaufforer presenteras statistik pa antalet
arbetstillstand utfirdade till tredjelandsmedborgare inom transportsektorn fran lander som
Polen och Litauen.
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Figur 2: "Antal arbetstillstand utfardade i Polen till tredjelandsmedborgare inom transportsektorn, per
ursprungsland (2018-2023)"

Figur 2 visar att antalet arbetstillstdnd for tredjelandsmedborgare inom transportsektorn
okade fran 42 800 ar 2018 till 202 900 &r 2023 (Statistics Poland 2018; Statistics Poland
2023). Den storsta andelen av dessa gick till medborgare frén Indien (46 000), Nepal
(35 300), Filippinerna (29- 200), Uzbekistan (28 000) och Bangladesh (27 900).

Specifikt for 2022 uppgavs att cirka 47 000 personer fran ett tredje land arbetade inom
vagtransportsektorn i Polen vilket motsvarar 19 % av alla arbetstillstdnd det aret. Detta starks
ytterligare av Glowny Urzad Statystyczny (GUS), vilket dr Polens statistiska centralbyra, som
rapporterar att dver 67 000 tredjelandsmedborgare var sysselsatta inom transport och lagring
under 2023, vilket tydligt positionerar sektorn som en central arbetsgivare for migrantarbetare
(Statistics Poland 2018; Statistics Poland 2023).

Litauen utgoér ett annat tydligt exempel pé en transportmarknad beroende pa arbetskraft
utanfor EU. Figur 3 visar 1 enlighet med officiell statistik frdn Litauens arbetsformedling,
sammanstilld av Gowans (2023), att 23 260 arbetstillstdnd utfardas till
tredjelandsmedborgare under 2022. Av dessa var 78 % specifikt riktade till yrkesforare inom
tung lastbilstrafik. Detta motsvarar omkring 18 000 forare som arbetade 1 landet under
forenklade villkor for arbetsvisum vilket speglas av figur 4.

Nir det géller ursprungslander illustrerar tabell 2 att Kirgizistan dominerade (22.4 % av
tillstdnden), foljt av Belarus (20.9 %), Uzbekistan (18.1 %), Tadzjikistan (16.2 %) och



Kazakstan (6.6 %) (Gowans 2023). Aven om andelen forare fran dessa linder #r hog,
rapporteras det dven en 6kning av chaufforer fran ldnder som Indien, Turkiet och Azerbaijan
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Figur 4: "Litauen ar 2022: Utdelade arbetstillstand (23 260) till personer fran tredjeland”

Sammantaget visar dessa siffror att vissa EU-linder, framfor allt i Osteuropa, har blivit
centrala rekryteringsnav for tredjelandsmedborgare inom vigtransportsektorn. Det handlar
ofta om systematiska uppldgg dar forare anstills i ett land, men till storsta del arbetar i andra
medlemsstater. Har blir det juridiska ramverket sérskilt relevant.



3. Teoretiskt Ramverk

En central teori for forstdelsen av hur marknaden fungerar utan transparens
(informationsassymmetri) 4r Akerlofs (1970) teori om "The Market for Lemons". Akerlof
(1970) beskriver hur informationsassymmetri, dér siljaren besitter mer information om
produktens kvalitet 4n koparen, kan leda till att ett sémre alternativ ("lemons"), vilket i sin tur
kan skapa en situation dir de battre alternativen successivt forsvinner frdn marknaden,
eftersom de inte kan rattfardiga ett hogre pris. Teorin utvecklades frén borjan for att forklara
misslyckanden pa marknader men den blir relevant for att kunna analysera den internationella
arbetsmarknaden didr asymmetrisk information mellan arbetsgivare och arbetstagare kan
Oppna vigen for exploatering. Akerlof (1970) lyfter upp att teorin géller i en vanlig marknad.

I det hér arbetet tilldimpas teorin i arbetsmarknaden, mer specifikt arbetsmarknaden for
lastbilschauftorer fran tredjeland. For arbetsmarknaden innebér detta att aktorer, exempelvis
transportforetag, kan utnyttja bristen pa transparens i syfte att rekrytera forare som inte
kénner till sina réttigheter eller marknadens villkor, sérskilt tredjelandschaufforer som ofta
saknar insyn 1 EU:s regelverk.

Genom att applicera Akerlofs (1970) begrepp om informationsasymmetri pa relationen
mellan transportforetag och migrantarbetare gér det att analysera hur en obalans 1
information, dér arbetsgivaren har mer kunskap om arbetsvillkorens faktiska utformning &n
arbetstagaren, paverkar forutsittningarna pa marknaden. Nér forarna inte har tillgang till
fullstindig eller tydlig information om sina rittigheter eller om vad som faktiskt giller i
praktiken, fir arbetsgivaren ett informationsdvertag. Detta kan i sin tur leda till att foretag
som utnyttjar denna asymmetri far konkurrensfordelar, medan de som forsoker folja
regelverk och erbjuda béttre villkor riskerar att slds ut.

European Council (2025) har infort regelverk for tillrackliga minimiloner for anstillda inom
EU. Detta for att forbéttra arbets- samt levnadsvillkoren for de anstéllda. Domstolen hdvdar
att fOr att det skall kunna ske sé effektivt som mojligt krdvs det enkel dtkomst till information
om minimilonsskydd. Regelverken kan direkt kopplas till Akerlofs (1970) teori om
informationsasymmetri dir slutsatsen om att brist pa kontroll, efterlevnad och tillging till
tillforlitlig information kan forsdmra effektiviteten av att sidkerstélla applicering av
minimildner.

Akerier kan hiivda att de foljer de riktlinjer som #r uppsatta medan forarna kan utsittas for
oetiska arbetsforhallanden. For att undkomma det maste kunskapen kring arbetsvillkoren bli
mer transparent. Da det tidigare har rapporterats att lastbilsforare fran tredjeland har blivit
exploaterade (ETF 2025; Kulikowska-Wielgus 2025) krédvs det en vetenskaplig undersékning
for att kunna verifiera hur sanningsenliga de kéllorna dr. Dérfor appliceras teorin om
informationsasymmetri ur olika perspektiv. Perspektiven blir migrationens drivkrafter,
arbetsvillkor, levnadsvillkor samt ekonomi. Det gors for att se om informationen kring teman
ar sanningsenliga och transparenta. I studien anvinds teorin som ett analytiskt ramverk for att



forstd hur informationsasymmetri bidrar till osékra anstdllningsforhallanden, snedvriden
konkurrens och en ogynnsam position pé arbetsmarknaden for arbetstagare frén tredjeland.

4. Metod

4.1 Forskningsansats

For att forsta fenomenet baseras studien huvudsakligen pé en kvalitativ forskningsmetodik
(Bryman 2018, ss. 454-455). Eftersom syftet &r att undersoka tredjelands forares arbets- och
levnadsvillkor kravs en djupare forstaelse av deras erfarenheter och dagliga verklighet. Vi
redovisar befintlig kvantitativ data for att ge en dversiktlig bild av omradet och, en kvalitativ
ansats essentiellt for att utforska de bakomliggande omstindigheterna och forsta personens
egna perspektiv.

Den kvalitativa forskningsintervjun syftar till att fanga virlden sddan den upplevs av
deltagarna, att utforska deras livsvérld och blottldgga deras subjektiva erfarenheter innan
vetenskapliga tolkningar formuleras (Kvale & Brinkmann 2014, s. 17).

Enligt Bryman (2018, ss. 459-462) bestir den kvalitativa forskningsprocessen av flera
centrala steg: formulering av generella forskningsfragor, val av relevanta platser och
undersokningspersoner, insamling av data samt tolkning av det insamlade materialet. Dessa
moment kommer att vigleda genomforandet av denna studie.

4.2 Datainsamlingsmetod

For att besvara forskningsfragan utfordes semistrukturerade intervjuer med
tredjelandschauftorer. En semistrukturerad intervju innebér att forskaren utgar frén en lista
med specifika teman, men att intervjupersonen ges frihet att formulera sina svar (Bryman
2018, ss. 560-564). Fragorna kan stéllas i varierande ordning och foljdfragor kan tillkomma,
men den ursprungliga intervjuguiden f6ljs i huvudsak. Den semistrukturerade formen
mdjliggor en flexibel men édnda fokuserad datainsamling.

En intervjuguide konstruerades i forvdg for att sékerstélla att fragorna ér relevanta och
systematiskt kopplade till forskningsfragan (Bilaga I). Fragorna formuleras pé ett ppet och
motiverande sitt, dir varje fraga har en tydlig funktion i analysen. I enlighet med Kvale och
Brinkmann (2014, s. 165) ses forskningsintervjun som en interpersonell situation dir kunskap
skapas 1 samspelet mellan intervjuaren och intervjupersonen, vilket betonar vikten av en
genomarbetad intervjuguide.

For att underldtta kommunikationen dversattes intervjuguiden och fanns tillgénglig pa flera
sprék, dd respondenterna kan ha varierande sprakkunskaper. Detta inkluderar de sprak som ar
vanligast forekommande bland tredjelandschaufforer, baserat pa tillgénglig statistik.

Forutom intervjuer genomfordes dven deltagande observationer pé de platser dar
datainsamlingen dgde rum. Observationerna syftade till att ge en djupare forstaelse for
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forarnas arbetsmilj6 och levnadsforhallanden, samt att finga sddana aspekter som inte
nddvindigtvis framkommer i intervjusvaren. Anteckningar om exempelvis
parkeringsforhdllanden, rast- och viloplatser samt sociala interaktioner mellan forare
dokumenterades 1 féltanteckningar fore och efter varje intervjutillfille.

4.3 Urval

For att undersoka lastbilsforares arbets- och levnadsvillkor 1 EU valdes deltagare genom ett
maélinriktat urval (purposeful sampling), vilket innebér att deltagarna valdes ut medvetet
utifrin sirskilda egenskaper av relevans for studiens syfte (Bryman 2018, s. 424). Denna
ansats dr central inom kvalitativ forskning, dér syftet dr att finga erfarenheter fran
informationsrika fall snarare @n att skapa statistisk generaliserbarhet (Patton 2002, s. 230).

Urvalet fokuserade pé tredjelandschaufforer som arbetar i EU, sérskilt de som erhallit
arbetsvisum 1 dsteuropeiska ldnder sdsom Litauen och Polen. Statistisk information fran
nationella databaser anvindes fOr att identifiera de lander som utférdat flest arbetsvisum till
tredjelandsmedborgare inom transportsektorn.

Urvalet av geografiska platser for datainsamlingen var ocksé strategiskt. Intervjuer och
observationer genomfordes pa utvalda orter dér polisidra kontroller tidigare pavisat forekomst
av tredjelandsforare som sov i sina lastbilar eller rapporterats ha manipulerade fardskrivare.
Genom denna strategi 0kade sannolikheten att triffa forare som kunde ge djupgéende insikter
om de problem och forhéllanden som studien &mnar undersoka.

4.4 Genomforande

Datainsamlingen genomfordes i tvd steg: dels genom deltagande i en konferens pa
Europeiska kommissionen i Bryssel, dels genom féltarbete i form av semistrukturerade
intervjuer och observationer pa utvalda platser i Sverige och andra vésteuropeiska lander.
Konferensen gav en dversikt pa makroniva, dar forskare, fackforbund, politiker, forare och
lobbyorganisationer samlades och delade sina perspektiv pa tredjelandsforares arbetsvillkor.
Detta bidrog till att skapa en bredare forstaelse for de strukturella och politiska fragor som
ramar in fenomenet.

Féltarbetet bedrevs genom besok pa specifika rast- och parkeringsplatser dér
tredjelandsforare rapporterats vistas. Urvalet av platser baserades dels pa nyhetsartiklar,
inldgg i sociala medier samt kommunikation med personer som har kunskap inom omradet,
dels pa praktiska faktorer som tillgénglighet. Vissa platser valdes for att underlitta tillgdng till
forare, medan andra valdes strategiskt utifran kénda fall av overtradelser mot regelverk,
sdsom manipulation av fardskrivare eller forare som sov i sina lastbilar.

For att genomfora intervjuerna kravdes ett initialt tillitsbygge. Detta inleddes ofta med en
kort, informell konversation om férarnas dag och en enkel presentation av studiens syfte.
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Spréklig anpassning visade sig vara en viktig faktor: genom att hilsa pd deltagarnas
modersmal eller anvdnda humor skapades ofta ett 6ppnare samtalsklimat.

Vi anvinde oss dven av en annan metod som skulle frimja framgang i virt genomforande dir
latt fysisk kontakt i form av en snabb liten touch pa forarnas underarm eller liknande
applicerades. Forskning har visat att denna typ av beroring 0kar graden av foljsamhet och
medverkan i sociala interaktioner (Willis & Hamm 1980). Syftet var att skapa en mer
avslappnad situation dér deltagarna 1 hogre grad kunde kénna fortroende for oss och ddrmed
bli mer bendgna att delta i intervjun.

Nér kontakt etablerades informerades deltagarna om studiens syfte, uppldgg och deras
rittigheter som respondenter. En skriftlig samtyckesblankett delades ut pa deltagarnas
modersmadl, 1 enlighet med forskningsetiska riktlinjer och GDPR (Bilaga 2). Totalt
genomfordes intervjuer med atta tredjelandschaufforer. Intervjuerna spelades in med hjélp av
ljudupptagning, och f6ljde den intervjuguide som tagits fram tidigare. Intervjuerna holls
framst pa tva sprak, engelska och turkiska, med inslag av ryska, uzbekiska och kirgiziska.
Intervjuerna transkriberades 1 sitt ursprungliga sprak och dversattes senare till engelska med
hjilp av Al verktyg, vilket var en del av var datahanterings plan. Oversittning granskades
noggrant av en av skribenterna vars modersmal ar turkiska. Da sprakfardigheterna hos
intervjupersonerna inte strickte sig lingre dn engelska och turkiska, anvandes Al sa gott det
gick for att transkribera resterande sprak som talades under intervjun.

Som ett sétt att visa uppskattning erbjods deltagarna en mindre gava (till exempel choklad
eller lask) forst efter att intervjun avslutats, for att undvika att &ndra pa respondeternas svar.
Tidigare forskning visar att incitament kan fungera som en form av positiv reciprocitet och
diarmed 6ka deltagarnas initiala motivation att bidra (Gneezy & List 2006).

Observationer genomfordes parallellt, dir besok av parkeringsplatser, lokala butiker och
rastplatser blev centralt for arbetet, da forare ofta uppeholl sig dér. Syftet var att ge kontext
for chaufforers vardag, levnadsférhallanden och sociala interaktioner, vilket inte alltid fingas
1 intervjusvar (Bryman 2018, s. 436).

Faltanteckningarna skrevs i ndra anslutning till varje observationstillfille och inneholl
strukturerade beskrivningar av tid, plats, viderforhéllanden, fysisk milj6 samt relevanta
interaktioner. Nér en intervju genomfordes noterades dven omgivningens paverkan pé
samtalet, kroppssprék, respondentens sinnesstimning samt hur denne reagera pa den initiala
konversationen. Exempelvis kunde en typisk anteckning dokumentera: "kl. 13:10 — Skanes
Fagerhult — chauffor lagar mat utanfor lastbil med gasolkok — skdmtsamt samtal om hans
“Michelinstjdrna”, skapar Oppning for intervju".

Denna typ av detaljfokuserade anteckningar anvéndes inte bara som stdd vid senare analys,
utan fungerade dven som ett sétt att jimfora vad som observerades med vad som sades under
intervjuerna, for att stirka forstaelsen och ge en mer nyanserad bild av forarnas situation.
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Nedan (Tabell 2) ges en Oversikt Gver samtliga intervjuer som genomfordes i studien, med
information om plats, datum, sprak vid intervju och dokumentationssitt. Samtliga

intervjupersoner utgors av forare vars ursprungslidnder ligger utanfor EU.

Tabell 2: Intervjuer”

Respondent Plats Datum Sprak Dokumentation

1 Padborg 26/04/2025 Engelska Inspelad
Danmark Svenska

2 Helsingborg 12/04/2025 Engelska Inspelad
Sverige Svenska

3 Padborg 27/04/2025 Engelska Inspelad
Danmark Svenska

4 Telefonintervju 02/05/2025 Turkiska Inspelad

(Distans)

5 Padborg 26/04/2025 Engelska Inspelad

Danmark Turkiska
Ryska

Svenska

6 Padborg 26/04/2025 Engelska Inspelad
Danmark Svenska

7 Padborg 27/04/2025 Engelska Inspelad
Danmark Turkiska

Ryska

Svenska

8 Padborg 27/04/2025 Turkiska Inspelad
Danmark Svenska

Tabell 3 illustrerar genomforda observationer under filtarbetet, med information om datum,
plats, tid och en kort platsbeskrivning. Observationerna syftade till att kontextualisera
forarnas arbets- och levnadsmiljoer i Europa.
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Tabell 3: "Observationer”

Datum Ankomst Avging Plats Platsbeskrivning
12:00 12:40 Angelholm Hotell Erikslund rastplats
12/04/2025 15:20 15:25 Sverige
12/04/2025 13:00 14:40 Skanes Fagerhult Molletofta rastplats
Sverige
12/04/2025 15:10 15:10 Angelholm Industriomrade néra
Sverige McDonald’s
European Economic Social
15/04/2025 Committee (EESC)
konferens ETF: European
09:00 17:00 Bryssel Transport Worker’s
Belgien Federation
13:00 16:30 Helsingborg
20/04/2025 Sverige Helsingborgs hamn
26/04/2025 12:30 22:00 Padborg OFlka rastplatser (?ch
lastbilsparkeringar vid den
Danmark .
tysk danska griansen
27/04/2025 08:00 18:30 Padborg O.llka rastplatser (?ch
lastbilsparkeringar vid den
Danmark .
tysk danska griansen
4.5 Analysmetod

Det empiriska materialet analyserades med hjalp av tematisk analys enligt Braun och Clarke
(2006). Metoden valdes eftersom den erbjuder en rigords men dndé systematisk vég for att
identifiera d&terkommande monster i kvalitativa data, det vill sdga bade pa ytan (vad som sigs)
och pa ett djupare plan (hur och varfor det ségs). Syftet var att fanga bade det uppenbara och
det underliggande 1 deltagarnas berittelser.

Samtliga intervjuer transkriberades ordagrant och laddades in 1 analysverktyget Delve, ett
digitalt verktyg for kvalitativ kodning (Delve, Ho & Limpaecher 2024). For att sikerstélla
deltagarnas integritet avidentifierades allt material innan analys, och inga personuppgifter

14



som kan kopplas till enskilda respondenter sparades. Analysen bedrevs i flera steg, dér
arbetet vixlade mellan det empiriska materialet och tolkning pé ett iterativt stt.

I det forsta analyssteget anvindes en semantisk och delvis deduktiv ansats. Utifran studiens
syfte och forskningsfrdga organiserades materialet i overgripande tematiska kategorier som
till exempel migrationens drivkrafter, arbetsvillkor, 16n, boende och frihet i arbetet.
Kodningen i detta skede fokuserade pa det som uttryckligen sades, vilket gjordes utan att
tolka bortom orden.

Diérefter foljde en mer tolkande fas med induktiv ansats. Intervjuerna léstes pa nytt och
kodningen genomfordes utan forutbestdmda ramar. Har lag fokus pa att identifiera monster
som inte alltid var uttalade, men som framtriddde 1 hur deltagarna beskrev sin situation. Det
kunde rora sig om aterkommande kénsloldgen, motségelser eller antydda forhdllanden. I detta
steg analyserades ocksé relationer mellan koder, med mélet att identifiera bredare tematiska
helheter.

Analysen foljde Braun och Clarkes (2006) sex faser: att bekanta sig med materialet, generera
initiala koder, soka teman, granska teman, definiera och namnge teman, samt att slutligen
rapportera svaren. Kodstrukturen utvecklades successivt och dokumenterades 16pande i
Delve. Nar hela materialet hade kodats, organiserades koderna i1 preliminéra teman, som
dérefter forfinades genom jamforelser med det empiriska innehallet.

Genom att kombinera en semantisk och latent analysnivéa samt forena deduktiva och
induktiva angreppssitt, kunde analysen finga bdde det konkreta och det mer underliggande i
deltagarnas erfarenheter. Fokus lag hela tiden pa att forsta berittelserna i sin kontext, snarare
an att pressa in dem i fardiga tolkningsramar. Analysen syftade inte enbart till att identifiera
teman, utan till att forsta hur dessa teman formar, uttrycker och reproducerar deltagarnas
vardagliga verklighet 1 den europeiska transportsektorn.

4.6 Etiska overviaganden

I denna studie har sdrskild hinsyn tagits till etiska aspekter, d& deltagarna tillhor en potentiellt
utsatt grupp av arbetskraftsinvandrare. Intervjuerna behandlar personliga erfarenheter
kopplade till arbetsvillkor, boendesituation och livssituation, vilket gér det nddvandigt att
hantera informationen med stor respekt och varsamhet. Flera av deltagarna ar direkt beroende
av sin anstéillning for sin forsorjning, och risken att forlora arbetet om kansliga uppgifter rojs
har bedomts som reell. Darfor har respondenternas identitet skyddats noggrant genom
avidentifiering, och inga personuppgifter som kan kopplas till enskilda individer har sparats
eller publicerats.

Studien har genomforts i enlighet med Vetenskapsridets (2024) fyra huvudkrav for god
forskningsetik: informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och
nyttjandekravet. Genom att alla deltagarna informerades om studiens syfte, genomforande
och hur den insamlade informationen skulle anvédndas. Ett skriftligt samtycke inhdmtades
innan intervjuerna paborjades. Samtyckesblanketten forklarade bland annat deltagarnas ritt
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att ndr som helst avbryta sitt deltagande utan negativa konsekvenser, samt att allt insamlat
material skulle behandlas konfidentiellt och anonymt. For att sdkerstilla att informationen
forstas dversattes samtyckes blanketterna till de vanligaste spraken bland malgruppen.

Inspelat material och anteckningar har hanterats i enlighet med dataskyddsférordningen
(GDPR). Endast forskningsgruppen har haft tillgéng till det insamlade materialet och all

identifierande information har avidentifierats. Deltagarna informerades ocksa om hur svaren

skulle redovisas och att inga enskilda personer eller foretag skulle kunna identifieras i den
slutliga uppsatsen.

Vid filtobservationer har inga personliga uppgifter samlats in och observerade personer har
inte identifierats i efterhand. Observationerna skedde pé offentliga platser, vilket dr etiskt

godtagbara inom ramen for kvalitativ forskning sé linge de anvinds for att beskriva miljoer

snarare in enskilda individer (Bryman 2018, s. 136).

16



5. Data
5.1 Inledning till data

Det hir kapitel presenterar studiens data baserat pé kvalitativa intervjuer med tta
lastbilschaufforer fran tredjeland samt faltobservationer pa rastplatser i Sverige, den
tysk-danska gransen samt vid konferenser 1 Belgien. Syftet med data kapitlet &r att synliggora
de monster som framtriader 1 chaufforernas egna berédttelser om migration, arbetsvillkor,
levnadsvillkor och ekonomi. Eftersom forskningen om tredjelandschaufforers vardag i
Europa fortfarande &r begransad, utgdr personliga narrativ ett centralt empiriskt bidrag for
forstaelsen av ett annars svaratkomligt fenomen.

Datan har tematiserats utifran en induktiv analys av materialet dir aterkommande utsagor och
liknande erfarenheter har organiserats under fyra huvudteman: migrationens drivkrafter,
arbetsvillkor, levnadsforhallanden samt ekonomiska villkor. Teman &r ocksa direkt kopplade
till studiens forskningsfragor och utgér grunden for den efterfoljande analysen. Eftersom
manga av respondenterna beskrev erfarenheter som inte nddvéndigtvis syns 1 statistik eller
policyrapporter, har det varit sirskilt viktigt att 1ata deras roster trida fram i texten. Genom att
kombinera intervjumaterialet med observationer pa plats har studien forsokt ge en sa
nyanserad och verklighetsforankrad bild som mojligt. Datan ska inte tolkas som representativ
for alla tredjelandschaufforer i Europa, utan ér till for att ge en inblick i de villkor som
praglar ménga arbetares vardag i grainsomradet mellan formella regelverk och informell
praktik.

Det blir sérskilt relevant 1 ljuset av EU:s mobilitetspaket, som stéller krav pa att forare
atervinder till foretagets verksamhetscentrum minst var fjarde vecka (Europeiska
kommissionen u.4.). Atervindandet kan dven utgdras av semester som foraren sjilv viljer att
ta. Regelverket illustrerar en tydlig ambition att sékerstélla tolererbara arbetsvillkor, men som
framkommer i denna studie visar chauftforernas beréttelser att efterlevnaden av
bestimmelserna inte alltid sker i praktiken.

5.2 Respondenternas bakgrund

Studien bygger pa kvalitativa intervjuer med atta manliga lastbilschaufforer fran tredjeland,
det vill sdga ldnder utanfor EU. Sju av de atta respondenterna var vid tiden for intervjun
anstéllda av transportforetag med séte 1 EU-ldnder sasom Litauen, Polen, Lettland och
Ungern. Samtliga hade erfarenhet av internationell godstransport, framst i Véisteuropa. En av
respondenterna hade nyligen avslutat sitt arbete men hade liknande arbetslivserfarenhet.

Respondenterna har ursprung i olika centralasiatiska och asiatiska lédnder, daribland Indien,
Uzbekistan, Filippinerna, Kazakstan och Kirgizistan. Deras alder varierade mellan 30 och 55
ar. Majoriteten var gifta och forsorjer bdde kiarnfamilj och i vissa fall &ven utdkade
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familjendtverk. Vissa hade dven tidigare arbetslivserfarenhet fran regioner utanfér Europa,
sasom Mellandstern.

Yrkeserfarenheten som lastbilschaufforer varierade fran tva till over trettio ar, medan
korerfarenheten i Europa generellt var kortare, ofta mellan ett och sju dr. Variationen relateras
ofta till hur linge respondenterna haft uppehélls- eller arbetstillstand i respektive EU-land.

De flesta respondenter beskrev ett liknande arbetsmonster: 1dnga, sammanhéngande perioder
pa vagarna i Viasteuropa, foljt av kortare dtervindande till anstéllningslandet, varefter de akte
till sitt ursprungsland for att sedan komma tillbaka efter nagon ménad. I flera fall
kombinerades detta med cirkuldr migration dir arbetsperioderna 1 Europa f6ljdes av tillfilliga
vistelser i hemlandet.

Figur 5 ger en Oversiktlig sammanstéllning av respondenternas bakgrund. Den visualiserar
variationen i ursprungsland, anstillningsland inom EU, huvudsakliga arbetsregioner i Europa
samt langden pa korerfarenhet inom EU. Figuren tydliggdr bade spridningen och de monster
som préglar arbetskraftens rorlighet och struktur i transportsektorn.

Ursprungslander Anstéllningsléander (inom EU)

Antal respondenter
— [N ) w

o

Indien  Uzbekistan Filippinerna Kazakhstan Kirgizistan Litauen Polen Lettland Ungern
Medlemsstat dar majoritet av arbete utférs Kérerfarenhet i Europa

Antal respondenter
[=] - [ ] w =y w [=,] -~ (=]

(Tysk) (Dan) (Sve) (Ned) (Bel) Hela Europa

Figur 5: "Oversikt 6ver respondenternas bakgrund"

5.2.1 Migrationens drivkrafter

Migrationen till Europa bland tredjelandschaufforer i denna studie r i1 forsta hand kopplad
till ekonomiska faktorer och ett tungt forsérjningsansvar for familjen 1 ursprungslandet. I
intervjuerna framkom att forarnas beslut att lamna sina ursprungslinder inte enbart grundade
sig i ett hopp om battre levnadsstandard, utan snarare i en upplevd nddvéndighet att forsorja
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anhoriga 1 en situation dér lokala mojligheter var begrénsade eller obefintliga. Samtliga
respondenter beskrev hur arbetsloshet, 1dga 16ner och franvaron av sociala skyddsnit i
hemlandet tvingade dem att soka arbete utomlands trots att detta innebar langa perioder av
separation fran familjen och en krdvande anpassning till nya normer, regler och kulturer i
Europa.

Den vanligaste drivkraften som uttrycktes var ekonomisk ndd. Flera respondenter kom fran
lander dér ett arbete, dven inom utbildade yrken, inte kunde garantera en tillrdcklig inkomst
for att ticka basala behov eller stddja familjemedlemmar. Exempelvis ndmns att inkomsterna
1 hemldnder sasom Uzbekistan, Indien, Kazakstan och Filippinerna ofta 14g langt under vad
som krévs for att trygga familjens utgifter sdisom barnens skolgéng eller ansvaret for andra
familjemedlemmar.

Respondenterna hade ofta tidigare erfarenheter fran andra arbetsmarknader. En forare
berdttade att han innan Europa arbetat i Saudiarabien, men valde att limna regionen eftersom
16nerna var otillrdckliga och arbetsforhéllandena hérda:

"The salary here, it's more than three times. No regulations there, it's very hard." —
Respondent 6

Hans berittelse illustrerar hur arbetsmigration sker 1 flera steg, dir Europa ses som ett mer
lukrativt alternativ, inte bara pa grund av hogre 16n utan dven pé grund av tydligare regelverk
och viss rittslig trygghet. En annan respondent fran Indien formulerade skillnaden tydligt nér
han jimforde sin tidigare 16n med nuvarande inkomst:

"I get the salary, the Indian Rupees — 50,000 — about 500 euros per month. (Before coming to
Europe). In Europe, the contract said 1,500, 1,700, something like this. But now I get 2,000
euros. More money here. That'’s why I came (here to Europe)." — Respondent 2

I vissa fall innebar beslutet att bli chauffor att respondenterna vergav paborjade utbildningar
eller ldimnade tidigare yrken. Respondent 4 berdttade att han tvingades avbryta sina
universitetsstudier ndr hans far blev sjuk. Familjens ekonomi tilldt honom inte att fortsétta
studera:

"My father got sick, and I couldn t continue studying. I had to start working immediately." —
Respondent 4

Aven personer med hdgre utbildning vittnade om att de ind4 inte kunde forsorja sina familjer
1 hemlandet. Respondent 7, som var utbildad jurist, férklarade:
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"I worked as a lawyer in Kazakhstan before this job. But the salary was low. That'’s why 1
changed profession and became a truck driver." — Respondent 7

Ett annat exempel pd migrationens patvingade karaktir gavs av Respondent 8, som
sammanfattade livsvillkoren 1 hemlandet sé hér:

"Life in Kyrgyzstan — when you work, it's good. If you don t work, there's nothing at all." —
Respondent 8

Det var alltsé inte bara mojligheten till hdgre 16n som lockade utan &ven avsaknaden av
alternativ 1 hemlandet. Arbetskraftsmigrationen blev ett sitt att sdkra ekonomisk dverlevnad
for hela familjen.

Ett starkt tema genomgéende i intervjuerna var familjens behov och hur respondenterna tog
ett ansvar 1angt bortom det egna. Samtliga respondenter uttryckte att arbetet inte gjordes for
dem sjélva, utan i forsta hand for att ge partner, barn, syskon och forédldrar en bittre
livssituation. Pengar skickades hem regelbundet, ofta direkt efter 16nens utbetalning, och
respondenterna beholl endast det allra nddvéndigaste for egen del. Nedanstaende citat visar
tydligt pd detta d&terkommande monster:

"I send money. I keep 400 — 500 for myself per month. I buy food — that's enough. I send the
rest." — Respondent 8

"Around 1,300. If there were extra needs, then more. I keep 400 — 500 for myself, the rest I
sent home." — Respondent 4

“1000, one and a half, 2000.” — Respondent 5 nir han frigades om han skickar pengar till sin
famil;.

Forarna levde medvetet enkelt under sina arbetsperioder i Europa. De prioriterade att skicka
hem pengar till familjen och undvek utgifter som inte var absolut nédvéndiga, sarskilt for att
kunna bidra till familjens forsorjning.

Utover de ekonomiska och familjara faktorerna framkom &ven mer individuella drivkrafter.
En del uttryckte att lastbilsyrket innebar ett visst métt av frihet, och nagra beskrev en
fascination for sjdlva resandet. Respondent 1 forklarade att yrkesvalet for honom delvis
bottnade i en personlig drom som formats genom att han sett andra kora lastbil i Europa:

"I like to drive and see new places. This is my passion. Now I'm like a free bird." —
Respondent 1
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Han berittade ocksd att han inspirerats av videor som vénner delat pd YouTube och sociala
medier, dir de kdrde moderna lastbilar pa europeiska motorvigar. For honom vixte det fram
en bild av ett fritt, béttre liv som kombinerade upplevelser med mojligheten att forbéttra sin
familjs framtid. Men dven for dessa respondenter var det tydligt att det personliga intresset
for chaufforsyrket aldrig helt kunde skiljas fran det underliggande mélet: att forsorja andra.

Informationen som chaufforer far om arbete i Europa sprids ofta via sociala medier, sasom
Facebook- och WhatsApp-grupper. Figur 6 och 7 visar exempel pa hur denna typ av
rekryteringsinnehéll kan se ut och 1 vilka digitala forum den forekommer

HIRECN
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REQUIREMENTS
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Figur 6: (Vinster) "Delades i Facebookgruppen “ASIAN DRIVERS IN EUROPE- GERMANY, POLAND, LITHUANIA, SPAIN” av en profil
vid namn “Zuzanna Rekruterka” den 23:e december 2024

Figur 7: (Héoger) "Delades i Facebookgruppen “ASIAN DRIVERS IN EUROPE- GERMANY, POLAND, LITHUANIA, SPAIN” av en
anonym deltagare deltagare den 13:e november 2024

5.2.2 Arbetsvillkor

Ett &terkommande tema 1 intervjuerna var arbetsdagarna och omfattade korstrackan. Flera
respondenter uppgav att de i genomsnitt kor mellan 500 och 700 kilometer per dag, vilket
ocksé ofta innebar 9 till 10 timmars kortid. Detta monster aterkom bland majoriteten av
respondenterna:
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"In one day I drive 600 — 650 kilometers, I'm allowed to drive nine hours." - Respondent 8
"Everyday eeem around 650, sometimes 700 maybe, em sometimes only 400." - Respondent 3
"Drive 600 kilometers." - Respondent 2

Niér det giller arbetsdagens ldngd varierade svaren ndgot mer, dér vissa beskrev mer
regelbundna pass, medan andra korde ldngre timmar.

Respondent 3 forklarade: "One day eee 9 hours. — Yeah we will eee four and half hour direct
driving after 45 minutes rest after they, after maybe three hour only work." Han uttryckte
aven: "maximum for 10 hour, 10 hour only two time in a week."

"Eeem mostly I driving the 10 hours. — Mostly I driving the 10 hours, then again you drive,
then you are eee the one day break eee 13 hours, 11 to 13 hours.” — Respondent 2

Flera av respondenterna lyfte fram vikten av att folja reglerna, &tminstone formellt.
Respondent 6 uttryckte:

"No no because ee if they catch the police, it's a very big hahah. — Very big penalty.”

Samma respondent papekade ocksé: "You take also 9 hour rest.” och "we're in ee line driving
that s why only one road."”

Likasé sade Respondent 3: "No take, no take any violations — No need, company also no need
any tacho violations."

Pé frdgan om vila uppgav Respondent 7:
"No 45... sometimes it’s 24, sometimes it’s 45."

Trots att vissa betonade att foretaget inte krivde brott mot kor- och vilotider, forekom
beréttelser om motsatsen. Respondent 8 sa: "No, minimum nine hours... eleven hours, 15
hours, 16 hours."

En annan respondent med team-korning beréttade att det kunde bli d&nnu ldngre dagar:

"Wee drive only eem I think em, sometimes ee. — 1200 (Kilometers), ee one day because
we're have a team driver. — Yea because if you only single driver you drive only 9 hours, you
can break again." — Respondent 6.

Forare beskrev dven situationer dér de kdnde sig pressade att kora langre an tillatet, sirskilt
nér lasten ansdgs vara viktig. Ett sirskilt exempel kom fran Respondent 4:

"Yeah, sometimes. For example, if the load was important and we got stuck in traffic...
Sometimes our driving time runs out — you know the tacho sends us a message when time is
up. Sometimes they say ‘the load is important, keep going’ and we have no choice but to
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drive. We can t say no, because if we don t do what they say, they’ll fine us when we come

back to the office."”

Detta citat synliggdr hur ansvar for regelovertridelser ofta forskjuts till foraren, trots att
instruktionen om att fortsdtta kommer uppifrdn. Samma respondenten anger att inga litauiska
akerier betalar for boende Over helgen, att de gor avdrag pa 16nen om man vigrar dverskrida
den tillatna kortiden samt att de inte delar ut stora delar av 16nen. Respondenten har havdat
att han har strejkat for att han inte har fétt sin 16n utbetald. Det har gjort att keriet som
respondenten var anstdlld av hade skickat ett tjetjenskt ging som skulle fa ut honom fran sin
lastbil. De hade dessutom sént ut jurister som hade talat om for respondenten att strejken ar
olaglig dé lastbilen tillhor dkeriet, men att det har framkommit att han egentligen har ritt till
att strejka.

Relationen till “dispatchers” beskrevs som avgorande for hur arbetstempot sig ut.

"Because dispatchers give you plan, where you loading and unloading, he send you plan you
have the company phone." - Respondent 2

"We have a one company phone, there is one app, 'Foretag 2' app, like how we will eem, our
dispatchers addressing and giving instructions.” - Respondent 3

Alla betonade att det ar dispatchern som styr arbetsdagen. Respondent 2 berdttade: "My
company, my dispatcher planning." P& frigan om forseningar svarade han:

"Yea, this is my companies responsibility, dispatcher. —, if you have the traffic you take photo
give you proof to dispatcher." — Respondent 2

Ansvarsforhéllandena kring overtrddelser och skador pé fordonet upplevdes av vissa forare
som oréttvist fordelade, dér det ofta var foraren, snarare dn arbetsgivaren, som fick béra det
fulla ansvaret och sta for eventuella kostnader, dven 1 situationer dér felet inte var entydigt
deras.

"Yea mostly I damage I can pay. — Yea if something, the truck damage, the accident something
I pay. — if eee I have my mistake, there camera have, they check the camera, if my mistake 1
can pay." - Respondent 2

Ett liknande monster uttrycktes 1 hur kostnader for bransleférbrukning kunde dras av fran
16nen:

"Then they deduct it. — If you use less diesel, ehh...if they give you 90 euros a day, they give
you 5 euros more, it becomes 95 euros.” — Respondent 8.

Tiden som spenderas 1 vintan under lastning och lossning riknas inte alltid in i den aktiva
arbetstiden, vilket far betydelse for hur raster planeras. Respondent 8 forklarade:
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n

"While we 're there, our time counts."” och fortsatte med "I stay there, in the truck." "I'm

taking a break." "When I work the tacho runs, but there..." "When I work, the tacho does not

”n

run
Pa fragan om han tog ytterligare rast senare under dagen, svarade han: "No."

Arbetsperioderna strickte sig ofta Over flera manader innan forarna atervénde till
anstillningslandet. Dar stannade de oftast i nagra fa dagar innan de atervénda till sitt
ursprungsland. Sedan akte forarna tillbaka till anstéllningslandet for att pdborja sitt arbete och
vara ute 1 Europa i flera mander igen.

"l worked for four, five months, then I'll go home." "For me personally, I worked five months,
then I won t stay longer." "In Kyrgyzstan, well, for two months... they give us two months. —
After two months I'm coming back again." - Respondent 8.

“Yeah 3 months, 3 months, that's the rules, 90 days and go back to base.” — Respondent 1

Efter arbete 1 Europa atervinde han till Litauen under kort tid: "Tiwo days, three days." "Then
the trucks go out." Han tillagger att: "If you stay more than two months there... If you stay,
Lithuania shuts it down (Visumet)."

Semester och erséttning varierade mellan respondenterna.

"Vacation after six months, one month. — Go back to India. — company paying in ticket." -
Respondent 3

"They pay. — If you worked a lot here, they calculate...If you worked little, they give little. If
you worked a lot, they give a lot." — Respondent 8.

I kontrast till detta var ett &terkommande tema att de inte fick nadgon ersittning alls vid
sjukdom eller vintan: "No money, no work no money." — Respondent 3. "Don t work, don't
money hahaha..." — Respondent 2.

Flera respondenter uttryckte att de trivdes med sina arbetsvillkor trots begransningarna.
"Yeaa working conditions is good right. — Yea I happy.” — Respondent 2

" Work schedule in the truck, I'm satisfied with. I'm satisfied with everything actually.
Everything is according to plan.” — Respondent 5
“It’s good, it’s fine.” — Respondent 8

Samtidigt dterkom en aterhéllsam ton hos andra respondenter, dir regelbrott och press fran
arbetsgivaren hanteras med forsiktighet. Pa fragan om han nigonsin brutit mot koérregler
svarade Respondent 1: "I earlier one more time I told to the company, I not break."

Varav fragan som stélldes efter var: “So they have asked you but you tell them no?”
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"Mm (shaking head up and down)." — Respondent 1

5.2.3 Levnadsvillkor

De levnadsforhéllanden som tredjelandschaufforerna beskrev under sina arbetsperioder i
Europa varierade kraftigt, men ett genomgéende tema var att livet ofta kretsade kring
lastbilen. For manga var fordonet inte bara arbetsredskap, utan ocksa bostad och plats for
aterhdmtning. Samtidigt framkom det tydligt att villkoren skilde sig markant mellan olika
arbetsgivare.

Vid véra filtobservationer pa rastplatser i Sverige och Danmark, inklusive Angelholm,
Skanes Fagerhult, Helsingborgs hamn samt Padborg vid den dansk-tyska gransen, kunde vi
bekrifta flera av de levnadsforhdllanden som respondenterna beskrev. Ménga lastbilar hade
gardinerna fordragna, vilket tydde pa att chaufforerna sov eller aktivt undvek kontakt. Det var
vanligt att se forare som lagade mat direkt utanfor sina fordon, tvéttade sina kldder eller
torkade dem 6ver motorhuven. I Padborg observerades att flera chaufforer tillbringade hela
helgen pé parkeringsplatsen, vilket forstarktes av det faktum att tyska korrestriktioner pa
sondagar begrinsar rorelsen over grainsen. Manga av forarna bodde i lastbilen under hela sin
ledighet. Aven lastbilar med visteuropeiska registreringsskyltar kdrdes ofta av personer med
ursprung i tredjeland, vilket aterigen pekade pa den grianséverskridande karaktiren av
arbetskraftsmigrationen inom EU:s transportsektor.

En aterkommande utsaga bland flera respondenter var att de tillbringade storre delen av sin
tid 1 lastbilen, dven under ldngre viloperioder. Respondent 4 uttryckte det tydligt: "We sleep in
the truck." Pa foljdfrdgan om foretaget skulle std for hotell om chaufforen sjalv bad om det,
svarade han: "No, bro. You re not allowed to leave the truck. You can 't say that. One — you 're
not allowed. If you do leave, only if they give permission. And even if you go, you have to pay
yourself. But the truck is what matters to them, haha. Not the driver, but the truck — you have
to guard it." Respondenten uttryckte &ven "No Lithuanian company gives hotels for 45-hour
rest.”

Men detta géllde inte alla. En del respondenter uppgav att foretaget alltid stod for
hotellboende, bade under raster och vid behov i Europa.

"Yea, accommodation.”" "Yea in all off Europe.” och "No accommodation they will eee will
arrange hotel room."- Respondent 3. Han uttryckte ocksa att han aldrig sov 1 sin lastbil.
Aven Respondent 2 beskrev liknande villkor: "If I have the long break the company provide
you hotel." samt "This is eee, company no give me extra salary, this hotel money and
company paying online. — everything [...] arranged, the company.”

25



Flera andra forare beskrev en mer blandad situation dir boende ibland ordnades av foretaget,
men dér lastbilen 1 praktiken dndé fungerade som frimsta viloplats.

"Now I am park here, I am, and I am take to go Sweden, park the hotel and go to room, I am
sleeping, eating." - Respondent 1

Respondent 1 forklarade vidare: "Now I am sleeping in this truck, now I am sleeping in this
truck, I love sleeping in the truck because, all close, sleeping is peace.” Pa fragan var han
brukade sova under arbetet svarade han: "Company accommodations."” men bekriftade
senare: "Yeah."

Matlagningen skedde i regel i anslutning till lastbilen.
"No I am self cooking in my truck." - Respondent 1

Respondent 8 beskrev hur han anpassar sig efter vidret: "If there s no kitchen, I cook in the
trailer. — Not in the cabin. — In winter, it gets cold. — Then I cook food inside the truck.”

I flera fall kunde vi direkt observera matlagning vid fordonen med en “stormkok™ vilket ér
sma gasolspisar. En chauffér skdmtade till och med om att han har "Michelinstjdrna" nir han
tillagade sin lunch utanfor lastbilen. Det dr tydligt att detta dr en etablerad praktik for att
minska utgifter nar forarna dr kor utanfor anstillningslandet.

Boendesituationen i anstéllningslandet skilde sig ocksa at. Nagra respondenter beskrev delade
boenden med flera personer i samma rum, som en tillfallig viloplats.

"Yea there eem I pay — Other people, the one room three, four persons, but I don't stay to
much there, only 5 days, 7 days, one week.” - Respondent 2
"No ee one room, two bed, three bed." - Respondent 3

Vissa respondenter sov dock i sina lastbilar dven nir de atervinde till anstillningslandet.

"When I go to Lithuania, I live in the truck.” Han forklarade ocksa: "We pay ten euros per
day." och "They have everything there [...] hmm... theres a shower, theres a canteen,
everything is there. — Clean." - Respondent 8

Viloperioder dgde dven rum pa sirskilda parkeringsomraden, s& kallade “autohofs”. Detta &r
lastbilsparkeringar som kostar en viss summa per dygn och erbjod vissa bekvimligheter som
duschar och tvittmaskiner.
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"We call it autohof. — they did. Yeah, they did — They 've got showers, laundry machines,
everything — very convenient. Everything's there at the autohof. We pay for it, that'’s how it
works. They give us the money." - Respondent 4

Respondent 4 papekade dock: "It gets full — there's not always a spot." och fortsatte: "There
are no beds there, you stay in your truck."”

Vara observationer i Padborg visade att d&ven enklare former av bekvamligheter som duschar,
tvattmaskiner och gemensamma ytor ofta saknades pa de mest frekvent anvianda
rastplatserna. En butiksanstélld i omradet uttryckte att han tyckte synd om férarna och
beskrev deras vardag som nagot han inte skulle rekommendera till ndgon annan. Han
konstaterade, med viss sarkasm, att omradet snarare liknade "New Delhi" 4n Danmark, vilket
pekade pé det stora antalet chaufforer fran Indien.

Flera respondenter uttryckte viss oro for sin sdkerhet under nétterna, sirskilt 1 vissa ldnder.

"Yes, sometimes there is anxiety, and this mainly happens in France..." Han fortsatte:
"Problem — France." "Sweden, Denmark — super.” "Germany, 50/50." "France — kaputt." -
Respondent 7

Respondent 2 beskrev hur hans foretag instruerat honom att stanna kvar i fordonet vid
potentiella hot: "Yea, but my company say aaa when have this happen you can not come
outside." och "You must, safe, you eee stay inside, don't come, you are some, have gang the
some cargo, taking like this, diesel, you can not come outside.”" Aven ekonomiska
konsekvenser kunde f6lja pa brott:

"I've never been robbed. But some of my friends were. Their diesel was stolen, and they took
the money from the driver’s salary." — Respondent 4.

Levnadsvillkoren for forare som arbetade 1 team kunde ocksa vara begrdnsade. Respondent 6
forklarade att de ibland fick vila i lastbilen mellan arbetspass: "Not, not always in the eee
accommodations, because we are in the, what do you call this, in the company without you
get the cargo, sometimes we have rest there, without the ee only in the truck.” Han ndmnde
ocksa: "We need to come into the apartment, because if we catch the police, also the hahah.”
och "Yea penalty, we will fine also, because they will look you sleeping eem more eem more
time, like let's say like the 9 hours its problem."

Intervjuerna visar en bred bild av levnadsvillkoren bland tredjelandschaufforer. For vissa
erbjod foretaget regelbundet hotell eller boende, medan andra blev hdnvisade till att sova 1
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fordonet. Den samlade bilden &r inte entydig dd det fanns exempel pd bade goda och
begrinsade levnadsvillkor, ofta beroende pé arbetsgivare och var i Europa arbetet utfordes.

5.2.4 Ekonomi

De ekonomiska villkoren for tredjelandschaufforer 1 denna studie varierade, men flera
monster framtriddde kring 16nestruktur, sparande, utgifter och synen pa forméner. Samtliga
respondenter fick sina loner utbetalda i europeiska valutor, frimst euro, men dven i nationella
valutor sdsom forint eller zloty, beroende pd det land arbetsgivaren var registrerad.

Respondent 1 uppgav: "Hungary, forint."

medan Respondent 6 forklarade: "Yea polish, Polish money".
Andra respondenter hade 16ner i euro:

"Latvia, euro.” — Respondent 2, "

“in Latvia.— Euro." — Respondent 3,

"I'm paid in Lithuania.” — Respondent 7.

Lonerna varierade mellan individuella avtal, erfarenhet och prestation. Manga uppgav en
ménadslon pé cirka 2000 euro, exempelvis:

"Now I am getting 2000 euro here" — Respondent 1
"So I get nearly 2000 euros — per month." — Respondent 2
Flera beskrev att ersittningen forbéttrades med tiden:
"First salary I take 2000 euro, now it's 2200." — Respondent 3
"Then I worked well, no problems...It became 90 euros.” — Respondent 8
Lonen betalades ofta ut som dagpenning:
"Aha, I make 90 euros in one day." — Respondent 8
"I'm paid a daily wage of 90." — Respondent 7
eller rorligt efter prestationssystem:

"When I started the job, they said daily I could earn up to 85, even 90 euros. [...] I usually got
around 63 euros per day.” — Respondent 4.

Utbetalning skedde i regel via bankoverforing:
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"Bank transfers. — Always." — Respondent 1

"Yes bank account.” — Respondent 2

"Yea bank transfer." — Respondent 3

I vissa fall angavs att 16nen delades upp i flera mindre utbetalningar per manad:

"My company in the one month give you three time." — Respondent 2

Lonernas utbetalningsdatum kunde ocksé variera:

"Every month the date change get the salary, 9, 10 every month." — Respondent 1

Det forekommer dven att vissa behover aker till anstdllnings landet for att hdmta ut sin 16n:
"Go to Lithuania to pick up my money." — Respondent 7

"2, 3, or 4 days — we wait for our money. They don t pay our full salary while we’re on the
road." — Respondent 4

Alla respondenter uppgav att de skickade majoriteten av inkomsten till familjen 1 hemlandet:

"Yeah I send it, send money." — Respondent 1 och specificerade summan: "/500 — 1600
euros." Han uttryckte: "Yeah, I need 200 euros hahaha."

Aven Respondent 8 forklarade detta tydligt: "I send money." "Money, I ehh... keep 400—-500
for myself per month." "I'll send the rest." "l send 2400, 2300."

Liknande mdnster beskrev Respondent 4: "Around 1300. If there were extra needs, then
more." och "the rest I sent home." — med egna behov tickta av "400-500."

Utgifterna under arbetet uppgavs 1 huvudsak besta av mat, enklare varor och ibland
boendekostnader samt tvittkostnader:

"More expense is food items mostly." — Respondent 3
"Aha, the most. Food, water. Ehh... fruit..." — Respondent 8

"No alcohol, just buy the foods like vegetables, the fruits, the drinking water, like this I buy."
— Respondent 2

Boendeavgifter kunde ocksa forekomma:
"Yea emm on day 10 euro." — Respondent 2

"We pay ten euros per day."” — Respondent 8 och “Six euros. ” angéende kostnader for att tvitta
kldder.
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Flera respondenter beskrev ocksd hur vardagsutgifter varierade kraftigt beroende pé vilket
land de befann sig i: "Yeah in Denmark very expensive, I, I pay three euros in one coffee here,
but in Spain it is one euro, Sweden its 1.5, Hungary its 400 forint, like one eee near one
euro.” — Respondent 1.

Avdrag fran I6nen var ett dterkommande tema, sirskilt relaterat till briansle, skador och
fardskrivardvertradelser vilket kom fram av respondenterna:

"Then they deduct it." — och "If you use less diesel, ehh if they give you 90 euros a day, they
give you 5 euros more, it becomes 95 euros." - Respondent 8

"Tacho violation and penalty in the traffic, we will pay." — Respondent 3 och pastod att det
hént honom: "One time only ee I think one ee speed limit."

"I only had one time when they didn 't pay me. [...] They gave a fine." "600 euro." —
Respondent 7

Respondent 4 beskrev en mer systematisk anvindning av avdrag: "Always deductions.” Han
forklarade: "They never pay in full. They deduct first, then transfer the rest." och vidare:
"Sometimes they’d deduct 1500, or 1000, or 500. It never matched the expected amount."
Han fortsatte: "They said I used too much diesel.”" "They said there was damage, or that [ was
late, or had a fight with the coordinator.” Han avslutade: "Like, they were supposed to give
me 4000 — I worked 4 months — but one time they only gave me 350 euros. I couldn 't even
buy a plane ticket home."

Formaner som pension och semesterersattning visade sig oregelbundna. Det &r viktigt att
notera att forarna enligt lag har rétt till vissa formaner sdsom pensions- och sjukforsékring.
Under intervjuerna framkom dock att flera respondenter antingen saknade information om
detta eller upplevde att de inte fick tillgang till dessa réttigheter:

"Pension? No, they dont." — Respondent 8
"Nothing I think." — Respondent 2

"No no." — Respondent 3

Andra var osékra:

"Aha, I don't know that." — Respondent 7

Semestererséttning varierade: Respondent 4 sade: "They never pay vacation money. Never." —
Respondent 4

"Yeah, our leave salary is in one month, two days." och "they will calculate how many months
working here, that money pay." — Respondent 3
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Sjukforsdkring fanns i vissa fall genom EU-kort, men flera respondenter uppgav att de inte
fick nagon ersittning vid sjukdom eller arbetsoférméga:

"No money, no work, no money." och "Yeah, no, no money, in eeh... have eeh... the expenses
hospital, in insurance card." — Respondent 3

Loneforhandling forekom i vissa fall, sérskilt kopplat till anstéllningstid.

"Yes my company salary is up then you get your more experience, 2 year, 3 years..." —
Respondent 2

Andra uttryckte att det inte forekom:
"No." — Respondent 3

Respondent 1 uppgav en viss forvirring: "Yeah because we talked to my boss, need to more
salary, 200 euros more." men svarade sedan: "Yeah I don't know." pa fragan om han sjalv
forhandlat.

Intervjuerna visar att forarnas ekonomi genomsyras av varierande lonestrukturer, begrinsade
forméner, aterkommande avdrag och starkt fokus pa att stodja familjen i hemlandet. For vissa
innebar arbetet 1 Europa en tydlig ekonomisk forbattring, medan andra beskrev hur deras
inkomst urholkades av dolda kostnader och uteblivna erséttningar.

31



6. Analyserande Diskussion
6.1 Inledande reflektion

Studiens syfte har varit att kartligga tredjelandschaufforers arbets- och levnadsvillkor samt
deras drivkrafter till migration, med Akerlofs (1970) teori om informationsasymmetri som
analytiskt verktyg. Teorin, som ursprungligen utvecklades for att forklara misslyckanden pé
marknader, har relevans for analysen av den internationella arbetsmarknaden dér obalansen 1
information mellan arbetsgivare och arbetstagare skapar utrymme for exploatering. Med
utgdngspunkt i respondenternas intervjusvar samt observationer diskuteras nu hur denna
asymmetri konkret tar sig uttryck i migration, arbetsvillkor, levnadssituation och ekonomiskt
perspektiv.

Det kan konstateras att vildigt manga forare ansdg att Europa hade bittre arbetsvillkor, och
dessutom betalade bittre, dn forarnas ursprungslinder, vilket var en stark drivkraft for att
arbeta i Europa. Som tidigare ndmnt var alla respondenter fran asiatiska lénder, och alla fran
Centralasien, sasom Indien, Uzbekistan, Kazakstan och Kirgizistan. I intervjuerna har det
framkommit att minimilénerna i ursprungslédnderna har varit mindre &n hélften av deras 16ner
i Europa. Det framkom dven att endast de som ansags arbeta hart kunde leva ett liv som
forarna betraktade som bra. Det skapar ett ekonomiskt beroendeforhallande dar férarna, trots
oréttvisa villkor, kan avstd fran att protestera i1 rddsla for att forlora sin anstédllning. Forlusten
kan resultera 1 att livet for familjemedlemmarna forsdmras, och andra kan tvingas ge upp
studier eller andra sysslor for att bidra till hushallets ekonomi. Vissa respondenter har ocksé
uppgett att de sjdlva varit tvungna att gora detta till f6ljd av bristande ekonomisk trygghet.

I enlighet med tidigare resonemang ansdg majoriteten av respondenterna att
arbetsforhallandena var battre i Europa én i1 deras ursprungsland. Ett fatal hade dessutom
arbetat 1 Gulfldnder innan de borjade jobba i1 Europa. Respondenterna hivdade att det dven
var samre villkor dir. Den europeiska transportbranschen kan argumenteras for att ha gett
chaufforerna mdjligheten till anstédndiga loner samtidigt som de far arbeta under reglerade
arbetsvillkor. Den informationsasymmetrin som uppstér kan baseras pé svaren fran forarna.
Majoriteten angav att de var ndjda med arbetsforhéllanden i Europa men papekade samtidigt
att de kunde 6verskrida uppsatta regelverk. I formella jobbannonser framkommer det att
chauftorernas arbetsscheman ska baseras pa fardskrivarens regelverk, ddremot dndras detta i
praktiken. Chaufforerna ar infor rekryteringen inte medvetna om att fordndringarna 1
arbetsschemat forekommer, medan akerierna daremot besitter denna kunskap redan fran
borjan. Vilket dr dnnu ett exempel pa att informationsasymmetrin skapar fordelar for
akerierna vid rekrytering samt konkurrensfordelar. Det eftersom arbetsgivaren ofta ér
medveten om forarnas ldga forvéntningar och ddrmed har ett Gvertag i relationen. Som det
har framkommit tidigare har det rapporterats att forare blivit exploaterade (ETF 2025) och
darfor kan responsen som forarna angett vara vinklade for att rentva foretagen och gdomma
oetiska arbetsforhéllanden.
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Tidigare har det hidvdats ett keri har sdnt ut gingmedlemmar mot chaufforer samt att de inte
betalat ut fulltstindiga 16nenr till foraren. Utsagan ger stdd till tidigare rapporter om
exploatering inom transportsektorn. Samtidigt visas motségelsefulla uppgifter i andra
intervjuer dér foraren beskriver arbetsdagar pé elva till tolv timmar, men senare nimner en
grans pa nio timmar. Detta speglar ett tillstdnd av informationsasymmetri, dér arbetstagare
antingen inte har full kunskap om sina réttigheter eller att sanningen snedvrids vilket skapar
en brist pa transparens i den fragan. Handelsen tyder dven pi att det existerar oetiska
tillvigagangssatt bland vissa akerier.

6.2 Informationsasymmetri vid rekrytering och migration

Migrationen till Europa sker inte i ett informationsvakuum, men snarare i ett sammanhang
dér informationen dr selektiv, bristfillig eller vinklad. Respondenterna 1 studien uppgav att de
sokte sig till EU baserat pa vad de sett via sociala medier (bland annat. Facebook, Youtube),
hort fran vanner eller lovats av rekryteringsagenter. Detta skapar en bild av Europa som en
geografi av mojligheter, men utan att de ekonomiska, juridiska eller sociala villkoren
tydliggdrs. Enligt Akerlof (1970) &r det just den typ av asymmetri som riskerar att snedvrida
marknaden. Forare agerar utifran ofullstindig information och hamnar dérfor ofta 1
situationer de inte forvintat sig. Det framgér att forarna har haft varierande forstaelse for vad
som faktiskt utlovats, en variation som tyder pa bristande transparens i rekryteringsprocessen
och didrmed forstiarker obalansen 1 relationen mellan arbetsgivare och arbetstagare. Forarna
har haft olika &sikter kring vad de har blivit utlovade. Respondenterna har i vissa fall varit
missndjda dér de har forklarat att foretagen har forvrangt sanningen om det chaufforerna fatt i
16fte medan i andra fall har de hdvdat vara ngjda over foretagen och fatt mojlighet att kora
nyare och mer moderna lastbilar, samtidigt som de reser mellan olika ldnder. Skillnaderna pa
svar gOr att det blir svért att generalisera ndjdheten av forare, vilket gor att &mnet angéende
ndjdhet dver anstédllning blir svart att placera i ramverket om informationsasymmetri i
transportarbetsmarknaden.

Drivkrafterna till migrationen kan beskrivas som ett komplext beslut, dér strukturella faktorer
som fattigdom, lag 16n och brist pé arbete samverkar med individuella ambitioner och sociala
skyldigheter. Respondenternas svar visar bade strategiskt tinkande och stor uppoffringsvilja.
De uttryckte i flera fall tacksamhet Gver att i arbeta i Europa, men var samtidigt tydliga med
att det inte var ett enkelt liv. Migrationen innebér forlust av nérhet till familj, social isolering
och hart arbete, men ocksé en chans att skapa trygghet och framtid for andra.

6.3 Arbetsvillkor

Naér policy moéter verklighet trots existensen av ett juridiskt ramverk for kor- och vilotider
visar empirin att regelbrott forekommer regelbundet. Detta bekriftas béde i nyhetsartiklar och
rapporter (ETF 2025; Kulikowska-Wielgus 2025) samt i de intervjuer och observationer som
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genomforts 1 den hér studien. Arbetsledare ger pabud till forare att bryta mot regler med
argument som lasten &r viktig”. Det skapas ett klimat dér forare, ofta utan stod eller insyn 1
regelverkets detaljer, inte ifrdgasétter order frdn 6verordnade. I Akerlofs (1970) terminologi
ar detta ett typexempel pa hur en marknad utan tillrdcklig insyn premierar aktorer som
systematiskt kringgér regler, samtidigt som mer etiska arbetsgivare far svarare att hivda sig.

Respondenterna som erkdnner att foretagen ger pabud till regelbrott ar fa. I vissa fall har
foraren erkint att de blir ombedda att kora ldngre &n det tillatna och hiavdat att de kan fa
avdrag fran 16nen for forseningar om de végrar. Andra respondenter har varit snabba med att
beritta att de alltid foljer regelverken och att foretagen aldrig ber dem att 6verstiga kraven.
Det finns dven fall i intervjuerna dér respondenten forklarar att foretagen har fragat personen
att kora lidngre &n den dagliga tillatna gransen men att respondenten avstatt vid forfragan.

Alla respondenter i studien beskrev att kor- och vilotidsregler formellt tillimpas, dar det
bland annat framgér i jobbannonser, men deras berittelser varierade i friga om efterlevnad i
praktiken. Endast ett fital forare uppgav att de uttryckligen blivit instruerade av sina
arbetsgivare att Overskrida de lagstadgade granserna. I dessa fall framkom &dven att vigran att
folja sadana instruktioner kunde leda till ekonomiska sanktioner, exempelvis 1 form av
l6neavdrag vid forseningar. Samtidigt betonade flera respondenter att de aldrig blivit
ombedda att bryta mot reglerna och att foretagen, enligt dem, efterlevde géillande
bestimmelser. Det forekom dven utsagor dir forare forklarade att de visserligen tillfrigats om
att kora lidngre &n tillatet, men att de valt att avsta.

Manga av forarna angav att de inte atervénde till anstéllningslandet tills deras arbetsperiod
var over. For vildigt ménga handlade det om fyra till 5 ménader, men for vissa kunde det vara
over 10 manader. Det hir blir ett bevis pa att regelverken inte appliceras i praktiken vad
géller att atervdanda “hem”, dd forarna méste &ka tillbaka till basen minst var fjarde vecka.
Informationsasymmetrin som bildas hir pa grund av bristen pa okunskapen hos férarna samt
medvetenheten hos akerier skapar en fordel for akerierna vad giller utnyttjande av arbetskraft
men dven en konkurrensfordel dver andra, drligare, dkerier. Forarnas okunskap om
regelverken gor att de kor flera ménader utan att 8ka “hem”. P& grund av
informationsasymmetrin kan forarna inte neka nér kerier ger dem pabud att fortsétta kora.

Intervjuerna vittnar om att arbetsvillkoren for tredjelandschaufforer ofta innebar langa
arbetsdagar, begrinsad vila och ett ekonomiskt beroende av att maximera korning. Samtidigt
forekommer bdde formella regelbrott och informella patryckningar frdn arbetsledningen, ofta
kopplat till ansvarsforskjutning. Chauftérernas utsagor visar en medvetenhet om risker och
réattigheter, men ocksa en anpassning till strukturella ramar dér stabil inkomst prioriteras
framfor arbetsmiljo eller juridiskt skydd.
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6.4 Levnadsvillkor

Boendesituationen bland ménga tredjelandschauftorer visar tydligt hur foretagens formella
policy (som ir att forare ska erbjudas hotell vid langvila) inte alltid dverensstimmer med
situationen pa vdgarna (som ofta innebdr att forarna sover i sina lastbilar oavsett tillging till
boende). Detta framkom bade genom féltobservationer och genom respondenternas utsagor
under intervjuerna. Trots att vissa foretag officiellt uppger att hotell erbjuds vid langvila,
framgér det att manga forare 1 praktiken &nda tillbringar alla deras nitter i sina lastbilar. I ett
fall forekom detta som personlig preferens for att kunna spara pé traktamentet som foretaget
erbjuder. Vissa respondenter uppgav att de medvetet véljer att sova 1 lastbilen trots tillgang
till hotell, eftersom forsakringsbolagen inte ersétter stold om fordonet 1dmnas obevakat. For
att alla forare skall ha tillgdng till boende &r det viktigt med ritt koordinering dar chaufforer
far mojlighet for boenden med sékra parkeringar. Det gor att chaufforer kan utnyttja deras ratt
till boende samtidigt som lastbilarna técks av forsdkring dér de r i ett sidkert och bevakat
tillstdnd. Koordinatorerna har medvetenhet om boenden med samt utan sikra parkeringar,
medan forarna inte dr en del av koordineringsprocessen. Det skapar en
informationsasymmetri som gor att forarna ndjer sig med att sova i lastbilen nér det i sjélva
verket kan anpassas till bittre forhallanden for forarna. Chauftérerna har 1ag medvetenhet om
hur koordineringen sker och &kerierna som besitter denna typ av kunskap anvinder det till sin
egen fortjanst.

I intervjuerna framkommer det att samtliga respondenter arbetar runt om i Europa, i flera
manader, innan de atervénder till verksamhetscentrum. Vil dér vistas de i anstéllningslandet i
endast ett fatal dagar innan de tar en ledighet som har angetts vara mellan en till tvd méanader.
Under ledigheten berittar respondenterna att de viljer att atervinda till ursprungslandet. Vil
tillbaka aker de dnnu en gang ut till Europa for att arbeta i flera manader. Det problematiska 1
det hir &r att regelverken strikt forbjuder arbete som varar i flera manader. Forarna méste
atervinda minst var fjarde vecka till verksamhetscentrum eller sitt boende 1
anstéllningslandet. Svaren respondenterna gett visar att det dr en ytterst vanlig utdvning att
lata forare vara ute pa uppdrag langre an tillatet. Forarna har inte blivit tillfradgade om de
visste att de begick regelbrott géllande just det har men flera av de har ndmnt att deras foretag
forhaller sig till alla regelverk som &r upsatta. Det hér kan kopplas till Akerlofs (1970) teori
om informationsasymmetri dir forarna inte har full vetskap om att de bryter reglerna medan
akerierna besitter den kunskapen. Dérfor kan dkerierna utnyttja chauftérernas okunskap till
deras egen vinst.

Intervjuerna visar en bred bild av levnadsvillkoren bland tredjelandschaufforer. For vissa
erbjod foretaget regelbundet hotell eller boende, medan andra blev hdnvisade till att sova 1
fordonet. Den samlade bilden ar inte entydig da det fanns exempel pa bade goda och
begransade levnadsvillkor, ofta beroende pa arbetsgivare och var i Europa arbetet utfordes.
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6.5 Ekonomi

Intervjuerna visar att forarnas ekonomi bestar av komplexa villkor dér respondenternas svar
bade visar missnoje samt ndjdhet. Flera respondenter rapporterade ménadsloner kring 2000
euro. | vissa fall inkluderade denna summa bade grundlén och dagliga traktamenten, vilket
gjorde det svart att urskilja exakt hur mycket som var fast 16n. Mojligheter till méanatlig
16nedkning uppgavs bero pé prestation, exempelvis genom bréanslebesparing och arslonen
hojdes i enlighet med kontraktsfornyelse (anstédllningstid). Samtidigt beskrev andra forare hur
16nen delades upp i mindre utbetalningar, ibland fordrdjdes, eller reducerades genom olika
typer av avdrag, exempelvis for bransleforbrukning eller skador. Detta innebér att
l16nevillkoren inte alltid var forutsidgbara eller tydliga.

Akerlofs (1970) teori om informationsasymmetri kan bidra till att forstd variationerna. Nar
forarna inte har full insyn 1 hur deras erséttning berdknas, pa vilka grunder avdrag gors eller
hur l16nedkningen berdknas, skapas en obalans av information som arbetsgivaren kan anvénda
som styrmedel. Detta &r sarskilt tydligt i fall dér forare uppgett att det "aldrig betalas ut full
16n" eller att de "véntar flera dagar" pa utbetalningar. I dessa situationer &r det svart att avgora
om praxis dr systematisk eller enskild, vilket ytterligare forsvérar for forarna att forutse eller
paverka sin ekonomiska situation. Samtidigt fanns exempel pa transparenta system dér 16n
betalades i tid, och dir dagpenning eller traktamente utgick enligt avtal. Detta visar att
informationsasymmetri inte behover vara ett konstant tillstdnd dé vissa forare verkar ha storre
mojlighet att forstd och kontrollera sin situation. Detta kan dven bero pa erfarenhet,
sprakkunskaper eller stod fran kollegor.

Ett aterkommande monster i1 intervjusvaren &r att samtliga respondenter skickade majoriteten
av inkomsten till familjen i hemlandet, vilket forklarar varfor vissa valde att avstd
bekvimligheter eller inte ifrdgasatte avdrag. Den oregelbundna tillgangen till formaner sdsom
pension, sjukforsidkring och semesterersittning illustrerar ytterligare en dimension av
obalans. Flera respondenter uttryckte att de saknade information om sina réttigheter eller att
saddana formaner inte existerade i praktiken. I ett sddant sammanhang blir informationsbrist
inte bara ett hinder for vilgrundade beslut utan ocksa ett mdgjligt verktyg for att forhindra
krav fran arbetstagaren. Hér kan Akerlofs (1970) poang illustreras: nér det saknas pélitlig och
jamforbar information blir det vanligt att simre arbetsvillkor accepteras vilket 1 sin tur sanker
standarden for hela branschen.

Intervjuerna visar att forarnas ekonomi genomsyras av varierande 16nestrukturer, begransade
formaner, aterkommande avdrag och starkt fokus pa att stodja familjen i hemlandet. For vissa
innebar arbetet i Europa en tydlig ekonomisk forbéttring, medan andra beskrev hur deras
inkomst urholkades av dolda kostnader och uteblivna erséittningar.
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Tabell 4: “Jimforelse av svar fran respondenter”

Perspektiv Analys

Kontrast Fall

Motivering

Migrationens drivkrafter Informationsasymmetri vad galler
marknadsforingen av arbetet.
Manga ansag att det utlovade inte
stdmde 6verens med det som
skedde i praktiken.

Nojda férare som ar glada over
att fa resa och kora nya lastbilar.

Det framkommer i annonserna pa
sociala medier att férarna ska fa
kora runt i flera delar av Europa med
nya och frascha lastbilar. Detta
stammer 6verens med svaren fran
respondenterna som hade det som
drivkraft att arbeta i Europa.Daremot
var det madnga som var missndjda
over kortiderna, utbetalning av 16ner
samt att arbetsvillkoren inte varit helt
transparenta.

Arbetsvillkor Formella tillampningar av kértider
och vilotider enligt regelverk.
Forare som anger att foretagen
forhaller sig strikt till regler och inte
ber férare att bryta mot reglerna.

Fall dar féretag inte ar
transparenta. Akerier ber férare
overskrida tillaten kortid och hotar
med avdrag fran 16n pa grund av
forsenad leverans.

Akerier ar tvungna att halla sig till
regelverk som tillampas av EU.
Respondenterna havdade att
akerierna foljer reglerna strikt.
Enskilda fall av akerier som ger
pabud till att bryta regler upptacktes
dar arbetet férsvaras och dar
repressalierna blir avdrag for I6ner. |
fallet dar oetiska arbetsvillkor
uppgavs namndes det ocksa att
detta var en vanlig féreteelse. Aven
intervjuer dar respondenten bytt sina
svar gallande kortider har upptéackts
vilket kan tyda pa brist pa
transparens samt
asymmetriskinformation dar
respondenten inte talar sanning.

Levnadsvillkor Overensstammer inte med det
jobbannonserna utlovar och inte
heller det regelverken kraver.
Manga far inte boenden dver
langvilan och tvingas kora flera
manader i Europa innan de far
atervanda till anstéallningslandet.

En del respondenter har angett
att akerierna betalar fér boende i
vissa fall. Aven logier for
chaufforer har upptéckts.

Manga respondenter berattade att
de alltid sover i lastbilen. En del
havdade att de sover i lastbilen aven
om akerierna betalar fér boende
vilket tyder pa
asymmetriskinformation. Enligt
regelverken ar foretagen skyldiga att
bidra med boende under langvilan
pa 45 timmar. Det foretagen pastar
vid anstallning, det som faktiskt
utfors i praktiken samt det svaret
respondenterna ger skapar en
avsaknad av transparens. Daremot
har foretagslogier for chaufforer
upptéckts under faltarbetet. Manga
anger dock att de valjer att sova i
lastbilen da forsakringen inte tacker
skador pa fordon eller gods om inte
lastbilen ar under tillsyn.

Ekonomi En stor del av férarna var ndjda
med den I6nen de far. De flesta
fick dessutom sina I6ner vid den
tidpunkten de var utlovade. Detta
framkom aven i det som utlovades
av foretagen.

En respondent angav att den inte
far sin 16n utbetald. Manga var
inte upplysta om sina pensions-
och sjukforsakringsférmaner.

Méanga forare havdade att de var
nojda med I6nerna som de var
utlovade av féretagen. De havdade
ocksa att I6nerna blev utbetalda pa
ratt dagar. Detta visar pa en
transparens mellan 16ften av akerier
och det som faktiskt utbetalas.
Daremot existerar det en
informationsasymmetri vad galler
férmaner som pension och
sjukforsakring. Detta da manga
forare inte hade nagon aning om vad
deras kontrakt séger angaende
férmanerna och arbetsgivaren inte
heller upplyst dem. Annu mer brist
pa transparens upptacktes dar
respondenterna gav valdigt
varierande svar kring utbetalningar
av semesterloner.
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7. Slutsats

Syftet med denna studie har varit att belysa de bakomliggande drivkrafterna till
tredjelandschaufforers migration till Europa samt att undersoka deras arbets- och
levnadsvillkor. Genom kvalitativa intervjuer med forare fran Centralasien, kompletterat med
faltobservationer, har tva centrala insikter framtrétt.

For att besvara forsta forskningsfrigan kan det konstateras genom datan att migrationen ofta
motiveras av ekonomiska skél. De flesta respondenter uppgav att l16nerna i Europa, dven
under enklare arbetsforhallanden, var flera ganger hogre dn vad de kunde tjdna i sina
ursprungslédnder. Det ekonomiska gapet i kombination med forsorjningsansvar gentemot
familjer utgor en stark drivkraft. I detta sammanhang spelar ocksa informationsasymmetri en
viktig roll: rekryteringsprocesser bygger ofta pa ofullstdndig eller missvisande information
vilket gor att forare accepterar villkor som formellt 6verensstimmer med rddande regelverk,
men som kan skilja sig i1 praktiken.

For att besvara den andra frigan kan det argumenteras hur studien visar att forarnas arbets-
och levnadsvillkor i praktiken ofta skiljer sig frdn det som anges i formella avtal och regler.
Flera respondenter rapporterade exempelvis om regelbrott, uteblivna loneutbetalningar,
bristande tillgdng till boende och langa arbetsdagar. Akerlofs (1970) teori om
informationsasymmetri bidrar till att forstd hur denna obalans i information mellan
arbetsgivare och arbetstagare mojliggor ett system dar foretag kan kringgé regelverk och dnda
vinna konkurrensfordelar. Nér forarna saknar full insyn 1 sina réttigheter, eller dr rddda att
ifragasitta arbetsvillkoren, etableras en praktik dér informella strukturer 6verskuggar
formella regler.

Sammantaget visar studien att forekomsten av informationsasymmetri inte bara paverkar
enskilda migrantarbetares villkor, utan dven bidrar till strukturella snedvridningar i den
europeiska transportmarknaden. Studien belyser behovet av 6kad transparens, tydligare
tillsyn samt policyutveckling som utgér fran forarnas faktiska erfarenheter. I forlingningen ar
detta avgdrande for att sékerstélla réttvisa villkor, minska exploatering och ateruppritta
tilliten till det europeiska mobilitetssystemet.

Framtida forskning

Omradet kring tredjelandsforare 1 den europeiska transportsektorn ar i dagslaget bristfalligt
utforskat, och denna studie utgdr ett forsta steg mot att forstad de komplexa strukturer som
préaglar deras arbets- och levnadsvillkor. Studien har belyst hur informationsasymmetri
paverkar relationen mellan forare och arbetsgivare, samt hur detta skapar ojamlika
maktforhallanden pa arbetsmarknaden. For att fordjupa denna kunskap krivs vidare
forskning.

38



Ett forsta spar for framtida studier &r att undersoka hur de strukturella maktforhallandena —
exempelvis beroendestéllningen till arbetsgivaren, visumregler och ekonomiskt ansvar
gentemot familjen — paverkar tredjelandsforares beslut och mojlighet att agera. Detta kan
inkludera en mer detaljerad analys av forarnas rattsmedvetenhet, strategier for att hantera
utnyttjande och graden av autonomi i vardagen.

Vidare bor framtida forskning fokusera pa ett fordjupat perspektiv inom varje undersokt
tema: arbetsvillkor, levnadsvillkor, ekonomi och migrationens drivkrafter. Exempelvis kan

mer detaljerade studier utforska 16nekonstruktioner och variationer mellan olika akerier, hur

tillgang till information om réttigheter paverkar vardagsbeslut, eller vilka mekanismer som
styr rekryteringsprocesser fran tredjeland.

Slutligen skulle kvantitativ forskning kunna komplettera de kvalitativa fynden genom att

skatta omfattningen av de problem som identifierats, till exempel andelen forare som sover i

lastbilen under viloperioder eller som utsitts for loneavdrag. Kombinationen av metoder

skulle ge en mer heltickande bild av ett fenomen som idag till stor del d6ljs bakom nationella

granser och foretagsstrukturer.
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Bilaga 1

Interview Guide

Thank you for agreeing to take part in this interview. We are interested in your personal
experience, and all answers are important to us.

There are no right or wrong answers to the questions — we want to hear about your own
thoughts, feelings, and experiences. The interview will take approximately 30—40 minutes,
and you may choose to end the interview at any time without having to give any explanation.

Everything that is said during the interview will be treated confidentially, which means that
only we who are conducting the interview and our case handlers will have access to your
answers. Your personal information and identity will not be disclosed in our work.

Is it okay if we record the interview?
We do this so that we can focus on the conversation and not miss any important details. The
recording will only be used to analyze and compile the information for our study.

Before we begin, do you have any questions about the interview or about how we will
use the information?

Introductory Questions:

How old are you?

Where were you born?

What languages do you speak?

Are you single? Do you have a partner? Do you live together?

Do you have children? If so, how many? Where do they live?

Do you have other family members? Where do they live?

How much experience do you have as a truck driver?

How did you become a truck driver? What training have you completed? Do you
have any other qualifications besides your truck driver’s license?

e How long have you worked internationally as a truck driver?

Country of Origin and Recruitment

e What made you choose the profession of truck driving in Europe?

e What was your everyday life like before recruitment? (Did you work? If so, how
was the salary and where did you work?)

e What are the wages like in your home country? (So you're saying the salary in
[country of origin] is this much?)
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Are you directly employed by the transport company, or do you work through a
staffing agency?

How did you get in contact with the company? How were you recruited into the
transport industry in Europe? Was it through a recruitment agency, personal
contacts, direct employment? What was that like?

In which country is your salary paid?

Who owns the truck you drive?

Working Conditions and Work Environment

How far do you usually drive in a day? How long does it take to drive that
distance?

Have you ever felt forced to break rules in order to keep your job? Can you
describe such a situation?

What happens if you don’t deliver your goods on time?

Have you felt the need to exceed the number of allowed driving hours in order to
complete the delivery on time?

Do you feel safe sleeping in the truck at night? If not, what is the reason?

Are there things about your job that you think are unfair? If yes, what are they and
what could be done to change that?

Do you have many deliveries to Denmark and Sweden? If yes, is it a lot compared
to other countries in Europe?

If yes — do you feel safer at night when you sleep in Denmark and Sweden
compared to other countries?

Which three countries do you drive in the most?

Economy and Compensation

Which country pays your salary?

What is your salary according to your current contract?

What does your per diem look like? What does it cover, and how often is it paid
out?

Do you receive any benefits through your job, such as wellness programs or
accommodation? If yes, which ones?

What do your pension and insurance benefits look like? Has your employer
informed you about them?

Do you have any vacation? If yes, how much vacation do you have each year? Are
you paid during your vacation, and how much is your vacation pay?

Do you receive compensation for fuel costs during transports? Who pays the
compensation, and how much do you receive? If not, what are your typical fuel
costs per month or week?

Which expenses are the hardest to manage when you are out on the road? What
costs you the most?
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What are your living expenses? And does your salary cover them?
Have you had the opportunity to negotiate your salary, contract, or agreement with
your employer?

e How is your salary paid? By bank transfer or in cash, and is it paid monthly,
weekly, or after the work is completed?

e [fyou have negotiated your salary before, what were your priorities, and how did
the negotiation process go?
What did your salary look like before you started your current job?
Has it ever happened that you didn’t receive your salary, or parts of it? If yes, how
long did it take before you received the promised salary? How did that affect you
financially?

Housing and Rest

e Where do you live while out on the road? Do you sleep in the truck, at rest areas,
or in company-provided housing?
How does the housing situation affect your health and mood?
Where do you live during your rest periods or when you have time off?
Has your employer ever asked you to turn off the tachograph and continue
driving?

e What do you usually do on your days off to relax?

Concluding Questions

What would make you want to change jobs or leave the transport industry?
Is there anything you worry about financially, such as retirement, illness, or
unemployment?

Has anything about the job turned out differently than you expected?

In what ways has your employer interfered with your driving?
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Bilaga 2

Consent to participate in a Bachelor Thesis at the Faculty of
Social Sciences

I agree to participate in the research project titled “Third Country Truck Drivers Thesis”, a
Bachelor’s thesis conducted by students at Lund University. The purpose of this research is to
investigate the working conditions of third-country truck drivers operating within the
European Union, with a particular focus on cabotage practices and mobility.

This study is a student project and will be used solely for academic purposes. The
information you provide will be treated with confidentiality and respect. No personally
identifying information will be published or shared.

Information on the processing of personal data

The following personal data may be processed:
Age

Nationality

Country of residence

Number of years working in the EU
Language(s) spoken

Work-related experiences

Note: We do not collect names, addresses, phone numbers, or email addresses.
Interviews are anonymous and will be referred to using general terms (e.g.,
“Driver A,” “Driver B”).

Sensitive personal data:
The interviews may touch on sensitive topics related to:

e Working conditions
e Experiences of exploitation or unfair treatment

This information is collected only with your consent and will be anonymized in all research
outputs.
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How the data will be processed:

Interviews will be audio recorded (with your permission) and transcribed.

Transcripts will be anonymized immediately after transcription.

Data will be stored securely on password-protected devices.

All raw data (recordings and notes) will be deleted after the thesis is completed
and approved, no later than after we are finished with the thesis.

e Al is going to be used

We do not share your personal data with third parties.

Lund University, Box 117, 221 00 Lund, Sweden, with organisation number
202100-3211 is the controller. You can find Lund University's privacy policy at

www.lu.se/integrite

You have the right to receive information about the personal data we process about you. You
also have the right to have inaccurate personal data about you corrected. If you have a
complaint about our processing of your personal data, you can contact our Data Protection
Officer at dataskyddsombud@]lu.se. You also have he right to lodge a complaint with the
supervisory authority (the Data Protection Authority, IMY) if you believe that we are
processing your personal data incorrectly

Participant’s Consent:
By signing below, I confirm that:

e [ have read and understood the above information.

e [ voluntarily agree to participate in this research project.

Name Clarification:

Signature:

Location:

Date:
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