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1 INLEDNING

Begreppet logistik har under historiens lopp utvecklas till att idag besta av manga olika delar.
Transport ar en del av begreppet logistik och har alltid haft en betydande roll. For flera ar-
hundraden sedan hade man inte manga alternativ fér hur man transporterade varor men i da-
gens lage finns det oftast manga olika satt att transportera varor runtom i vérlden. Planering
och val av optimalt transportsatt samt ratt transportforetag har ocksa blivit en viktig del av att
optimera logistiken for leveranser och det finns ett stort utbud av mojligheter.

Att flytta en produkt fran plats A till plats B med minsta mojliga kostnad och sa snabbt som
mojligt &r inte i dagens lage de enda faktorerna vid valet av transportsatt fastan de naturligtvis
spelar en stor roll. Aven miljéaspekter har under det senaste artiondet blivit en sak som beak-
tas vid valet av transportsatt/transportforetag och inom framtiden kommer aspekten sanno likt

att 4 en allt storre roll.

| mitt examensarbete kommer jag att jamfora sex olika transportsatts inverkan pa koldioxidut-
slappen for en rutt mellan Helsingfors, Finland och Innsbruck, Osterrike. Jag jamfor koldiox-
idutslappen for transport med landsvég, tva variationer av kombinerad sjo- och landsvags-
transport, tva variationer av kombinerad sjo-, landsvégs- och jarnvégstransport samt kombine-
rad landsvégs- och jarnvagstransport for att fa en bild av hur valet av transportsétt paverkar
koldioxidutslappen. Jag haller tre intervjuer med foretag som &r verksamma i logistik-
ftransportbranschen for att fa en bild av en hurdan roll miljéfragor har inom dessa foretag och

pa en allman niva inom branschen.



1.1 Syfte

Jag har tva huvudsyften med mitt examensarbete och det forsta ar att jamfora olika trans-
portsatts inverkan pa koldioxidutslappen pa en rutt mellan Helsingfors, Finland och Inns-
bruck, Osterrike. Genom att jamfora tre olika trafikslag samt kombinationer av dem &r syftet
att fa en forstaelse av hur olika transportsatt inverkar pa koldioxidutslapp och i och med en
jamforelse valjs det effektivaste transportsattet ur ett miljovanligt perspektiv. Det andra hu-
vudsyftet &r att jamfora hur transportforetag och foretag som erbjuder logistiktjanster samt
deras kunder forhaller sig till miljofragor och hur de beaktas vid valet av transportsatt och pa

andra satt i deras verksamhet.

1.2 Problemformulering

De problemformuleringar som kommer att uppsta i arbetet ar foljande. For den delen som jag
raknar koldioxidutslapp ar problemen framst kopplade till jamférelsen av de intermodala
transportsatten med att kora hela rutten med lastbil da jag som resultat vill fa fram vilket
transportsatt som har minst koldioxidutslapp. Ett problem é&r alltsa att hitta ett transportsatt
som ar miljovanligt men &nda ett sadant alternativ som atminstone en del kunder realistiskt
sett kunde valja for sina transporter. Annu ett problem ar att f& svar pa alla de fragor jag
kommer att stalla under intervjutillfallena med de tre logistikforetagen for att fa en bra hel-

hetsbild av deras miljoarbete och skillnaderna mellan dem.

Fragor som jag vill undersoka och fa svar och synpunkter pa ar foljande. Vad innebar begrep-
pet miljologistik enligt personer/féretag som ar verksamma inom logistikbranschen? Hurdana
miljostrategier och miljomal har logistikforetagen eller har de 6verhuvudtaget strategier och
mal? Inverkar miljovanlighet pa valet av transportmedel och rutt for transportforetag och de-
ras kunder? Kostar eller sparar miljoarbetet som helhet pengar for logistikforetagen? Vad har
kunder som bestaller transporter for krav gallande miljévénlighet eller har de éverhuvudtaget
krav betraffande miljofragor? Finns det en mojlighet att en kund véljer att transportera varor

med ett transportsatt som kostar mera men har mindre utslapp eller &r det endast priset och
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ledtiden som avgor valet? Hur har miljostrategier andrats under arens lopp inom branschen

och hur kommer framtiden uppskattningsvis att se ut betraffande miljofragor?

1.3 Avgransning

Det 4r manga saker som man maste beakta nar man jamfor utslappen for olika transportsétt
mellan tva destinationer men i mitt arbete har jag tankt gora foljande avgransningar. | mitt
arbete kommer jag att jamfora tre olika trafikslag och totalt sex olika transportsatt som be-
skrivits tidigare. Flygtransport har jag lamnat bort for att jag inte anser det nédvandigt att ha
med flygtransport i jamforelsen for att det &r sjalvklart att flygtransport har avsevart mera ut-
slapp an de andra transportsatten. Produkten som transporteras far med andra ord inte vara en
sadan produkt som vanligtvis skulle transporteras med flyg. Produkten som transporteras &r
en produkt som inte har nagra specialbestammelser som kunde paverka valet av transportsétt.
Nagon specifik produkt har inte valts och det &r inte nédvandigt med det syftet jag har med
mitt arbete. Jag utgar ifran att produkten ar en sadan produkt som &r lamplig for de trans-
portsatt jag har valt i mitt arbete. Jag utgar ifran att transporten av varan ar en engangsforete-
else, jag jamfor med andra ord utslappen for endast ett transportuppdrag. Dessutom raknar jag
bara utslappen fran startdestinationen till slutdestinationen. Jag raknar med andra ord inte ut-
slappen for tillbakavégen. | arbetet kommer jag endast att jamféra koldioxidutslappen for de

olika transportsatten.

1.4 Definitioner

Ruttoptimering: Detta & en metod som man med hjélp av att planera en rutt/rutter forsdker
effektivera transporter och hitta den basta I6sningen. Det finns otaliga program for ruttplane-

ring och ruttoptimering som foretag anvander sig av.



Konsolidering av leveranser: Det &r ett satt att hdja kapacitetsutnyttjandet och sénka trans-
portkostnaden per transporterad viktenhet genom att samordna sma forsandelser till ett mindre
antal storre forséndelser.

Miljocertifikat: Certifikatet ar ett bevis for att ett foretag uppnar vissa standarder gallande
miljovanlighet i sin verksamhet. Exempel pa miljostandarders miljocertifikat & 1SO 14001
och GRI miljocertifikaten.

Euro- emissionsklass for tunga dieselmotorfordon: Det finns sex olika emissionsklasser for

tunga dieselmotorfordons motorer pa basen av hur gamla de ar (Euro 1 — Euro 6).

Container: En transportenhet som ar gjord for att anvandas flera ganger. Containrar anvands
for flera trafikslag och en container kan enkelt forflyttas fran ett transportmedel till ett annat.

Vanliga containertyper ar 20 och 40 fot langa slutna containrar vars hojd och bredd &r 8 fot.

Trailer: En vanlig transportenhet som kombineras med en dragande enhet. Anvéands for
landsvags- sjo- och jarnvagstrafik. En dragbil kan kopplas ifran trailern vid lastning och loss-
ning. En dragande enhet kombinerad med en semitrailer (se figur 1) ar vanlig for transporter

inom EU.

Ledtid: Definieras som tiden fran en bestallning till dess att en vara har levererats. Det brukar

ségas att ledtiden utgor kundens totala vantetid.

Spedition: Spedition innebar fran borjan for det mesta transporter och fortullning men i da-
gens lage har begreppet utvidgas till flera olika logistiska aktiviteter och en speditér kan defi-
nieras som en person som styr eller skdter om materialflodet som en helhet.

Godstransport: Transport av gods, dvs. varor, mellan geografiskt skilda anlaggningar.

EUR - pall: En standardiserad enhetslastbarare inom Europa.
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2 TRAFIKSLAGEN

De fyra traditionella trafikslagen for att forflytta varor fran en plats till en annan &r sjo-, jarn-
vags-, landsvags- och flygtrafik. Det ar ocksd mojligt att kombinera olika trafikslag for en
transport. De kallas ofta intermodala transporter och de kommer jag att behandla i ett senare
skede av arbetet. Trafikslagen lampar sig for olika typer av leveranser och logistiska mal be-
traffande transporter. Exempel pa logistiska mal &r en snabb, miljovanlig, saker eller billig
transport. (Jonsson & Mattsson 2005 s. 90-91)

Trafikslagen som jag kommer att anvénda i mitt arbete &r sj6-, jarnvags- och landsvégstrafik.
FOr godstransporter inom EU anvénds landsvagstrafik mest av de tre trafikslagen. Sjotrafik
anvands nastan lika mycket som landsvégstrafik for transporter inom EU men jarnvégstrafik
ar avsevart mindre populart. Landsvagstrafik anvandes ca fyra ganger mera for transporter
inom EU ar 2010 an jarnvagstrafik raknat enligt tonkilometer (méangd gods i ton* transporte-
rade km). (European Road Statistics 2012 s. 32-33).

De tre trafikslagen har olika typer av transportmedel for olika slags leveranser. Till foljande
kommer jag att behandla de tre trafikslagen separat och presentera begreppet intermodal
transport som jag kommer att anvanda da jag jamfor koldioxidutslappen for olika transportsatt

for rutten mellan Helsingfors och Innsbruck.

2.1 Landsvagstrafik

Trafikslaget landsvégstrafik som betyder transport med t.ex. en lastbil &r det vanligaste trafik-
slaget for bade korta och langa godstransporter. For nastan alla transportuppdrag anvands ett
fordon som transporterar varor langs vagar i nagot skede av rutten eller genom hela
transportuppdraget. Det ar i praktiken det enda trafikslaget som kan leverera gods direkt till
t.ex. leverantdrens anlaggningar. Landsvagstransporter ar mera flexibla &n de andra trafiksla-
gen for att storleken, vikten och transportdistansen for godset inte spelar en lika stor roll som
med ett transportsatt som bygger pa ett annat trafikslag. Det ar mojligt att skraddarsy ett

transportuppdrag pa otaliga olika sétt och den enda direkta forutséttningen for en leverans ar
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att det finns en vég att kora pa. Landsvagstransporter konkurrerar med flygfrakt for sma vo-
lymer med produkter av hogt varde samt med jarnvég for stora volymer med produkter av
mindre védrde. (Jonsson & Mattson 2005 s. 94-95)

2.1.1 Fordelar med landsvagstrafik

Landsvégstrafiken har en hel del fordelar gentemot de andra trafikslagen. Fordonets kapacitet
ar avsevart mindre i jamforelse med andra trafikslag vilket bidrar till att anpassningar till den
enskilda kundens behov &r latt. VVagtrafiken har en stor flexibilitet gallande olika fordonskom-
binationer och det bidrar till att det enkelt gar att 6ka kapaciteten for ett enskilt transportupp-
drag med t.ex. ett slap pa en lastbil. Sékerheten av det transporterade godset ar pa en bra niva
for att det inte transporteras lika stora mangder gods som med andra trafikslag vilket bidrar till
mindre risk for skador. S&kerheten for transporten och undvikandet av stold ar lattare i och
med att varje lastbil har en chauffor som har latt att halla koll pa godset. (Lumsden 1998 s. 88)

Den kanske storsta fordelen med vagtrafik ar anda att nastan alla typer av gods kan transpor-
teras vart som helst bara en vég finns. Att skraddarsy en leverans for en enskild kunds dnske-
mal gar att forverkliga i de flesta fall med lastbil i och med att en lastbil ofta enbart levererar
den enskilda kundens varor. Med de andra trafikslagen ar det néstan alltid omgjligt att skréd-
darsy en leverans for en enskild kund i och med att andra kunders varor ocksa levereras med

samma transportmedel.

2.1.2 Nackdelar med landsvagstrafik

Fastan Landsvagstrafiken har flera positiva aspekter och ar det dverlagset mest anvanda tra-
fikslaget i dagens lage, finns det anda en del nackdelar med Landsvagstrafik. Landsvagstrafi-
ken har ofta en hogre kostnad &n sjo- och jarnvagstrafiken. En konkurrensmassig nackdel i
jamforelse med flygtrafiken ar den avsevart langre leveranstiden. (Jonsson & Mattson 2005 s.
95)
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Landsvagstrafiken har oftast en hogre negativ miljoinverkan &n sjo- och jarnvagstrafiken i
form av t.ex. luftféroreningar pga. avgaser men jag kommer att ta upp miljofragor narmare i

ett senare skede av teorin. (Lumsden 1998 s. 88-89)

2.1.3 Landsvagstrafikens transportmedel

Inom Landsvagstrafiken finns det manga olika transportmedel att valja emellan enligt vad for
slags gods man vill leverera till vilken/vilka delar av vérlden. Det finns olika stora lastbilar
och mojligheter att 6ka kapaciteten pa en lastbil i form av ett slap vilket gor Landsvégstrafi-
ken attraktivt som alternativ av trafikslag for manga olika former av leveranser. Lasthilarnas
matt och vikt varierar i och med att olika lander har olika bestammelser pa bl.a. maximal vikt
och langd pa en lastbil. For inhemska transporter far lastbilen eller fordonskombinationen
vara storre och véga mera &n for transporter till EU. (Ritvanen et al. 2011 s. 116-117)

En dragbil i kombination med en semitrailer ar den vanligaste typen av transportmedel for
fjarrtransporter inom Europa och det &r ocksa en sadan kombination jag har tankt anvanda nar
jag raknar koldioxidutslappen for de olika rutterna. En dragbil med en fullastad semitrailer
vager totalt 40 ton vilket ocksa ar den hogsta tillatna vikten for en lastbil som transporterar till
europeiska lander. Den maximala langden &r 16,5 m och bredden 2,55 m. Dragbilen med se-
mitrailer har en lastvolym som maximalt & 33 EUR-pallar. (Jonsson & Mattson 2005 s. 94-
95)

Jag skall ge ett par exempel pa vanligt forekommande transportmedel for landsvéagstransporter
till EU-lander. Ett annat landsvagstransportmedel for fjarrtransport inom Europa ar en lastbil
med ett slap. En lastbil med slép for transporter till Europa ar ca 2 meter langre an dragbilen
med en semitrailer men de andra matten och lastvolymen ar oftast samma for de bada trans-
portmedlen. (Jonsson & Mattson 2005 s. 94)
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Figur 1. En dragbil med semitrailer, (Lkw — walter a)

2.2 Jarnvéagstrafik

Jarnvagstrafik ar ett trafikslag som lampar sig for stora volymer av gods som skall transporte-
ras langa strackor. Jarnvagstransporter av gods sker med jarnvagsvagnar som anpassas till det
gods som transporteras. De kan anpassas till t.ex. container- och styckegodstransporter. Jarn-
vagstransporter ar effektiva for stora volymer av gods for att en stor méngd jarnvégsvagnar
kan kopplas till ett och samma godstag. Nar en stor mangd gods levereras med ett tag blir
kostnaden och miljopaverkan liten jamfort med att samma gods skulle ha levererats med t.ex.
lastbil. I princip kan vilket gods som helst transporteras med jarnvag men i praktiken lénar det
sig inte i allménhet att transportera gods med ett hdgt vérde eftersom ledtiden oftast &r relativt

lang och kapitalbindningen blir da alltfér hog. (Jonsson & Mattson 2005 s. 93)

Jarnvagstrafiken ar inte lika flexibel som vagtrafiken for att avgangsfrekvensen oftast ar lagre.
Dessutom &r inte jarnvagsnatet lika vél etablerat som landsvagsnatet vilket i allmanhet bety-
der att gods inte kan transporteras enbart med jarnvag utan lastbilar maste anvandas for en
viss stracka for att fa godset transporterat fram till sin destination. Jarnvagstrafiken forflyttar
gods framst mellan terminaler och inte direkt till och fran kunders anlaggningar. (Jonsson &
Mattson 2005 s. 93)

Da man transporterar gods med trailers kan man enkelt lasta godset fran jarnvag till lastbil for
den resterande véagen fran en terminal till kundens anldggning. Att transportera gods pa detta

sett dvs. att kombinera flera trafikslag kallas intermodal transport och det kommer jag att ta
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narmare upp i ett senare skede. Jarnvégstrafiken kan drivas utan direkta avgasutslapp, vilket
gor trafikslaget miljovanligt. Jarnvégstrafiken ar dessutom det energieffektivaste trafikslaget.
(Jonsson & Mattson 2005 s. 93)

Figur 2. Ett godstag lastat med trailers, (Lkw — walter b)

2.3 Sjotrafik

Sjotransporter ar betydligt ldngsammare an de andra transportsatten men driftskostnaden per
tonkilometer (mangd gods i ton* transporterade km) ar nastan alltid avsevart lagre &n med de
andra trafikslagen. Fordelar med sj6trafiken ar t.ex. fartygens stora lastkapacitet och flexibili-
teten for de transportrutter som havet medfér. En annan styrka med sjotrafiken ar att det inte
finns kostnader for infrastruktur i och med att vattenvdgarna i allmanhet ar kostnadsfria. Sjo-
transporter &r ett bra alternativ for transport av stora volymer av lagvardigt gods for en lang
distans. (Jonsson & Mattson 2005 s. 91-92)

Det finns manga olika typer av fartyg for transport av gods och det &ar vanligt att fartyget &r
specialanpassat for typen av gods som transporteras eller for en viss rutt. En typ av fartyg ar
ett containerfartyg som kan transportera stora mangder av containrar, vilka kan vara lastade
tatt intill varandra pa dacket av fartyget. RoRo - fartyg (roll-on-roll-off) ar fartyg vars gods
som transporteras ar lastat pa rullande lastbarare som t.ex. lastbilar, trailers och jarnvagsvag-

nar. De rullande enheterna rullas pa och av fartyget vid lastning och lossning. Containerfartyg
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anvands for transporter mellan olika kontinenter och RoRo - fartyg mest for transporter inom
samma kontinent. Andra exempel pa vanligt forekommande fartygstyper &r bulk- och tankfar-
tyg. Bulk- och tankfartyg ar gjorda for att transportera fasta och torra respektive flytande
bulklaster. Exempelvis malm och olja transporteras med bulk- och tankfartyg. Kombinationer
av de fartygstyper som jag har behandlat ar ocksa vanliga. (Jonsson & Mattson 2005 s. 92)

Figur 3. Ett RoRo - fartyg som haller pa att lastas, (Cargotec)

2.4 Intermodal transport

Intermodala transporter ar sadana som under ett och samma transportuppdrag anvander sig av
tva eller flera trafikslag for att fa godset fram till sin destination. Exempel pa vanligt fore-
kommande kombinationer av trafikslag for intermodal transport ar jarnvags- och vagtrafik
samt sjo- och vagtrafik. Att anvanda sig av flera trafikslag ar ofta effektivt i och med att for-
delarna av olika trafikslag kan utnyttjas om planeringen och utféringen av transportuppdraget
ar gjort pa ett vettigt satt. Vi tar som exempel en semitrailer som skall levereras fran Finland
till Europa som i min kommande undersékning. Semitrailern transporteras fran leverantérens
anlaggning till en terminal som befinner sig relativt nara startpunkten. Dér lastas trailern pa ett
fartyg som transporterar godset till Tyskland varifran trailern lastas pa en lastbil som transpor-
terar godset direkt till kundens anldaggning som ar slutdestinationen for leveransen. Under ett
och samma transportuppdrag utnyttjas bade sjotrafikens laga driftskostnad och végtrafikens

flexibilitet angaende nardistribution. (Jonsson & Mattson 2005 s. 97)

16



For att sjo- och jarnvagstrafik skall kunna konkurrera med vagtrafik, maste intermodala trans-
porter anvandas for kunder har ofta som krav att godset skall levereras fran dorr till dorr. In-
termodala transportalternativ &r oftast betydligt miljovéanligare &n alternativet att transportera
godset med lastbil hela vagen. Standardiserade lastenheter maste anvéandas for att godset smi-
digt och snabbt kan flyttas mellan trafikslagen. Containrar och semitrailers &r exempel pa
standardiserade enhetslaster. Kostnaderna for de extra terminalaktiviteterna som uppstar med
intermodal transport maste hallas pa en rimlig niva for att det skall vara ekonomiskt lIonsamt
att anvanda flera trafikslag for en transport. Dessutom maste arbetet i terminalerna goras smi-
digt och snabbt sa att intermodal transport ledtidsmassigt kan konkurrera med andra trans-
portsatt. (Jonsson & Mattson 2005 s. 97-98)

Att intermodala transporter har Okat illustreras i figur 4 nedan. | figuren ser vi att
IRU(International Road Transport Union) presenterar statistik pa hur godstransporter har dkat
i vikt(milj. ton/ar) inom landsvagstrafik samt kombinerad landsvégs- och jarnvégstrafik ar
2010 jamfort med ar 2001. Vi ser att landsvagstrafiken har ckat en del men de kombinerade
landsvags- och jarnvégstransporterna har fordubblats i vikt inom EU ar 2010 jamfort med pa

vilken niva transporterna var ar 2001.
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Figur 4. Jamforelse av transporterat gods inom EU med landsvagstrafik och kombinerad
landsvags- och jarnvagstrafik 2001 och 2010, (IRU 2007)
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3 MILIJOLOGISTIK

Begreppet miljélogistik eller grén logistik som kommer fran det engelska begreppet Green
Logistics ar ett begrepp som behandlar miljéfragor i samband med logistik. Allméanheten och
regeringar har under de senaste 10-20 aren blivit alltmera intresserade av miljofragor och det
har lett till att foretag har blivit tvingade att i allt hogre grad forsoka minska pa den negativa
miljopaverkan som deras logistiska verksamhet bidrar till. Den 6kade nyfikenheten pa hur lo-
gistik inverkar pa klimatforandringen har ocksa uppstatt nar nya undersokningar har visat att
den globala uppvarmningen &r ett allvarligare problem &n man tidigare trott. (McKinnon et al.
2010 s. 3-4)

Det ar svart att bestamma exakt nar forskning av milj6logistik borjade. Under 1950-talet bor-
jade intresset for de miljopaverkningar godstransport har, men forskningen i &mnet bérjade
ordentligt forst i mitten av 1960-talet. Miljologistik har behandlats i manga olika forskningar
inom de senaste dryga 40 aren. | dagens lage uppdelas begreppet miljologistik under flera oli-
ka delomraden som behandlar olika saker. Jag tar upp fem vanliga delomraden som fore-
kommer nar man forskar i amnet miljologistik eller “green logistics” som det heter pa eng-
elska. Jag forklarar de engelska begreppen pa svenska i texten. Jag kommer att definiera samt

behandla varje begrepp separat i var sitt stycke. (McKinnon et al. 2010 s. 5-6)

Det forsta begreppet heter Reducing freight transport externalities och det handlar om att
minska pa faktorer som har en negativ miljopaverkan inom godstransportsektorn genom att
t.ex. med hjalp av ny teknologi och storre lastbilar forsoka minska pa utslapp per km av trans-
porten. Begreppet presenterades och utarbetades forst for endast landsvagstrafik fran 1970-
talet framat. Fran och med mitten pa 1990-talet utarbetades motsvarande saker for andra tra-
fikslag. Med hjalp av olika forskningsresultat och striktare regleringar angaende utslapp for
lastbilar fick man ner utslappen per lastbil men pa samma tid 6kade den totala méangden gods-
transporter avsevart och man ansag att de saker som hade forbéttras inte racker till for att for-
battra den negativa miljopaverkan som transporter bidrar till. De har forsta forskningarna och
forbattringarna var viktiga for att de vackte tankar for att drastiska forbattringar maste goras i

framtiden for att minska pa den negativa miljopaverkan godstransporter har. P& 1990-talet
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gjordes manga forskningar inom t.ex. Europa och Storbritannien som behandlade viktiga mil-
jofragor. (McKinnon et al. 2010 s. 7-10)

City logistics betyder logistik i storre stader eller i urban miljé. Forskning av hur logistiken i
urbana miljoer kunde forbattras och effektiviseras borjade pa 1970-talet. Stora stader som
t.ex. London och Chicago utgav for forsta gangen undersokningar och statistik pa godstrafi-
ken i staderna. Manga av studierna fokuserade pa den ekonomiska utvecklingen och pa trans-
porteffektiviteten. I samband med att man forskade i effektiviteten i transporter borjade miljo-
fragor i samband med dem lyftas fram. Ett amne som forskades mycket inom var problemati-
ken med sma leveranser av varor till stérre stader. Man insag att sma leveranser med daligt
utnyttjad lastkapacitet i fordonet ledde till hoga ekonomiska och miljoméssiga kostnader.
Manga studier av olika sétt att konsolidera leveranser, som leder till mindre trafikstockningar,
hdgre energieffektivitet och mindre méangder utslapp samt kostnader presenterades. 1980-talet
kallas ofta for konsolideringens artionde. Manga av de miljomassiga problemen blev olésta
under den tidsperioden och som resultat av det blev man igen intresserade av &mnet under
1990- och 2000-talet. Det togs itu med de miljomassiga problem som trafiken medfér stader-
na och under de senaste 30 aren har t.ex. lagar om miljévanligare och tystare fordon i stader
lett till forbattringar. (McKinnon et al. 2010 s. 11-12)

Begreppet Reverse logistics introducerades och forskades i under 1990-talet. Det handlar om
returnering av avfall och forpackningsmaterial for ateranvandning, atervinning och forstoring.
| dagens lage spelar denna aktivitet en stor roll inom milj6logistik. Foretag och regeringar
borjade under 1990-talet utveckla system for avfallshantering. Det minskades pa den mangd
avfall som kastades i naturen och man borjade ateranvanda och atervinna material i allt storre
grad. Forandringarna ledde till att forskningen i &mnet dkade. Under de senaste 10 aren har
nya avfallshanteringsprogram tagits i bruk och regeringar har strangare regleringar gallande
avfallshantering. (McKinnon et al. 2010 s. 13)

Corporate environmental strategies ar det fjarde begreppet och dversatt till svenska skulle
rubriken kunna vara foretags miljostrategier. Fore 1980-talet var det inte vanligt att foretag

hade miljostrategier som gjorts pa eget initiativ utan de var implementerade som en foljd av
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regleringar av regeringar eller protester gjorda av allmanheten. Efter 1980-talet blev det allt
vanligare att foretag hade en miljostrategi som var gjord utforligt pa basen av den inverkan
foretagets verksamhet hade pa miljon. Med hjélp av strategierna blev det enklare for enskilda
avdelningar i fOretag att koordinera sina insatser for att gora verksamheten miljovénligare.
Nya miljoprogram och olika certifikat som t.ex. ISO 14000 introducerades for att ge kunder
en tydligare bild av hur foretaget skoter miljofragor. For de foretag som ville fa mera varde av
sina miljosatsningar, maste miljéfragor ha en viktig roll i foretagets affarside. (McKinnon et
al. 2010 s. 13-14)

Green supply chain management (GSCM) ar det sista delomradet inom miljélogistik som jag
tar upp. Det finns inte en bra dverséttning av begreppet till svenska men det kunde beskrivas
utgaende fran foljande resonemang. For att beskriva GSCM maste begreppet Supply chain
management(SCM) forst definieras. SCM avser styrningen av material- informations- och ka-
pitalflodet i en organisation eller ett foretag. SCM fokuserar pa en effektiv styrning av relatio-
nerna med leverantorerna och kunderna for att fa en hogre lonsamhet for alla parter i kedjan
eller natverket(Christopher 2005 s.5). GSCM dar en kombination av miljomassig styrning samt
traditionell SCM. En av huvudprinciperna med GSCM dér att ett enskilt foretags miljopaver-
kan stracker sig langt utover dess verksamhets tydliga granser. Det finns tva huvudomraden
inom GSCM. De é&r grona ink6p och omvand logistik (reverse logistics). Ett foretag som har
interna miljomassiga mal vill t.ex. se till att deras inkGp av produkter och service kommer fran
leverantdrer som har négon form av miljostandard. Atminstone vill de att deras verksamhet
inte kan associeras med nagon form av onddig miljobelastning. Olika forskningar i &mnet har
gjorts och man har t.ex. kommit fram med att GSCM ar ett brett omrade med tydliga
kopplingar till produktdesign, alla stadier av tillverkning och distribution och alla delar av be-

greppet reverse logistics ur ett miljomassigt perspektiv. (McKinnon et al. 2010 s. 16-17)

Fran 1960-talet framat kan man urskilja tre trender som har inverkat pa de fem rubriker jag

behandlade och deras forskning. De éar féljande:

Offentlig- till- privat
Operativ- till- strategisk
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Lokal- till- global

Den forsta trenden ar fran offentlig till privat. Med det anses att de forsta undersékningarna
var drivna av den offentliga sektorn. Miljogrupper lobbade for att regeringar skulle bérja inse
vilka miljéhot frakt fororsakade och med hjélp av det borjade den offentliga sektorn att bilda
forstaelse i amnet och undersoka hur de kunde forbattra situationen. Med tiden har den offent-
liga sektorns intresse i &mnet kompletteras av den privata sektorns. Foretag har borjat uppgora
miljostrategier pa en kollektiv och en mera specifik logistisk niva. (McKinnon et al. 2010 s. 6)

En annan allméan trend &r att miljologistik har gatt fran ett operativt till mera strategiskt amne.
Med det avser man att regeringar har gatt fran att dverta ett fatal operationella forandringar
angaende miljofragor till att i dagens lage ha implementerat miljoprinciper i deras strategiska
planering. (McKinnon et al. 2010s. 6)

Den sista trenden kallas for fran lokal till global. Under 1960- och 1970-talet var fokusen pa
den lokala inverkan utslapp och andra problem hade pa miljon. Globala effekter av logistisk
verksamhet undersoktes inte under den tiden 6verhuvudtaget. Under 1980-talet insdg man att
svavelutslapp orsakade skadliga sura regn dver hela jorden och att ozonlagret uttunnades
globalt som en foljd av utslapp. Klimatférandringen ar i dagens lage det miljohot som ar mest
pa tapeten och den inverkan logistisk verksamhet har pa miljon pa en global niva har blivit en

viktig del av miljéforskning. (McKinnon et al. 2010 s. 6)

3.1 Miljéhot orsakade av transport

Externa transporter har en direkt miljopaverkan i form av avgaser och avdunstning av brans-
len till luften, marken och vattnet. Dessutom fororsakar spill, olyckshandelser och underhall
utslapp till vattnet och marken. Emissioner som t.ex. koldioxid, svaveloxider och kvaveoxider
uppstar till en foljd av transporter och de ger upphov till miljohot. Dessa miljchot &r bl.a. for-
starkt vaxthuseffekt, forsurning, évergddning och uttunning av ozonskiktet. Vid all forbréan-

ning av fossila branslen bildas koldioxid som forstarker vaxthuseffekten dvs. uppvarmningen
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av klimatet. Transporter har ocksa en indirekt miljopaverkan genom den energianvandning de
ger upphov till. (Jonsson & Mattson 2005 s. 155)

De milj6hot som transporterna med de olika trafikslagen fororsakar kan delas in i tre katego-
rier. De ar lokala, regionala och globala miljchot. Lokala hot &r sadana utslapp som paverkar
miljon endast vid narheten av den plats som utslappet har uppstatt. De lokala miljohoten &r
ofta enkla att identifiera och reducera for att de forekommer i naromgivningen. Exempel pa
ett lokalt miljohot ar buller. Regionala utslapp paverkar miljon pa ett stérre omrade och en
langre tid an de lokala hoten, vilket gor identifieringen och reduceringen av dem svarare.
Overgddning och gifter i marken ar regionala miljohot. Globala miljéhot sprider sig snabbt
over stora delar av jordklotet och effekterna ar &nnu langre kvar an de regionala. Koldioxidut-
slapp &r ett utslapp som paverkar miljon pa en global niva. Den forstarkta vaxthuseffekten och
ozonskiktets uttunning ar exempel pa allmanna globala miljohot. (Jonsson & Mattson 2005 s.
157)

| tabell 1 pa nasta sida visas utslapp for olika trafikslag och trafikmedel for att allméant visa
skillnaderna mellan dem. Det finns manga olika satt for att rakna koldioxidutslappen for mina
transportsatt men jag har valt att anvanda en palitlig och allmént kand finlandsk kalla som he-
ter Lipasto, liikenteen paastét for alla utrdkningar av koldioxidutsldappen med de olika trans-
portmedlen som jag kommer att anvanda mig av i min undersokning. | tabell 1 som alltsa ar
en annan kélla &n Lipasto kan vi se att olika trafikmedel fororsakar varierande mangder av
fem vanliga former av utslapp. Tabellen visar ocksa energi forbrukningen med de olika tra-
fikmedlen. Jag tar upp ett par exempel pa vilka skillnader olika trafikmedel har sinsemellan.
Vi ser att energiforbrukningen med lastbil &r betydligt storre &n med tag eller fartyg fastan
forbrukningen har minskat en del med de lastbilar som har en hdgre Euro - emissionsklass
dvs. de ar nyare lastbilar som férorsakar mindre utslapp. I tabellen finns utslappen skilt for
lastbilarnas olika Euro — emissionsklasser (Euro 1- Euro 5) men den sista klassen Euro 6 &r sa
ny att den inte ar med i tabellen som ar tagen fran den har kallan. | tabellen ser vi ocksa att
frakt med lastbilar bidrar till ca dubbelt mera koldioxidutslapp &n frakt med fartyg eller tag.
Talen baserar sig pd medeltal och skalan for utslappen i tabellen ar gram eller milligram per

tonkilometer. En tabell med exakta koldioxidutslappsmangder for just de transportmedlen jag
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anvander mig av i min undersékning med Lipasto som kalla kommer i ett senare skede av ar-
betet.

Tabell 1. Jamforelse av utslapp med olika trafikmedel for godstrafik inom Europa, (McKin-
non et al. 2010 s. 44)

EC 0, NOx SO NMHC  PMdir
(ki/tkm) (g/tkm) _(mg/tkm) (mg/tkm) (mg/tkm) (meg/tkm)

Flygplan 9,876 656 3,253 864 389 46
Lastbil  Eurol 1,086 72 683 75 21
>34-40-t
Euro 2 1,044 69 755 55 10
Euro 3 1,082 72 553 90 54 12
Euro 4 1,05 70 353 59
Euro 5 99 66 205 58
Tag Diesel 530 35 549 44 62 17
El 456 18 32 64 4 4.6
Sjofart  uppstroms 727 49 839 82 84 26
nedstroms 438 29 506 49 51 16

EC=energi forbrukning, NMHC = kolviten utan metan

€02 =koldioxid NOx =kvaveoxider SO2 =svaveldioxid, PMdir=vanlig form avdammutsldpp

3.1.1 Landsvagstrafikens miljohot

De tre trafikslag som jag behandlar i mitt arbete har olika miljohot som &r typiska eller ett
problem med precis det trafikslaget. Jag skall till nast behandla och ge exempel pa dessa mil-
johot skilt for varje trafikslag samt ge exempel pa vad som kan gdras/har gjorts for att minska
dessa hot. Jag borjar med vagtrafikens miljohot. Landsvagstrafikens stora mangder koldioxid-
utslapp paverkar klimatet pa ett negativt satt i och med att de bidrar till en temperaturékning
som kallas den forstarkta vaxthuseffekten (Bjorklund 2012 s.33). Lastbilarna har blivit bréns-
le- och energieffektivare med hjalp av t.ex. ny fordons- och motorteknik samt forarutbildning

men i och med att koldioxidutslappen totalt &nda standigt hallits pa en hog niva for att mang-
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den varor som transporteras med landsvagstrafik har 6kat sa ar annu den forstarkta vaxthusef-

fekten ett av de allvarligaste miljohoten som landsvégstrafiken bidrar till.

Landsvéagstrafiken bidrar till forsurning och 6vergddning av markomraden genom forbran-
ningen av fossila branslen. Forbranningen bildar svavel- och kvéveoxider som bildar svavel-
syra och salpetersyra och dessa har en stor inverkan pa forsurningen av mark och vatten.
Kvéve- och fosforutslapp bidrar till 6vergddning men en positiv aspekt ar att utslappen av
kvéveoxider ar betydligt mindre i nyare lastbilar t.ex. Euro 4 och Euro 5 - emissionsklassen
(se Tabell 1 5.23) och svaveldioxidutslapp bildas inte nastan alls fran landsvagstrafik. (Bjork-
lund 2012 s.34-35)

Landsvégstrafik orsakar tatortsspecifika problem eller miljohot och de allvarligaste problemen
ar halsopaverkande luftféroreningar och partiklar samt buller. Tung trafik orsakar i manga
storre stdder stora mangder av de halsorelaterade utslappen, i Stockholm omkring 50 % fastén
den tunga trafiken, alltsa lastbilarna, endast utgor en liten del av den totala landsvagstrafiken i
staderna. Buller ar ett allvarligt problem i manga stader i och med att bullernivan stiger over
55 dBA som ar den nivan som inte borde 6verstigas om man vill undvika storningar. Det har
uppskattats att 6ver 2 miljoner svenskar utsatts for en bullerniva som ar dver 55 dBA. De ne-
gativa effekterna och deras intensitet fororsakat av buller varierar men &r bl.a. irritation, stor-
ning av miljoupplevelse, horselskador, stérd nattsémn och forhojt blodtryck. Tréngsel ar ett
annat exempel pa ett tatortsspecifikt problem. Nar vagarna blir 6verbelastade med fordon, bil-
das trafikstockningar och det leder till att fordon kor pa tomgang och utslapp bildas utan att
transportarbete utfors. Det ar ocksa vanligt att koer bildas vid avlastningsplatser. (Bjorklund
2012 s.35-36)

De hot jag beskrev i de foregaende tva styckena ar de allvarligaste miljéhoten orsakade av
landsvagstrafiken men jag tar &nnu upp nagra andra hot. De &r t.ex. exploatering av mark som
fororsakas nar vagar och anlaggningar byggs som en foljd av landsvagstrafik. Exploateringen
av marken kan ha en stor paverkan pa djur- och vaxtlivet. Exempelvis kan arter trangas bort
och forsvinna eller s& kan deras livsmiljoer forstoras och pa lang sikt leder det till en utarm-

ning av den biologiska mangfalden. Brutna kretslopp ar ett annat miljohot som végtrafiken
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orsakar. Ett brutet kretslopp betyder att det utvinns mera resurser &n naturen hinner reprodu-
cera och det leder till att naturresursen nagon gang kommer att ta slut. Ett exempel pa ett bru-
tet kretslopp som landsvagstrafiken till stor grad paverkar ar anvandning av fossila bréanslen.
Branslet har bildats under flera tusen ar fore det har bildats olja, kol eller naturgas och idag
konsumeras de fossila branslena 600 000 ganger snabbare an de bildas pa nytt och det &r ett
allvarligt problem. Ett annat exempel av miljohot som landsvégstrafiken orsakar &r att metal-
ler inte bryts ner. De kommer at djur som befinner sig i slutet av naringskedjan. Forbranning-
en av fossila branslen kan paverka spridningen av metallerna. Vissa slag av dack kan ocksa
innehalla tungmetaller i slitytan och de sprids langs vagar i samband med landsvagstrafiken.
(Bjorklund 2012 s.36-38)

Till nast tankte jag ge nagra exempel pa vilka framsteg som har gjorts for att minska miljobe-
lastningen och vilka planer/mal som finns for framtiden for att minska pa de miljohot som
landsvagstrafiken fororsakar. Som jag redan namnde i ett tidigare skede, har bransleeffektivi-
teten for lastbilar under de senaste artiondena forbattras med hjalp av t.ex. ny motorteknik och
det illustreras i figur 5 nedan. | figuren ser vi att branslekonsumtionen av en lastbil som vager
40 ton har minskat med 36 % fran ar 1970 till ar 2004.
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Figur 5. Evolutionen av branslekonsumtionen av en lastbil som vager 40 ton, (IRU 2004)
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IRU(International Road Transport Union) dr en organisation som arbetar for att utveckla och
forbattra landsvégstransporter runtom i varlden. IRU har 180 medlemmar i 74 olika lander
och de bestar av t.ex. lastbils-, buss-, och taxioperatorer. IRU arbetar for att minska pa den
miljopaverkan landsvéagstransporter orsakar och de har tillampat ett program vars mal ar att
minska pa koldioxidutslappen med 30 % inom landsvagstransportindustrin till ar 2030. Pro-
grammet heter IRU ”30- BY- 30” RESULUTION. Reduceringen av koldioxidutsldpp riknas
enligt tonkilometer och personkilometer borjande fran ar 2007. Med exempelvis ny motor-
och fordonsteknologi, férarutbildning och innovativa logistikkoncept ar malet mgjligt att nas
enligt IRU. (IRU 2009)

Transport & Environment ar en organisation som for kampanjer foér smartare och grénare
transporter inom EU. T & E har inverkat pa flera betydelsefulla EU attitydférandringar som
t.ex. forekomsten av standarder for bransleeffektivare bilar, hallbarare biobranslen och intro-
duktion av gréna dacketiketter och béttre regler inom EU for sattet att designa lastbilar pa.

(Transport & Environment)

Nedan mera om ett kontrakt som europeiska regeringar har skrivit under. Representanter fran
europeiska regeringar har skrivit under ett kontrakt som kommer att satta stopp for tegelstens-
formade lastbilar och det kommer att gynna framsteg inom bransleeffektivitet och sakerheten
for chaufforer, cyklister och fotgangare. Avtalet tillater lastbilstillverkare att producera nya
modeller men lastbilsindustrin sékrade ett forbud for nya modeller till och med ar 2022 fastan
de nya modellerna ar frivilliga, inte obligatoriska. Forandringarna for lastbilarnas design
kommer att tillata europeiska lastbilar att ha aningen langre och mera aerodynamiska kajutor
an de nuvarande tegelstensformade kajutorna vars maximala tillatna langd &r 2,35 meter. De
nya modellerna kommer att 6ka sékerheten for fotgangare och cyklister som jag redan namn-
de men chaufforens synfalt skulle ocksa forbattras med ca 50 %. T & E raknar med att den
nya utformningen pa kajutorna med hjélp av bakre flikar kunde forbattra bransleeffektiviteten
7-10 % och det skulle satta ett slut pa 20 ar av stagnerad bransleeffektivitet for lastbilar. Det
har en stor betydelse d&ven om lastbilarna i dagens lage endast utgdr 3 % av alla fordon men de

ansvarar for 25 % av landsvagstrafikens koldioxidutslapp inom EU. Overenskommelsen néd-
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des nar det insags att utslappen fran frakt haller pa att 6ka sa snabbt att logistiksektorn kom-
mer att utlésa mera koldioxidutslapp &n passagerartrafiken t.o.m. ar 2050. (Transport & Envi-
ronment 2015)

3.1.2 Sjotrafikens miljohot

Sjotransporter bidrar till en hel del miljohot och jag tar upp de allvarligaste miljohoten som
sjotrafiken fororsakar. Hur mycket sjotransporter férorenar naturen med utslapp beror natur-
ligtvis pa hurdant fartyget & men alla fartyg har en hel del koldioxidutslapp, vissa mera an
andra raknat t.ex. per container. Koldioxidutslappen av fartygen bidrar till klimatpaverkan och
den forstarkta vaxthuseffekten pa samma satt som landsvagstransporterna dvs. jordens tempe-
ratur stiger i en snabb takt, det har forutspatts att temperaturen kommer att 6ka mellan 1,5 och
4 grader under foljande 100 ar. Den snabba temperaturdkningen kommer att i sin tur leda till
problem som t.ex. 6kning av vattennivaerna och flera stormar och orkaner enligt manga fors-
kare. (Bjorklund 2012 s.33)

Forbranningen av fossila branslen bildar utslapp av svavel- och kvéveoxider som med reak-
tion med luft och vatten bildar svavelsyra och salpetersyra som i sin tur leder till foérsurning
och 6vergddning av mark och vatten. Stora utslapp av svavel uppstar da fartyg ofta anvander
bransle med hog svavelhalt. Utslappen av kvéavedioxider fran fartyg leder ocksa till Gvergdd-
ning. Overgddningen leder till att forekomsten av arter kan forandras genom att vissa arter
kan utnyttja dverskottet av kvave och fordkar sig snabbt som i sin tur leder till att de konkur-
rerar ut andra arter. (Bjorklund 2012 s. 35)

Andra miljéhot orsakade av sjotransport som ar vérda att namna ar t.ex. att den farg som an-
vands till fartyg kan innehdlla farliga metaller som hamnar i vattendrag. Metallerna kan vara
farliga nar de inte bryts ner och de kan aterfinnas i djur som finns i slutet av naringskedjan.
Brutna kretslopp &r ett annat allvarligt miljohot och de bildas vid forbréanningen av fossila
branslen pa samma satt som jag tog upp i avsnittet for landsvagstrafikens miljohot. (Bjorklund
2012 5.37-38)
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Det har gjorts och kan goras olika saker for att minska pa de miljohot som sjotrafiken orsakar
och jag tar nu upp ett par exempel. Det mycket omtalade EU svaveldirektivet och lagéandring-
en gdllande den maximala svaveloxidhalten i branslet som anvands inom sj6trafiken togs i
bruk i Finland den forsta januari ar 2015. Branslets svavelhalt sjunker till 0,1 viktprocent vid
svaveloxidutslappens 6vervakningsomraden vid Ostersjon, Nordsjon och Nordamerikas havs-
omraden. Malet med direktivet ar att forbattra luftkvaliteten, speciellt vid kustomradena och
att forbattra den marina miljons situation. Fartygen kan uppfylla det nya direktivet genom att
anvanda bransle med Iag svaveloxidhalt, installera svavelskrubberanlaggningar eller borja an-
vanda nagot alternativt bransle som t.ex. flytande naturgas. Det nya direktivet medfor kostna-
der och pa basen av en undersokning som gjordes av Trafiksékerhetsverket 2013, 6kar kost-
naderna for den fartygstrafik som riktas till Finland med ca 460 miljoner €/ar om enbart
bransle med lag svavelhalt anvands och med 120 miljoner €/ar om svavelskrubberanliggning-
ar installeras. Regeringen har fattat beslut om flera atgarder som skall minska de negativa
kostnadseffekterna som regleringen orsakar i Finland och ett exempel &r att farledsavgifterna
kommer att halveras och banskatten for godstrafik att slopas for 2015-2017. (Kommunika-

tionsministeriet 2014)

Den internationella organisationen for sjotransport ICS (International Chamber of Shipping)
ar en organisation som representerar den globala sjétransportindustrin och de arbetar bl.a. for
att minska pa de utslapp som sjotransporter orsakar och i synnerhet koldioxidutslappens
minskning &r aktuellt och mal for att minska pa dem har gjorts. Den internationella maritima
organisationen IMO (International Maritime Organization) dr en annan organisation som har
kommit ut med flera mal for att minska pa koldioxidutslapp och jag skall ge exempel pa vilka
mal som har gjorts och vilka forandringar som forhoppningsvis skall bidra till att dessa mal
kommer att uppnas. Nya fartyg maste uppfylla dverenskomna effektivitetsmal och ett energi-
effektivitetssystem eller program SEEMP (Ship Energy Efficiency Management Plan) skall
implementeras till alla fartyg och med hjélp av bl.a. det hdar programmet har IMO satt som
mal for hela fartygsindustrin att med hjalp av tekniska regleringar minska pa fartygens koldi-
oxidutslapp med 20 % fran ar 2013 till &r 2020 och med 50 % fran ar 2020 till &r 2050 raknat
per tonkilometer. SEEMP mdjliggdr uppféljning och kontrollering av flera faktorer som kan

minska pa koldioxidutslappen. Exempel pa sadana faktorer ar forbattrad ruttplanering, hastig-
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hetsOvervakning, optimering av motorstyrka och anvéndning av alternativa branslen. Utan
globalt enhetliga regler och program for minskning av koldioxidutslapp blir det svart att signi-
fikant minska pa utslappen som sjotrafikindustrin medfor enligt IMO. (ICS 2014)

3.1.3 Jarnvéagstrafikens miljohot

Jarnvagstrafiken bidrar till avsevart mindre utslapp an landsvags- och sjotrafiken och speciellt
koldioxidutslappen &r pa en avsevart lagre niva. Jarnvagstrafiken bidrar alltsa till samma mil-
johot som de andra trafikslagen t.ex. den forstérkta véxthuseffekten, forsurning, 6vergddning
och brutna kretslopp men effekten & mindre for att jarnvagstrafiken har mindre utslapp. Ett
problem &r att jarnvagsnatet inte ar tillrackligt utbyggt vilket betyder att det endast gar att
transportera gods med jarnvég till vissa destinationer och det leder till att det transporteras
mycket mera gods langs landsvéagarna och det transportsattet ar inte lika miljovanligt.

Green Cargo &r ett svenskt transportbolag som med sitt exempel visar att transportbranschen
satsar pa miljofragor i en allt hogre grad i dagens lage. Green Cargo erbjuder miljovanliga
godstransporter inom hela Sverige och runtom hela den europeiska kontinenten. Green Cargo
ar medvetna att krav pa ledtid, kostnadseffektivitet och leveransprecision ocksa stalls. De kra-
ven har de naturligtvis som mal att uppfylla men som bonus erbjuder foretaget kraftigt redu-
cerade koldioxidutslapp som ger en mojlighet for kunderna att na deras miljomal. Transporter
med eltag ar utan tvivel det miljévanligaste sattet att transportera gods pa marknaden och Gver
90 % av Green Cargos transportarbete sker med eltag. Det har lett till att deras godstranspor-
ter har blivit markta som ett Bra Miljoval av naturskyddsforeningen. Green Cargo bidrar till
att minska pa den miljopaverkan transporter har nar de varje dygn kér gods motsvarande

10000 lastbilstransporter varav éver 90 % kors med miljévanliga eltag. (Green Cargo 2014)

3.1.4 Intermodala transportldsningar for en mindre miljopaverkan

Intermodala transporter anvands i en allt htgre grad hela tiden. Intermodala transportlésningar

har néstan alltid en avsevart mindre miljobelastning jamfort med att godset t.ex. skulle trans-
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porteras hela vdgen med lastbil. Intermodala transporter &r naturligtvis inte alltid mojliga att
anvanda for att t.ex. ledtiden blir for lang eller sa finns kanske inte sjo- eller jarnvagar som ar
lampliga for rutten men om det & méjligt att anvanda intermodala transporter sa vill de flesta

transportforetag anvanda dem.

Lkw - Walter &r ett transportforetag som hor till de 50 storsta foretagen i Osterrike. Foretaget
erbjuder fullastade transportmedel inom landsvagstransport och intermodal transport inom
och utanfor Europa. Lkw - Walter har sedan 1984 gjort pionjarmassigt arbete for att utveckla
intermodala transporter och de ar kombinerade jarnvags- och landsvégstransporter samt Short

Sea Shipping transporter i deras fall. (Lkw — Walter c)

Lkw - Walter har réknat ut att utsldppen av deras verksamhet, speciellt koldioxidutslappen &r
pa en avsevart lagre niva tack vare deras intermodala transporter jamfort med om de skulle
transportera godset med endast landsvagstrafik. Deras utslapp minskar med de intermodala
jarnvagstransporterna 55 % och med deras Short Sea Shipping transporter 75 %. (Lkw - Wal-
ter d)

Intermodala transporter har ocksa problem som borde tas itu med for att gora intermodala
transportsétt effektivare och attraktivare for transportforetag och deras kunder. Helena Kyster
- Hansen, seniorkonsult hos Tetraplan A/S i Kopenhamn ser en del saker som borde forbattras
i en artikel i den svenska tidningen Transportnytt 2014. Enligt Kyster - Hansen har de 6kande
trafikvolymerna med jarnvag orsakat stora problem t.ex. konkurrerar godstag om kapacitet
med persontdg och underhallet av jarnvagen har dessutom varit forsummat i flera ar. Kyster -
Hansen anser ocksa att de intermodala transportkedjorna maste bli smidigare, speciellt i bytet
mellan trafikslag dar effektivitet ofta forloras och High Capacity Transport (HCT) namns som
ett forskningsomrade dar man kan se positiva effekter med langre och tyngre fordon for att
storre anvandning av dem skulle minska energiforbrukningen och koldioxidutslappen. Kyster
- Hansen konstaterar ocksa att transporterna star for en sa liten del av det totala priset av de
flesta produkterna att marginal for att arbeta med hallbarhetsfragorna borde finnas. (Trans-
portnytt 2014)
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3.2 Regeringars inverkan pa miljologistik

Det talas oftast mycket om hur privata foretag kan inverka pa miljoéfragor och t.ex. minska pa
utslapp inom sin verksamhet men offentliga organisationer spelar ocksa en viktig roll inom
amnet. For att minska den globala uppvarmningen maste alla parter arbeta for att minska pa
utslapp dvs. foretag, invanare och regeringar. Andra miljéproblem &n den globala uppvéarm-
ningen intresserar ocksa regeringar och de vill med olika miljomal se till att miljon blir ”gro-
nare” pa en allmin niva. Under de senaste 20 aren har stora framsteg gjorts for att t.ex. mins-
ka pa utslapp, bullernivaer och olyckor i samband med transportsektorn men det finns poten-
tial for ytterligare forbattringar och striktare miljostandarder. Regeringar kan med sina poli-
tiska atgarder paverka den miljopaverkan frakt av gods och logistik pa en allman niva har.
(McKinnon et al. 2010 s. 341)

Nedan en presentation av vanligt forekommande atgarder av regeringar betraffande miljofra-
gor. Beskattning &r en atgard regeringar kan ta till. Sadana skatter &r for det mesta bransle-
och fordonsskatter samt olika slag av vagavgifter. Regeringar kan ocksa med hjalp av ekono-
miska atgarder uppmuntra foretag att investera i t.ex. miljovanligare utrustning, infrastruktur
och trafikmedel. Olika regleringar betraffande fordonsdesign och fraktoperatorers status har
tagits i bruk. Privatisering av fraktmarknader kan ocksa ha en positiv miljopaverkan t.ex.
jarnvagsforetag kan effektivare konkurrera och det leder till hogre investeringar for miljofor-
battringar. Regeringar kan paverka var t.ex. terminaler byggs och olika omraden kan bilda
zoner som anvands for logistiska aktiviteter. Regeringar har en viktig roll som marknadsforare
av miljélogistik och hogre grad av miljovanlighet inom transportsektorn. (McKinnon et al.
2010 s. 344-345)

3.3 Europeiska Unionens miljoatgarder

Europeiska Unionen arbetar for att med olika miljéprogram och miljépolicyn minska pa den
negativa miljopaverkan som godstransporter fororsakar. Ett omfattande program for att mins-
ka pa utslapp av véxthusgaser heter ECCP(the European Climate Change Programme). Var

och en av de olika medlemsstaterna har ocksa tagit egna inhemska atgérder for att komple-

31



menttera ECCP miljoprogrammet. Flera olika versioner av ECCP har lanserats under arens
lopp. Klimatbaserade initiativ har tagits av den Europeiska Kommissionen sedan ar 1991 da
den forsta gemensamma strategin for att begransa koldioxidutslapp och forbéattra energieffek-
tivitet publicerades. Strategin innehdll bl.a. ett direktiv som rekommenderade fornybar elekt-
ricitet, frivilliga ataganden av biltillverkare att minska pa koldioxidutslapp med 25 % och ett
forslag for beskattning av energiprodukter. Det ar anda tydligt att atgarder fran bade med-
lemsstaterna och den Europeiska gemenskapen maste forstarkas om EU skall lyckas med att
na sina senaste miljomal. (Europeiska Kommissionen 2015a)

FOretag och organisationer har i dagens lage olika miljocertifikat som bevisar att de arbetar
for att minska pa den miljobelastning som deras verksamhet fororsakar. Miljoledningssystem
ar ocksa populdara bland foretag och organisationer och EMAS(The European Eco-
Management and Audit Scheme) ar ett exempel pa ett populart miljéledningssystem som an-
vands av europeiska foretag och organisationer. EMAS &r menat for féretag och organisatio-
ner som vill forbattra sin miljomassiga och finansiella konkurrenskraft. Ett annat mal med
EMAS ér att askadliggora olika miljoprestationer for foretagets intressenter och for allmanhe-
ten. EMAS baserar sig pa den populara miljéstandarden 1SO 14001. (Europeiska Kommissio-
nen 2015b)

3.4 Sammanfattning av teorin

Teorin bestar alltsa av tva huvuddelar och rubrikerna for de delarna ar trafikslagen och miljo-
logistik. De tre trafikslagen som jag behandlar &r landsvégstrafik, sjotrafik och jarnvagstrafik.
Alla tre trafikslag har sina styrkor och svagheter och de har forhallandevis stora skillnader
sinsemellan betréaffande miljovéanlighet. Man kan séga att jarnvégstrafiken ar det miljovanli-
gaste trafikslaget och landsvagstrafiken det sdmsta alternativet ur ett miljoperspektiv. Men
landsvagstrafiken ar anda det popularaste trafikslaget for att ledtiden oftast ar kortare dn med
de tva andra trafikslagen och med en lastbil gar det att leverera gods fran dorr till dorr. Det
andra huvudtemat ar miljélogistik och begreppet har utvecklats till att i dag innehalla fem oli-
ka delomraden. Miljohot behandlas ocksa under detta huvudtema och i den delen bl.a. hot
som fororsakas av transport forst allmant och sedan separat for de tre trafikslagen. Ett av de
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allvarligaste miljohoten som alla tre trafikslag bidrar med till foljd av koldioxidutslappen &r
den globala forstarkta véaxthuseffekten som leder till en temperaturdokning som har flera nega-
tiva foljder. Det har gjorts en hel del fér att minska pa miljohoten och exempel pa det ar ny
fordons- och motorteknik, olika lagar och EU — direktiv angaende miljofragor, battre och mil-
jovénligare planering av rutter och en stérre anvandning av miljovénligare intermodala trans-

portldsningar inom transportbranschen.

4 METODIK

Metod eller metodik ar ett redskap for att I6sa problem, komma fram till ny kunskap samt na
de mal man har med undersokningar och forskning av olika slag. Laran i metodik ger en
grund for systematiskt arbete som svarar pa fragor som t.ex. vem, vad, hur och varfor betraf-
fande samhalleliga problem men det &r viktigt att komma ihag att en metod enbart &r ett red-
skap. Metodlaran ger inte svar pa ovanstaende fragor. Anvandningen av en metod ar en forut-
sattning for att resultatet av ett forskningsarbete skall ge en tydlig bild av de forhallanden som
undersoks. Hur det problem som valjs att undersdkas inledningsvis uppfattas och hur pro-
blemformuleringen skapas &r sadana saker som paverkar de svar som fas av de stallda fragor-
na. Metod &r inte i sig nagot objektivt utan olika metoder ar i manga fall styrande for frage-
stallningen. Metoder dar forskaren sjalv deltar skiljs fran de metoder var forskaren endast &r
en askadare for det som undersoks. Tydliga skillnader dras mellan den naturvetenskapliga och
samhéllsvetenskapliga traditionen. Den samhallsvetenskapliga traditionen forutsétter nagot

slag av samspel mellan forskare och forskningsobjekt. (Holme & Solvang 1997 s. 11-13)

4.1 Kvantitativa metoder

Utifran den information som undersoks, mjukdata eller harddata brukar tva olika metodiska
angreppssatt skiljas at. De ar kvantitativa och kvalitativa metoder. Kvantitativa metoder &r
mer formaliserade och strukturerade an de kvalitativa metoderna och forskaren har en storre
kontroll av de kvantitativa metoderna. Olika forhallanden som ar av intresse valjs utifran den
valda fragestéllningen. Metoden bestammer dessutom vilka svar som ar tankbara. Selektivitet

och avstand till kallan varifran informationen kommer ar exempel pa saker som kannetecknar
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kvantitativa metoder. Statistiska matmetoder har en viktig roll vid analysen av informationen.
(Holme & Solvang 1997 s. 13-14)

Ett exempel pa en mycket anvand kvantitativ metod &r en enkat med fasta svarsalternativ.
Med hjalp av en sadan enkat stravar forskaren efter en maximal avspegling av den kvantitati-
va variationen. Man intresserar sig ofta for det gemensamma, genomsnittliga eller representa-
tiva. Forskaren iakttar oftast fenomenet i en kvantitativ metod utifran och som en observator.
(Holme & Solvang 1997 s. 78)

4.2 Kvalitativa metoder

De kvalitativa metoderna & mindre formaliserade &n de kvantitativa metoderna. Metoden har
oftast ett forstaende syfte. Tyngdpunkten med metoden &r att kontrollera att informationen har
en allman giltighet. Att uppna en djupare forstaelse i amnet eller problemet &r en viktig del av
de kvalitativa metoderna. Nérhet till informationskallan ar en sak som kannetecknar de kvali-

tativa metoderna. (Holme & Solvang 1997 s. 14)

Ett exempel pa en kvalitativ metod &r en intervju. En intervju har inte alltid fasta fragor utan
den kan ocksa hallas utan dem. Syftet med intervjuer ar oftast att ga djupt in pa ett fa antal
undersokningsomraden. | en intervju observerar forskaren fenomenet inifran och han ar med-
veten om att han paverkar resultaten for att han ar narvarande men forskaren kan ocksa delta

som aktor for en intervju. (Holme & Solvang 1997 s. 78)

4.3 Metodval

| arbetet anvander jag mig av bade en kvantitativ och kvalitativ metod och jag anser att valet
att anvanda de bada metoderna ger ett mangsidigare resultat och béattre svar pa de syften och
fragestallningar jag har for mitt arbete. Till min kvantitativa metod anvander jag radata av
koldioxidutslapp for olika transportmedel och trafikslag for att fa en bild av hur utslappen
skiljer sig mellan de olika transportsatten pa den rutten jag valde att undersoka. For min kvali-

tativa del haller jag tre stycken intervjuer med tre olika foretag som ar verksamma i transport-
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och speditionsbranschen och som anvénder sig av olika transportsatt for sina godstransporter.
Jag anser att intervjuerna ar ett bra satt att fa svar pa fragan om transportféretag och deras
kunder tanker pa miljofragor och beaktar dem vid valet av transportséatt. Intervjuerna ger ock-
sa en forhoppningsvis djup och mangsidig bild av hur foretag i transportbranschen allmant
arbetar med miljofragor som ocksa ar en del av syftet jag har for mitt arbete. Intervjuerna av-
slojar ocksa om det finns skillnader mellan olika foretag i branschen med avseende pa t.ex.
deras miljostrategier.

4.4 Genomfdorandet av undersdkningen

Till en borjan har jag tankt presentera de transportmedel jag har tdnkt anvdnda mig av for att
jamfora koldioxidutslédppen for de olika transportsdtten och ge en motivering varfor jag har
valt just de transportmedlen. Efter den delen beréttar jag varifran jag har fatt informationen
for de olika transportmedlens utslapp och sattet pa hur jag har tankt rakna utslappen. Efter det
presenterar jag de olika transportsatten for vilka jag raknar koldioxidutslapp och de & namnda
Rutt A — Rutt F i resultatredovisningen. Efter den delen presenterar jag separat de tre foretag
och de personer fran foretagen jag intervjuade for min kvalitativa del av undersékningen och
redovisar de resultat eller svar jag har fatt pa de fragor jag stallde intervjupersonerna. Jag gor
en sammanfattning av de viktigaste resultaten som jag fick av alla tre intervjuer separat for

varje intervju.

4.4.1 Transportmedlen som anvands i undersékningen

Lastbilen (dragbil + semitrailer, se figur 1 s.14) som jag kommer att anvénda i alla olika
transportsatt ar en Euro 5 lastbil dvs. en lastbil som hor till emissionsklassen Euro 5. Lastbilen
som jag anvéander for mina transporter har en fyllnadsgrad pa 70 % (dvs. trailern lastad till 70
% av den maximala vikten) for att det ar enligt mig mera realistiskt &n att lastbilen skulle ha
en fyllnadsgrad pa 100 %. En Euro 5 lasthil bestamde jag mig att anvanda for att det ar en re-
lativt modern lasthil och enligt den information som jag har fatt av flera transportforetag sa ar
en Euro 5 lastbil en relativt vanlig modell for godtransporter inom Europa i dagens lage och

dessutom spelar inte lastbilens Euro - emissionsklass en sa stor roll for koldioxidutslappens
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mangd (se tabell 1 s.23). Jag réknar mina koldioxidutslapp for lastbilen enligt samma princip
for alla rutter dvs. enligt det att lastbilen koér % av rutten i landsvagsmiljé och ¥ av rutten i
stadsmiljo och det baserar sig pa en uppskattning. Jag anvéander tva olika typer av fartyg for
sjotransporterna och de &r ett RoRo - fartyg (se figur 3 s.16) och ett Ropax - fartyg. Den enda
skillnaden mellan fartygstyperna &r att ett RoRo - fartyg endast transporterar gods medan ett
Ropax - fartyg transporterar bade personer och gods. De fartygstyperna &r i princip de dnda
tva alternativen som ar mojliga mellan de destinationer jag har i min undersokning och jag
anvander mig av tva olika fartygstyper for att demonstrera att typen av fartyg spelar en stor
roll for koldioxidutslappens mangd. Jag anvander endast en typ av tag for de intermodala
transportsatten som anvander sig av jarnvagstrafik och det ar ett trailertag (se figur 2 s.15)
som gar pa el. Det var ett enkelt beslut att anvanda mig av den typen av tag for att det maste
for det forsta vara ett trailertdg om jag skall kunna lasta trailern som jag har haft pa lastbilen
direkt pa taget for mina intermodala transportsétt och for det andra &r nastan alla tdg som tra-

fikerar i Europa i dagens lage eltag.

4.4.2 Koldioxidutslapp

Informationen for alla transportmedels koldioxidutslapp ar tagna fran en vélkand och palitlig
kélla som heter Lipasto, liikenteen paastot. Till ndst presenterar jag principen for hur jag har
tankt rakna utslappen for de olika transportmedlen. Jag réknar alla utslépp med principen
gram per tonkilometer som betyder att jag raknar utslappen for ett ton av lastens vikt fér en
km i gram och sedan multiplicerar jag det med lastens totala vikt i ton och ruttens totala langd
i km. Till slut presenterar jag resultaten av koldioxidutslappsméngderna i kilogram istéallet for
gram efter att alla utrakningar forst har gjorts fardigt i gram. | tabell 2 pa néasta sida presente-
ras de olika transportmedlen som anvands i undersokningen och deras koldioxidutslapp per
tonkilometer och vikten som koldioxidutslappen réknas enligt. Lastbilens vikt blir stérre &n
med de andra transportmedlen for att dragbilen som véger 15 ton beaktas i utrdkningarna men
med de andra transportmedlen raknar jag endast med trailerns vikt for att den lossas fran last-
bilen och forflyttas sedan till fartyget eller taget for de intermodala transportsétten. Alla sex
olika rutter transporterar en viss del av strackan med en lastbil och som jag redan tidigare

namnde réknas % av den totala strdckan av landsvagstrafiken med Euro 5 lastbilens koldiox-
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idutslapp for landsvagsmiljo och ¥4 av den totala strackan som kdérs med lastbil enligt utslap-
pen for stadsmiljo och i tabell 2 nedan ser vi skillnaden i utslapp per tonkilometer for de tva
olika miljoerna for landsvégstrafik.

Tabell 2. Undersokningens transportmedel och deras koldioxidutslapp, (Lipasto, liikenteen

paastot)

Transportmedel CO2 - utsldpp (g/tonkm) Vikt (ton), 70% fyllnadsgrad
Euro 5 lastbil 54(landsvag), 88(stadsmiljo)  32,5(dragbil+trailer)

Roro - fartyg 134 17,5(bara trailern)

Ropax - fartyg 74 17,5(bara trailern)

Eldrivet trailertag 16 17,5(bara trailern)

* trailerns vikt fullastad = 25 ton
* dragbilens vikt= 15 ton

4.4.3 Rutterna

Jag jamfor alltsa sex olika rutters koldioxidutslapp for ett transportuppdrag mellan Helsing-

fors och Innsbruck och hér nedan &r de olika rutterna presenterade i tabell 3.

Tabell 3. Understkningens olika rutter och deras mellanetapper

Ruttnamn Mellanetapper

Rutt A, lastbil hela vagen Helsingfors-Tallinn-Innsbruck

Rutt B, kombinerad sjo- och landsvagstrafik Roro Helsingfors-Rostock-Innsbruck
Rutt C, kombinerad sjo- och landsvédgstrafik Ropax Helsingfors-Travemiinde-Innsbruck

Rutt D, kombinerad sj6-, landsvags- och jarnvagstrafik Roro Helsingfors-Rostock-Wels-Innsbruck
Rutt E, kombinerad sjo-, landsvags- och jarnvagstrafik Ropax Helsingfors-Travemiinde-Rostock-Wels-Innsbruck

Rutt F, kombinerad landsvags- och jarnvagstrafik Helsingfors-Rostock-Wels-Innshruck

Till nast en kort motivering for valet av transportuppdraget mellan destinationerna Helsing-

fors och Innsbruck och for valet av just de sex olika transportsdtten som jamfors i undersok-
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ningen. Jag valde att rakna utslapp mellan Helsingfors och Innsbruck for att jag ville fa flera
vettiga mojligheter av intermodala transportsétt med i min jamforelse och dessutom har jag
uppfattat dels tack vare de intervjuer jag holl med logistik-/transportforetag att det ar ganska
vanligt att man transporterar varor fran Finland till Sydeuropa med transportsétt som liknar
flera av de jag jamfor i min undersékning. En annan faktor som bidrog till valet var att det for
mig sjalv var svart att hitta tagrutter for godstransporter men jag fick information om nagra
tagrutter som regelbundet anvands av ett av foretagen jag intervjuade och en av de rutterna
var tagrutten mellan Rostock och Wels som jag anvande for alla rutter som hade jarnvégstra-
fik. Jag valde tva olika fartygstyper for att demonstrera att fartygstypen spelar en stor roll for
koldioxidutslappens méangd. | vissa av rutterna fanns det flera olika realistiska landsvags-
transportvarianter men jag valde da alltid den kortaste landsvégsrutten av den orsaken att jag
tankte att en stor faktor som paverkar utslappen ar langden pa rutten sa av den orsaken ville
jag ha langden sa kort som majligt. Det var enkelt att valja sjorutterna fran Helsingfors till

Travemiinde och Rostock for att de var de enda mdjliga alternativen jag hittade.

4.4.4 Intervjuerna

Jag holl alltsa intervjuer for representanter fran tre olika typer av logistikforetag och till alla
personer som intervjuades skickades samma sju forhandsbestamda huvudfragor per e — post i
god tid fore intervjutillfallen sa de kunde forbereda sig och de sju fragorna presenterar jag till

nast.

1. Skulle du vanligen kunna presentera dig sjalv och ge en kort beskrivning av foretaget
du arbetar for och om dina arbetsuppgifter dar?

2. Vad innebér begreppet miljologistik enligt dig/hur skulle du definiera begreppet?

3. Hur arbetar ni med miljofragor i ert foretag? Har ni t.ex. en miljostrategi?

4. Har ni lagt miljomal och om ni har s kan du ge exempel pa nagot eller nagra viktiga
miljomal?

5. Inverkar miljovanlighet pa valet av transportmedel och rutt inom er verksamhet?

6. Anser du att miljosatsningar inom logistikverksamheten har sparat pengar eller har det

kostat ert foretag eller era kunder mera?
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7. Hur anser du att miljostrategier har andrats under arens lopp inom er bransch och hur

tror du att framtiden kommer att se ut betraffande miljofragor?

Tabell 4. Sammanfattning av de tre olika intervjuerna

Intervju A Intervju B Intervju C
Datum 11.3.2015 12.3.2015 1.4.2015
Intervjuperson  Vice VD(intervjuperson A) Kvalitets- och miljofragor Personalutvecklingschef
Foretagstyp Transport- och speditionsféretag  Lands- och jarmvagstransportforetag Internationell logistik

Till nast har jag tankt beskriva foretagen och de personer som intervjuades mera ingaende och

jag borjar med intervju A.

Intervju A

Jag holl intervju A 11.3.2015 och den ar transkriberad och ndmnd bilaga 1 i slutet av arbetet
(intervjupersonerna dnskade att bandningen for Intervjun satts pa efter fraga 1) . Tva personer
deltog fran det foretaget som intervjupersonerna arbetar for. Jag hade sju forhandsbestamda
fragor som var samma for alla tre intervjuer som jag skickade till intervjupersonerna i god tid
fore intervjuerna sa att de hade mdjlighet att tanka pa hur de skulle svara pa dem. Jag presen-
terar nu kort foretaget och de tva personer jag intervjuade for intervju A. Foretaget som inter-
vjupersonerna arbetar for ar ett transport- och speditionsféretag som utéver tjanster i Finland
ocksa erbjuder internationella logistiktjanster i Baltikum. Foretaget erbjuder bl.a. sjotranspor-
ter, landsvagstransporter, flygtransporter, fortullningstjanster, specialtransporter och flytt-
tjanster. Intervjuperson A ar Vice VD for foretaget och den personen som jag kom déverens
om att ha en intervju med och intervjuperson B arbetar mera med att planera och utveckla de

tjanster som foretaget erbjuder till sina kunder.
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Intervju B

Intervju B holls 12.3.2015 och den &r som helhet transkriberad och namnd bilaga 2 i slutet av
arbetet. Jag intervjuade en person som arbetar for ett foretag som jag tar upp som Foéretag X
som &r ett foretag som ar en del av ett tyskt lands- och jarnvagstransportforetag som jag ndm-
ner som fOretag y i mitt arbete. FOretaget x &r en del av foretagets y logistikavdelning och an-
svarar for transport- och lagringstjanster for europeiska kunder och intervjupersonen i intervju
B har sedan sex ar tillbaka ansvarat for kvalitets- och miljofragor for det finlandska foretaget

X.

Intervju C

Intervju C hélls 1.4.2015 och den intervjun ar ocksa som helhet bandad och transkriberingen
heter bilaga 3 och den finns i slutet av arbetet. FOretaget som intervjupersonen for intervju C
arbetar for ar ett finlandskt foretag som ar en specialist pa internationell logistik. Foretaget ger
service for import- och exportforetag gallande allt som berdr logistik och spedition, transpor-
ter, distribution och lagring. | princip forsoker foretaget erbjuda all den service som deras
kunder anses behdva. Intervjupersonen for intervju C hade arbetat pa dagen 19 ar for foretaget
da intervjun agde rum 1.4. och hon har sedan sju ar tillbaka arbetat som personalutvecklings-

chef for foretaget.

5 RESULTAT

Forst gar jag igenom resultaten for de sex olika transportsatten (Rutt A — Rutt F) och efter det
gar jag igenom resultaten for de tre olika intervjuerna. Varje transportsétt och varje intervju

behandlas separat for sig i det har resultatredovisningsavsnittet.
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5.1 Rutt A, lastbil hela vagen

| rutt A har jag valt att transportera trailern hela vagen med lasthil fran Helsingfors till Inns-
bruck med en Euro 5 lastbil som har en 70 % fyllnadsgrad. Av de olika mdjliga landsvéagsrut-
terna mellan destinationerna valde jag den rutten som ar kortast for att desto kortare végen ar
desto mindre blir koldioxidutslappen och det &r det anda jag beaktar for mitt arbete men den
kortaste rutten ar ofta ocksa lIonsam att vélja av andra orsaker. Rutten har en farjresa fran Hel-
singfors till Tallinn men jag réknar inte utslappen for den korta végen enligt sjotrafik utan jag
har valt att rdkna hela rutten med landsvégstrafikens utslapp. Som jag redan tidigare har
namnt raknar jag lastbilens utslapp enligt det att % av rutten kors i landsvagsmiljo och ¥ av
rutten i stadsmiljo och da blir de totala koldioxidutslappen 4 517,5 kg som vi ocksa kan se i
tabell 5 nedan. Rutten som ar markerad bla i figur 6 pa nésta sida visar vagen mellan Helsing-
fors och Innsbruck. Rutten &r 2224 km lang och dragbilen och dess trailer med fyllnadsgraden

70 % vager tillsammans 32,5 ton.

Tabell 5. Utrékningarna av CO2 — utslappen for Rutt A

Fordon Antalkm Vikt ~ CO2- utsldpp g/tkm Fordonets totala CO2- utslapp i gram

Euro 5astbil(landsvagstrafik) 1668 325 54 2927340
Euro 5 lastbil(stadstrafik) 5% 325 88 1590160
Hela ruttens totala CO2- utslapp kg 4517,5
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Figur 6. Rutt A lastbil hela vagen, (Google maps)

5.2 Rutt B, kombinerad sj6- och landsvagstrafik RoRo

| rutt B transporteras trailern forst med ett Finnlines fartyg fran Helsingfors till Rostock,
Tyskland med ett RoRo - fartyg och darifran tar lastbilen dver trailern som har en 70 % fyll-
nadsgrad och den resterande delen av vagen till Innsbruck transporteras med en lastbil som
har lastats med samma trailer som forst transporterades till Rostock med RoRo — fartyget.
Finnlines erbjuder endast godstransporter mellan Helsingfors och Rostock och darmed kom-
mer det hér att vara det enda mdjliga transportmedlet mellan destinationerna dvs. vi kan inte
anvanda ett Ropax - fartyg mellan dessa destinationer. Avstandet mellan Helsingfors och
Rostock (sjorutten) ar avrundat 1053 km. Avstandet mellan hamnen i Rostock och slutdesti-
nationen Innsbruck ar 912 km (lastbilsrutten). DA blir de totala koldioxidutslappen 4 321,785
kg och utrdkningarna finns i tabell 6 pa nasta sida. P& nésta sida och pa sidan 44 finns figurer

som visar rutten (figur 7 och 8).
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Tabell 6. Utrakningarna av CO2 — utslappen for Rutt B

Fordon Antal km Vikt (02 - utslépp g/tkm Fordonets totala C02 - utslapp i gram

Euro 5 lastbil (landsvagstrafik) 684 325 54 1200420
Euro 5 lastbil (stadstrafik) 28 325 88 652080
Roro - fartyg 1053 175 134 2469285
Hela ruttens totala CO2- utslapp kg 4321,785
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Figur 7. Sjérutten mellan Helsingfors och Rostock, (Eco TransIT)
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Figur 8. Lastbilsrutten mellan Rostock och Innsbruck, (Eco TransIT)

5.3 Rutt C, kombinerad sj6- och landsvagstrafik Ropax

Rutt C avviker sig av rutt B pa det sattet att trailern transporteras fran Helsingfors med fartyg
till Travemiinde och inte till Rostock. Orsaken till detta ar att fartygstypen Ropax inte gar
mellan Helsingfors och Rostock. Godset i trailern levereras alltsa med ett Ropax - fartyg fran
Helsingfors till Travemiinde och darifran med lastbil till slutdestinationen Innsbruck. Sjorut-
ten mellan Helsingfors och Travemiinde & 1132 km lang och lastbilsrutten mellan Trave-
munde och Innsbruck &r 986 km. De totala koldioxidutslappen for Rutt C blir 3 468,7525 kg
och utrakningarna finns pa nasta sida i tabell 7. Efter det kommer tva figurer som visar rutten
(figur 9 och 10).

44


http://www.finnlines.com/laivamatkat/reitit_hinnat/helsinki_travemuende
http://www.finnlines.com/laivamatkat/reitit_hinnat/helsinki_travemuende
http://www.finnlines.com/laivamatkat/reitit_hinnat/helsinki_travemuende
http://www.finnlines.com/laivamatkat/reitit_hinnat/helsinki_travemuende
http://www.finnlines.com/laivamatkat/reitit_hinnat/helsinki_travemuende

Tabell 7. Utrékningarna av CO2 — utslappen for Rutt C

Fordon Antalkm Vikt  CO2- utslpp g/tkm Fordonets totala C02- utsldpp i gram

Euro 51astbil(landsvagstrafik) 7395 325 54 1297822,5
Euro 51astbil(stadstrafik) 65 325 88 704990
Ropax - fartyg 132 175 74 1465940
Hela ruttens totala CO2- utslapp kg 3468,7525
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Figur 9. Sjérutten mellan Helsingfors och Traveminde, (Eco TransIT)
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Figur 10. Lastbilsrutten mellan Traveminde och Innsbruck, (Google maps)

5.4 Rutt D, kombinerad sj6-, landsvags- och jarnvagstrafik RoRo

Sjorutten for rutt D ar samma som for rutt B alltsa fran Helsingfors till Rostock (se figur 7)
och den &r ju 1053 km. | Rostock lastas trailern pé ett trailertdg som gar till Wels, Osterrike
och den sista biten fran Wels till Innsbruck transporteras med lastbil. Tagrutten ar 910 km och
landsvagsrutten 289 km. De totala koldioxidutslappen &r 3 311,11625 kg och utrékningarna

finns i tabell 8 pa nasta sida. Figur 11 pa nasta sida visar tagrutten mellan Rostock och Wels

och Figur 12 pa sidan 48 lastbilsrutten mellan Wels och Innsbruck.
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Tabell 8. Utrakningarna av CO2 — utslappen for Rutt D

Fordon Antalkm Vikt  CO2- utsldpp g/tkm Fordonets totala CO2 - utslapp i gram
Euro 5lastbil (landsvagstrafik) 216,75 32,5 54 380396,25
Euro 5 lastbil(stadstrafik) 72,25 32,5 88 206635
Roro - fartyg 1053 17,5 134 2469285
Eltag 910 175 16 254800
Hela ruttens totala CO2 - utslapp kg 3311,11625
% Gdansk "
- <%

Han’:)burg Szczecin
Bremen Q
| o Polska
£ .. Poland
Nederland’ Poznan
Netherlands  Dortmund o Wars

Belgie-  ~ Deutschland Wroctaw. - tod2

elgique /™
;eﬂ,ﬂ,m\---\ sn Germany

X A0 A o & ha Sy Kracl)(éw
S SN e v IR
 Létzebuerg - Frankfurt ) ; ~
Luxembourg amnMain republika A,
Nk - Republic-©+ ~/ = "L/
/7 N TN _/-J” Slovensko
/ Miinchen /| : ' Slovakn.?.—»
4 S Bratislavag._ Lrv
(oo /o | i Osterreich  /&ld Budgpest
Schweiz | ¥ “Austria .
i /sScl?i:':éz 'A‘m_.q, frk A Maayarorszz
¢ Svizzera . b — e~ uigary
Y Cuwitrarland il Y o ORI o ¥ |

Figur 11. Jarnvagsrutten mellan Rostock och Wels (Eco TransIT)
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Figur 12. Lastbilsrutten mellan Welz och Innsbruck, (Eco TransIT)

5.5 Rutt E, kombinerad sj6-, landsvags- och jarnvagstrafik Ropax

Transportsattet skiljer sig fran Rutt D pa det sattet att sjorutten gar fran Helsingfors till Tra-
vemiinde med ett Ropax - fartyg pa samma satt som i Rutt C (se figur 9) och inte till Rostock.
Darifran transporteras trailern med lastbil till Rostock och den rutten syns i figur 13 pa nasta
sida. Tagrutten till Wels och slutstrackan med lastbil & samma som for Rutt D(se figur 11 och
12). Sjorutten ar 1132 km, landsvagsrutterna tillsammans 420 km och tagrutten 910 km. Till-
sammans blir da koldioxidutslappen 2573,865 kg. Utrakningarna av utslappen finns i tabell 9

pa nasta sida.
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Tabell 9. Utrékningarna av CO2 — utslappen for Rutt E

Fordon Antal km Vikt (02 - utsldpp g/tkm Fordonets totala CO2 - utslépp i gram
Euro 5 lasthil (landsvagstrafik) 315 325 54 552825
Euro 5 lastbil(stadstrafik) 105 32,5 88 300300
Ropax - fartyg 1132 17,5 74 1465940
Eltag 910 17,5 16 254800
Hela ruttens totala CO2- utslapp kg 2573,865
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Figur 13. Lastbilsrutten mellan Traveminde och Rostock, (Google maps)
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5.6 Rutt F, kombinerad landsvéags- och jarnvagstrafik

| rutt F som &r den sista rutten, transporteras trailern med lastbil fran Helsingfors till Rostock
och dér lastas trailern pa ett tag som transporterar varan till Wels och den resterande delen av
rutten fran Wels till Innsbruck transporteras med en lasthil alltsa rutten fran Rostock till Inns-
bruck &r samma som i Rutt E och D. P& motsvarande satt som i Rutt A har den har rutten farj-
resor men jag anser att de inte behdver raknas som sjotrafik utan jag raknar hela vagen fran
Helsingfors till Rostock med de utsléapp landsvagstrafiken har. Landsvagsrutten mellan Hel-
singfors och Rostock &r 1340 km. Tagrutten mellan Rostock och Wels ar 910 km och lands-
vagsrutten mellan Wels och Innsbruck ar 289 km. De totala koldioxidutslappen for rutten &r
da 3 563,70625 kg och utrakningarna finns i tabell 10 nedan. Lastbilsrutten mellan Helsing-
fors och Rostock syns i figur 14 pa nasta sida.

Tabell 10. Utrakningarna av CO2 — utsléappen for Rutt F

Fordon Antalkm Vikt  CO2- utsldpp g/tkm Fordonets totala CO2- utsldpp i gram

Euro 5lasthil(landsvagstrafik) 1221,75 32,5 54 2144171,25
Euro 5 lastbil(stadstrafik) 407,25 325 88 1164735
Eltag 910 175 16 254800
Hela ruttens totala CO2- utslapp kg 3563,70625
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Figur 14. Lastbilsrutten mellan Helsingfors och Rostock, (Google maps)

5.7 Sammanfattning av kvantitativa delens resultat

Som vi kan se i tabell 11 pa nasta sida sa har Rutt E som var en kombination av landsvags-,

sjovégs-(Ropax — fartyg) och jarnvagstransport overlagset minst koldioxidutslapp och Rutt A

som var alternativet som transporterade trailern med lastbil hela vagen mest koldioxidutslapp.

Resultaten och de faktorer som paverkade resultaten gar jag grundligare igenom i analysen

som kommer langre fram i arbetet.
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Tabell 11. Jamforelse av rutternas CO2 - utslapp

De olika rutterna €02 - Utslappkg Langd km CO2 - utslapp kg/km
Rutt A, lastbil hela vagen 4518 2224 2,03
Rutt B, kombinerad sj6- och landsvdgstrafik Roro 4322 1965 2,2
Rutt C, kombinerad sjo- och landsvagstrafik Ropax 3469 2118 1,64
Rutt D, kombinerad sjo-, landsvdgs- och jarnvagstrafik Roro 3311 2180 1,52
Rutt E, kombinerad sjo-, landsvdgs- och jarnvagstrafik Ropax 2574 2462 1,05
Rutt F, kombinerad landsvags- och jarnvagstrafik 3564 2539 1,5

5.8 Resultat intervju A

5.8.1 Definition av begreppet miljologistik

Jag borjar med resultaten for huvudfragan 2 for att den forsta fragan redan har blivit behand-
lad i ett tidigare skede av arbetet under rubriken genomférandet av undersékningen. Intervju-
person A tycker att begreppet miljélogistik innebar att man beaktar eller tanker pa miljofragor
pa en allmén niva och intervjuperson B svarar att de helt konkret for honom i deras verksam-

het for det mesta innebér avfallshantering och saker som hér ihop med det.

5.8.2 Miljostrategi och miljomal

For huvudfragorna 3 och 4 far jag féljande svar av intervjupersonerna. Foretaget har en mil-
jostrategi som ar for deras personal och en miljopolitik som de ocksa har en engelsksprakig
broschyr pa. Enligt intervjuperson B behandlas miljofragor pa daglig basis t.ex. pa det sattet
att deras personal forsoker ta reda pa exakt vad for typ av gods de transporterar och de expor-
terar eller importerar inte sddana typer av gods som inte gar att avfallshantera. Det &r ett ex-
empel pa hur de beaktar miljon i deras verksamhet. Jag fragar om de gér miljérapporter och

som svar far jag att de inte egentligen gor miljérapporter med jamna mellanrum och intervju-

52



person A konstaterar att de gor rapporter till kunder men de har inte direkt att géra med miljo-
fragor och inom huset gor de inte rapporter utan de foljer endast allmant med att allt fungerar
som de har bestamt i deras verksamhets handbok. Intervjuperson B séger att de rapporterar en
del till kunder om deras koldioxidfotspar, kérda kilometrar och om vilken Euro - emissions-
klass deras lastbilar har och enligt intervjuperson B &r vissa kunder strangare med denna rap-
portering &n andra vilket i princip betyder att de vill ha rapporter oftare an andra. Intervjuper-
son A tillagger annu att de inte producerar miljorapporter pa deras hemsida utan uppdraget
kommer alltid fran kunderna och sa ofta de vill ha dem eller fragar efter dem. Kunder kréaver
ocksa nufortiden enligt intervjuperson A att foretaget vars tjanster de képer har ett visst miljo-
certifikat eller en viss typ av ny och miljovénlig utrustning. Enligt intervjuperson B kraver
vissa kunder t.ex. en specifik typ av lastbil med en viss Euro — emissionsklass eller med en
viss motortyp men kostnaderna for transportuppdraget far anda inte hojas som en foljd av att
ett miljovanligare transportmedel anvands. Jag fragar om foretaget har nagon specifik miljo-
standard och intervjuperson B svarar att de inte har en och han ser inte ett behov av en speci-
fik miljostandard for att de har sa lite egen utrustning och produktion till vilken en standard
kunde kopplas till. Till huvudfragan 4 som ar om de har lagt miljomal svarar intervjuperson A
att de har mal och regler for deras personal angaende miljofragor och hon namner bl.a. att all
arkivering &r elektronisk och belysningen &r nufértiden automatiserad i deras terminalbygg-
nader och intervjuperson B tillagger att elektronisk fortullning &r ett exempel pa vad som har
gjorts. Med andra ord ger inte nagondera av intervjupersonerna direkta mal for mig men in-
tervjuperson B konstaterar att deras koldioxidavtryck fran deras terminalaktivitet har minskat
en hel del som en f6ljd av bl.a. den automatiserade belysningen. Intervjuperson A poangterar
annu att de stoder hall skargarden ren projektet och det projektet paverkar ocksa naturligtvis
sjotransporterna enligt henne. Jag fragar om de inom transportsidan har nagra mal for att
minska pa koldioxidutslappen och intervjuperson B konstaterar att de har mal utrustningsmas-
sigt och de har for ett drygt ar sedan fornyat deras egen utrustning till den nyaste méjliga. Till
foljdfragan om vilka Euro — emissionsklasser de har for sina lastbilar svarar intervjuperson B

att de har en del Euro 3 och 4 men ocksé en del 5 och 6.
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5.8.3 Miljovéanlighetens inverkan vid valet av transportmedel och rutt

Min femte huvudfraga ar om miljovanlighet inverkar pa valet av transportmedel och rutt inom
deras verksamhet? Till den fragan svarar intervjuperson A att kunderna sjalva bestammer vil-
ket transportmedel som anvands och det valet gors oftast pa basen av hur brattom det ar att fa
varan fram. Med andra ord svarar inte intervjuperson A direkt pa fragan. Intervjuperson B
konstaterar att marknaden i stort sett har bestdmda rutter med ett visst pris som de foljer och
han tillagger att det inte finns sa manga transportsétt att valja emellan nar man transporterar
inom EU for att jarnvagsnatet inte ar sa brett utbyggt. Till sist séger annu intervjuperson A att
kunderna har en bestdmd tidtabell for t.ex. ett projekt och enligt det valjs transportsattet och
det skall naturligtvis ocksa vara ett sa billigt alternativ som mojligt. Jag fragar till nast som en
foljdfraga om de anvander sig av intermodala transporter t.ex. kombinerad landsvégs- och
jarnvagstransport och intervjuperson A svarar att de levererar gods delvis genom Tyskland
och i Schweiz med jarnvag. Intervjuperson B &r av den asikten att de utnyttjar kombinerade
landsvags- och jarnvagstransporter nar det ar mojligt men det finns kapacitetsproblem for-
knippade med jarnvagstransporterna och han menar dessutom att de intermodala transporterna
har dkat. Kapacitetsproblem och forflyttning av tomma containrar &r anda vanliga problem

forknippade med de intermodala transporterna enligt honom.

5.8.4 Sparar eller kostar miljésatsningar inom logistikverksamheten?

Till fragan om de anser att miljosatsningar inom logistikverksamheten sparar eller kostar
pengar for dem/deras kunder (huvudfraga 5) svarar intervjupersonerna pa foljande satt. Inter-
vjuperson A anser att deras interna investeringar i avfallshanteringsrelaterade saker betalar sig
tillbaka med tiden. Jag forenklar fragan och fortsatter med att fraga om kunderna &r beredda
att betala mera for ett miljévénligare transportsatt och pa den fragan svarar intervjuperson A
att hon inte i dagens ekonomiska lage tror att foretag ar beredda att betala mera nar de kampar
for sin 6verlevnad och intervjuperson B ar av samma asikt och tillagger att lagstiftning for
miljovanligare alternativ ar det anda sattet att fa foretag att kopa miljovanligare transporter.
Han anser inte att foretag frivilligt betalar mera i dagens ldge. Endast en ny lagstiftning sdsom

det nya svaveldirektivet, som jag ocksa har skrivit om i min teoridel, far en andring till stand.
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5.8.5 Miljostrategiers forandring under arens lopp och uppskattning av hur

framtiden kommer att se ut

Den sista huvudfragan ar om intervjupersonerna anser att foretags miljostrategier har andrats
inom deras bransch under arens lopp och hur tror de att framtiden kommer att se ut betraffan-
de miljofragor och de svarar pa foljande vis till den fragan. Intervjuperson A &r av den asikten
att man tydligen kan se en férandring och som exempel beréttar hon om ett foretagsbesok som
hon var pa i Tyskland. I det foretaget hon besckte hade en ny terminalbyggnad byggts av 100
% atervinningsbara material och hon konstaterar ocksa det visar att man i dagens lage tanker
gront och hon tror ocksa att nya lagar och strangare bestammelser betraffande miljofragor
kommer i framtiden. Vi talar till slut om den trenden att man nufértiden bestaller och levere-
rar oftare men mangderna &r mindre och det leder till stérre mangder utsléapp och intervjuper-
son A ar av samma asikt som mig och menar att det inte i dagens lage lagras produkter pa
samma satt som forr och det leder till att mindre mangder varor levereras oftare och da ar det
ocksa svart att ha en hog fyllnadsgrad i t.ex. lastbilar. Enligt henne leder en lagre fyllnadsgrad

till bl.a. hogre utslappsmangder.

5.9 Resultat intervju B

5.9.1 Definition av begreppet miljélogistik

Jag borjar igen med resultaten for huvudfragan 2. Till den andra huvudfragan som &r vad be-
greppet miljologistik enligt intervjupersonen betyder, eller hur hon skulle definiera begreppet
svarar intervjupersonen pa féljande vis. Enligt intervjupersonen innebar begreppet miljélogis-
tik att de kan erbjuda sa miljovanliga tjanster som méjligt for deras kunder inom alla deras
verksamhetsomraden men ocksa att t.ex. kommunikationen med deras kunder om hur de be-
aktar miljon fungerar pa ett bra satt sa att begreppet har manga olika angreppssatt enligt hen-

ne.
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5.9.2 Miljostrategi och miljomal

Till huvudfragorna 3 och 4 svarar intervjupersonen pa foljande satt. Vi borjar med att ga ige-
nom svaren pa fraga 3. Intervjupersonen berattar att foretaget hon arbetar for har en miljostra-
tegi och den &r en del av deras huvudstrategi, alltsa med andra ord har deras strategi tre hu-
vudpelare och en av dessa pelare &r att de strévar efter att forstarka deras ekopionjar position
inom branschen. Hon forklarar ocksa att deras miljostrategi ar uppdelad i tre delomraden och
de &r miljoaktiviteter, grona inkép som i stort sett handlar om inkop av transporttjanster fran
underleverantérer och som tredje ekokonsultering till deras kunder. Intervjupersonen konsta-
terar annu att de forsoker vara sa askadliga som mojligt betraffande deras miljoarbete och de-
ras satt att arbeta med miljofragor baserar sig pa ett allmant miljosystem och dess miljocerti-
fikat som heter 1SO 14001. For fragan om de har satt miljomal (huvudfraga 4) svarar inter-
vjupersonen pa foljande vis. Intervjupersonen forklarar for mig att de har som mal att minska
pa hela koncernens relativa koldioxidutslapp med 20 % mellan aren 2006 och 2020. Intervju-
personen sager att det har huvudmalet &r uppdelat upp pa flera olika sétt och alla olika trafik-
slag har egna mal for utsldppsminskning. Ar 2013 kom ett nytt mél for att minska pé fastighe-
ternas relativa koldioxidutslapp med 18 % till ar 2020. Intervjupersonen presenterar de olika
trafikslagens mal for ar att minska pa koldioxidutslappen och de ar 26 % for landsvagstrans-
porterna och dar har de hittills lyckats med en 15 % minskning, sjotrafikens mal ar 25 % och
dar har de redan lyckats dvertraffa malet med en 42 % minskning och det malet maste nu av
den orsaken skérpas enligt henne. For flygtrafiken har de relativa koldioxidutslappen minskat
med 25 % men intervjupersonen tycker att uppféljningen av data for utslappen for flygtrafik
medfor en del problem for att de inte har egna flygplan och maste arbeta med den information
som deras samarbetspartners ger betraffande utslappen fran flygtrafiken och de &r raknade pa
ett totalt annorlunda och mindre noggrant sétt an de sjalva raknar utslappen for de andra tra-
fikslagen. Jag fragar som en foljdfraga till fraga 4 vad som har paverkat det att de relativa
koldioxidutslappen for sjotrafiken har minskat s mycket och intervjupersonen svarar att den
hoga minskningen beror pa det att deras samarbetspartners har fornyat en stor del av deras
utrustning for sjotrafiken, mest till storre fartyg och hon konstaterar ocksa att fartygen nufor-
tiden kor med en mindre hastighet an forr och det &r en annan stor sak som har paverkat resul-

tatet. Jag konstaterar att hastigheten och forarens korstil ocksa spelar en stor roll inom lands-
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vagstrafiken och efter det fragar jag vilka Euro — emissionsklasser deras lastbilar har och in-
tervjupersonen svarar och visar fran en tabell att 79 % av deras egna lastbilar har Euro 5 stan-
darden, ca 10 % Euro 4 standarden och 1,5 % Euro 6 standarden men tabellen &r ca ett par ar
gammal sa efter det har ocksa en hel del utrustning férnyats enligt intervjupersonen. Intervju-
personen berattar att de har ett ganska val utvecklat natverk betraffande landsvéagstransporter-

na som bidrar till att de kan minimera kilometrarna som kors med tom last.

5.9.3 Miljovanlighetens inverkan vid valet av transportmedel och rutt

Den femte huvudfragan & om intervjupersonen tror att miljovanlighet inverkar pa valet av
transportmedel och rutt inom deras verksamhet och jag far foljande svar pa den fragan. Inter-
vjupersonen medger att miljovanligheten inte & som forsta valkriteriet for kunderna utan en-
ligt henne ar miljovanlighet en del av valprocessen som baserar sig pa flera olika kriterier och
de viktigaste ar ofta priset, ledtiden och effektiviteten. Intervjupersonen tilldgger &nnu att de
kan producera tillaggstjanster som t.ex. utslappsrapporter som hjalper kunderna vid valet av
transportsatt och vissa kunder vill ocksa enligt henne ha en jamforelse av de olika trans-
portsattens utslapp. Till tillaggsfragan om hur de anvénder sig av intermodala transportsétt
och om de har 6kat pa sista tiden svarar intervjupersonen att de har 6kat delvis som en foljd
av att de har kopt ett visst foretag som har lett till att deras natverk har utvidgas och de kan
erbjuda intermodala transportsatt till Mellaneuropa. De intermodala transportsétten ar enligt
intervjupersonen ocksa miljovanligare for att trailern satts pa ett tdg i manga fall istallet for att
den skulle transporteras med en lastbil hela vagen. Till den har fragan konstaterar hon annu att
de alltsa anvander sig av intermodala transportsétt s& mycket som majligt for de rutterna dar

det & mojligt.

5.9.4 Sparar eller kostar miljésatsningar inom logistikverksamheten?

Den sjatte huvudfragan ar om intervjupersonen anser att miljosatsningar inom logistikverk-
samheten sparar eller kostar pengar for deras foretag eller deras kunder. Intervjupersonen ar
av den asikten att det ar en svar fraga och att det beror pd manga faktorer men hon konstaterar

att miljovanligare transportsatt i sig ofta ar billigare for att t.ex. fyllnadsgraden &r hdgre och
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rutten mojligtvis optimerad sa att den ar sa kort som mojligt. Det &r sa manga faktorer som
paverkar sa att det dr svart att ge ett bra svar konstaterar intervjupersonen. For det andra me-
nar intervjupersonen att rapporteringen och miljésystemen naturligtvis kostar for dem och
fran kundens synvinkel kan det handa att ett t.ex. langsammare transportsatt kostar mera for

att de har nagon kund som vantar pa varorna.

5.9.5 Miljostrategiers forandring under arens lopp och uppskattning av hur

framtiden kommer att se ut

Pa den sista huvudfragan, hur intervjupersonen anser att miljostrategier har andrats under
arens lopp inom branschen och hur hon tror att framtiden kommer att se ut betraffande miljo-
fragor fas foljande svar. Intervjupersonen tycker att miljostrategierna under hennes tid inom
branschen har andrats och blivit mangsidigare och viktigare for foretagen. Hon menar att det
forr ofta rackte att man bara hade nagot certifierat miljoledningssystem men idag maste man
pa riktigt arbeta med de hér fragorna och producera rapporter for kunderna med konkreta mil-
jomal och resultat med jamna mellanrum. Det ar en sak som kréavs enligt intervjupersonen.
Intervjupersonen tillagger annu att hon tycker att det ar svart att forutspa vad som kommer att
handa i framtiden men hon tror att kraven betréffande miljostrategier kommer att skarpas och
speciellt myndigheternas roll kommer troligen att bli stérre i framtiden enligt intervjuperso-

nen.

5.10 Resultat intervju C

5.10.1 Definition av begreppet miljélogistik

P& samma satt som for de tva foregaende intervjuernas resultatredovisning sa borjar jag med
huvudfragan 2 som &r vad begreppet miljologistik innebar enligt intervjupersonen eller hur
skulle hon definiera begreppet. Intervjupersonen anser att det for dem &r en del av foretagsan-
svaret som baserar sig pa ekonomi, personal och miljo/miljélogistik. Intervjupersonen tillag-

ger annu att foretaget som hon arbetar for inte anvander begreppet miljologistik men hon an-
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ser personligen att begreppet betyder att man tar hansyn till miljon utgaende fran olika aspek-

ter.

5.10.2 Miljostrategi och miljémal

Till foljande redovisar jag svaren pa huvudfragorna 3 och 4. De fragorna &r hur deras foretag
arbetar med miljofragor, har de t.ex. en miljostrategi och om de har lagt miljémal och kan in-
tervjupersonen ge exempel pa nagot/nagra mojliga miljomal. Intervjupersonen sager att de har
en miljopolitik som enligt henne motsvarar en miljostrategi. Dar definieras att de forsoker hit-
ta l6sningar som belastar miljon mindre och for transporterna forsoker de t.ex. alltid maxime-
ra utnyttjandegraden. Med andra ord minimeras korda kilometrar med tom last. De hade ett
visst mal tidigare nar de annu sjalva skotte den europeiska trailertrafiken dvs. kilometrarna
som kordes med tom lastbil fick inte Overstiga ett visst tal. Dessutom tillagger intervjuperso-
nen att de pa kontoret har avfallshantering och de har en typ av gront kontor fastan det inte &r
faststéllt enligt WWEF:s grona kontors program och de har miljékriterier for de underleveran-
torer som de véljer och nastan alla av foretagets transporter kops i dagens lage av underleve-
rantorer enligt intervjupersonen. Intervjupersonen erkanner att ekonomin kommer forst men i
vissa fall &r ett val eller en satsning naturligtvis bra for bade miljon och ekonomin enligt in-
tervjupersonen, t.ex. att minimera korda kilometrar med ett tomt fordon. Intervjupersonen
konstaterar annu att de endast ger antalet kdrda kilometrar och vikten av kundernas transpor-
ter till dem och sedan satts talen in i deras egna kalkylatorer. Det enda som intervjupersonen
anser att de som foretag direkt kan paverka gallande transporternas utslapp &r deras egna last-
bilar och personbilar. Till foljdfragan om de har nagon specifik miljostandard eller certifikat
svarar intervjupersonen att de har miljocertifikatet ISO 14001 och det fornyades nyligen. In-
tervjupersonen anser att ett speditionsbolag i dagens lage maste ha det for att kunderna borjar
krava certifikat och manga av kundernas system kraver det enligt intervjupersonen. Till fragan
4 svarar intervjupersonen att de inte har lagt miljomal men som sagt arbetar de anda med mil-
jofragor i en viss grad och hon tillagger att ndgon typ av ett miljosystem med miljomal ar pa
kommande. For tillfallet menar hon att inte en enda person pa kontoret bara tanker pa miljo-
fragorna utan de tanker pa hur de ska fa in s mycket pengar som mojligt och dar vid sidan av

dessa ekonomiska tankar kommer miljoaspekterna.
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5.10.3 Miljovéanlighetens inverkan vid valet av transportmedel och rutt

Den femte huvudfragan & om intervjupersonen tror att miljovanlighet inverkar pa valet av
transportmedel och rutt inom deras verksamhet eller for deras kunder och till den fragan sva-
rar hon att de mera tanker pa rutten och transportmedlet ur en ekonomisk synvinkel och hon
tycker att det ar knepigt att jamfora utslappsmangder nar rederier raknar de pa olika satt och
hon konstaterar att vem kan sen sist och slutligen sdga hur mycket utslapp det har kommit
fran en enskild palett. Som en tillaggsfraga fragar jag vilka Euro - emissionsklasser deras egna
lastbilar har och intervjupersonen svarar att deras egna lastbilar gar enligt den strangaste stan-
darden och hon sager att da nar de annu hade direkt kontakt med dragbilsforetagen sa maste
de ha sina lastbilar enligt den senaste standarden for att bli deras underleverantér. FOr en an-
nan tillaggsfraga om foretaget anvander sig av intermodala transportsatt och har det minskat
eller 6kat svarar intervjupersonen pa foljande satt. Intervjupersonen har inte data pa om de har
Okat eller inte men hon konstaterar att de alltid har forsokt att anvanda sig av intermodala
transporter. Intervjupersonen tillagger att fran och med i mitten av 1990-talet har de transpor-
terat deras trailers med tag till Sydeuropa och manga kunder som importerar varor fran fjarran
Asien anvander sig delvis av sjotransporter men dér beror transportmedlet enligt intervjuper-

sonen nastan alltid pa kravet av hur lang ledtiden far vara.

5.10.4 Sparar eller kostar miljésatsningar inom logistikverksamheten?

Den sjatte huvudfragan ar om intervjupersonen anser att miljésatsningar inom logistikverk-
samheten sparar eller kostar pengar for dem och for deras kunder och pa den fragan svarar
hon att det ar svart att ge ett bra svar for att de inte har utrakningar pa det men hennes person-
liga asikt ar att ett miljocertifikat kostar. Allman utveckling, uppratthallning och fornyelse av
saker ur ett miljoperspektiv kostar ocksa naturligtvis. Enligt henne maste ocksa miljésatsning-
ar som gynnar oss alla fa kosta nagonting. En foljdfraga till den sjatte fragan ar om intervju-
personen tror att kunder ar villiga att betala mera for miljovéanligare lésningar och hon svarar
att i dagens lage nej, hon tror att deras B2B (business to business)- kunder vill betala sa lite

som mdjligt och de &r inte villiga att betala mera fastan de t.ex. sager att de kor gront. Inter-
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vjupersonen tror att manga konsumenter i dagens lage konsumerar gront och de &r villiga att

betala mera for ett gronare alternativ.

5.10.5 Miljostrategiers forandring under arens lopp och uppskattning av hur

framtiden kommer att se ut

Den sista huvudfragan ar hur intervjupersonen tycker att miljostrategier har andrats under
arens lopp inom branschen och hur tror hon att framtiden kommer att se ut betraffande miljo-
fragor. Intervjupersonen svarar att begreppet miljoaspekter och logistik inte fanns for drygt 30
ar sedan nar hon borjade arbeta inom branschen och hon fortsatter med att mena att det all-
manna miljomedvetandet har kommit fram tydligt under de héar 30 aren och som en f6ljd av
det t.ex. ISO — standarderna. Intervjupersonen tror att miljéfragor, i synnerhet angaende hur
konsumenterna konsumerar och hur foretagen producerar konsumentprodukter kommer att

vara oerhort viktigt i framtiden.

6 ANALYS OCH DISKUSSION

Forst analyserar jag de kvantitativa resultaten, alltsa de sex olika rutterna vilkas koldioxidut-
sldpp jag réknade/jamforde och efter det kommer en analys av de tre intervjuerna som jag
holl. Till sist kommer en diskussion var jag drar slutsatser av hela arbetet och de resultat jag
kom till.

6.1 Analys av de kvantitativa resultaten

Som vi kan se i tabell 11 sa har Rutt E, kombinerad sjo-, landsvags- och jarnvagstrafik Ropax
overlagset minst koldioxidutslapp och det ar delvis en liten éverraskning for att Rutt E &r ca
280 km langre dn Rutt D, kombinerad sj6-, landsvégs- och jarnvégstrafik RoRo. Rutt E har
avsevart mindre koldioxidutslapp &n Rutt D for att Ropax — fartyget har 74 gram koldioxidut-
slapp per tonkilometer medan RoRo — fartyget har 134, alltsa nastan dubbelt mera. Jag trodde

innan jag borjade fundera pa vilka transportmedel jag skulle jamfora att fartyg alltid hade
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mindre koldioxidutslapp per tonkilometer an lastbilar, men i tabell 2 ser vi att det inte stam-
mer. Dessutom hade jag ingen aning om hur stora skillnader fartygstyper sinsemellan har an-
gaende koldioxidutslapp och de stora skillnaderna fick mig att vélja tva olika fartygstyper. Jag
visste innan jag hade bdrjat med hela arbetet att jarnvégstrafiken ar det miljovanligaste alter-
nativet men jag trodde aldrig att skillnaden mellan ett eltdg och ett RoRo eller Ropax — fartyg
skulle vara sa stor betraffande koldioxidutslappen. Rutt A, lastbil hela vagen har mest koldi-
oxidutslapp (se tabell 11) och det anade jag innan jag hade borjat berdkna utslappen. Rutterna
dar man anvander sig av tre olika trafikslag for transportuppdraget har minst koldioxidutslapp
och det var vantat men som jag redan tidigare konstaterade ar den storsta och enda stora dver-
raskningen fartygens stora mangder koldioxidutslapp och de stora skillnaderna mellan far-
tygstyperna. Jag tror att Rutt E som hade minst utslapp anda inte skulle véljas av sd manga
som transporterar gods. Rutten ar betydligt langre &n flera andra och leveranstiden skulle ock-
sa troligen bli lang for den rutten. Rutt D, kombinerad sjo-, landsvags- och jarnvagstrafik
RoRo kan jag se som ett alternativ som kunder kunde vélja om de inte har speciellt brattom
for sin leverans. Rutten &r inte alltfor 1ang och den &r ett betydligt miljovanligare alternativ an
att hela vagen transportera med lastbil och dessutom blir den enligt mig troligen ocksa avse-
vart billigare. Rutten skulle ha varit en 6verlagsen vinnare om fartygstypen RoRo inte skulle
ha sa hoga koldioxidutslapp och den rutten verkar ocksa logisk och rak. Som jag redan tidiga-
re har namnt sa har jag inte hittat ndgon annan fartygstyp som skulle leverera gods mellan
Helsingfors och Rostock men det ar mgjligt att det finns nagot miljévanligare alternativ.
Dessutom &r det svart att rakna koldioxidutslapp per tonkilometer for en trailer inom sjotrafik.
Det beror bl.a. pa att det & s mycket annat lastat pa ett fartyg att det blir komplicerade utrak-
ningar. Innan jag bestamde mig for att anvanda Lipasto som kélla for alla mina utrakningar av
koldioxidutslapp lade jag marke till flera andra kallor dar koldioxidutslappen var avsevért
mindre for sjotrafiken an enligt Lipasto. | dessa kéllor hade fartygstypen inte definieras. Last-
bilens koldioxidutslapp &r i princip forhallandevis enkelt att rakna ut och darfor varierade inte
lastbilens utslapp per tonkilometer mellan olika kallor alltfor mycket men som jag redan tidi-

gare har konstaterat sa ar Lipasto en valkand och palitlig kélla.
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6.2 Analys av de kvalitativa resultaten

Jag borjar med analysen av huvudfragan 2 for alla tre intervjuer. Intervjupersonerna for bade
Intervju A och C tycker att miljologistik innebar att man helt enkelt beaktar miljofragor i
verksamheten pa en allmén niva och intervjupersonerna ger ocksa exempel pa vad begreppet
innebdr mera konkret inom deras dagliga verksamhet. Intervjupersonen for Intervju B séger
att begreppet for deras foretag innebar att de bl.a. kan erbjuda sa miljévanliga tjanster som
majligt for sina kunder. Svaren pa fragan var vantade och vi gick inte s& mycket in pa fragan
under intervjutillfallena for att begreppet ar sa brett och den fragan var inte den viktigaste for

min undersokning och det syftet jag har for mitt arbete.

Alla tre foretag har nagon form av miljostrategi men hurdan den ar varierade forvanansvart
mycket mellan de tre foretagen. Foretaget for intervju B satsar tydligt mera pa miljofragor an
de tva andra foretagen, som ar betydligt mindre &n foretaget for intervju B. Det var det enda
foretaget som hade konkreta tal och t.ex. mal pa exakt hur mycket de vill minska pa utslappen
for deras transporter inom en viss tidsram. Det kom kanske som en liten dverraskning for mig
att det var det enda foretaget med konkreta miljomal. Man maste dnda komma ihag att foreta-
gen var ganska olika sinsemellan och foretaget for intervju B var det enda helt tydliga trans-
portforetaget, sa delvis av den orsaken hade de sékert mera konkreta miljomal for minskning
av utslapp fororsakade av transporter. Foretaget for intervju A hade inte en miljéstandard och
det anser jag att &r markvardigt for enligt personerna som jag intervjuade for intervju B och C
sa kraver de flesta kunder nagon typ av miljostandard eller certifikat. De tva andra foretagen
hade samma miljocertifikat som heter ISO 14001. Bada intervjupersonerna som intervjuades
fran foretaget A och C konstaterade att deras miljoarbete i stort sett handlar om att minska
miljopaverkan for deras lokaler men ingendera av foretagen hade ett mal for nagon minskning
av utslapp fororsakade av deras lokaler. Jag trodde att alla tre foretag skulle ha konkreta mal
for utslappsminskningar men det var endast foretaget B som hade flera tydliga mal. Det for-
vanade mig med andra ord att de tva andra foretagen inte egentligen hade konkreta miljomal.
Foretaget for intervju B rapporterar regelbundet till manga kunder om hur deras miljomal
uppnas. Foretaget for intervju A ger rapporter endast om kunder fragar efter dem och foreta-

get for intervju C rapporterar endast kundernas korda kilometrar och vikten av godset. Det
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kan man inte kalla for miljorapportering. Med andra ord skiljer sig miljérapporteringen radi-
kalt mellan de tre foretagen och jag trodde inte att skillnaderna skulle vara sa stora innan jag
hade hallit intervjuerna. Man kan saga att endast foretaget for intervju B utger ordentliga mil-

jorapporter med jamna mellanrum.

Alla intervjupersoner anser att priset och ledtiden kommer fore miljovénligheten for kunderna
vid valet av en rutt eller ett transportmedel och de svaren var vantade for mig. Alla tre foretag
har redan en langre tid anvant sig av intermodala transportsétt och alla intervjupersoner menar
att de alltid anvander sig av intermodala transportsétt nar det ar mojligt. Enligt tva intervju-
personer har ocksa de intermodala transportsatten ¢kat och det var trevligt att hora for det ar
oftast ett miljovanligare alternativ jamfort med att transportera hela vdgen med en lastbil.
Kunderna kraver ofta att det rapporteras om t.ex. hur mycket utslapp deras transporter foror-
sakar och hurdana skillnader transportmedel har sinsemellan betréffande miljévanlighet. Jag
hade inte anat att s& manga kunder kraver ett visst miljocertifikat eller standig rapportering

men det &r en positiv 6verraskning for mig personligen.

Fragan om intervjupersonerna anser att miljosatsningar sparar eller kostar pengar inom deras
verksamhet var en svar fraga for intervjupersonerna och alla konstaterade att de inte har rak-
nat ut vad det kostar. Intervjupersonen A for intervju A konstaterar att deras miljésatsningar
betalar sig tillbaka. Intervjupersonerna fran intervju A och C ar av den asikten att deras kun-
der inte ar villiga att betala mera for att miljovanligare transportsatt och det svaret var véantat
for mig. Med intervjupersonen for intervju B kommer vi lite djupare in pa den egentliga fra-
gan (huvudfraga 6). Intervjupersonen konstaterar att fragan &r svar och det beror pa hur man
ser pa saken. Hon sager att ett miljovanligare transportsétt ofta ar billigare for att fyllnadsgra-
den &r hogre och rutten ar oftast battre optimerad men ur kundens synvinkel kostar det lang-
sammare och miljovanligare transportsattet hela tiden, for de har i sin tur ndgon kund som
vantar pa varorna. Hon tillagger annu att rapporteringen och miljosystemen naturligtvis med-
for kostnader for dem. Vi kan med hjélp av de hér svaren konstaterna att det &r svart att rakna
ut om ett miljovanligare transportsatt ar billigare eller dyrare, for det beror pa s manga fakto-
rer men det som &r sjalvklart &r att miljoarbete som t.ex. miljérapportering och olika miljéled-
ningssystem med certifikat kostar.
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Intervjupersonerna for bade intervju A och B tror att myndigheterna kommer att ha ett storre
inflytande betraffande miljofragor i framtiden med nya lagar och bestammelser och det tror
jag ocksa personligen. Alla intervjupersonerna sager att de har markt att miljofragor har blivit
viktigare under deras tid i branschen och trenden att miljéfragor hela tiden har blivit viktigare
inom transport- och logistikbranschen inom de senaste artiondena ar enligt mig helt tydliga.
Svaren pa den sista huvudfragan var alltsa vantade och relativt ytliga.

6.3 Diskussion

Det har arbetet har lart mig vad som man maste beakta da man vill transportera miljovanligt
och vilka skillnader olika trafikslag och transportmedel har betraffande miljoévanlighet. Jag
vet nu att man inte kan sdga att ett trafikslag alltid & miljévanligare och har mindre koldiox-
idutslapp an ett annat for att de olika transportmedlen for samma trafikslag har stora skillna-
der betraffande koldioxidutslapp. Det forsta huvudsyftet med arbetet var att jamfora olika
transportsatts koldioxidutslapp och fa en forstaelse av hur olika transportsatt inverkar pa kol-
dioxidutslapp och jag kan nu sdga att jag har lart mig en hel del av hur olika trafikslag och
transportmedel bidrar till koldioxidutslappen och om skillnaderna mellan dem. Jag anser dnda
att det ar svart att rakna ut exakta utslapp for ett trafikmedel eller for en trailer, speciellt om
trailern ar lastad pa ett trafikmedel som samtidigt har mycket annan last. Av de tre intervjuer-
na jag gjorde fick jag intressanta och bra svar pa de fragor jag stallde och pa det syftet som jag
har for arbetet. Det andra huvudsyftet med arbetet ar att utreda hur logistikforetag och deras
kunder tar miljofragor i betraktande vid valet av transportsatt och pa andra satt i deras verk-
samhet. Fran den information som jag fick av de tre intervjuerna, sa kan jag saga att kunderna
nog beaktar miljofragor vid valet av transportsatt men krav pa ledtid och pris for
transportuppdragen ar anda viktigare an krav pa miljovanlighet. Jag larde mig att olika fore-
tags miljostrategier och miljoarbete har stora skillnader men de flesta foretagen har anda na-
gon form av milj6arbete i dagens lage. Foretag inom logistikbranschen vill satsa pa miljofra-
gor och kunder kréver i dagens lage t.ex. miljérapporter och olika former av miljécertifikat
utav de transportforetag de anlitar. Kunderna ar dnda inte i dagens lage villiga att betala mera
for ett miljovanligare transportsétt. Det ar enligt mig aningen orovéackande ur ett miljoper-
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spektiv, men forstaeligt i dagens ekonomiska tider. Det & omojligt att veta vad som kommer
att handa i framtiden betraffande miljofragor inom logistikbranschen men jag tror utgaende
fran den information som arbetet har gett mig att miljofragor och strategier kommer att bli allt
mangsidigare och foretag som satsar pa miljofragor kommer majligtvis att fa nya miljomed-
vetna kunder. Jag tror att trafikmedlen for de tre trafikslagen kommer att utvecklas och bli
miljovanligare. Med hjélp av ny lagstiftning kommer saker att forbattras ur ett miljéperspek-
tiv. Jag tror dnda att priset tyvarr mer eller mindre alltid kommer att spela en storre roll &n
miljofragorna och darfér kommer inte utslappen fran transportbranschen att namnvart minska.

Det ar min personliga asikt och jag hoppas att jag har fel.
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Figur 12. Lastbilsrutten mellan Welz och Innsbruck. EcoTransIT. Tillganglig:
http://www.ecotransit.org/calculation.en.html
Hémtad 10.4.2015

Figur 13. Lastbilsrutten mellan Traveminde och Rostock. Google maps. Tillgénglig:
https://www.google.fi/maps
Héamtad 10.4.2015

Figur 14. Lastbilsrutten mellan Helsingfors och Rostock. Google maps. Tillgénglig:
https://www.google.fi/maps
Héamtad 10.4.2015
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BILAGA 1

Transkribering av Intervju A
Den 11 mars 2015, pa intervjupersonernas arbetsplats

Intervjuare: Fredrik Andersson

FA: Eli ensimmainen kysymys oli ettd mita kasite ymparistélogistiikka tarkoittaa teidan
mielestanne tai lyhyesti miten maarittelisitte kasitteen?

Intervjuperson A: Se on aika laaja mutta siis se on ehka I&hinn& niin kuin ensisijaisesti huo-
mioonottamista niiltd osin kuin se on mahdollista ndissé asioissa ettd huomioi niin kuin tdmén
seikan ja taallahan on monta eri toimenpidettd missa sen voi huomioida mutta lyhyesti etta
huomioi.

Intervjuperson B: Ja jatteenkerd&dminen ja lahinnd ja siihen liittyvié asioita

FA: Ja toinen kysymys oli siis ettd miten ymparistokysymykset kasitellaan yrityksessan-
ne ja onko teilla esim. ymparistostrategia?

Intervjuperson A: Meillé on siis strategia ja miten se kasitelladn, se on ihan siis henkilokun-
nalle ettd ne tietdd mita tehdd. Ja mitd Intervjuperson B aikaisemmin sanoi niin me ollaan in-
vestoitu hakkauslaitteisiin ja esimerkiksi muovi lajitellaan jatteenkerdayspisteissa ja niin pois-
péin ja meilld on my6s niin sanottu oma politiikka siitd mika on meilla laitettu tassa englan-
ninkielella (ndyttaa esitettd). Eli jos asiakkaat joskus pyytéda ja sitten taas toimintakasikirjaan
on sitten henkilostoé varten eri asiat lueteltu, ettd mill4 tavalla ne tulee ottamaan huomioon
arkielaman péivassa ja sitten mita kukin tekee niin riippuen siita joitakin asioita.

Intervjuperson B: Joo eli jokapéivaisessa omassa toimeksiannossa késitelladn myos silla ta-
valla etté pyritaan niin tarkasti kun mahdollista tietdd mita tavaraa kuljetetaan esimerkiksi ei
vieda tai tuoda sellaisia tavaroita mitka eivat yleisesti kuulu jatteenlajin piiriin eli se on myos
osa miten huomioidaan ymparistoé.

Intervjuperson A: Eli henkilokunnan pitaa olla valveutunut ja halukas oikeasti selvittdmaan
mika on se tuote ja muuta ja se vaatiiko se jotain erityistd vai meneeko tavara normaalissa ké-
sittelyssa eteenpain.

FA: Okei, mita raportteja tai teettekd saannollisin valiajoin ymparistoraportteja teidan
toiminnasta?

Intervjuperson A: Ei varsinaisesti jos mina nyt ymmarran oikein tdmén kysymyksen. Asiak-
kaallehan raportoidaan jotakin mutta se ei nyt valttamatta liity suoraan tdhadn ymparistéon



mutta tuota talon sisalla ei mitenk&an raportoida tata et sitten ik&&n kuin vahan (auditoidaan),
vélilla katsotaan etta tdma toimii niin kuin olemme sopineet toimintakasikirjassa ja niin kuin
nama asiat on suunniteltu ja nain poispain mutta ei mitenk&an sen kummemmin.

Intervjuperson B: Jonkin verran me raportoidaan asiakkaille meidan hiilijalanjalked, ajettuja
kilometreja ja kéytdnnon katsoen mitd moottoriluokkaa ndma meidén rekat kayttavéat ja niin
poispéin. Jotkut asiakkaat ovat tarkempia nédiden asioiden raportoimisesta tai sanotaan nain
etta raporttien vali on tarkka ja niiden seuraaminen.

Intervjuperson A: Mutta silloin se toimeksianto tulee aina asiakkaalta eli ei automaattisesti
tuoteta esim. meidan kotisivuille tai jonnekin muualle tai lahetetd raportteja sadnnollisesti
vaan se on sitten asiakkaiden pyynnosta sen mukaan kuka nyt milloinkin mit& haluaa.

FA: Okei, onko teilla taalla paljon toivomuksia esim. jos mietitédn kuljetusmuotoa etta
asiakkaat esim. vaatisivat uudempaa rekkaa tai vastaavaa?

Intervjuperson A: Joo, kylla eli nykyisin varsinkin ndmé tarjouskyselyt ovat monta kertaa
kansainvalisié ja laajoja sek& suuria ja niissa on kaikenlaisia vaatimuksia ja monta kertaa on
just tdma ettd pitdd olla joku tietty ympdristostandardi-luokittelu tai vahintdan sitten joku
semmoinen mink& ne hyvaksyy vaikka se olisi sitten vaan joku talon sisalla luotu eli kylla se
aika yleisté on.

Intervjuperson B: Joo eli on tavallista ettd asiakkaat valitsevat tai vaativat esim. tietyntyyp-
pisen rekan riittavilla paastoluokituksilla tai rekan missé on tarpeeksi uusi moottori tai joku
tietty moottoriluokka mutta kustannukset eivat yleensa saa nousta vaikka esim. rekka on uu-
dempi. Valinta perustuu myods usein siihen etté tietyissé paikoissa maailmalla ei voi kayttaa
tiettyd kalustoa erilaisten sdéntdjen ja lakien takia. Tietyissd suurkaupungeissa on myos erilai-
sia sdéntoja koskien esim. rekan tyyppia ja me ei edes tiedetd kaikkia mutta meille riittaa etta
tiedostetaan ettd niit& on olemassa.

FA: Joo eli min& olen itse asiassa lukenut siitd vahan kun olen tehnyt lopputy6tani ja niitd ei
ole hirvedn monessa kaupungissa ja siitd on minun mielesténi puhuttu suhteellisen paljon
mutta ne eivat ole tulleet voimaan monessa kaupungissa ja siitd ollaan oltu montaa mielta etta
onko se hyva vai ei ja monessa tapauksessa ollaan tultu siihen loppupéatokseen etté se ei ehkéa
toimi ja on huomattu paljon ongelmia. Ruotsissa on muutamassa kaupungissa, olisiko ollut
Goteborg ja sitten joku toinen kaupunki.

Intervjuperson A: Tuossa tuli vield mieleen etta radiossa tuli tdssé jokunen paiva sitten oh-
jelma yrityksistad missa oli kartoitettu mita ja missa jarjestyksessa huomioidaan mitakin asioita
toiminnassa ja siina oli ymparistokysymykset kolmantena tarkeysjarjestyksessd mutta siina
meni minulla vahédn ohi se ettd en tieda missa jarjestyksessa se oli ollut aikaisemmin mutta
jotenkin min& sain sen kuvan siiti ohjelmasta ettd se arvo on vdhan muuttunut nyt kun on vé-
han huonommat ajat ja se ei ollut enéa siina kakkosena tai ykkdsené listassa vaan se oli siirty-
nyt kolmanneksi mika toisaalta on ihan ymmarrettavaa.

FA: Kylla, joo. (liten paus). Onko teidan yrityksella joku tietty ymparistostandardi?



Intervjuperson B: Ei ja sille ei varsinaisesti ole kayttod koska meidan toiminta on aika pie-
nimuotoista ja sitten siind on viela se ettd meilla on hirvedn vdhan omaa kalustoa joka voisi
siihen tavallaan liittada ja meill& on niin v&han tuotantoa missa jotain standardia voisi kayttaa.
Meilld on suomalaisena yrityksend ehka vahan kansanlédheisempi tapa.

FA: Okei, siirrytdan seuraavaan kysymykseen eli onko teilla ymparistotavoitteita asetet-
tu ja onko teilld niista antaa joku esimerkki?

Intervjuperson A: Joo on eli meilld on esimerkiksi tdhan toimintak&sikirjaan tahan arkiela-
maan liittyvid eli tuota kaikessa mahdollisessa muun muassa terminaalitiloissa missé tullaan
ja mennéan paljon on automatisoitu valaistus ja kaikki arkistointi on s@hkdistetty aikoja sitten.
Meilld on myos jatteen ja pakkausmateriaalien lajittelua terminaalitoiminnassa eli ne on kaik-
Ki yritetty saada kierratettya.

Intervjuperson B: Ja sahkdinen tullaus on myos yksi esimerkki. Terminaalitoiminnan hiilija-
lanjalkea on saatu huomattavasti pienemmaksi ja ennen meilld oli parikin autoa jotka péivit-
téin ajoi terminaalien ja toimiston vélill& hakemassa ja tuomassa erilaisia dokumenttia mutta
se on jaényt kokonaan pois.

Intervjuperson A: Siind on niin monta asiaa etté ei valttdméatta edes tajua ettd ne ovat ympa-
ristétekoja mutta sitten kun rupeaa miettimaan, niin tajuaa ettd monet asiat ja uudet toiminta-
tavat ovat ymparistoystavallisempia ja vahentéavét hiilijalanjalkea.

Intervjuperson B: Tavoitteet on varmaan vahan sanotaanko kokonaiskansallisia kun mieti-
taan esim. sahkaoista laskutusta mika meill& on ollut kauan niin siindh&n s&éstetédan rahaa mut-
ta se on my6s ymparistoystavallisempaa.

Intervjuperson A: Joo ja sitten yksi asia mika ei valttdmatta kuulu tahan kuljetuspuoleen niin
yrityksena meidan yritys tukee tata pida saaristo siistind projektia ja se on ollut télle perheel-
le/perheyritykselle tarkeatd ja sitd kautta myos tietysti henkilokunnalle kun moni veneilee ja
nain ja sama projekti vaikuttaa myds merikuljetuksia koska taaltahan ei paase kuin meriteitse
pois.

FA: Taéméhan on tosi ajankohtainen asia, just nama paastét merikuljetuksista ja tama uusi rik-
kidirektiivi on ilmeisesti tullut voimaan.

Intervjuperson A: Joo kylla ja se tulee varmaan tassa jossain kysymyksessé viela.

FA: Joo, okei. Onko hiilidioksidipaastéjen suhteen teilla jotain tiettyja tavoitteita, lahin-
na kuljetuksien osalta?

Intervjuperson A: Eli kaluston suhteen on kylla siind mielessa ettd olemme esim. noin vuosi
sitten uusittu kalustoa viimeisimpaan mahdolliseen ja kuten tuli jo aikaisemmin sanottua niin
meidén oma kalusto on aika suppea mutta sen rajoissa olemme pyritty uudistamaan kalustoa.



FA: Rekoissahan on nama paastostandardit tai eri paastoluokat niin ovatko ne teilla tas-
s4 muuttuneet mihin suuntaan?

Intervjuperson B: Joo eli on tietysti paljon kolmosta ja nelosta jos ei sitten vitosta ja kuutos-
ta.

FA: Joo selva, luuletteko ettéa ymparistoystavallisyys vaikuttaa kuljetusmuodon ja reitin
valinnassa teidan asiakkaille?

Intervjuperson A: Joo eli asiakashan on sen kuljetuksen tilaaja ja siind vaiheessa kun asiakas
tilaa sen niin hdn on jo siind vaiheessa péattanyt ettda onko tavaralla esim. Kiire ja haluaako
han sen lentden vai meneekd se sitten rekalla jos ei ole erityisen Kiire. Ja sitd ennen se on pe-
rustunut johonkin tarjoukseen mika on annettu siind vaiheessa kun on saatu kuljetuksen toi-
meksianto asiakkaalta. Miten me sitten voidaan vaikuttaa kun kuljetus on meidén kasissa on
aika minimaalista ettd siis se tavara menee siis pisteesta A pisteeseen B jotain reittid mité pit-
kin se menee ja lentokoneet menevat sitten sitd reittid mitd ne menee ettd ehk& me ei sitten
siind voida vaikuttaa mutta kun kysytdan esim. jotain tarjousta ja asiakas sanoo ettd on aika
vélja aikataulu ettd miten saisi edullisimmin tai jotenkin muuten ndin niin sitten voidaan antaa
vaihtoehtoja mutta siitd mita Intervjuperson B kanssa puhuttiin niin oikeastaan ndma linjat
esim. jos menndén kumipyorilla niin kyll& ne ovat otettu huomioon silla tavalla ettd ne olisi-
vat mahdollisimman nopeita elikk& silloin my6s liikutaan vahiten eika kierrelld ja kaarrella
jolloin tulee taas lisdpaastdja ja ndin ja mind luulen ettd ne on aika minimiin puristettu ihan
kaytannon syistakin.

Intervjuperson B: Eli se pelaa myos silld tavalla ettd saattaa olla ettd valtio tukee jotain etté
esim. Saksalla ja Itdvallalla on esimerkiksi niin ettd pyritdan valttdmaan Alppien yliajamista ja
laitetaan tavara junaan ja hinta pysyy samassa tai se tulee jopa halvemmaksi kuin etta ajaisi
rekalla yli kunhan se sopii asiakkaan reittiin niin sitahan kéaytetaan eli kyllahén se vaikuttaa
siihen ja taas toisaalta se on siind peruspaketissa hinnoiteltu hyvin tarkkaan ja markkina on
maaraytynyt tietylle reitille ja tiettyyn tyyliin ettd ei siihen ihan hirveésti padse vaikuttamaan
mutta toki euromaiden sisalla on nykyaan paljon erityislaatuisia kuljetuksia rautateitse jotka
oletettavasti ovat ymparistoystavéllisempid ja sadstavat mutta minun mielesténi eivét ehka
kuitenkaan aina tee ndin ja kuljetuskapasiteetti on aarimmaéisen rajallinen. Ja koska rautatie-
kiskoa yksinkertaisesti ei vaan ole niin paljon niin euroopan siséisissa kuljetuksissa ei ole niin
paljon valinnanvaraa.

Intervjuperson A: Joo eli nyt on esim. tullut Ruotsiin tai on ennen myos ollut ettd tavara
menee ruotsin kautta tai sitten mennaan laivalla esim. suoraan englantiin ja se menee silla ta-
valla ettd jos tavaralla on kiire niin tullaan ruotsin kautta teitse ja yli tdnne suomeen laivalla
mutta muuten vedetédén laivalla yli koko matka ja sielld Ruotsissahan on tdma rautatieyhdistys
mité on paljon mainostettu ja muuta ja se on nyt tutkinnan alla etta jos ei tarvitsisikaan ajaa
koko Ruotsin l&pi vaan ettéd rautateitse pystyisi kuljettamaan mutta siind joudutaan totta kai
katsomaan naita aikatauluja ettd miten esim. laivat lahtevat mutta oletettavaa on etté aikatau-
lut on laadittu niin ettd se olisi mahdollista koska muutenhan siing ei olisi mitdén ideaa laittaa
sellaista linjaa sinne.

FA: Joo, tuota meneekd se niin ettd asiakkaalla on jokin tietty tavara tai joku tietty ai-
kataulu mielessa ja totta kai hinta ja sen mukaan sitten katsotaan ettd mika kuljetus-



muoto tai muodot voisi mahdollisesti tulla kysymykseen silla hinnalla tai siithen tiettyyn
aikatauluun ja sitten katsotaan mihin voitaisiin paatya?

Intervjuperson A: Joo eli usein asiakkaalla on joku aikataulu ettd esim. valmistuu silloin ja
silloin ja pitdisi olla perilla silloin ja silloin ja se on monta kertaa se lahtokohta ja hintahan on
yleensd se halvin mahdollinen tietysti ja yleensd se lasketaan sitten ”Roadin” mukaan eli len-
tona menee sellaiset mitkd ovat hyvin vaikeita paikkoja tai aikataulu on sellainen etta se vaan
pitéd saada lentorahtina ja ndin poispain.

FA: Joo, ja miten intermodaalikuljetuksia kaytetdan tai kdytetdanko ollenkaan esim.
kuljetetaanko junalla jonkun matkaa ja sitten rekalla loppumatka? Olen tutkiskellut
ettd intermodaalikuljetukset junalla ja rekalla ovat lisddntyneet merkittavasti Euroopan
tavarakuljetuksissa viimeaikoina.

Intervjuperson A: Joo eli jos menndén Saksan lapi niin menndén osittain junalla ja Sveitsis-
sékin kaytetaddn junayhteyttéa.

Intervjuperson B: Joo eli eri mahdollisuudet kuljettaa on kyll& lisaantynyt mutta siind on se
ettd jos me kuljetetaan tavaraa junalla niin aikataulut pitda olla sopivat ja kapasiteetti ei aina
ole riittdvé ettd se kannattaisi mutta kylla me kaytetdan raideliikennettd hyvaksi kun se on
mahdollista. Intermodaalikuljetukset on kylla lisaantynyt valtavasti mutta kapasiteettiongel-
maa naissé intermodaalikuljetuksissa on kylla jatkuvasti esim. tyhjan kontin siirtdmista ja ndin
poispéin.

FA: Joo eli se on védhan timmoista ettd pitdd kokonaiskuvaa katsoa etté ei voi minun mieles-
tani miettia tai olettaa ettd esim. merikuljetus aina on ympaéristoystavallisempi kuin esim. tie-
kuljetukset koska siind on niin monta tekijaa jotka vaikuttaa siihen esim. miten tdynna laiva
on. Junathan on jos mietitaan hiilidioksidipaast6ja mitd mina nyt tyésséani lasken niin siindhén
sitten on tosi iso ero ettd nama sahkdjunien hiilidioksidipdastét ovat tosi alhaiset verrattuna
toisiin kuljetusmuotoihin. Joo ja ndma intermodaalikuljetukset missé yhdistetdan juna- ja tie-
liilkenne on tosiaan muistaakseni tuplaantunut tavaraliikenteessé euroopassa noin kymmenen
vuoden aikana.

Intervjuperson A: Joo ei mik&an ihme koska sielldhdn on hirvean isoja ongelmia tieruuhkien
kanssa mutta taallahan ei tiedeta ruuhkista vield mitdan(skrattar lite).

FA: (skrattar) Joo t&allahan ei ole sitd ongelmaa ihan samalla tavalla kun monessa muussa
maassa.

FA: (liten paus) okei, téasta oli jo vahan puhetta mutta mita mielta olette siita etta luulet-
teko etta panostus ymparistologistiikkaan liittyviin asioihin sdastaa vai maksaa teille ja
teidan asiakkaille?

Intervjuperson A: Tama on kaksipiippuinen juttu, siis se sdastdd meille monessa asiassa mi-
hin me investoidaan esim. jateasioihin niin se raha tulee takaisin ja se on hieno juttu mutta
tassa on se riski ettd kun se kustannus ensin tulee meille ja siité sitten valuu asiakkaalle ja kun
miettii sitd loppurupeamaa ettd Suomen saaresta pitad aina lahted laivalla ja sitten pitaisi olla
Kilpailukykyinen muissa maissa tai samalla viivalla verrattuna muihin maihin niin kyllahén se



nostaa kustannuksia ja vaikeuttaa meidén asemaa taalla mutta ei me olla ainoa maa, on tassa
moni muukin joka siitd kérsii ja pitk&ssa juoksussa taas ehka se on sen arvoista jos me keksi-
taan jotain muuta milla voidaan kilpailla.

FA: Okei, hyva. Luuletteko ettd asiakkaat ovat valmiita maksamaan enemméan ymparistoystéa-
véllisemmasta kuljetusvaihtoehdosta vai meneekd se pitkélta hinnan mukaan?

Intervjuperson A: Eli jos ne saisi valita vinredmman vaihtoehdon ja maksaa enemman siité
niin en usko ettd ne ehk& tand paivana olisi valmiita maksamaan enemmaén koska musta tun-
tuu ettd niin moni yritys on kovilla ja ndin on ollut itse asiassa jo monta vuotta eikd ole nako-
piirissd kauhean valoista tulevaisuutta niin vah&n epdilen ettd joku rupeaisi maksamaan
enemmaén ihan vaan sen takia.

Intervjuperson B: Joo eli jokainen yritys taistelee olemassaolostaan ja kilpailu on niin kovaa
koko ajan ja kaikilla aloilla ja tdssa oli esim. pari péivaa sitten kauppalehdessa kolliniikka-
pesureista(rikkipesureista)eli tésté rikkilisésta ja Suomelle se on totta kai pitkalla tahtaimella
hyva ja meidan lapsen, lapsen lapsille hyva juttu ja maailma varmaan vaatii sen mutta tuota
yritykset eivat varmana vapaaehtoisesti l&hde siihen ja siksi on ehk& parempi ettd se tulee
lainsdddannon kautta koska kukaan meista ei tekisi sitd vapaaehtoisesti.

Intervjuperson A: Joo, juuri nain!

FA: Joo kylla se on itse asiassa kanssa ihan mielenkiintoinen aihe ettéd siindhdn pystyttéisiin
sitten vahan niin kuin kartoittamaan mutta nyt kun monet yritykset jo ovat ongelmissa ja sit-
ten tulee hallitukselta jotain uuttaa lainsaadant6d koskien ympérista mika maksaa yrityksille
niin sitten saattaa olla ettd monet yritykset menee nurin.

Intervjuperson B: Mutta tosiaan talla hetkelld ainakin rikkipesureissa on ongelmaa ja totta
kai yleiskustannukset ovat pienentyneet koska polttoaineen hinta on paljon halvempi kuin
taysrikkipolttoaineessa mitd silloin ennen naita rikkipesureita kéytettiin ja ymparistorasite on
paljon pienempi kuin esim. 2-3 vuotta sitten kuin oli kaikkien eniten polemiikkia mutta sano-
taanko nain ettd kun se rikkipesurilaiva maksaa sen kolme tai kuusi miljoonaa niin kylla sita
laivaa saa pyorittad vahan ennen kuin se maksaa itsensé takaisin ja sitten siitdhan ei ole mi-
tadn takuuta laivojen kayttoidasta ja ettd ne oikeasti pesee hyvin ja se on ihan selkeaa etté jos
ostetaan vaharikkistd vaihtoehtoa niin se todennékdisesti on ihan ok mutta kalliimpaa ja siité
pitédd olla valmis maksamaan mutta oletus on ainakin se etta silloin kuin laskettiin niin kus-
tannukset pienenivat esimerkiksi UPM éll& ja kaverit osaa varmaan laskea siella mika vaiku-
tus talla on mutta on ihan selvaa etté ei taméa ainakaan paranna suomen Kilpailukykya jos aja-
tellaan ettd joku paperintuottaja keskieuroopassa paasee pienimmilla kustannuksilla ja se lah-
tokohta on sama téalla kuin silla eurooppalaisella vaihtoehdolla.

Intervjuperson A: Minulla tuli vield semmoinen asia mieleen etté kuin suositaan ihan kotita-
louksissakin l&hiruokaa ja lahi sitd ja lahi tata niin sama trendi on myds menossa kuljetuspuo-
leen eli ei vilttimatti endd samalla tavalla tilata kaikkea sieltd "huitsin nevadasta” jos se sama
tuote on jarkevasti saatavilla ldhempéaa ja ndin poispain ettd ehk& se on menossa tahan suun-
taan.



FA: Joo, eli luuletteko etta tama on tullut jo tdma trendi vaan onko se vasta tulossa tule-
vaisuudessa?

Intervjuperson A: Osittain on varmaan tullut jo etta ihan selkedsti huomaa sen mutta etté
missd madrin sitten niin sitd en oikein osaa ennustaa mutta jotenkin tuntuu loogiselta koska
kyllahén kaikki ihmiset kuitenkin niin kuin jos ei tarvitsisi miettid raha-asioita niin lahtokoh-
taisesti haluavat tukea vihreité arvoja ja ettd kaikki séilyy jalkipolville ja ndin poispdin ja se-
han monta kertaa alkaa pienisté askelista ja se ettd kauanko se kestdd niin paha sanoa ja jos
nyt miettii naitd halpoja Aasian maita niin kyll& se on pikkuhiljaa muuttumassa.

FA: Joo ja kylld min& itse olen huomannut ihan arkieldmé&ssé ettd mietitddn enemman noita
vihreitd ratkaisuja mutta tdmé nyt ei ehka ihan t&hén logistiikkaan suoranaisesti kuulu.

FA: Ja sitten seuraavaksi ettd miten tai onko ylipaatansa yrityksien ymparistostrategiat
muuttunut tassa vuosien varrella ja mit& luulette etté l&hitulevaisuudessa tulee tapah-
tumaan?

Intervjuperson A: Minun mielesténi niin se on néin etté sitd ei ehkd edes tajua ettd se on
muuttunut koska se niin vaivihkaa tapahtuu mutta tuota on todellakin muuttunut. Miné kavin
saksassa tammikuussa yhden meidan edustajan luona ja sielld tdmé oli viety jo niin pitkalle
ettd kaikki niiden uudet ja hienot terminaalitilat oli rakennettu kierratysmielessa ja ideana oli
se ettd kuin se rakennus tulee elinkaarensa pa&hén niin sielld ei ole mitéén jatettd. Esimerkiksi
sielld ei ole yhtd&n metallia ja kaikki tukirakenteet oli kantavasta puusta tehty ja muuta ja be-
tonilattia tai mika se nyt oli pystyttiin myos kierrattdmaén etté se oli viety ndin pitkélle ja siel-
14 oli naisomistaja jolla oli hyvin vahvoja nakemyksia tasta eli se oli todella avartavaa ettd mi-
ten pitkélle nditd vihreitd asioita voi vieda ja min& voisin kuvitella ettd kaikenlaisissa raken-
teissa olisi se logistiikkaan liittyvaa vai ei niin mietitaan téllaisia asioita ja olen sitakin mielta
ettd varmasti tiukentuu ajan kanssa viela kaikki kun Intervjuperson B sanoi etté jos ei tule va-
paaehtoisesti ja ei vélttdmatta tulekaan niin sitten tulee erilaisia asetuksia ja lakeja ja niiden
mukana sitten ohjaa toivon mukaan tata siihen oikeaan suuntaan vaikka se on véhan moni-
mutkaista ja tuskin palataankaan mihinkaan vanhaan.

FA: Joo, en itsekk&dn kylla siihen usko ja nyt eletddén minun mielesta aika mielenkiintoista
aikaa just etta tuleeko uusia lakeja ja niin poispdin ettd katsotaan mita tapahtuu ettd saattaa
olla tai minun mielesténi on pakko tulla jotain uusia lakeja jos halutaan parantaa tat& ympaéris-
totilannetta ja puhutaan myos siita ettéd yksittadinen kuljetus tai sanotaanko ndin etta tavarakul-
jetusten hiilidioksidipaastot ovat vahentyneet esimerkiksi uuden teknologian ansiosta esim.
rekoissa mutta kuljetukset tai kuljetussuoritteet ovat lisdéntyneet ettd sen ansiosta tdmé tilanne
ei ole parantunut kokonaisuudessaan vaan péaastot ovat lisadntyneet ja ymmarran etté sille on
vaikea keksié ratkaisua.

Intervjuperson A: Mina en sitten tieda ettd onko kuljetussuoritteet lisaantyneet koska tana
paivana ei ehka suosita niin paljon varastointia koska se maksaa eli ennen tuotiin harvoin
mutta isompia erid ja varastoitiin ja sielté sitten aina otettiin kun tarvittiin tavaraa ja sitten kun
ne tavarat alkavat loppua niin tilataan taas lisaa etta nykyisin tdma ei voi sanoa ettd on loppu-
nut kokonaan mutta vahentynyt suuresti ettd mieluummin otetaan useammin ja tihedmmin etta
ei tule semmoista tavaran seisomista ja tdma on ehka syy siihen ettd naméa suoritteet ovat li-
séantyneet ja sitten ehkd myos se ettd on kuitenkin paljon operoitsijoita tuolla maantiella ja



ajat on huonot ja tayttoaste ei ehk& ole paras mahdollinen mutta sitten ei ehk& kumminkaan
yhdistetd voimia vaan kaikki menee puolityhjilla kuormilla tuolla perakkain ja nain.

FA: Joo eli se on ollut aika iso ongelma ettd mennaén puolityhjilla rekoilla mutta ymmaérréan
ettd on vaikeaa saada tayttoaste paremmaksi ettd minun mielestd on helppo sanoa ettéd tehkaa
yhteistyota ja tayttakad rekat mutta se vaikeaa mutta mahdollisuudet parantaa tdssé asiassa on
suuret.

Intervjuperson A: Joo, ja kylla sitd tehddénkin vaikka niin sanotusti ollaan kilpailijoita niin
kylla kaikilla on semmoisia Kilpailijoita joiden kanssa pystytadan tekemaan yhteistyotéd hyvassé
hengessa eika oteta toistemme asiakkaita etta talla tavalla yritetddn yhdistaa.

FA: Se parempi tayttoastehan sitten myos sééstéa tosi paljon rahaa ettd se on siind mielessa
my0s tosi tarkeéa.

Intervjuperson A: Nimenomaan ettd se parempi tayttoaste helpottaisi niin monta asiaa mutta
se on my0s kuljetuksissa néissa vuosissa néhty ettd ne asiakkaat joilla on toimintaa ja taté
vientid tai muuta niin méarat mitka kuljetetaan kerralla vaan pienenee koko ajan.

FA: Siindhan on tdaméa JIT(just in time) trendi ettd halutaan vaan nopeammin ja nopeammin
saada tuotteet suoraan asiakkaille ja se johtaa siihen ett4 tilataan tavaraa pienissa erissa mutta
usein ja sitten sen johdosta tulee sitd matkaa varmaan.

Intervjuperson B: Tama tietotekniikka ja verkkokauppamalli missé kivijalkakaupat puuttu-
vat niin sehan lisa4 sitd suoritetta ja suomessa on enaa aika vahan meille tarkoitettuja varasto-
ja vaan ne ovat usein ruotsissa, saksassa tai tanskassa ja tavarat tulevat sieltd muutaman yén
yli sitten tdnne ja tuotanto tulee jopa siirtymaan ja esimerkiksi Windows on tehnyt niin etté
jenkeissd jopa harkitsee ettd kuluttajien takaprosessia tarkkaillaan silla tavalla ettd etsitdén
tiettyjd merkkeja jotka viestivét ettd kuluttaja tulee tilaamaan ennen kuin tilaus on tehty ja
sitten voidaan alkaa toimittamaan ihmisen seuraavaksi tilaamaa tuotetta ennen kuin se tilaus
on tehty ettd se on mennyt niin pitkélle ja se johtaa myds siihen ettd pienid erid tavaraa lahete-
tdén usein ja suhteellisen lahelle etté se ei tule kalliiksi mutta ymparistédahan se rasittaa ja ta-
varoitahan ihminen ei kumminkaan tarvitse(skrattar).

FA: (Skrattar) Joo ei, ja mindkin olen ollut tdissa pienessa yrityksessa jossa kumminkin naki
selkeésti ettd nettimyynti oli kun aloitin aika pieni osa sité liikevaihtoa mutta siitd se on koko
ajan lisadntynyt nopeasti ja siind on justiinsa noita pienia tilauksia ja kuljetuksia esimerkiksi
mikd on minun mielestani ihan kasittamatontd niin asiakkaat ostavat esimerkiksi kympilla
tuotteen joka on ehké vahan turha ja on mahdollisesti saatavilla lahempéa ja sitten ne maksa-
vat kuljetusmaksun mika on saman verran kun itse tuote tai enemmaén jopa usein ja sitten pa-
kataan joku pieni tavara isoon laatikkoon usein koska sopivaa laatikkoa ei heti 16ydy ja ei
mietita sitd ympariston kannalta siind vaiheessa.

Intervjuperson B: Se on kylld menossa siihen suuntaan etté yritykset pystyvét ennustamaan
kuluttajien toimintaa ja ehka se on fiksumpaa yrityksien kannalta mutta se johtaa luultavasti
siihen etté pienia erid kuljetetaan viela valtavasti enemman mutta tehokastahan se on ja se on
sitten pois sieltd kivijalkapuolelta ja se on ehka ymparistdystavallisempaa, en tieda.



FA: Joo en min&k&an oikean siita osaa sanoa koska niin montaa asiaa vaikuttaa sithen ympé-
ristoystavallisyyteen.

Intervjuperson B: Niin kuka on laskenut!
FA: Joo eli se on kanssa mielenkiintoinen aihe etta mika vaihtoehto on parempi.

Intervjuperson B: Joo ja sitd mitd minulla nyt on kokemusta sielté Baltiasta ja Itd Euroopasta
misséd olen kulkenut niin kyll& se vaan ndin pelaa ettd jos ymparist6 taalla suomessa koetaan
ettd se on kolmonen niin ettd monessa muussa maassa missa se ihmisten nalka pitdd saada
sieltd mahasta pois niin siella se tulee ehka sijalla viis tai kymmenen ettd ensin se oma hyvin-
vointi ja riittaa ettd se ymparistdasiat ovat riittdvalla tasolla ja sitten huomataan ettd no niin
nyt ollaan pilattu pohjavedet.

Intervjuperson A: Joo ja nyt aloitetaan pelastamaan.

Intervjuperson B: Niin ettd nyt alkaa olemaan niin paljon jatetta kaivoissa ettd on pakko al-
kaa kaivaa se ylos sieltd koska se alkaa vaikuttamaan niin paljon ettd nain se on esimerkiksi
virossa missa olen kéynyt.

Intervjuperson A: Ja Puolassa on kanssa ihan kauheata miten ne saastuttavat sité vettd ettd
sité nékee.

Intervjuperson B: Kyll4, ett4 ndin se vaan on ja se ei tule varmaan seuraavalla kymmenessé
vuodessa muuttumaan vield mutta ehka kahdessa tai kolmessakymmenesséa vuodessa ne tule-
vat ehké siihen tasoon mik& meilla on taalla tanaan.

FA: Siindhdn on kanssa muuttunut se ettd ennen vanhaan ei tiedetty eika ollut tietoa siita etta
mika saastuttaa ja miten pahasti ja ndin poispain ettd se on suhteellisen uusi kasite tama ympé-
ristologistiikka niin kuin ”Green Logistics” késite mikd tulee englanninkielesté ettd sitd ei ole
ollut kauan, olisiko tullut 1980-luvulla tai 1990-luvulla kunnolla tietoisuuteen ja se oli sen
kulta-aika, ettd silloin kehityttiin paljon ndissé asioissa.

Intervjuperson B: Joo ja minun mielesténi on ihan jarkyttavaa ettd nykyadn uusitaan esim.
puhelimia koko ajan koska halutaan joku pieni lisdominaisuus.

FA: Joo ja teknologiatuotteita tehdaén tédné paivana sellaiseksi ettd ne eivat kestd samalla ta-
valla kuin ennen koska halutaan ettd kuluttajat ostavat nopeasti uuden taas etté tehdaéan niin
paljon rahaa kun mahdollista ja timd on minun mielestani huolestuttavaa.

FA: Niin tuota tassa olemme aika pitkalti ndma aiheet mista piti puhua kasitelty mutta
olisiko teilla viela tahan logistiikkaan liittyvaan jotain tiettya asiaa missa voitaisiin esim.
vihreiden kuljetuksien osalta vield parantaa tai jotain tiettyd “helposti” parannettavaa
ongelmaa mika olisi tietysti sitten kanssa mahdollista toteuttaa ilman etta se esim. tulisi
lilan kalliiksi?

Intervjuperson A: Joo eli aikataulu on minun mielestd semmoinen rajoite minka mina naen
etta jos pystyy pitempiin aikatauluihin niin sitten tietysti l6ytyy ratkaisuja ettd voi esim. kon-
tittaa aika pitkélle euroopassa ja sitten yhdistaa junaliikenne siihen mutta ehké tama kontitta-



minen ett4 sitd voi talla hetkelldkin toki tehdd mutta se pitkittad usein sitd kuljetusta 2-3 pai-
véa ja asiakkaalle se on usein litkaa mutta jos asiakkailla olisi siihen aikataulullisesti varaa
niin sitten se olisi edullisempaa ja ymparistoystavéllisempaa.

Intervjuperson B: Kylla varmaan tosiaan ne aikataulut maaréavat mutta luulen kanssa etta
aika monessa tapauksessa saa ympéristoystavéallisemman kuljetustavan samalla hinnalla kuin
huonomman vaihtoehdon ympdristén kannalta. Joo eli ongelma on ettd ne ymparistokysy-
mykset tulevat usein sijalla kolme ja hinta on varmaan siind tapauksessa ykkosend ja laatu
kakkosena monelle. Eli hinnan mukaan menn&an aika pitkalti ja kaikki on siitd kiinni ett4 on-
ko se kuluttaja valmis maksamaan siité sitten eli ei ole aina niin paljon tehtavisséd mutta aika-
taulun laajentaminen on helpoin tapa parantaa ympéristovaikutusta ja asiakas saa silloin myos
useimmiten paremman hinnan.

FA: Luuletteko ettd kuljetusyritykset voisivat mainostaa paremmin ymparistoystavalli-
sempié kuljetuksia? Esimerkiksi jos asiakas saisi samalla hinnalla ymparistoystavalli-
semman vaihtoehdon niin etta sita sitten yritettaisiin myydé/mainostaa.

Intervjuperson A: Niin, miksi ei. Ehka& kampanjoilla voisi katsoa vahan ettd miten niin kuin
asiakaskunnat reagoisi siihen ettd ihmettelisikd ne ettd mitd sind horiset vai ettd kerro lisda
ettd esimerkiksi sitten kuinka paljon kauemmin kestaisi jos se olisi ymparistoystavéllisempaa
ja sitten ehka hanelle vahén edullisempaa sitten mahdollisesti ettd voisi tammadistd koittaa
mutta kyll& se yleensé tulee niin ettd ne ilmoittaa ettd joku projekti valmistuu silloin ja silloin
ja sitten katsotaan niité vaihtoehtoja.

FA: Joo kylla min& sen totta kai ymmarran ettd kaikille sita ei voi tyrkyttdd mutta just joku
kampanja olisi varmaan ihan hyvé idea.

Intervjuperson B: Joo ja sitten voitaisiin justiinsa katsoa tatd kampanjaa jossain tietyssa alu-
eessa missa se voisi toimia koska minun mielestani tama olisi kylla esimerkiksi baltiassa vai-
keata mutta totta kai siellakin on asiakkaita jotka vaatii tiettyjad ympéristoasioita mutta se tulee
tosiaan siella sijalla viisi tai kolme tai seitseman tai yhdeksédn mutta se vaatii aika isoa ajatus-
muutosta eli aina on tiettyja tuotteita mitka pitada saada nopeasti tiettyyn paikkaan ja ne kulke-
vat sitten nopeasti.

Intervjuperson A: Meilldhdan menee lentden sairaaloihin néité eri asioita.
Intervjuperson B: Joo eli esimerkiksi ndytteitd ja muita etté ei niita sitten voi laittaa rekalla.
FA: Joo eli kylla sité lentorahtiakin on pakko olla etta ei siitd paasta pois.

Intervjuperson B: Joo ja viilennettyja tuotteita pitad kuljettaa eri tavalla eli kyll& se aika pit-
kélti muovautuu mutta sitten tietyilld alueilla voi sitten mainostaa esimerkiksi kahta eri vaih-
toehtoa ja kertoa naiden tapojen eri ymparistovaikutuksista. Niista voisi sitten laskea taydesta
kuormasta ne péastot ja hinnat ja niin poispain.

FA: Kylla, ja ndissa kumipyorakuljetuksissa kuljettajan kouluttaminen siihen ymparistoystéa-
vélliseen ajotapaan on viime aikoina hyvin tavallista ja se vaikuttaa itse asiassa yllattavan pal-
jon ettd justiinsa se ettd miten kovaa sitten ajetaan sitd rekkaa niin se vaikuttaa paljon niihin



paastoihin. Joo eli tdssa oli nyt aika pitk&lti ndma aiheet ja mind kiitdn teitd tdssa vaiheessa
tasta.

Intervjuperson A: Joo ja Kiitos itsellesi ettd tdma heratti ajatuksia koska ei me ihan joka péi-
va nditd asioita mietita.

Intervjuperson B: Joo ja sanotaanko ndin ettd nditd asioita voi katsoa aina niin monelta kan-
tilta ja ndin.

Intervjuperson A: Joo ja sitten tosiaan mita arkielaméssé on niin sitd ei edes endi ajattele ja
kiitoksia viel& sinulle ja toivottavasti tasté oli sinulle jotain apua.

FA: Joo kylla oli paljonkin ja kiitos viela kerran.

BILAGA 2

Transkribering av Intervju B
Den 12 mars 2015, pa intervjupersonens arbetsplats

Intervjuare: Fredrik Andersson

FA: Joo eli ensimmainen kysymys oli etté jos sina voisit lyhyesti kuvailla teidan yritysta
ja sinun tyotehtavasi siella?

Intervjuperson : Joo eli mind olen (intervjuperson) ja toimin Yrityksen X alaisuudessa
Suomessa. Me olemme osa Saksalaista valta- ja rautatieyhtiota Yritys Y:td. Yritys X on yri-
tyksen Y logistiikkaosastoa elikkd me huolehditaan kuljetuksista ja varastoinnista asiakkaille
euroopassa ja koko maailmassa ja mind olen itse henkilokohtaisesti aloittanut suomen yrityk-
sessd X reilut yhdeksan vuotta sitten ja toiminut ensiksi lilkkennepuolella eli suunnitellut laste-
ja baltiaan ja ndin poispdin ja nyt viimeiset kuusi vuotta vastannut suomen yrityksen X laatu-
ja ympadristoasioista ja se on minun péaatoimi talla hetkella.

FA: Okei, kiitos esittelysta. Siirrytaan toiseen kysymykseen eli mitéa kasite ymparistolo-
gistiikka tarkoittaa sinun mielestasi?

Intervjuperson: Ympéristologistiikka tarkoittaa minun mielesta sité ettd me pystytaan tuot-
tamaan asiakkaille mahdollisemman ymparistdystavallisia palveluja logistiikan osalta niin
kuljetusten osalta yleisesti seka varastoinnin kannalta mutta siind on myds se toinen osa etta
miten me pystytaan viestimaan asioista asiakkaille ettd heidan saamansa palvelut ovat ympé-
ristoystavallisia tai miten me otetaan huomioon ymparistonakdkulman eli sitten just asiakkaan
konsultointi ja padstoraporttien tekemistd ja niin kuin tiedon jakamista sen suhteen eli se ei
ole pelkastaan siis tatd logistiikan tekemistda mahdollisemman ymparistdystavallisesti vaan



I6ytamalla niitd mahdollisemman hyvia vaihtoehtoja molempien ndkokulmasta ja sitten myods
tuottaa sité tietoa siitd milla tasolla talla hetkelld ollaan ettd siind on niin kuin useampi n&ko-
kulma sitten.

FA: Okei!

Intervjuperson: Joo tdma oli néin lyhyesti sanottuna ja minun mielesténi ehkd vahan hankala
késite.

FA: Joo tdmd oli timmdinen aika yleislaatuinen kysymys ettd ndma muut kysymykset ovat
ehka sitten vahén erilaisia.

FA: Elikka seuraava kysymys oli etta miten ymparistokysymykset kéasitellaan teidan yri-
tyksessanne ja onko teilla esimerkiksi ympéristostrategia?

Intervjuperson: Joo, elikk& meilld on ymparistostrategia tai siis meidén yrityksella on strate-
gia eli yksi osa tdssa strategiassa tai sanotaanko nain ettd meidén yleisella strategialla on kol-
me peruspilaria ja ne on kannattava kasvu ja asiakkaat ja laatu on yksi osa tatd meidén strate-
giaa ja sitten meilld on timmadinen paras tyonantaja ndkokulma ja kolmantena on ekopionee-
riaseman vahvistaminen tdassa meidan alalla elikka tdmé on meidan kokonaisvaltainen strate-
gia eli yksi kolmesta tarkedsta asiasta on tdimé ymparistopuoli ja me olemme asettaneet tavoit-
teen liittyen tdhdn strategiaan mutta tdma nyt ehkd menee sitten vahan osittain tdhan seuraa-
vaan kysymykseen.

FA: Joo mutta ei se mitdan, kerro vaan!

Intervjuperson: Joo elikkd meilld on koko konsernin suhteellinen hiilidioksidipaastéjen va-
hennystavoite vuosilta 2006 - 2020 20 % ja oikeastaan tassd meid&n ymparistostrategiassa on
kolme osa-aluetta eli me jaetaan namé ymparistokésitteet. Meilld on ymparistétoimintoja ja
sitten meilld on mitd me hankitaan meidan yritykseen ja mitd me hankitaan esimerkiksi, nama
on aika paljon alihankinnalla ostettuja kuljetuspalveluita ja mitd me toimitaan niitten suhteen
ja miten me siiné otetaan nama ymparistdasiat huomioon ja sitten meilla on timmoinen ympé-
ristén ekokonsultointi asiakkaille ja ratkaisujen tarjoaminen ja kaikkien naiden ymparilla sit-
ten yritetdan olla mahdollisemman l&pinékyvia elikké esimerkiksi miten paastttiedot ja miten
me lasketaan ne ja ndin poispdin ja tama hallintojarjestelma mitd meilld on niin se perustuu
ihan téhén yleiseen ympadristohallintajarjestelméén ja standardiin 1ISO 14001 ja tdimén mukaan
sitten toimitaan taalla.

FA: Joo eli se standardi on tuttu minulle tai tieddn suunnilleen sen standardin idean. Okei,
siind tuli jo ettd hiilidioksidipaastot tai niiden vahentaminen on teidan tavoitteissa tarkeéssa
roolissa ja se kiinnostaa minua erityisen paljon koska minun koko lopputydni perustuu aika
pitkalti niihin tai minulla on kaksi osaa ja yksi on ndmé haastattelut ja toisena asiana lasken
véahan hiilidioksidipaastoja.

Intervjuperson: Joo eli meilld on tosiaan se hiilidioksidipaastévahennystavoite tai siis ol-
laanko nyt kysymys nelosessa?

FA: Joo, olemme menty nyt vahan eri jarjestyksessd kun minulla oli ndma kysymykset mutta
ei se mitéan



Intervjuperson: Noniin eli ne tavoitteet ja niisté vield sen verran etta meilld on tama ympé-
ristotavoite vahentdé naita hiilidioksidipaastoja 20 % vuoteen 2020 menneessa niin me ollaan
jaettu ndma tavoitteet eri tuotelinjoittain eli meidan kuljetusmuodot tai meidan jokaisella eri
kuljetusmuodolla on omat paastdévahennystavoitteensa ja uutena tavoitteena 2013 meill& tuli
kiinteistojen suhteellisten hiilidioksidip&astojen vahennykselle. Elikkd maakuljetuksissa meil-
14 on talla hetkelld tavoitteena vahent&d péastoja 26 % ja olemme sitten 2013 vuoteen men-
nessé onnistuttu vahentdmaan niitd 15 % ettd vahén siind on vield matkaa. Merikuljetuspuolel-
la meilld on sitten tdma véhennystavoite 25 % ja siind olemme onnistuttu yli tavoitteen mika
tarkoittaa sit4 ettd me todenndkoisesti joudutaan vahén kiristamaan tata meidan tavoitetta eli
niissd ollaan jo 42 % vahennetty vuoteen 2013 mennessa ja lentopuolella ollaan véhennetty 25
% suhteellisista hiilidioksidipaastoista. Lentopuolella on ollut haasteena se ettd meilld on tosi
vaikeata saada tai meilld ei ole omia lentokoneita ollenkaan eli me toimitaan taysin yhteistyo-
kumppanien varassa ja siksi on tosi haasteellista saada yhtenevaista dataa koska on ollut niin
ettd lahtotiedot ovat olleet puutteellisia koska ne kaannyttad miinus 10 % niin se on taysin ar-
vioitu tammaisin alan yleisen polttoainetehokkuuden perusteella.

FA: Okei, Okei.

Intervjuperson: Joo eli siind on ollut se etté laht6tiedot eivét ole ollut tarpeeksi hyvélla tasol-
la mutta se on kohtuullisen hyva arvio siit4 ett4d missd mennéan ja sitten kiinteistopuolella eli
meidan varastot, terminaalit, toimistot niin niiss& on tarkoitus vahentad niista aiheutuvia hiili-
dioksidipéastoja 18 % vuoteen 2020 mennessa.

FA: Joo, onko jotain tiettya syyta miksi merikuljetuksien paastévahennys on niin hyval-
14 tasolla?

Intervjuperson: Joo, eli meidan yhteistydkumppanit ovat uusineet tosi paljon kalustoa ndissa
vuosissa ja sitten vahentanyt myods nopeutta ja siindhan sitten sééstetaén sité polttoainetta.

FA: Joo, siindh&n on iso ero miten kovaa ajetaan ja mind olen itse asiassa siihen pikkaisen
perehtynyt tydssani.

Intervjuperson: Joo, elikka siind toki myds on reitteja oppinut ja néissa asioissa olemme ke-
hitetty todella paljon.

FA: Onko teilla jotain ohjelmia mistd saadaan nama reitit eli reittioptimointiohjelmia
tai miten teilla toimitaan?

Intervjuperson: Eli oikeastaan suunnitellaan ndma reitit vaan vahan jarkevammin mutta tar-
keimpana siina on se kaluston uusiminen ja uusiin suurempiin laivoihin mahtuu enemman ta-
varaa kerralla ja sitten tammdinen nopeuden vahentdminen sitten vaikuttaa tdhan myds mer-
Kitt&vasti.

FA: Joo, ja sehdn on myos tieliikenteessa aika niin kuin yleinen tai nykyaan puhutaan aika
paljon siitd nopeudesta ja kuljettajien koulutuksesta ja niissdéhan on ne eri Euro paastostandar-
dit.

Intervjuperson: Joo, kylla.



FA: Miten ne standardit rekoissa menee teilla?

Intervjuperson: Joo eli nyt minulla ei ole ihan viimeista kuvaa siitd mutta tuossa raportis-
sa(visar en skriftlig miljorapport) ihan sielld loppupuolella on semmoinen kuva missa nakyy
meidén rekkojen standardit eli tdssa nakyy miten ne jakautuvat oman jakelu- ja noutokaluston
kesken ja sitten on ulkopuoliset ja sitten on ndma omat runkokalustot ja sitten ulkopuolisten
eli siin& nakyy sité jakaumaa. Me keratadn vuosittain ndmé tiedot alihankkijoilta ja raportoi-
daan myos itse ne. ( | rapporten ser jag att bl.a. 79 % av deras egna lastbilar har Euro 5 stan-
darden. Uppgifterna i rapporten ar fran 2013). Toki ne ovat siitd parantuneet viela koska taméa
on tosiaan muutaman vuoden vanhaa dataa. Eli jatkuvasti kyll& uusitaan kalustoa.

FA: Mit&d mind nyt olen katsonut niin hiilidioksidipa&stot ei hirveésti ole laskenut n&issa uu-
demmissa rekoissa vaan lahinnd ne muut paastot.

Intervjuperson: Joo, kylla. Ja eniten tassahan vaikuttaa se kuljettajan ajotapa ja kuorman ko-
ko siis mitd enemman kuormaa niin sitten suhteutettuna siihen niin kuin lahetyksen& niin ne
paastot ovat vahemmat mutta sitten taas se kuorman paino vaikuttaa siihen kulutuksen méaa-
raan.

FA: Joo eli se on vahén vaikeaa laskea paastdjé ja mité sitten otetaan huomioon kun lasketaan
ja tuloshan riippuu sitten siitd miten lasketaan totta kai.

Intervjuperson: Toinen ihan hyva indikaattori on myG6s sitten nimenomaan tdma uusi kalus-
to.

FA: Kylla, Ja tiekuljetuksissahan on ollut minun kasitykseni mukaan véhan se ongelma etta
tyhjia rekkoja ajaa aika paljon ympaériinsa.

Intervjuperson: Joo, ja sitdkin me pyritddn vahentdmaan ettd meilld on tosi laaja verkosto
mitd me pystytaan kayttamaan hyddyksi ja sen ansiosta pystytddn vahentdmaan niitd tyhjan
ajon kilometreja ja se on yksi meidan tavoitteista tietenkin tassa ymparistépuolella ja sehén on
huomattavasti tehokkaampaa myds silla tavalla etta ei tule niita tyhjia kilometreja eli samalla
kun joku vie jonkun kuorman niin sen yhteydessé pyrkii myos sitten hakemaan jonkun kuor-
man takaisin.

F.A. = Kylla, okei. Siirrytadnko seuraavaan kysymykseen?
Intervjuperson: Joo!

FA: Eli vaikuttaako ymparistoystavallisyys kuljetusmuodon ja reitin valinnassa teidan
asiakkaille?

Intervjuperson: No pakko sanoa etté asiakkaat eivat vélttamatta ensimmaisend tatd ymparis-
toystavallissyytta aseta tuota valintakriteeriksi mutta se ettd kaytannossa se menee niin etta
mitd ymparistoystavallisempi niin sen tehokkaampi mutta myds yleensa vahan hitaampi vaih-
toehto ettd mutta sitten toisaalta saattaa myos olla vahan halvempi kuljetusmuoto elikké siiné
tavallaan nama kolme - neljé eri kriteeria ohjaa sita siihen ymparistdystavallisyyteen elikka
esimerkiksi lastataan vaan kerran viikossa eika kolme kertaa viikossa joku tietty kuorma niin
se tuo taas kustannussaastoja ja sitd kautta sitten ehkd semmoisen ymparistdystavallisyyden



ettd se on aika vaikea sanoa mutta se on niin kuin osa sitd valintaprosessia mutta talla hetkella
niin se ei ehk& ole se ensimmainen syy milla valitaan reitti tai kuljetusmuoto etta kylla siiné
on yleensa sitten aina se hinta ja aika ja tehokkuus ettd ne on ne kriteerit mutta sitten me pys-
tytddn kumminkin tuottamaan naita lisdpalveluja eli paastoraportteja ja muuta ettd se auttaa
sitten yleiselld tasolla. Jotkut pyytdvat kanssa tai ne haluavat vertailun siitd ettd mik& on péas-
totilanne millakin.

FA: Ja tosiaan raporteista sen verran viel& ettd raportoitte asiakkaille siis ettd missa
menn&an ja se on tosi hyva. Eli se menee sitten niin ettd asiakkaat miettivat sita hintaa
ja mita tavaraa kuljetetaan minnekin ja miten kiire lahetykselld on ja sen mukaan sitten
valitaan se kuljetusmuoto tai jotain sinne pain vai?

Intervjuperson: No joo, Eli se on véhén niin ettd asiakas valitsee sen kuljetusmuodon mutta
kaytanngssa me sitten huolehditaan siitd etta se reitti on paras mahdollinen ja nain poispain
ettd toki me yhdessa sovitaan ndma asiat ja on sitten semmoisia tiettyja projekteja tai tiettyja
tarpeita missé sitten olemme keskitytty enemman tahan ympéristoystavallisemman reitin va-
lintaan ja tutkittu sitten kaikki mahdolliset vaihtoehdot ja ndin poispain ettd se véhan riippuu
tilanteesta ettd mika on se mité priorisoidaan mutta useimmiten kysytaan eri vaihtoehdoista ja
nain poispain.

FA: Joo, ja miten nuo intermodaalikuljetukset ja niiden tilanne, ovatko ne esimerkiksi
lisddntyneet?

Intervjuperson: Joo, ehdottomasti ne on lisdantynyt meillda kun me ollaan ostettu toi Han-
kaftner tuohon niin meill& on sitten verkosto sitd varten etta pystytaan tuottamaan intermodaa-
likuljetuksia Keski-Eurooppaan ja ndin etté siind ehdottomasti huomioidaan se ymparistoys-
tavéllinen nakokulma kun ei vedetd sita traileria koko patkaa rekalla vaan se on sitten junan
kyydissa ettd sehdn on hyvé vaihtoehto ja sitd kaytetdan tietenkin mutta nama intermodaali-
kuljetuksethan eivét toimi joka suuntaan mutta niilla reiteilld missa voidaan kéyttaa niin siella
sitd kdytetddn mahdollisimman paljon.

FA: Joo, ettd junaverkosto ei ole niin laaja ettd pystyttdisiin kayttdamaan kaikkialle totta kai
mutta hyva vaihtoehto se on ja on kiva kuulla etta kaytéatte sitd niin paljon kun mahdollista.

Intervjuperson: Joo, ja se on meille itsellekin tosi hyva ettd pystytddn hyédyntamaan sité etta
ei ole pelkastaan meidan asiakkaille ja kun me pystytaan hyédyntdmaan sitd ne meidén asiak-
kaat hyotyvat siita.

FA: Kylla, Siirrytaan seuraavaan kysymykseen. Luuletteko ettéd panostus ymparistolo-
gistiikkaan liittyviin asioihin saastaa vai maksaa teille ja teidan asiakkaille?

Intervjuperson: Tdmad minun mielestd vahén riippuu asiasta
FA: Joo on ehka vahan vaikea kysymys

Intervjuperson: Eli oikeastaan jos nyt valitaan se hitaampi kuljetusmuoto ja odotetaan vaik-
ka pari paivaa ja nain poispdain ettd me saadaan se yksikko tdydemmaksi ja vaikka paremmalla
reitilla ettd ei esimerkiksi tarvitse ajaa sitd tyhjana sinne lastaukseen niin siind mielessa tam-
mdiset ymparistologistiikkaan liittyvat panostukset séastavat sekda meiddn ettd asiakkaiden



resursseja ja nyt jos esimerkiksi kerralla saadaan lastattua enemmén niin se tulee suhteessa
yleensé edullisemmaksi mutta tokihan siind on monta muuta asiaa jotka vaikuttavat mutta to-
siaan siind mielessa ei maksa mitdan vaan péinvastoin mutta sitten taas timmaiset asiat niin
kuin meilld on ndma ettd miten me raportoidaan naista paastoista ja muusta niin kyllahan nii-
den vuoksi ollaan jouduttu tekeméan taloudellisia investointeja ettd me saadaan ne jarjestel-
mat pystyyn ja ettd pystytddn tuottamaan raportteja asiakkaille ja ndin poispdin etta ja sitten
ettd meilld on ihmisié jotka pystyvat tekemaan ne asiat ja etta sitd tietoa pystytdan jakamaan
ettd timmaiset asiat on maksanut meille etté tdssd asiassa on vahan kaksi nékokulmaa ja sitten
toisaalta kolmantena asiakkaan nakokulmasta sen verran ettd niille ehk sitten taas maksaa
joku hitaampi kuljetustapa koska niill4 on sitten taas joku asiakas joka odottaa jotain tiettya
tavaraa ettd pystyvatko he sitten joustamaan sen takia ettd tavara saataisiin kuljetettua ympa-
ristoystavallisemmin, mind en nyt tiedd etté vastasiko tuo sinun kysymykseen vai ei.

FA: Joo eli tiedén ettd tuo kysymys on véhéan kaksipiippuinen ja ehk& vaikea mutta ihan hy-
vin vastasit siihen minun mielestani.

Intervjuperson: Aivan!

FA: Joo, Siirrytaan viimeiseen kysymykseen eli se oli miten tai onko ylipaatansa yrityk-
sien ymparistostrategiat muuttunut vuosien varrella talla teidan alalla?

Intervjuperson: No kylla on ehdottomasti koska asiakkaiden vaatimukset ndiden ymparisto-
asioiden ympaérilla on tiukentuneet ettd ehkd ennen riitti se ettd meilld oli se sertifioitu ympé-
ristéhallintajarjestelmd mutta nyt meidan pitda tosissaan panostaa siihen ettd me pystytéén
tarjoamaan raporttia asiakkaille ja eri vaihtoehtoja mutta myds viestid siitd ettd mitd me
olemme itse tehnyt ympériston eteen ja néin poispéin eli tuomaan sita esille ja tuota minun on
hirvedn vaikea verrata ettd miten meidén kilpailijoiden strategiat ovat muuttunut mutta kylla
mind sanon ettd koko ajan enemmén ja enemman tulee kysymyksié vastaan siitd ettd miten me
pystytddn maailmanlaajuisilla standardeilla raportoimaan ett& néihin asioihin pitd4 panostaa ja
ei riitd ettd me sanotaan ettd meilld on tdma sertifikaatti vaan meidan pitéa oikeasti tehda jo-
tain eli nayttaa ettd me ollaan tehty télle asialle jotain ja ettd meilld on hyvé verkosto ja me
ollaan véhennetty maakuljetuksien paastdja talla ja talla tavalla ja ettd meidan kuljettajilla on
polttoaineseuranta ja ndin poispain ettd pitda olla ihan konkreettisia tekoja siis ettd ndma asiat
olen huomannut ettd ovat muuttunut minun ajallani yrityksessa ja vaikea sanoa mité tulee ta-
pahtumaan tulevaisuudessa.

FA: Joo eihan sita tieda

Intervjuperson: (forts. pa foregaende mening) Naiden ymparistostrategioiden suhteen voisin
kylla kuvitella ettd vaatimukset vaan tiukentuu entisestaan ja sitten etenkin se mita tulee vi-
ranomaispuolelta elikk& nyt meilla ei ole mitdén paastotavoitteita niin kuin yleisesti talla alal-
la tai paastokauppasysteemeja ja ndin etta virallisesti mietittaisiin taté asiaa.

FA: Joo olin tulossa tdhdan viranomaispuoleen ja minun mielestd viranomaisten on pakko
puuttua tahan jos halutaan oikeasti parannuksia mutta se on sitten ehké vahén vaikeata ja mi-
t&an hirvedn dramaattista ei varmaan tule.



Intervjuperson: Joo, mutta ihan esimerkkind nyt mik& koskee meitd tdnd vuonna on uusi laki
naista yrityksien kiinteistdjen energiakatselmuksista jotka on tullut pakollisiksi elikka me jou-
dutaan kaikki Kkiinteistot kauttaaltaan kymmenell& prosentilla viime vuodesta katselmoimaan
ja sitten raportoimaan viranomaisille kerran neljassa vuodessa meidéan yrityksen energiatiedot
ja mahdolliset korjaustoimenpiteet ja ndin poispéin mutta tdma on niin kuin ihan just vuoden-
vaihteessa tullut voimaan tama lakiuudistus.

FA: Joo, okei tasta en ole kuullut.

Intervjuperson: Ja vield tuota se nyt tietenkin vaikuttaa siihen etté pitdé vastata néihin kaik-
kiin. Ja siind on raja ettd miten suuri yritys on ettd pitadko tata tehda vai ei mutta me ollaan
sen kokoluokan yritys suomessa ettd me joudutaan sitten siihen vastaamaan meidan omalla
ympéristotoiminnalla.

FA: Okei, Tassa nyt oli aika pitkalti nama aiheet mutta tahtoisin vield tdhan loppuun
kysya sinulta etta luuletko etté nain ihan globaalisesti tai yleisesti on jotain isoa ongel-
maa naissa vihreissa kuljetuksissa talla hetkella mika olisi jollain tavalla ratkaistavissa?

Intervjuperson: Ehk& se tulee mieleen ettd me esimerkiksi noudatetaan néissé péastorapor-
teissa timmaista eurooppalaista paastdlaskentastandardia mutta siinékin sen standardin siséalla
on aika paljon valinnanvaraa siita ettd miten sin& lasket jakoreitin ja ne kyydit ja ndin poispéin
ettd oikeastaan en nyt sanoisi etta se olisi helposti ratkaistavissa tai maailman suurin ongelma
mutta ehk& semmoinen mika kannattaa tiedostaa kun nakee néitd paastoraportteja ja kun niita
pyytaa eri yrityksiltd ja ndin poispéin niin se laskentatapa voi olla taysin eri etta niitd on hir-
vedn vaikea verrata sitten keskendén etta heilté talta reitilté ja talta reitilta tuli ndin ja néin pal-
jon péastoja tonnikilometria kohden esimerkiksi etta siind on eroja miten ne lasketaan ja mi-
k&an niista ei todennakdisesti ole vaarin laskettu mutta ettd péastdja laskettaisiin muutenkin
kun se ei ole taloustiedettd eli sind voit tavallaan tai samat paastot voi olla niin kuin kolmeen
kertaan kun sinulla on asiakkaalle ne ja sitten sinulla itse ja sitten sieltd misté olet ostanut pal-
velut niin se ei ehka aina ihan niin kuin ole yksinkertaista ettd miten ne on laskettu.

FA: Joo ja mind olen my6s huomannut saman kun olen véahan surfaillut ndita asioita aika laa-
jasti ettd monet yrittdvat ehka vahan peittdd sitd ongelmaa silld tavalla ettd laitetaan joku
semmoinen luku tai lasketaan eri tavalla ettd se nayttaa silta ettd ndissa paastdasioissa ollaan
menty eteenpdin ja sitten semmoisen asian olen huomannut kanssa etta esimerkiksi jos menee
johonkin meriliikenteen organisaation sivuille niin ne Kirjoittaa ett ne on parhaat ymparisto-
asioissa verrattuna muihin kuljetusmuotoihin ja sitten tieliikenteen sivuilla ne on taas parhaat
samassa asiassa ja niilla on joku tietty luku joka vahvistaa sen mutta néilla sivuilla se lasken-
tatapa on sitten erilainen miké sekoittaa tata pakkaa.

Intervjuperson: Joo ja nain tehddan myos esimerkiksi myds kun yritykset laskevat markki-
naosuuksia niin se riippuu aina siita ettd minka perusteella ne laskevat ne.

FA: Tammodiset asiat tulivat vahan yllatyksena itselleni.

Intervjuperson: Joo mutta se ettd yrittad tiedostaa sen ettéd kaikki on todennédkdisesti ihan oi-
kein laskettu ja ymmartéa etta niiden vertailu on todella vaikeaa ja ndin etta siind on yksi asia



mik& nyt tuli mieleen ja en ihan nyt tdhan hatdan keksi mitddn muuta semmoista suurta on-
gelmaa té&ssé nain.

FA: Joo, selvd homma, ei se mitdén ja luulen kylla ettd tdma riittd4 oikean hyvin. Kiitos sinul-
le tasta haastattelusta vield kerran.

BILAGA 3

Transkribering av intervju C
Den 1 april, pa intervjupersonens arbetsplats
Intervjuare: Fredrik Andersson

FA: Alltsa forsta fragan var om du vanligen skulle kunna presentera dig sjalv och ge en
kort beskrivning av foretaget?

Intervjuperson: Joo, jag ar (Intervjuperson) och jag &r ekonomiemagister fran Hanken ars-
modell 1987 och jag har studerat ekonomisk geografi som var det ndrmaste man kom till lo-
gistik pa den tiden och sa laste jag ocksa mycket sprak samt marknadsforing vid sidan om.
Jag har forresten, det maste jag bara fa siga att jag har jobbat 19 ar i dag pa dagen héar. Jag
borjade 1.4.1996 har pa firman sa jag har en lang bakgrund pa grasrotsnivan sa att saga som
trafikskotare och sedan som chef och nu jobbar jag da som personalutvecklingschef sedan 7 ar
tillbaka och under 6 ar var jag utan ett eget team men nu &r jag igen ansvarig for ett team sa
nu &r jag igen mellanchef ocksa men att HR fragorna ar det som ligger pa mitt bord for tillfal-
let. Jag studerar ocksa faktiskt for tillfallet i foretagsansvar med min kollega pa Haaga - Helia
och nar jag funderade pa detta amne sa ser jag det som en del, miljon &r ju en del av foretags-
ansvaret. Ekonomi, personal och miljé ar delarna sa pa det viset har vi litet grann borjat peta i
vad som hor till foretagsansvar men vi har inte annu hunnit till miljofragorna i vara studier
men att jag har nog funderat pa dem.

FA: Joo, det gar ju hand i hand

Intervjuperson: Och vart foretag ar en specialist pa internationell logistik. Vi ger var service
for import- och exportforetag inom allt som géller logistik och spedition, transporter, distribu-
tion och lagring alltsa egentligen vad nu kunden kan behova. Det beror helt pa deras behov att
valdigt mycket s& skraddarsyr vi vara tjanster at foretagen for att varje foretag har sina egna
behov och vi forsoker att inte ga ut och sélja ett visst paket pa det sattet att dehar ar det vi sél-
jer, kop detta paket utan vi lyssnar och sedan funderar vi pa vad vi kan hjélpa till med sa att pa
det sattet fungerar vi.

FA: Joo, okej. Och den andra fragan var helt kort att vad begreppet miljologistik inne-
bar enligt dig eller hur skulle du definiera begreppet?



Intervjuperson: Joo, jag kom redan in pa det men alltsa jag ser det som en del av foretagsan-
svaret att vi har var ekonomi, personal och miljé och miljologistik (liten paus) vi anvander
inte begreppet i vart hus sjalv men nér jag borjade och fundera pa det sa helt enkelt att man tar
hansyn till miljon ur olika aspekter och i vart fall sa kanske framst da hur vi kan minimera
utslappen for att det &r dér vi belastar miljon och olika transportmedel fororsakar olika ut-
slapp. Sedan det som vi helt riktigt direkt kan inverka pa ar vart val av egna lastbilar och hur-
dana dack vara trailers har under sig och sedan da firmabilarna men déar masta jag erkanna att
vi inte har nagon miljoaspekt pa de bilarna utan de bara sades i forbifarten att det skulle vara
bra om bilen &r miljovéanlig men det var inget krav.

FA: Okej, okej.

Intervjuperson: Sa att min bil ar kanske vid medellaget ur miljévéanlighets synvinkel och det
har forvanade mig en aning for att jag trodde att det fick vara en maximal mangd utslapp som
var pa en hogst viss niva men sa var det inte men att jag vet inte egentligen hur jag annars kan
definiera miljologistik alltsa det ar att man tar hansyn till det i egentligen allting man gor.

FA: Joo, pa motsvarande satt skulle jag ocksa sjalv definiera begreppet att amnet &r valdigt
brett och det ar ju i princip allting. Okej vi fortsatter och tar nasta fraga.

FA: Hur arbetar ni med miljofragor i ert foretag och har ni t.ex. en miljostrategi?

Intervjuperson: En miljéstrategi ar ett stort begrepp och vi har definierat det som miljopoli-
tik men det dr ju ganska samma sak. Vi har en helt utskriven miljopolitik och vi foljer t.ex.
gallande lagar och det &r ju en viktig sak och sedan har vi definierat det pa det viset att vi spa-
rar pa miljon genom att hitta I6sningar som belastar miljon mindre och minskar pa utslappen
och sedan naturligtvis inom var bransch genom att maximera utnyttjandegraden av lastut-
rymmet alltsa med andra ord forsoker vi att undvika att kora tomma kilometrar alltsa vi forso-
ker att fa in sa mycket som mojligt i containrarna och i trailern. Och sedan sahar konkret pa
kontoret ateranvandning, sortering av avfall dvs. papper pa rétta stallen och sedan har vi kok
héar och dar sorterar vi sedan ocksa avfallet. Vi har ett sadant har gront kontor men vi ar inte
specialiserade enligt det har WWEF:s green office men vi har dess principer och vi har t.ex.
forsokt papeka till alla att slacka ljuset och liksom helt konkreta saker och dessutom upplyser
vi med jamna mellanrum personalen om det och vi har ocksa kriterier for hur vi valjer vara
underleverantorer alltsa de skall da ocksa ga enligt den har miljoaspekten for att faktum &r det
att for tillfallet skoter vi inte sjalv om vara egna transporter utan vi koper dem fran underleve-
rantOrer sa att vart foretag sjalv, belastar inte alltfor mycket mera i dagens lage miljon men
vara underleverantérer dvs. alla vara samarbetspartners gor det. Pa trailersidan kan vi inverka
pa vem vi anvander som underleverantor men sedan om vi gar till sjotransporterna sa i Fin-
land anvands de fartyg och det bransle som anvands och samma sak for oceangangarna och
rederierna. Hur mycket kan vi paverka dar? Vi forsoker naturligtvis fundera pa de har hela
tiden men att i dehér fallet sd maste jag nog saga att det ar priset som styr alltsa det ar valdigt
mycket ekonomin som kommer in hér och det ar egentligen ekonomin som styr men det att
ekonomin styr sa i vissa fall inverkar det ocksa pa miljon eftersom vi vill minska pa kostna-
derna sd minskar det ocksa pa hur mycket bilen kor, kér den tom och pa det viset och det in-
verkar i sin tur pa miljon men som sagt s& kommer ekonomin forst hos oss och inte kanske
miljon, det erkanner jag nog.



FA: Joo alltsa med de flesta foretag jag har talat med ar i stort satt av samma asikt och atmin-
stone i dagens lage nar ekonomiska tiderna inte &r de béasta sa ar det pa det viset.

Intervjuperson: Joo, och sedan &nnu om var miljopolitik och strategi att eftersom vi véldigt
mycket koper in tjanster sjalva sa understoder vi vara kunder genom deras miljomal och de
kanske har mera konkreta miljomal om de ar producerande och da maste de ta hansyn till ra-
material och vilka utslapp som fabriken har men alltsa vi hjalper dem genom att de nar sina
miljomal och vi haller helt enkelt statistik om deras transporter for att det har vi markt att vara
kunder har sjidlva dehidr miljordknarna alltsa dehér ”laskurit” och jag insag hér nér vi gjorde
statistik till en kund att de ville endast ha sina transporter i kilometer for att de har sedan sina
egna utrakningar och jag tror att varje foretag inom var bransch alltsa speditions- och trans-
portbranschen har sina egna kalkylatorer och hur du sedan raknar utslappen och sedan om vi
redan har raknat ut det och foretaget X raknar det pa ett annat satt, foretag Y pa ett annat satt
sd insag vi att de vill ha kilometrarna och kilona av deras transporter sa att de kan sétta in siff-
rorna i sitt egna system att vi har da gett det pa det viset och det ar nagot som de nog kraver
alltsa det maste vi tillhandahalla, det &r inte nagot som vi kan sdga att vi inte helt enkelt gor.
Det har ar var miljopolitik.

FA: Okej, gor ni miljérapporter sjalva eller ar det sedan via dessa underleverantdrer?

Intervjuperson: Var miljorapportering ingar i den har foretagsansvarsrapporteringen och dar
har vi da delat upp det i utslappen och det enda som vi egentligen da kan folja &r lastbilarna
och personbilarna. Sedan har vi ocksa gjort ett strategiskt val gallande var vi har placerat var
logistikcentral dvs. |1 Nordsjo hamn och det minskar direkt pa utslappen for att vi ar bredvid
fartygen som lossas och de dras darifran direkt till var lastningsbrygga dvs. vi behover inte
borja kdra dem langs ring trean sa det var helt ett medvetet val att placera sig dar. Vart kontor
eller det som rér kontoret rapporterar vi till oss sjalva t.ex. hur mycket papper vi anvander och
hur mycket elektricitet det gar at. Nu &r det ju ocksa det att vi hyr vara utrymmen sa det ar ju
sen fastighetshallaren som ansvarar for hela fastigheten och hur sorteras avfallet i hela huset
t.ex. men det som vi kan paverka sa pa det forsoker vi halla reda pa.

FA: En sadan sak tankte jag &nnu fraga att har ni nagon specifik miljéstandard eller
nagot miljocertifikat ni foljer?

Intervjuperson: Joo, vi har ISO 14001 miljécertifikatet och det kollade jag upp for att vi som
sagt sjalva maste satta oss in i dehar fragorna for vara studier som det var talan om och vi har
fatt miljocertifikatet ar 2002 i juni och det fornyades alldeles just att det &r ju i kraft tre ar men
i den processen var jag inte med da i tiderna nar vi fick certifikatet och jag maste erkanna att
jag inte riktigt vet hur det gick till d@ men ett nu tog jag reda pa dehar for att det kommer att
inverka oss pa det sattet att de haller pa att fornya certifikatet igen och 2015 sa kommer det att
komma den hér nya standarden men det finns en 6vergangstid pa tre ar sa att senast 2018 mas-
te man ha dvergatt till de har nya och Inspecta auditerar oss i dehar fragorna med jamna mel-
lanrum och nu nar det skall férnyas men i de diskussionerna har jag inte varit med sa jag vet
inte riktigt vad dar har diskuterats men ja vi har det och orsaken till det var att vi insdg i bor-
jan av 2000-talet att dehar &r ndgonting som ett speditionsbolag helt enkelt maste ha, alltsa
kunderna borjar krava det och fraga om det. Har ni kvalitetscertifikatet ISO 9001 och har ni
miljocertifikatet ar saker som fragas. Utan det sa kan vi egentligen inte fungera for att igen



vara kunder och deras system kraver det och da kravs det ocksa av oss. Det har kanske gatt till
det att det har blivit automatik, alltsd man maste bara ha det.

FA: Joo, alltsa vad jag sjalv ocksa har uppfattat sa har det borjat ga till det.

Intervjuperson: Naturligtvis ar det ett extra certifikat och man maste arbeta for det och man
maste arbeta hela tiden for det. Det ar med andra ord inte ndgot du en gang far och sa har du
det. Jag anser att dessa certifikat &r bra pa det viset att de kraver en standig utveckling av
verksamheten och foretaget och det leder oss till det sparet att vi hela tiden forsoker att ut-
veckla och forbattra samt fundera och nu har vi borjat ta i bruk ett LEAN format som ocksa
gar in pa dehar att hur effektivt eller hur man kan slimma sin organisation och t.ex. vad kan
skalas bort sa att det blir s slimmat och streamat som méjligt och de har ocksa en inverkan pa
miljon.

FA: Joo nu har de det.

Intervjuperson: Joo, allt inverkar ju pa det men att de har sakerna som sagt leder foretagen
till den riktningen att de maste utveckla, fornya och kontrollera sina processer hela tiden och
pa det viset bidrar det till att man fungerar béattre hela tiden.

FA: Joo, okej. Nasta fraga var om ni har lagt miljomal och kunde du ge nagot eller nag-
ra exempel pa nagot mojligt mal?

Intervjuperson: Till den fradgan kan jag svara helt arligt att nej, vi har inte egentligen miljo-
mal men som sagt sa foljer vi upp och rapporterar vara egna saker men vi har inte satt nagra
dess vidare mal annu. Vi rapporterar for oss sjalva och nu nar jag riktigt lite har tittat pa, ock-
sa for vara studier om miljofragor sa ska vi utvéardera vart miljésystem och nar jag da har talat
med min kollega sa ar vi lite i den situationen att ett hurdant miljéprogram har vi nu riktigt
egentligen och vi har sa har helt pa kansla redan lite borjat fundera men jag maste sdga att vi
inte anda alltfor mycket har funderat pa de héar sakerna och vi har i synnerhet inte skrivit ut
nagot men de som vi har skrivit ut ar miljopolitiken och enligt den jobbar vi ju men det &r
kanske lite flummigt annu att vad innebar det héar pa riktigt, hurdana mal borde vi sétta upp
och det som vi hoppas att den har skolningen kommer att ge oss ar att vi kommer att se pa det
vad vi har och sedan studera att hur borde miljostrategin se ut for ett medelstort féretag som vi
ar och sedan ge en rekommendation att sa har borde vi kanske gora men att det ar pa kom-
mande att riktigt sadana har matbara fina mal sa har vi helt enkelt inte.

FA: Okej, och har ni da inte heller t.ex. ndgon speciell miljéaspekt ni fokuserar pa eller
nagon specifik sak som ni forsoker minska pa fastan det inte ingar i er strategi?

Intervjuperson: Alltsa det gor vi ju hela tiden i var verksamhet men det ar s& inbyggt pa na-
got vis for tillfallet att det svart for mig att precis peka pa ndgot men om jag funderar pa hur
jag jobbade som trafikskotare i tiderna sa tittade jag alltid pa den kortaste vagen, mest last in
och det inverkar ju direkt pa miljon men fér mig handlade det om pengar. Jag funderade inte
pa det att nu har jag gjort ndgot bra for miljon utan nu har jag sparat pengar for foretaget men
det inverkar pa det som vi tidigare redan sade att vi ar valdigt kostnadsmedvetna och kost-
nadseffektiva och vi jobbar hela tiden med det och vi vill bli &nnu béttre och dar kommer ock-
sa det har begreppet LEAN in och att hela tiden fundera pa fragan vad kan jag skala bort? vad



kan jag minska pa? vad ar onédigt? och hur jobbar jag sa att jag minskar pa kostnaderna och
darmed ocksa miljobelastningen men det ar en sak som jag lovar att inte en enda person pa
vart kontor funderar pa utan for oss ar malet att spara pengar och fa in sa mycket pengar som
mojligt men dér vi sidan om kommer de har miljoaspekterna och dar har vi sedan igen kon-
kreta mal i fragan om ekonomin och da nér vi annu sjalva skotte t.ex. europeiska trailertrafi-
ken sa hade vi mal pa hur mycket de tomma kilometrarna fick vara, hur mycket last skall vi ha
i bilarna sa visst har vi haft men synpunkten har nu skiftat till vara underleverantérer och vi
koncentrerar oss kanske pa lite andra saker for tillfallet.

FA: Okej, vi fortsatter. Nasta fraga var inverkar miljovanlighet pa valet av transport-
medel och rutt inom er verksamhet eller for era kunder?

Intervjuperson: Joo alltsa det har jag redan kanske flera ganger poangterat att transportmed-
let och rutten &r viktigt att tdnka pa ur en ekonomisk synvinkel for oss men det innebér ocksa
automatiskt en miljobelastning men nu har vi funderat mycket nér det bérjade komma fram
det har att man borde ha de har utslappskalkylatorerna och namligen alla rederier raknar pa
olika vis sa det borjar kannas lite pa det viset att ar det har lite konstigt och vem kan sist och
slutligen saga att hur mycket utslapp har det kommit pa just det har godset eller den har en-
skilda palletten. Jag anser att det blir ganska krangliga utrakningar att fa och jag blev faktiskt
ganska intresserad nar du sade att du réaknar utslapp och hur gér man da teoretiskt i skolan for
att vi forsoker da fa information och sadana har utrakningar fran rederierna och nu har det har
nya svaveldirektivet kommit och dar har ocksa alla rederier sina egna satt att rakna att hur
skall vi da titta pa det har for att en kalkylator maste ju kunna ta i beaktande i princip sjalva
transportsattet tycker jag att ar det bil, bat eller flyg. Men sen har vi da x antal rederier som
alla raknar pa olika sétt och vems standard skall vi sedan ta darifran, skall vi rakna nagot me-
deltal, osv. Det har ar knepigt. Vi tycker att det har &r otroligt krangligt.

FA: Joo, jag tycker ocksa det

Intervjuperson: Att problemet &r enligt mig att vad kan vi nu sen sist och slutligen gora at
det har om jag ar lite synisk och hur skall vi rakna det har? Och da som sagt sa de kunder som
har villat ha material till sina egna utrakningar sa de har villat ha det i kilo och kilometrar och
det kan vi producera till dem och sen har de egna kalkylatorer och det ar lite pa det viset att
okej, vad kan vi da presentera for utrakningar, jag vet inte.

FA: Joo, jag forstar att det kan vara lite svart. Vad det sa att ni hade egna lastbilar?
Intervjuperson: Vi har for tillfallet nagra ja.

FA: Ar dar ndgot speciellt, det finns ju de har Euro - utsldppsstandarderna for lastbilar att hur
beaktar ni dem?

Intervjuperson: Joo, alltsd vara bilar och trailers gar alla enligt den har strangaste Euro -
standarden och det har vi alltid sett till och ddcken ar sadana hér ’tien vieremisvastus™ dack
eller vad de nu heter och sadana har saker har vi nog alltid tankt pa och vara underleveranto-
rer, da nar vi annu sjalva var direkt i kontakt med de har dragbilsforetagen, sd de maste ha
sina dragbilar enligt senaste standarden. Annars kom de inte in som underleverantor till oss s&
nu har vi varit noga med det och vi ar fortfarande ansvariga for vara underleverantorer men



det har blivit lite svarare att veta att vem anvander var samarbetspartner som underleverantor
att det blir underleverantérens underleverantér. Samtidigt om man funderar pa féretagsansva-
ret och miljon sa borde vi ocksa vara valdigt noggranna med, alltsa vi har ju ett agentnat 6ver
hela varlden darfor att vart foretag ar ett litet familjeforetag i Finland och fragan att hur funde-
rar vara agenter pa det har omradet, sa det har vi inte &nu hunnit fundera pa éverhuvudtaget
men nar man funderar pa foretagsansvar som helhet sa borde vi vara véldigt medvetna om vad
de gor dit ute i varlden men tyvarr vet vi inte det. Det har ar stora saker och om vi da atergar
till det dér att hur rdkna ut de har utslappen sa svart ar det.

FA: Joo, att skillnaderna mellan lastbilarna &r enkla att se med hjalp av de har Euro - ut-
sldppsstandarderna och dar har koldioxidutslappen inte minskat mycket i de nyare lastbilarna
men de andra utsldppen t.ex. kvaveoxidutslappen har gatt mera ner med de nyare Euro stan-
darderna.

Intervjuperson: Joo, vi kollar koldioxidutslapp och det har jag sett en rapport pa och éven
fast jag sade att vi inte har behdvt funderat pa koldioxidutslapp med vara firmabilar sa har
anda miljomedvetenheten éverhuvudtaget eller om du som individ ar miljomedveten sa funde-
rar ju du pa hurdan bil har jag och det har gatt ner sa nu har vi nagot att visa ocksa att som
sagt nu gar det ner delvis for att bilarna blir battre men ocksa pga. vara medvetna val att sma
forandringar jo.

FA: Joo, alltsa otroligt bra om ni har den har nyaste Euro - standarden pa alla era egna bilar
och nar jag nu lite har satt mig in i de har &mnet sa kan jag sdga att fa har endast av de nyaste
bilarna dvs. Euro 6 standarden.

Intervjuperson: Joo, alltsa det kan vara att jag talar strunt nu men vi har alltid varit de som
har haft de nyaste och t.ex. ocksa var trailerpark ar jatte ny. Det har liksom alltid varit i om-
lopp att ingenting far bli for gammalt och det finns sedan andra som vill ha det dldre och gam-
la trailers rullar t.ex. i dagens lage pa ryska vagarna har vi markt sa att det finns ju andra som
sedan tar hand om det vilket ju for sig ar bra for att annars skulle de gatt till skrot men nu &r
de i bruk och hur de belastar sa det vet jag inte men joo dar har vi varit valdigt noga och helt
av intresse sa foljer jag ocksa lite med hur just dragbilsfirmorna i Finland fungerar och ett ex-
empel var att for ett ar sedan hade de fornyat alla sina till nyaste standarden sa att den som vill
vara med i leken sa att saga i Finland och som funderar pa de har sakerna sa de gor ocksa na-
gonting at det att de har faktiskt fornyat alla sina dragbilar och trycket kommer eller det ar ju
ett medvetet val av foretaget men sedan ocksa av kunderna att de kraver saker och du kan inte
mera dra med nagra hemska dieselfordon eller diesel gar de ju &nda pa med det jag kanske
menade var att med sadana som skickar ut svarta moln.

FA: Joo, alltsd nu har det gatt till det.

Intervjuperson: Joo, och det ar kanske yttre faktorer som inverkar till férandringar och allt
mojligt och det kommer utifran att hur orolig ar du for var varld éverhuvudtaget. Om du inte
bryr dig s& behdver du inte gora det men om du gor det sa da gor du dina val enligt det.

FA: Joo, okej. Vi tar nasta fraga. Anser du att miljosatsningar inom logistikverksamhe-
ten sparar pengar eller kostar det for ert foretag och era kunder?



Intervjuperson: Det dér &r en svar fraga att ge ett bra svar pa nar vi inte har nagra siffror pa
det 6verhuvudtaget men att eftersom eller om jag nu hénvisar till hela den hér diskussionen
med hur vi funderar med ekonomiska termer sa ar vart mal att minimera kostnader for oss och
for kunderna sa daven om t.ex. ett miljocertifikat kostar och det gor det sa jag skulle séga att
det kostar for att utveckla, fornya och uppratthalla saker ur ett miljéperspektiv kostar natur-
ligtvis men i det langa loppet pastar jag att det gynnar oss alla och det att vi satsar pa miljon
maste ocksa fa kosta nagonting. Det har ar helt min personliga asikt om saken och jag anser
att det kostar ju alltid ndgonting men vad &r sedan da nyttan av det sa det kan ju vara att nyt-
tan i slutdndan blir mycket stérre och som sagt om vi Overhuvudtaget vill att jorden skall
Overleva vilket den ju inte kommer att gora om vi fortsatter konsumera som vi gor och det
finns ju hemska scenarion pa att den har jorden kommer att ga under pa ett x antal ar och det
hér ar jatte stora fragor.

FA: Joo, det &r det faktiskt.

Intervjuperson: Och eftersom vi eller vara miljosatsningar inverkar ju pa att du forsoker val-
ja basta maéjliga rutt, transportmedel for just den specifika leveransen sa nu inverkar det ju i
langden pa att kostnaderna minskar och det &r ju det vi siktar pa hela tiden.

FA: Joo, absolut. Hur &ar det sedan med de har intermodala transporterna alltsa dessa
transporter med vilka man anvander sig av flera transportmedel for en och samma rutt
att har de okat for er eller hur anvander ni er av dem?

Intervjuperson: Joo, alltsa jag vet inte om det har 6kat for att intermodala transporter har vi
alltid forsokt anvénda.

FA: Joo, och det &r ju vettigt att utnyttja.

Intervjuperson: Att dedar alltid kanske anda inte men av i mitten av 1990-talet sa har vi t.ex.
transporterat vara trailers med tag till Sydeuropa vilket da ar bra och sedan om man funderar
pa valet av transportmedel sa anvander nastan alla vara kunder som importerar fran fjarran
Asien t.ex. Kina och Indien bade flyg och bat for leveranser beroende pa hur brattom det ar
for godset att de har ju sina order som ar ute och sedan &r det dem som meddelar till oss att
det dar partiet maste komma med flyg for att det har brattom men resten kan sedan komma
med sj6transport och da &r det igen frdgan om kundens val och vad som i slutdndan ger peng-
ar till dem och dar maste jag séga att jag vet inte hur mycket vara kunder funderar pa att skall
de ta det med flyg eller med sjéfart da men jag tror att de ocksa gor vissa val pa basen av sina
egna utslappskalkyleringar men det &r ocksa ett faktum att ibland styr det hur bradskande det
ar for varorna for att deras kunder skall sen ha det inom en viss tidsram till t.ex. en affér och
pa hyllan.

FA: Joo, allts& det ar helt klart enligt mig att ledtiden ocksa styr i en hog grad. Ar det pa
det viset att kunder kan paverka transportmedlet som anvénds eller ar det pa det viset
att de t.ex. har nagon deadline eller ledtid och enligt det bestammer ni sedan transport-
medlet?

Intervjuperson: Nej, alltsa det ar kunderna som sager vilket transportmedel de vill anvanda.



FA: Okej, det ar pa det viset.

Intervjuperson: Vi far alltsa information av var agent att godset ar fardigt for avlastning, hur
skall det ga? Vi meddelar sedan det at kunden och de svarar sedan t.ex. ok, sjofart sa pa det
har sattet kommunicerar vi sa att det ar helt enkelt det séttet som vi jobbar pa och det ar servi-
cen som vi ger till vara kunder som de &r villiga att betala for och det ger oss mycket arbete.
Det ar alltsa kunden som bestammer vilketdera de vill ha och det &r ju en prisfraga ocksa igen.

FA: Absolut, allting kommer till det i nagot skede men det ar ju bara sa och det kommer
vi inte bort ifran. Sista fragan var att hur anser du att miljostrategier har andrats under
arens lopp inom er bransch och hur tror du att framtiden kommer att se ut?

Intervjuperson: Joo, jag funderade just att jag arbetade forsta gangen inom branschen fak-
tiskt pa ett foretags flygtransportavdelning 1983-1984 och inte existerade nagonting som hette
miljoaspekter pa den tiden och om jag funderar pa min ungdom och den tiden sa existerade
inte heller logistik som begrepp och det var ingen som beaktade miljéfragor. Det existerade
helt enkelt inte. S& fran mitten av 1980-talet och till nulaget alltsa 2015 (mitten av 2010-talet)
sa ar det 30 ar och under den tiden har det hant en massa men det har har kanske inte direkt att
gora med var bransch utan medvetandet har kommit via det att man har borjat och inse att vi
fororenar det har jordklotet pa ett ohallbart satt och via det all produktion av mat, klader och i
princip allt som manniskan behdver sa har det sedan borjat komma in och sedan har de har
alla ISO standarderna kommit och allt som har gjorts for att effektiviseras och forbattras och
via det har sedan miljoaspekterna kommit in. Jag tror sjalv att det kommer att vara oerhort
viktigt, i synnerhet om man funderar pa hur konsumenten konsumerar och hur foretagen pro-
ducerar konsumentprodukter och vi ar ju en del av den kedjan for att vi transporterar ju det
dar godset och nu hade de just pa din kollega institution Haaga — Helia och Metropolia en
uppgift i logistikstudierna som de skulle fundera pa framtidens transporter och dar var ganska
intressanta saker presenterade, de skulle t.ex. gora sadana har sma videor som inom spedi-
tionsforbundet skulle gas igenom och premiera de som de tyckte att var bast och dar var
mycket som hade att goéra med hur transporterna kommer att se ut i framtiden och chaufforlo-
sa bilar och nagon hade en vision om att tagtransporterna kommer att bli sddana hér ’luotiju-
nia” och allt sidant hiir kommer att inverka pa miljon att sjalva transporttekniken kommer att
alldeles garanterat ga jatte mycket framat. Det droppar in seminarier kring det har amnet hela
tiden sa det ar liksom pa tapeten och om vi vill att den hér jorden skall 6verleva och att kli-
matforandringen skall stoppas sa ar det tvunget att ndgonting kommer att handa och hur ett
sadant litet foretag som vart foretag som har en omsattning pa ca 40 miljoner och ca 100 an-
stallda eller vad kan vi gora for det lyder frdgan och jag anser att svaret lyder sa gott som vi
kan inom ramen for foretagsansvaret men om man nu igen ar lite synisk och kall sa ar det
kanske ganska lite vi som ett enskilt foretag sist och slutligen kan gora.

FA: Joo och det &r kanske inte enligt mig sa latt att gora stora forandringar i er bransch for att
ni maste ge den service och den typ av transport som kunderna vill ha och ni kan/vill knappast
saga till kunderna att nej vi transporterar inte pa det har sattet for att det inte &r bra for miljon.
Och nu har ju problemet ocksa varit att leveranserna totalt har 6kat och som en foljd har ut-
sldppen dkat fastan motortekniken i fordonen har blivit gronare och utslappen for en enskild
t.ex. lastbil har minskat men det hjalper inte tillrdckligt om transporterna totalt sett raknat i
kilometer 6kar med 300 % och det har gatt till det att manga foretag bestaller varor i sma



mangder men ofta och det &r inte valdigt miljovéanligt men de sparar pengar for att produkter-
na i sin tur lagras avsevart mindre tid an forr i tiden. Forr lagrade man pa ett helt annat satt &an
i dag.

Intervjuperson: Precis!
FA: Joo och det har lett till att transporterna har okat.

Intervjuperson: Joo och en tanke var nu igen hos de har studerandena att det var nagonstans
det stod att det har leder till att massvis med containrar ror sig tomma just till t.ex. Asien for
att det inte finns export till Asien i den mangd som det sen skall lastas containrar och ar det nu
sen vettigt och en radikal tanke var att containrar borde slopas helt och hallet och godset kan
sedan transporteras pa nagot helt annat satt att en del idéer var ganska radikala att jag borjade
fundera att hoppsan, isa fall har vi inte mera sa mycket att gora for att da skulle vi mista vara
viktigaste affarsomraden i transporterna fran Asien. Det hér betyder ju att vi som foretag mas-
te fornya oss hela tiden och hitta pa nya tjanster och tanka pa att vad ar det nu som foretagen
behdver och hur mycket kan vi sedan ta miljofragor i beaktande sa det kan jag inte svara pa.

FA: Okej, en grej annu som nu egentligen hor till féregaende fraga att tror du att kun-
der ar villiga att betala mera for miljévanligare l16sningar? Det maste ju inte vara dyra-
re men om det ar sa vad tycker du om det?

Intervjuperson: For tillfallet atminstone i Finland var vi lever i sadan har nedgang och det
skulle forhoppningsvis komma lite uppat darifran, sa har det nog varit endast priset som styrt
att nej, jag tror att ingen ar villig att betala en cent mera for nagonting utan helst annu mindre
och da kan jag inte ens tro att om man funderar pa oss och vara kunder sa nej, vi har inte en
chans att fa mera betalt med att saga att vi kor gront. Det finns sadana som har grona tjanster
och grona produkter men vi har inte det &nnu och jag vet inte heller men jag antar att de med
hanvisning till det kan satta ett hdgre pris for dessa tjanster men var kundkrets ar inte for till-
fallet villiga att betala men om vi pa kort sikt funderar att vi manniskor blir ju mer och mer
miljomedvetna hela tiden och det finns ju den hér kundgruppen som gérna betalar mera for att
de vet att det ar t.ex. etiskt eller miljovanligt producerat samt hallbart och det ar deras livsstil
helt enkelt sa da ja, &r siakert ocksa vara kunder villiga att betala mera for transporten for att
leverera det godset for konsumenten som de vill men var business gar ju inte éverhuvudtaget
for tillfallet ut till konsumenten alltsa vi saljer inte till konsumenter utan vi jobbar business till
business sa att for tillfallet nej men om vi igen tittar lite storre sa ar det véldigt manga som
konsumerar gront sa att saga redan och den andelen véxer sikert men sedan finns det ocksa en
jatte stor andel som sdger “ihan sama” och jag vill ha kvalitet och jag bryr mig inte om hur det
ar producerat men jag betalar kanske nog for det men de har sen inte mera med de gréna att
gora.

FA: Joo, det &r sékert helt sant.
Intervjuperson: Och sedan finns det sddana som sedan tar det billigaste mgjliga.

FA: Joo, men sa kommer det troligen alltid att vara ocksa enligt mig.



Intervjuperson: De har konsumentgrupperna finns ju men visst ar det ju jatte manga foretag
som redan har gatt in for att de producerar gront och du kan kopa t.ex. farmare som verkligen
ar gjorda pa ett etiskt hallbart satt och de kostar definitivt mera och det finns en stor kund-
grupp som vill ha etiskt producerad bomull men da &r det redan ganska langt fran var busi-
ness.

FA: Okej, alltsa det &r ju sa som du redan var inne pa och jag tycker att ar en bra grej att man
anda i dagens lage inser att det har och det har har sadana har t.ex. utslapp och det insag man
inte forr sa just miljologistik som begrepp ér kanske ca 25 ar gammalt endast att det kom pa
1990-talet.

Intervjuperson: Joo, och jag tankte just sdga att de har grejerna bérjade komma pa 1990-
talet.

FA: Och begreppet kommer fran det engelska begreppet Green Logistics sa da bdrjade man
forska i &mnet och manga studier och teorier kom da i &mnet att fore det insag man inte alls
hurdana effekter transport hade pa miljon sa pa det sattet har man gatt framat.

Intervjuperson: Joo, absolut. Som sagt har mycket hant under mina 30 ar i branschen och
om jag funderar pa vart foretag under 19 ar sa har vi ju utvecklas alldeles enormt for att du
maste folja med trender och vad som hénder i varlden. Du kan inte bara ga med yllestrumpor-
na pa som vi brukar séga hemma hos oss utan du maste ha 6gonen 6ppna och fundera att vad
hander och vad ar viktigt och sa maste man anpassa sig enligt det for att om du bara styvnack-
at tanker att de har ar som vi gor, sa kan de nog handa att du far satta lapp pa luckan for att det
finns ingen som kdper det som du vill sélja.

FA: Joo, nog anser jag ocksa att man maste fornya sig hela tiden och forandras och det &r ju
sa i de flesta branscherna. Okej, jag tror att det har ganska langt var det jag ville diskutera om
och alla fragor har jag fatt svar pa sa tack for det har.






