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1 INLEDNING

| dagens lage har miljopaverkningar och grona varolévit kraftigt upplyfta till all-

manhetens medvetande. Detta syns aven inom fovéitddsn. Bolagen omformar sina
verksamheter for att mota kraven pa olika miljodtnder, bildar arbetsgrupper for att
minska pa miljopafrestningar och stoda hallbar ckling. Miljiomedvetenhet och grona
varden har blivit en betydande faktor for konkusienaft, bade som marknadsforings-

redskap, men aven for effektivering av verksamheter

Logistikbranschen idag spelar en stor roll inom eodwkala och globala marknader.
Transport- och speditionsbolagen skoter allt meraelogistiska processerna i utom-
stdende foretags flodeskedjor, medan produceraindéafy minskar pa sina transportre-
surser. Detta flyttar 6ver en stor del av miljoaarst fran de producerande foretagen till
de transportforetag eller speditorer som tar pahsigteringen av flodeskedjan. Syftet
med detta arbete ar att undersoka hur en av désseermpa logistikbranschen moter

dessa utmaningar.

1.1 Problemformulering

DSV Road &r en del av DSV-koncernen, ursprungliDé®S. Koncernen harstammar
fran Danmark, dar huvudkontoret befinner sig idaginland fungerar dessutom DSV
Air&Sea som erbjuder luft- och sjofraktstjanstemsdSV Solutions, som producerar
logistiska helhetstjanster och Iésningar som |g&ester, projekttransporter med mera.
DSV Road har ett dotterbolag i Finland, Uudenmaiak®ljetus Oy eller UPK Oy.
UPK erbjuder mera specifika transporttjansteret. thalsovard, IT-foretag, transport av
reservdelar till verkstader osv (DSV Finland 2011).

Pa sin hemsida ger DSV ut information om sina agafor att minska skapade mil-
jopafrestningar. Koncernen har bundit sig till féffa 1ISO 14001-standardens krav for
att framja hallbar utveckling. Bolaget har ocksan@hopolicy for att forsakra framjan-
det av hallbar utveckling. Aven huvudpunkternadéssa anges pa bolagets webbsidor.

Koncernen vill etablera sig som en miljdmedveteyaarsation bl.a. genom resurseffek-
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tiva logistiska I6sningar, dppet informationsutbytellan aktérer och tillampning av
modern teknik. Frdgan som man vill ha svar pa methd undersokning, ar hur dessa

mal uppnas i verkligheten (DSV Miljopolicy 2011).

1.2 Syfte

Syftet med denna undersokning ar att ta reda pdDBW:s mal att etablera sig som ett
ansvarsfullt foretag och den interna malsattningepnas, samt hur foretaget klarar av

externa krav som lagstiftning och andra omstandeghe

1.3 Avgransning

For att behalla arbets- och informationsmangdearphanterbar niva ar det nddvandigt
att avgransa observationsomradet en del. Detta tgdérr till ett resultat som ar snavt
och inte nédvandigtvis stammer helt dverens mebdteh, men ger dock sannolikt ett
mera anvandbart resultat pa ett lokalare omraddetsikningen har avgransats till mil-
joarbetet inom DSV Road i Finland och héar i foriséand till det miljo- och kvalitetsar-

betet som galler for enhetens transportorer.

1.4 Metod

Detta arbete baserar sig pa DSV Roads miljo- odlitetsundersokning, som utfors
vartannat ar for att kartlagga bolagets och deseneverantorers situation gallande
verksamhetens kvalité och miljopaverkningar. Daaimlingen har gjorts av DSV med
hjalp av en enkat som skickats ut till responderastet detta arbete analyseras det in-

samlade materialet.

Undersdkningen som analyseras i detta arbete rikd3SV Roads underleverantorer
som skoter om transportverksamheten. Undersokningi@ndes genom ett sjalvifyllt

web-baserat frageformular med flervalsfragor ocpné@pfragor. Fokus har legat vid ak-
torernas transportutrustning och deras miljopaverketorernas installning och upp-
fattning om miljéfragor samt upplevd kvalité av keamheten och kvalitetsmalsattning.

Exempel pa miljopaverkningar ar bransleforbruknoudy utslapp, speciellt i koppling

10



till anvand teknik i motorfordon, och miljopafrestgarna fran kontorsverksamheten

sasom energiforbrukning, pappersforbrukning oclalésiantering.

2 HALLBAR UTVECKLING

| dagens lage har termen hallbar utveckling fatadblsynlighet i s gott som alla
aspekter av vart samhalle och vara liv. Hallbaeakling ar ndgot som man stravar till i
nagon form oberoende av ifragavarande verksamlaet, sig fragan om transporter,
byggverk eller varuhandel. Férutom de sjalvklaraskiingarna av miljopafrestningar
ar en orsak till detta intresse i hallbar utvediliéven den 6kning i Ionsamhet som ofta

gar hand i hand med lyckad implementering av deankegang i ens verksamhet.

Trots att denna tankegang har kort igang starlet idom de senaste aren ar denna term
inte precis ny. Den verkliga internationella etainigen av uttrycket och tankesattet
"hallbar utveckling” skedde redan for ca 20 ar sed2en s.k. Bruntlandskommissionen

definierade hallbar utveckling ar 1987 att vara:

"en utveckling som tillgodoser behoven av i daghudi dventyra kommande generat-

ioner mojligheten att tillgodose sina behov”.

| dagens lage har en tankegang upplyfts dar débanalutvecklingen inte bara beska-
das inom snava kategorier som affarsverksamhetar ddlar av kommuners ansvars-
omraden utan pa storre niva, exempelvis hela saetliiljoministeriet 2011). Idén &r

alltsa att nya utvecklingar, innovationer, teknigég framsteg och battre utbildning
eller instéllning stoder varandra. Detta lederiliién forbattrad hallbar utveckling pa en
samhalleligt mera betydelsefull niva. Detta stdéeen definitionen for hallbar utveckl-

ing enligt Finlands kommission for hallbar utvedkjiar 1994, som ar per definition ”
en kontinuerlig, styrd samhallelig forandring pakal regionnivaer, vars mal ar att
trygga mojligheterna till ett gott liv for nuvaram@éch kommande generationer”. Vidare
har kommissionen definierat att hallbar utvecklimgstar av tre s.k. funktionella di-

mensioner, den ekologiska, den samhélleliga octkdiarella.
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Enligt miljioministeriet &r Finland en del av deneimationella toppen da det galler ata-
gandet till hallbar utveckling. Detta galler dessutfor bade den kommunala nivan och
rent nationellt. | internationella diskussioner imaa&n t.o.m. lyft fram ett begrepp som
"den finska modellen”, dar den nationella politikéir hallbar utveckling formas och

verkstélls av diverse aktorer fran samhallet (Mijdisteriet 2011 A) .

3 LAGSTIFTNING

| likhet med alla andra aspekter av vara dagligastyrs aven miljoaspekten av var
verksamhet genom Finlands lagstiftning. De lagsadddkraven for verksamheten ur en
milj6- och miljépaverkningssynvinkel for en verkshetsidkare ar flera och ingaende
oberoende av verksamhetens natur. Visserligen .bar transportorer och speditérer
sina specifika krav som stélls pa basen av dejdesdm hanfor sig till verksamheten,

exempelvis transporter av farligt gods.

Enligt Finlands miljoéskyddslag béar foretagaren amsym att han eller hon k&nner till
miljokonsekvenserna for sin verksamhet. Detta idnatessutom att han eller hon har
en ingdende uppfattning om miljériskerna, samt igldgterna till att minska dessa ris-
ker samt deras paverkningar. Lagstiftningen fotplikiven verksamhetsidkaren att ta
reda pa behovet att tillampa ett bedomningsfordedior att utvardera miljokonsekven-

serna vid planering av anlaggning for idkandet erkksamhet.

Miljoskyddslagen forpliktar &ven verksamhetsidkaadiméanhet att ansoka om tillstand
for att sysselsatta sig med sin verksamhet i fafi thedfor en risk av miljéférorening.
Dessa har definierats i Miljoskyddsférordningen.18000/169) och innehdller t.ex.
depaer for 50 eller flera motorfordon, mm. Forutontjoskyddslagen kan det forutsat-
tas aven andra tillstdnd for naringsidkandet, sam $pecificeras i avfalls-, vatten-, na-

turvards- eller kemikalielagen. Forutom ansokantitistand for verksamhet som orsa-
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kar risk for miljon maste verksamhetsidkaren avemaa om tillfalliga atgarder som
kan orsaka miljoskada, t.ex. i form av buller. R&dn av anmalan gor sedan miljo-

skyddsmyndigheterna sina eventuella foreskriftedinna tillféalliga verksamhet.

Miljoskyddslagstiftningen definierar givetvis orsakn till en miljdskada som huvudan-
svarig da det galler sanering av mark eller gruttdmasom fororenats vid en olycka.
Dessutom kan t.ex. en fastighetsinnehavare varsgem att utféra kontroller éver vat-
tentillstandet, i fall han eller hon har bedémtsaven betydande vattenfororenare. Verk-
samhetsutdvare som idkar en verksamhet som krawjétilistand brukar i allménhet
aven vara tvungen att ta en miljoforséakring for wimksamhet (Finlex 2000 A, Finlex
2000 B, Miljoministeriet 2011 B).

3.1 Internationell lagstiftning

Som alla andra medlemsstater i Europeiska Unioagleras aven verksamheter i Fin-
land av EU:s stadgade direktiv. Bland dessa divdkins aven direktiv for behandling

och reglering av miljopaverkningar fran samhallalich ekonomisk verksamhet. Euro-
peiska Unionen har varit starkt bunden till mingkginav miljopafrestningen redan fran
1970-talet framat. EU:s miljoskyddsdirektiv inneéfatbl.a. reglemente om minskningen
av vaxthuseffekten, hallbar utveckling, avfallsteaintg och nedskarning av luftférore-
ningar. Allmant definierat & malsattningen med @emopeiska miljopolitiken att sa-

kerstalla den hallbara utvecklingen av den eurdpeismhallsmodellen (EU Miljo A).

Europeiska Unionen har identifierat klimatforanden att vara en av de storsta priori-
teterna da det galler utformningen av en enhetligppolitik. Konkret betyder detta att
EU har bestamt sig for att skara ner pa koldioxdytpen inom alla aktivitetsomraden
med malsattning att utnyttja fororenande branslemaneffektivt och att skapa renare
transportalternativ samt att 6ka foretagens medbeteom sitt ansvar samt deras far-
digheter att uppratthalla detta ansvar utan attédres deras konkurrenskraft (EU Miljo
B).
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3.1.1 Transporter i Europa

Ett delmoment i EU:s direktiv for bekdmpningen dwnlatforandringen ar Europeiska
Kommissionens stadga om forbattringsbehov inomsparter och logistik i Europa
(frdn &r 2006). Enligt unionens insamlade statistiarar transport- och logistisk verk-
samhet for 13,8 procent av globala BNP och callL@Siprocent av den slutliga kost-
naden av en produkt. Forutom detta h&dmtar den snékbingen av godstransporter
inom det europeiska gemenskapsomradet med sigtmaningar fran ett miljoperspek-
tiv, vilket gor det sig nédvandigt att rent konktatmed europeiska godstransporter som

en underlydande faktor vid beslutsfattandet.

| direktivet foreslas att man soker forbattra fitle amnesomraden:

Flaskhalsar inom transportfloden: for att effektivera transporterna ar det kritisit
kanna igen flaskhalsar for att kunna atgarda dessa.

Utnyttjandet av IT- och kommunikationsverktyg for 6 kat varde: kommissionen f6-
reslog utnyttjandet av informationsnatverk for stkck-and-trace — verktyg. Kommiss-
ionen ansag det aven viktigt att féretag som sysskad transporter har tillgang till
dessa verktyg till ett formanligt pris.

Faststallning av en Europeisk standard eftersom nivan av kunnande och utbildning
varierar stort inom EU &r det viktigt att sammahatén gemensam standard av utbild-
ning foér specialister inom logistik.

Utvecklingen av matningsstandarder Det ar aven viktigt att faststalla en kollektiv
standard for att mata nivan av de logistiska ptiestarna inom gemenskapsomradet.
Battre utnyttjande av infrastrukturen : férutom elimineringen av konkreta flaskhalsar
inom transportnatverket i Europa ar det aven vikdit§ uppdatera t.ex. IT-verktygen i
hamnar och flygfalt for att férsékra effektivt imfoationsbyte.

Identifiering av kvalitet: inom flygtransporten finns det redan omfattandeetatoch
standarder for benchmarking som hjalper aktorethaigpratthalla kvaliteten pa sina
tjanster. Dessa kunde man val utnyttja inom ovdelar av flodeskedjan.

Forenkling av multimodala flodeskedjor: floden borde férenklas, i samband med for-
enklingen av informationsflodet som sammanforsfliileskedjan (exempelvis enhet-

lighet inom fortuliningsprocesser).
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Enhetlighet inom ansvarsbestdmning inom global muiinodalitet: de splittrade
standarderna for ansvarsbarandet inom globala mmdkala transporter orsakar svarig-
heter vid anvandning av multimodalitet i frakt. Bekunde andras genom formning av
enhetliga globala standarder for ansvarsbarandaeenbetlig standard kunde &ven eli-
minera behovet av flera olika sorters fraktdokument

Bildandet av en enhetlig lastningsstandardvarierande standarder for laststorlekar,

fordonsstorlekar mm. 6kar pa kostnaderna for tranepinom gemenskapsomradet.

Europeiska Kommissionen har givit ett utlatanderidvandigheten for intermodalitet
inom transportverksamheten redan ar 1997. Enlighrkissionen bidrar intermodala
transporter till forhojd effektivitet och miljovaighet. Kommissionen har ocksa specifi-
cerat en mangd strategier for att forbattra s.&llbiar mobilitet”, som inkluderar mo-

derniseringen av logistiska system (EU transp@o€6).

Fran en mera direkt miljosynpunkt har transporteérman Europa tagits med i EU:s
plan for integration av miljoéfragor i en gemensaadga. | avsnittet gallande transpor-
ter och miljon fran ar 1999 har Europeiska Radstdmat en strategi med malsattningen
att minimera miljopaverkningarna fran transporteamheten och forsakra iakttagelsen
av miljofragor vid beslutsfattanden i relevanta aden. Huvudmetoderna for att uppna
dessa mal ar:

- Undvikandet eller elimineringen av de negativa pivimgarna av trafikokning-
en, i huvudsak genom noggrann anvandning av larsbmat &ndring och for-
battring av infrastruktur.

- Upplyftandet av kollektivtrafik, inter- och multindala transporter samt mindre
miljopafrestande transportmetoder (framst tag-iosfofrakt).

- Teknologiska framsteg inom minskningen av koldiokg#pp och bullerskador.

- Anvandningen av indikatorer och standardiseringramsportutrustning for att
oka pa kunskapsnivan om miljépaverkningar hos pehbli fordonschaufforer
och 6vriga aktorer.

Det finns EU-direktiv om nedskéarningen av fordosip redan fran 1970-talet. Enligt

matningar har dessa lyckats i ndgon man att mibskie pd mangden utslapp och pa

bullerskador som trafiken orsakar. Géllande koliiotslappen ar malsattningen att ha

ett genomsnittstal pa 120g/km g@r tillverkade bilar. For att lyckas med dettadba
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ett flertal biltillverkare bundit sig till att mihs pa utslappen i sina bilar med 25 procent
mellan 1995 och slutet av 2000-talet. Dessutonmirem stravat till att battre informera
konsumenterna om branslekonsumeringen och utsl&ugien hos fordonen som séljs
och introducera skattemassiga atgarder for att aymkopandet och anvandningen av
fordon med sma utslappsmangder. Detta ar aktuedih ddag, med en forhojning av

fordonsskatten pa basen av utslappsmangden sonlgif den 1 april 2012.

Branslestandarderna fér motorfordon har forbatteatsevart, med speciell uppmark-
samhet pa svavelmangder och — utslapp. EU har@esgmt att en viss procentméangd
fordon inom transportbranschen skall drivas medtfgiosle i alla medlemsstater. Till ar
2005 var denna procentméangd 2 %, och till ar 2@6ds detta till 5,75 %. EU-direktiv
for troskelvarden for mangden kvave- och svavelexiduften samt granser for utslapp
har utgivits 1999. Direktivet sager ocksa att infation om luftens oxidhalter skall fin-

nas tillgangligt at publiken regelméassigt (EU Tramser 2005).

4 MILJOREVISION

| kapitel 17 av handboken Environmental Managenttamidbook (Taylor, Bet al s.
295-299) ger Richard Dalley ett flertal exempelgpdnesomraden fér miljéredovisning
for foretag. Dalley réaknar upp exempel som aktteitedovisning, dar man utvarderar
och redogor for specifika aktiviteter inom foretegggerksamhet, som avfallshantering
eller energieffektivitet och redovisning av bestanmiljopaverkningar som inverkan pa
ozonskiktets fortunning eller klimatforandringeissie audits Produktredovisning ar
bekant for alla varuproducerande féretag, men da&adé&agan om miljérevision redo-
gor man for produktens (eller tjanstens) miljop&aer Detta sker framst ur ett livscy-
kelperspektiv, dar man ser pa alla faser av prahsktillverkning och anvandning. Fore
inkdp eller investeringar, t.ex. i nya produktioniggningar, kan det vara nddvandigt
att redogora for miljopaverkningarna som anlaggeingan medféra. Detta kan t.o.m.
vara ett lagstadgat krav i vissa fall i samband melddllan om tillstand for byggandet
av nya anlaggningar (se Miljoskyddsforordninger218)00/169). Finlands lagstiftning
kraver ocksa att foretagen skoter om sina arbetstagsakerhet, halsa och valfard.

Aven har kan miljérevision vara till nytta.
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I likhet med dagens flddestdnkande konstaterareRatt for att miljérevision verkligen

skall vara till nytta maste den implementeras geheta organisationen i stallet for att
man bara redogor for vissa aktiviteter inom foretagror att forsakra integrationen av
miljotdnkandet i helheten av aktiviteterna och fégets strategi behdver man ett milj6-
ledningssystem (environment management system, EEX&mpel pa kanda och véle-
tablerade miljostyrningsstandarder ar 1ISO 14001 BBAS-systemet. Dalley papekar

att ett helhetsomfattande miljoledningssystem taaktande att:

- Alla aktiviteter i ett foretag eller en organisatikan ha en tung paverkan pa mil-
jon. Miljostyrning ar darfor inte bara anslutet tlanteringen av féroreningar

fran produktionen.

- Miljéstyrningen ar ett gemensamt ansvar for allafeh inte bara en ansvarsper-
son. Miljéstyrningen boér darfor vara integrerad nfi@cktagets évriga lednings-

processer.

- | likhet med foretagets aktiviteter kan alla stgig&a beslut ha en avsevard mil-

jopaverkan, som aven bor iakttas.

Dalley papekar dock att miljérevision inte ar emayym till miljostyrning eller miljo-
styrningssystem. Miljostyrningssystem kraver atjamisationen har ett program for
planmassiga forbattringar for miljopaverkningar,dae miljérevision handlar om sys-
tematisk matning och jamférelse mot matetal forkattinuerligt uppfdlja foretagets
miljoprestationer. Miljorevisionen blir pa sa vis eentral del av miljostyrningen (Tay-
lor, B. et al. 1994).

5 GRON LOGISTIK

Uttrycket "logistik” har samlat at sig flera defiitiner under de ar som termen har varit
i aktiv anvandning. Martin Christopher definieragistik att vara (6versatt) "processen

av strategisk hantering av inkdp, rorelse och ragav material, delar och fardiga in-
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ventarier (och deras relaterade informationsflodgeahom organisationen och dess
markndasforingskanaler pa ett sadant satt att andaroch framtida I6nsamheten max-
imeras genom kostnadseffektiv behandling av besté@hr” (Cristopher, M. 2005 s. 4).

Ar 2007 estimerades det att godstransporter sté&ifiéa 8 procent av de globala koldi-
oxidutslappen, och om man dessutom ser pa godsimnteh lagring kan man lagga
till mellan tva och tre procentenheter. Det hamékenstaterats att den anvanda energi-
mangden inom godstransport vaxer fortare an indsrobh busstrafiken (se McKinnon,
A. et al.2010 s. 4). Man behover alltsa inte vara Overrdgker att regeringar har tagit
for sig att soka begransa koldioxidutslappen frandportverksamheten. Férutom £0
utslapp orsakar godstransporterna dven andra fofbingar, buller och vibrationer,
olyckor mm. | samband med dessa begransningsatgiadekonceptet gron logistik,
dvs. ekonomiskt och ekologiskt hallbar logistiskkeamhet, s& smaningom borjat fa

fotfaste.

McKinnon hanfor att det ar svart att bestamma exdgktman borjade forska eller tala
om gron logistik. Diskussioner om godstransporterndljopaverkan fordes i nagon
man pa 1950-talet, men egentlig forskning inom aletdkedde forst i mitten av 60-
talet. Det grona logistiktankandet idag ar allt#aresultat av ca 50 ars diskussioner,
forskning och verksamhet. For att fa en helhetsttarfide uppfattning om gron logistik
ar det bra att anvanda sig av Abukhader och Joag&i®4) modell (se McKinnoet
al. 2010 s. 6-17). Denna modell &r indelad i tre pek&v och fem teman eller &mnes-
omraden. Perspektiven illustrerar utvecklingen asyhvinklar eller nivaer som foreta-
gen kan ha med sin logistiska verksamhet och dégspéaverkningar, offentlig kontra
privat, operativ kontra strategisk och lokal tilblgal. De fem teman fér gron logistik ar
minskning av transporters paverkningar, tatortsiki returlogistik, logistiken i foreta-
gets miljostrategi och gron flodeshantering (McKinret al 2010 s.4-17, Abukhader &
Jonsson 2004).

5.1 Utveckling och anvandning av gronare fordon

| samband med den teknologiska utvecklingen forasittransportfordonens miljévan-

lighet konstant. Motivationen for fortsatta utvaollar inom fordonstekniken kommer
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ofta, férutom av viljan att tillverka fordon av &&a kvalitet som mgjligt, genom tryck
fran utomstdende hall som t.ex. lagstiftning och-ditektiv. Bra exempel pa detta ar
korrestriktioner for fordon av lagre EURO-klass ér@raleuropas tunnelomraden eller
vissa tatorter. McKinnon lyfter fram andra mgjligaetill 6kandet av miljovanligheten

hos transportfordon an bara nedskarningen av eatteter, de tre huvudpunkterna ar:

- Okandet av fordonets lastkapacitet (storre traniepheter eller konsoldiering).
- Forbattring av energieffektivitet

- Minskning av externaliteter (dvs. yttre paverkninga

Gallande gummidackstransporter finns det lagstaglgagtriktioner for vikt och di-
mensioner av transportenheterna. | Finland och it.8xerige ar restriktionerna for stor-
leken pa lastbilar dock tydligt i den liberalaredan. Finlandska lagstiftningen har an-
vants som jamforelsepunkt da man diskuterar legratigen av storre enheter for att
minska pa miljopafrestningarna. Ett annat satbkdt pa lastkapaciteten &r att minska pa
bilens egenmassa. Enligt European Aluminium Assmrig2006) kunde man skéra ner
pa lasthilars vikt med upp till 3 ton per bil genatt byta tillverkningsmaterialet fran
stal till aluminium, och darmed 6ka pa lastbilemsttokapacitet med upp till 11,5 pro-
cent (se McKinnoret al 2010 s. 142).

McKinnon har listat flera satt att forbattra eneftgktiviteten hos lastbilar, exempelvis
genom
- Anvandningen av ett turboaggregat, vilket mojligginwandningen av mindre
motorer och darmed mindre brénsle.
- Implementeringen av hybridteknologi, speciellt intwkaldistribution.
- Forbattringen av energieffektiviteten hos stodmékaer som luftkonditioner-
ing eller servostyrning.
- Anvandning av teknologi till att minska paverkninga fran icke-ekologiska

korsatt, exempelvis start/stop-system for att manskngangsutslapp.

Inverkan av aerodynamiken bor ocksd iakttas gadlamdergieffektiviteten. En béttre
stromlinjeformad kaross minskar luftmotstandet kittning och underlattar darmed
motorns arbete. Samma galler for bildack, dock m&tdangdistanskorning med jamna
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hastigheter. Dack av nyare typ, som har utveckiaatt minska pa "rullningsmotstand”

kan bidra till en tydligt forbattrad branslekonsumg (McKinnonet al. 2010).

5.2 Utslappsklasser

| Green Logistic§McKinnon et al. 2010 s.39-41) havdar Sharon Cullinane och Julia
Edwards att miljostandarder kan delas in i tvaddasde lagstadgade standarderna som
alla foretag ar tvungna att implementera samt dadstrder som mera miljdmedvetna
foretag anvander sig av frivilligt. EURO — utsléplasserna for motorfordon ar en av
de lagstadgade miljéstandarderna som beré¢r bdtiiare och logistikaktbrer inom hela

Europa.

Ar 1992 definierades den férsta EURO — emissiorssida fér tunga motorfordon. Den
s.k. EUR1 — utslappsklassen stallde ett krav atillpdtunga motorfordon som skall sal-
jas inom Europa maste ha luftburna partikel-, ki@, kolmonoxid- och kolvateut-
slapp som inte Gverskrider vissa gransvarden. Eiskp kommissionen planerade da
att fortsattningsvis skara ner pa tillatna utslapisgder. Med den nya EUR6 — standar-
den som implementerats ar 2013 har kvaveoxid- aftburna partikelutslapp nastan

eliminerats (McKinnoret al 2010 s. 41).

Tabell 1- Emissionsstandarder for dieselmotoramiga motorfordon

Emissionsstandarder for dieselmotorer i tunga motorfordon (g/kwWh)

o

Ar Cco HC NOx PM
EURI 1992 4.5 11 8 0.36
EURII 1998 4 1.1 7 0.15
EURIII 2000 2.1 0.66 5 0.1
EURIV 2005 1.5 0.46 3.5 0.02
EURV 2008 1.5 0.46 2 0.02
EURVI 2013 1.5 0.13 0.4 0.01

Lagstiftningen géllande dessa emissionsklassejudeb séljandet av nya motorfordon
med hogre utslappsmangder &n EUR VI i dagens tage, forbjuder inte anvandning

och korning av bilar som redan registrerats, melleateknik som inte fyller dagens
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krav. Detta faktum flyttar kontrollen av implemenigens effektivitet till transporto-
ren. Transportbolagen hamnar gora valet mellamagéstera tungt i nyare teknik som
uppfyller dagens krav, eller binda mindre kapitahgm att kbépa begagnade bilar. Cul-
linane och Edwards havdar dock (McKinnetnal.2010 s. 41) att flera logistikbolag har
tagit for sig att vara proaktiva, och satsat paisttring som faller betydligt under de
maximala utslappsméangderna. Ett exempel &r bilar specifikt utvecklats for att mi-

nimera dess miljopaverkan (enhanced environmerftadigdly vehicle, EEV).

5.3 Transport av farligt gods

Trafiksdkerhetsverket i Finland (Trafi ADR 2013 dgfinierar farligt gods inom gods-
transportskontext som gods eller amne med sadamskgper, som kan orsaka skada
till manskor, miljé eller egendom. Sadana farligemskaper ar giftighet, fratande, ex-
plosions- eller brandrisk samt radioaktivitet. Btirstandardisera och reglera transporter
av amnen med dessa egenskaper har 48 stater skiilat ett internationellt ADR-
kontrakt (European Agreement concerning the intesnal carriage of Dangerous
goods by Road) som ordnar farliga &mnen i olikadeéa enligt egenskaper och reaktivi-
tet mm. och definierar de olika parternas ansvar&dem och kraven som stélls pa per-
sonalen. Férutom de anstallda bor transportéramsportfordon, férpackningar och
behallare som anvands for att transportera ADR-fyglisspecifika krav som ocksa
finns i kontraktet. Forutom detta kontrakt finng teystiftning och olika férordningar
gallande transport av farligt gods i Finland sorsdsas pa dessa internationella krav.

| Finland 6verser Trafi bade utdelningen av uthitgstillstand for utbildning av chauf-
forer fOr transport av farliga @mnen och sjalvaseuna, speciellt kérprov och plane-
ringen av provfragor for teoridelen av utbildningé&hbildningsprogrammen och
materialen maste godkéannas av Trafi innan de Kampas. | Statsradets férordning
om transport av farliga &mnen pa vag (Finlex 2002 det stadgats att en lastbils-
chauffor maste ha ADR-kortillstand om han eller h@msporterar farligt gods over till-
latna begransningsmangder (LQ eller Limited Qugngom definierats for vissa am-

nen.
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5.3.1 Sakerhetsradgivare

Trafiksékerhetsverket 6verser ocksa utbildningesékerhetsradgivare for aktérer som
transporterar farligt gods. Enli§tatsradets forordning om andring av statsradets fo
ordning om sakerhetsradgivare for landtransportfaniga amner23.4.2009 (Finlex
2009) bor transportoren utse en eller flera saksrhdgivare for att Gverse transporten
av farligt gods, dock inte om transporten sker fidesivarsmaktens utrustning eller un-
der dess tillsyn, om transporten av farligt godstsker tillfalligtvis inom Finlands
granser eller transporten och kortvarig lagringaghbker inom flygplats- eller hamn-
omrade. Forordningens bilagor definierar dessutmsavivriga undantagsfall som inte
berors av skyldigheten att utnamna sakerhetsradygiessa inkluderar transporten av
produkter eller material som amnas anvandas soifigdagpr och forpackats pa ett pas-
sande satt (ex. inte IBC-behallare eller storfokpatgar) och inte 6verskrider 60 liter
per behallare och 240 liter per transportenhetspart av maskiner eller utrustning som
kan innehdlla &mnen som anses farliga. Sakerhgiseid behovs aven inte da ett fore-
tag sysselsatter sig med transportverksamhet sotillfdieras huvudverksamhet, ex-
empelvis till och fran byggarbetsplatser. Desseaantapsfall &r flera och har definierats
i bilaga A for Kommunikationsministeriets forordgimm transport av farliga amnen pa
vag 369/2011 (Finlex bilaga A 2011). Transport- tagistikaktorer bor alltsa sjalv reda

ut ifall de bor utse en transportradgivare.

Trafiksakerhetsradgivarens roll kan uppfyllas @ansportoren sjalv, en av transportbo-
lagets anstallda eller en utomstaende person.tFkuana fungera som sakerhetsradgi-
vare bor personen ha bevis pa att han eller hoaHagt examen for sakerhetsradgiv-
ning. Utbildning erbjuds av samma aktdrer som ehbjltADR-utbildning och chauffo-
rer och foretag. Man kan aven utféra sjalvstud@r enbart delta i examinationsprov.
Da man utfort en godkand prestation far man ettréxationsbetyg som ar giltigt i fem
ar. Giltigheten kan forlangas med fem ar till ifsélkerhetsradgivaren skriver avklarar
ett ifylinadsprov, som behandlar andringar i ldfystigen inom de senaste aren (Trafi
ADR 2013 B).
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6 ANSVARSFULLT FORETAGANDE

Europeiska Kommissionen har gjort upp ett utlatamaheframjandet av ansvarsfullt fo-
retagande ("Promoting corporate social responsibiéiller CSR) inom Europeiska Un-
ionen. Kommissionen definierar ansvarsfullt foretage som "frivillig integration av
samhalleliga och sociala malsattningar i foretagasviteter och forhallanden med
samarbetspartners”. Meningen ar alltsa att foretagerksamhet inom gemenskapsom-

radet (och globalt) skall bidra till den hallbataecklingen.

Enligt kommissionens utlatande kan CSR bidra till:

- En 6kad andel av sysselsatta fran de marginalisatathrna av arbetssokande.

- Okade investeringar inom kunskapsforbattring, dtiilg och utveckling.

- Forbattring av den allménna halsan.

- Minskad méangd av fororeningar och effektivare awvéng av naturresurser,

med mera.

Utvecklandet och forbattringen av ansvarsfullt fagande i praktiken &r inte en enkel
eller snabb process. For att CSR skall féras vidarestorre skala krdvs engagemanget
av flera aktorer, bl.a. handelsorganisationer, stefare, konsumenter och diverse icke-
statliga organisationer. Samarbete pa denna nivésarskravande och samarbetsfor-
maga behovs i stora mangder av dem som sysslautwecklingen. For att framja detta
samarbete rekommenderade kommissionen att Eur@peislonen formar ett forbund
som fungerar som ett kollektivt instrument for qpaiska foretag for att jamfora forfa-
ringssatt och praxis samt informera allmanhetenesultat. Deltagandet i detta forbund

ar frivilligt och medfor inga skyldigheter.

Exempel pa bra satt att utveckla praxis for angulirééretagande ar att utveckla sam-
arbetet och partnerskap vidare utanfér EU:s fordfon@€€ SR, med relevanta intressenter
och regionala auktoriteter, 6ka pa konsumenternedvetande gallande konsekvenser-
na av deras val, inkluderandet av ansvarsfulltt&iy@nde i laroplanen foér skolor och
universitet, betonandet av ansvarsfullt foretagande sma- och medelstora foretag
samt iakttagandet av basta demonstrerade prestatidernationellt (EU CSR 2011).
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6.1 DSV och CSR

Fran och med ar 2010 har DSV-koncernens ledningggiagit CSR i hansyn inom fo-
retagets strategi. Samma ar implementerades etekeomfattande protokoll for utfo-
randet av verksamheten (DSV Code of Conduct) sanceygtrala riktlinjer till hur fore-
tagets verksamhet bor drivas. Ar 2011 definieranieckrnens ledningsgrupp specifika
malsattningar for verksamheten och CSR géllandersé amnen som miljopaverkan
och etiskt hallbar affarsverksamhet. Ar 2012 tilides ett liknande protokoll fér utfo-
rande av verksamhet till DSV:s underleverantdreDSV-koncernens CSR-rapport
2012 (DSV CSR 2012) definieras malsattningen fi2@k2, rapporteras prestationerna
for ar 2012 och definierar de olika utmaningarna f@rksamheten ur en CSR-

synvinkel.

Som alla bolag som stker producera och uppna d@kehinhet siktar DSV till att vaxa
som féretag genom 6kad marknadsandel, uppkdp aetkling av verksamheten. For
en aktor inom logistik- och transportbranschen thetydetta sjalvfallet en 6kad energi-
konsumtion, speciellt hos underleverantorerna skiites sjalva fysiska transporten av

leveranserna. Detta leder i sin tur till 6kade kmtdiutslapp.

Koldioxidutslapp &r en av varldens mest anvandaradtr miljopaverkan av ett feno-
men eller en verksamhet. DSV har insett detta, R@&pporten (DSV CSR 2012 s. 7)
framgar att en malsattning for hela koncernen tamatska underleverantérernas och de
egna operatorernas koldioxidutslapp genom en dkawngnergieffektiviteten med 15 %
till och med ar 2015 i jamforelse med laget ar 2008V har aven satt som mal for
Road-avdelningens transportorer att ha atminstdhés6av transportutrustningen av
EUR-klass 5 ar 2013. For att na dessa mal siktar Bx6 minska branslekonsumtionen
och 6ka energieffektiviteten av transporterna genoracklingar i kérning, intermodala
transportldsningar och anvandningen av biobrams$/ uttrycker dock att dessa hand-
lingar troligtvis inte har en dramatisk paverkanytslappsmangden inom en kort tids-
period. For battre minskning av utslappsmangderddetd energieffektivitet siktar DSV
speciellt pa att 6ka utnyttjandet av lastkapagitat transportenhet. For att battre klara
av utmaningarna som utsatts av en intensivt tanacknad, vaderférhallanden, trafik-

densitet och verksamhetens fokus pa inrikestrahsped flera avgangar och korta geo-
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grafiska avstand speciellt hos landsvagstranspastdinen soker DSV Road att skifta
sin tyngdpunkt mot multimodala transporter ochsattnarbeta med kunden for att 6ka
leveransmangden pa nattetid, da trafiken intekarlivlig (DSV CSR 2012 s. 11-12).

Forutom atgarder och samarbete med kunder och lendeantorer for att minska pa
koldioxidutslapp stravar DSV att forbattra verksatems hallbarhet genom att forbattra
energieffektiviteten hos foretagets fastigheterldéiningen ar att 75 % av koncernen

skall ha utfort energieffektivitetsanalyser ochéttat uppenbara brister t.o.m. ar 2015.

For atervinning och avfallshantering har DSV sowbgl malsattning att 75 % av kon-
cernens fastigheter skall ha implementerat insamtich atervinning av papper, plast
och paff. Transport- och speditionsverksamheterdiagher sig massvis av dessa for
transportdokument och packningsmaterial allena.rviaing har varit aktuellt hos

DSV redan ett tag, den nuvarande malsattningemvallshanteringen har satts ut re-

dan i bérjan av 2012, och foretaget stravar mossaenalsattningar inom 2013.

7 METODIK

Vid utférandet av en vetenskaplig undersokning dinlet ett flertal olika metoder som
undersokaren kan anvanda sig av. Dessa delashiutugdgrupper, s.k. kvalitativa och
kvantitativa undersokningsmetoder. | denna undeisgkanvands kvantitativa meto-

der, eftersom DSV har valt att utfora sin dataingagmed hjalp av sjalvifylld enkat.

7.1 Enkatundersokning

En enkatundersokning ar ett datainsamlingsverkbyg anvands inom forskning genom
att fylla i ett antal fardigt definierade fragoxesnpelvis genom att intervjua varje re-
spondent for sig eller genom att skicka eller del@nkaterna at respondenterna, som
sedan fyller i dem individuellt och lamnar in deftegit. Detta examensarbete baseras
pa data som samlats in m.h.a. en sjalvifylld enkdg¢usokning. Bryman & Bell skriver
omfattande om starkheterna och svagheterna galBabgyllda enkatundersokningar i
sitt verkBusiness Research Methd@syman & Bell 2011, s. 232-34).
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Bryman & Bell konstaterar att sjalvifyllda enkatwndokningar inte avsevart skiljer sig
fran en typisk strukturerad intervju bortsett fidet faktum att det inte finns en intervju-
are pa plats da enkéaten besvaras. For att fackllgh med anvandbar och palitlig data
maste enkaten vara latt att fA grepp om och fragenkla att svara pa. Detta kan for-
verkligas genom att ha en kortare enkatundersokfiingtt minimera risken for "ut-

mattning” av respondenten, av samma orsak I6nasigedtt ha en mindre mangd 6ppna
fragor eftersom dessa ar svarare att svara paagorfmed bestamda svarsalternativ.
Det ar ocksa viktigt att ha en tillrackligt enketuktur pa enkéaten, for att forsakra att

respondenten inte utlamnar fragor av misstag.

7.1.1 Starkheter med sjalvifyllda enkatundersokning  ar

Tids- och Kostnadseffektivitet: En sjalvifylld enkatundersokning kréver inte stora
mangder av arbetstid av undersokaren for att fémdbar data insamlat, eftersom re-
spondenterna inte behover ha nagon pa plats oalsedgwarsprocessen. Darmed kan
flera hundra respondenter hanteras av bara enmeritket skar ner pa kostnader och
tidsanvandning.

Undersokaren paverkar inte respondentens svarEftersom undersokaren inte ar fy-
siskt narvarande da respondenten svara pa enkétgnegas risken for att undersoka-
ren paverkar undersokningsdatat vid insamlingsské2irmed slipper man ocksa ris-
ken for att enkatens fragor skulle fragas pa odifitt eller ordning t.ex. vid en intervju
(intervjuarvariation). Ett annat faktum som uppdyétr att risken for social press i svars-
situationen minskar, da respondenten inte behdwer sig for undersokarens asikter.
Behandigt for respondenten:En sjalvifylld enkatundersdkning ger respondentsij-

ligheten att svara pa fragorna da det passar hatlemhenne och i egen takt.

7.1.2 Svagheter med sjalvifyllda enkatundersokninga r

Ingen interaktionsmojlighet vid svarssituationen:| fall av att respondenten inte for-
star fragan eller behdver mera information om saltamativet eller formuleringar, de-
finitioner etc. finns det inte nagon pa plats soam kje svar pa dessa fragor. Darfor ar
det ytterst viktigt att enkaten och fragorna hamglrats och formulerats val och sa en-

kelt och entydigt som mgjligt. Om respondenten apet att han eller hon inte forstar
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sig pa enkatens innehall leder detta latt tilleattdel eller hela enkéaten blir oanvandbar
som data. Undersokaren har heller inte en mdjlightetbe respondenten ge ett mera in-
vecklat svar till 6ppna fragor. Darmed finns erkrés/ att man gar miste om relevant
information pa grund av fragornas enkla natur. Wsdlearens franvaro vid svarssituat-
ionen bidrar ocksa till att respondenten lattadétiar pa att svara pa enkéaten eller upp-
lever svarandet som trakigt.

Enkaten kan lasas igenom fore svarandetPa grund av detta kan undersokaren inte
vara saker pa att frdgorna har svarats i ratt nogdr®m respondenten har last igenom
hela enkéaten innan han eller hon borjar svaraggofna kan man inte saga att fragorna
ar helt osammanhangande. Alla dessa faktorer pavdet insamlade datas palitlighet.
Respondenten okandDa undersokaren inte ser vem som fyller i enkausiakningen
finns det ingen sékerhet om respondentens verldggatitet. Det finns en risk av att re-
spondenten i verkligheten ar det &mnade undersg&objektet eller utomstaende per-

soner péverkar respondentens svar.

7.1.3 Svarsprocent

Ett valdigt centralt begrepp i vilkken som helst kiantitativ undersékning ar svarspro-
centen, dvs. hur stor andel av respondenterna sarara en specifik fraga eller enka-
ten som helhet. Som Bryman & Bell konstaterar (261234) ar detta viktigt eftersom
man bor kunna visa att de respondenter som intaisivie skiljer sig markvardigt fran
de respondenter som har svarat. Om detta kravmite har forskningsresultatet ringa
signifikans. Understkaren kan utnyttja sig av etbholika infallsvinklar for att maxi-
mera svarsprocenten, genom att satsa pa planeringédgorna och enkéten i helhet
med syn pa att kortare undersokningsenkéater meldrenkagor och sa fa dppna fragor
som mojligt ger battre svarsprocent. D& ligger utimgen i att fA ut den nodvéandiga
informationen av respondenterna. Alternativt kamrkambinera enkatundersékningen
med andra forskningsmetoder for att 6ka validitetdetta &r dock mera arbetsdrygt.
Understkaren kan aven paverka svarsprocenten mbdgatinsa urvalet av responden-
ter till en grupp som har en hdgre motivation ftirdelta i undersdkningen (detta kan
vara t.ex. ett finansiellt intresse).
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| sitt verk Mail Surveys: Improving the Qualityer Mangione jamférelsetal for att eva-
luera svarsprocenten hos respondenterna (se Brgnisil 2011 s. 234). Dessa &r som
foljer:

Utmarkt: svarsprocent 6ver 85

Mycket bra: svarsprocent mellan 70 och 85

Acceptabelt: svarsprocent mellan 60 och 70

Knappt acceptabelt: svarsprocent mellan 50 och 60

Oacceptabelt:svarsprocent under 50

| samband med planeringen av undersoékningsenkétefrégorna ar det bra att defini-

era ett mal for svarsprocenten och fundera pa eadkmver for att na malet. Ifall un-

derstkaren har tid och personalresurser kan datdinatt satsa pa uppféljning av re-
spondenternas svarsaktivitet. Uppfoljning kan skeegapost eller telefonpaminnelse om
respondenten inte har [amnat in svarsblankettem intsatt tid, eventuellt med en mgj-
lighet att svara pa fragor som uppkommit undetdfydlet av enkaten eller att skicka en

ny enkat at respondenten.

7.2 Utférandet av undersdkningen

DSV Road Ab:s kvalitet- och miljdundersékning 2048 en enkatundersékning som
riktas till féretagets underleverantorer, mera gpedransportorer vars tjanster DSV
Road Ab koper for att kora sina leveranser. Undersgen gors med tva ars mellan-
rum. FOr att underlatta svarsprocessen och infeomsgamlingen utfordes undersok-
ningen m.h.a. Webropol Ab:s natbaserade mjukvarasfélvifyllda frageformular
(Webropol 2013).

Enkatunderstkningen o6ppnades 27.8.2013 och star2@l®s2013. Undersdkningen
skickades ut at 80 stycken transportérer. Undeisglem bestar av 37 stycken fragor,
med bade flervalsfragor och dppna fragor. Undensi@len har planerats att ta mellan
15 och 30 minuter att besvaras fullstandigt. 68ksn underleverantorer deltog i under-
sokningen, vilket ger en svarsprocent omkring 7dcent. Svarsprocenterna som pre-
senteras i resultatdelen ar beraknade pa basespendenter till varje fraga individuellt
oberoende av deltagande i andra fragor. Respondantear skickat in svar med tre

olika sprak, finska, engelska och tyska. Deltagaronadersokningen forutsatts att ge
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specifik information om foretaget (FO-nummer oaimnamn) men for att bevara del-
tagarnas anonymitet har respondenterna forsettseth@tex for detta arbete (transpor-
torer A-O och AA-AZ). Efter att respondenterna &t in sina svar har resultaten
sammanstéllts for analysering. Webropol erbjuderetktyg for detta men for att 6ka

verktygsalternativen har resultaten &ven sammdissit@xcel-tabellformat.

8 RESULTAT

Fragorna och deras svar behandlas i samma ordaingde ar pa undersokningsenka-
ten. Forsta avsnittet behandlar allmanna fragor@spondenten och fordon. Andra av-
snittet behandlar miljéfragor. Tredje avsnittet dedlar kvalitetsfragor. Fjarde avsnittet
behandlar ADR-transporter och femte avsnittet bdlaariransportérernas fordon mera

ingaende.

8.1 Allmanna fragor

Respondenterna bes fylla i foretagets namn, FO-remoch hemort. For att bevara re-
spondenternas anonymitet kommer denna informatibe att ges i detta arbete. 60
stycken respondenter har forsetts med index, feémsportor A till transportor BB i falll

en individuell respondent maste specificeras. Edtgtta behandlas fordonsméangd per
transportor, Startar for samarbete med DSV, evéiataedra uppdragsgivare an DSV,
vilka faktorer som tas i hansyn vid anskaffningrgsa fordon, kérhastighet hos trailer-
kombinationer, hur ofta transportéren férnyar simnsportutrustning och hur manga

trafikolyckor chaufforerna har varit del av som dagyldiga parten aren 2011-2012.

Forsta fragan gallande transportorernas fordonsdeinigsnitt i DSV:s kérning har en
svarsprocent av 98,3 med 59 av 60 respondentergbatrett svar. Storsta delen har
svarat att de har ett fatal bilar som kor at DS\&dn25 respondenter som svarat tva

stycken bilar i snitt (se Figur 1). Bilméangdernggier mellan tva och tjugotva stycken.
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Mangden bilar i DSV:s kérning i snitt /
transportor
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Figur 1- M&ngden som kor fér DSV per transportdr

Enligt svaren har DSV:s transportdrer sammanlagts3jgcken bilar i snitt i kdrning.

Fragan gallande startpunkten for samarbete med i8¢varsprocent 100. Foretaget
som kort langst har borjat 1984 och det nyastebbigat i ar (2013). Flesta foretag har
borjat &r 2011 (se Figur 2).
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Figur 2- Startar for samarbete med DSV
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Har ni fordon som kor at andra bolag?
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Figur 3-Transportérernas svar pa frdgan om de hadbn som kor for andra bolag

Svarsprocenten ar 98.3, en icke-respondent. Hi@sttag har en betydlig mangd fordon

som kor at andra foretag medan on stor méangd tgiviaiatt de kor enbart at DSV (se

Figur 3).

Fragan om faktorer som paverkar transportérenaiddnsanskaffning har specificerats
genom exempel at respondenten. Specifikationernamnrke eller tillverkare, forsorj-

ningssakerhet, palitlighet, ekonomiska faktorerjanibransleférbrukning. Fragan var
en Oppen fraga. Fragan har 93.3 % svarsprocerflyoalcke-respondenter. De tva flest
framlyfta faktorerna vid anskaffning av nya fordan branslekonsumtion och palitlig-
het, bada namns i svaren hos 21 respondenter.dea plats med svarsfrekvens 19 lig-
ger forsorjningstrygghet, mera specifika exempdtiiomlighet av reservdelar och ser-

vicenatverkets bredd, och anvandningskostnader lellékskostnader, exempelvis pris

pa reservdelar (se Figur 4).

Flexibilitet eller passlighet till anvandningsanddmamns av 15 respondenter, detta har

definierats vidare som megatrailer —fardighet, nsédighet och praktiskhet mm. | 6
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svar har transportorerna namnt enlighet med DSkag &om en faktor vid anskaffning.

Detta innebar framst en specifik axelméngd i foeton

Miljo eller miljopaverkan har namnts i nio svarskippsklassen av utrustningen i tre
stycken svar. Pris eller pris/kvalitet —niva nanmtta ganger. Tillverkaren och chauffo-
rens bekvamhet eller séakerhet namns fyra gangerstyeken respondenter hanvisade
enbart till de specifikationer som namns i fragéovén specificerade”), dvs. "marke

forsorjningssakerhet, palitlighet” osv.

Faktorer som paverkar vid fordonsinkop
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Faktorer vid fordonsinkop

Figur 4- Faktorer som paverkar transportérerna vVatdonsinkop

Fragan gallande motorvagshastighet med trailerkoatioin har svarsprocent 98,3 med
en icke-respondent. Medeltalet for respondenterr@3& km/h. Medianen ar 84km/h.

Storsta delen av respondenterna har angivit magshastigheten att vara 85km/h (se
Figur 5).
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Motorvagshastighet for trailerkombination
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Figur 5- Motorvagshastighet for trailerkombination

Fragan om uppfoljning av tomkorda kilometer harrsgeocenten 100 %. Storsta delen
av transportérerna har angivit att de foljer medaekorda strackornas langder (se Ta-
bell 1).

Tabell 2- Efterféljning av tomkdrning

Foljer ni med mangden tomkoérda kilometer?
Ja 45 75%
Nej 15 25%

95 % av respondenterna svarade pa frdgan om hua of¢ fornyar
transporturtrustningen. Storsta delen av transpemé@ fornyar sin utrustning antingen

vart fjarde eller vart femte ar (se Figur 6).
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Figur 6- Fornyande av transportutrustning

98,3 % av respondenterna svarade pa fragan om méangafikolyckor som de varit
skyldiga till aren 2011-2012. En tydlig majoritetger att de inte varit skyldig till en
enda trafikolycka under denna tidsperiod. En redpah svarade att de varit skyldiga
till dver 10 stycken trafikolyckor (se Figur 7) kie-respondenten ar en storre aktdr inom
transportdrbranschen, som angivit att de har 22 bsnitt i kérning med DSV (se figur
1).

Mangden trafikolyckor 2011-12 orsakade av
transportoren
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Figur 7- Trafikolyckor 2011-2012
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8.2 Miljofragor

| fbljande del undersbks respondenternas miljogsee ar transportérernas
verksamheter miljécertifierade och ifall de inte det, planerar transportéren att
certifiera sin verksamhet i framtiden. Foérutom detindersoks tillAmpning av
atervinning i verksamheten, hantering av problembvf uppfolining av

bransleférbrukning, anvandning av ekologiskt bréansbch omfattningen av
chauffoérernas utbildning géllande ekologiskt kdrsétslutet av avsnittet definierar
respondenterna deras huvudsakliga forsvaranderéaliar framjandet av miljofragor.

Respondenterna far ocksa evaluera DSV:s miljoptient.

Storsta delen av respondenterna, 85 procent, aigele ar intresserade eller mycket
intresserade om miljéfragor (se Figur 8). Ingenrespondenterna har svarat att de inte

alls ar intresserade av miljofragor. Alla resportdehar svarat pa fragan.

Hur intresserade ar ni gillande miljofragor?

0

B Mycket intresserade
M Intresserade
M Lite intresserade

M Inte alls intresserade

Figur 8- Miljéintresse
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Av alla 60 respondenter som svarat pa fragan ondceittifikat har atta stycken (13 %)
angivit att deras verksamhet ar miljocertifierad tespondenter (3 %) har angivit att de

inte vet vad miljocertifikat ar (se Figur 9).

Har ert foretag ett miljocertifikat?
60
50
50
40
30
20
10 8
N :
0 - I
Ja Nej Vet inte vad miljocertifikat
ar

Figur 9- Miljocertifikat
Av de 52 stycken respondenter som angivit att dezdssamhet inte ar miljocertifierat
eller att de inte vet vad miljécertifikat at haxkstycken meddelat att de tanker skaffa
ett miljocertifikat i framtiden (se Tabell 2). Efsem denna fraga endast ber6r de trans-

portérer som inte har miljocertifikat beraknas sypaocenten vara 100 %.

Tabell 3- Anskaffning av miljdcertifikat

Svar Frekvens Procent

Ja 6 12%

Nej 46 88%
52 100%

45 respondenter av 52 som svarat "Nej eller "Vé wad miljocertifikat ar” till fragan
"har ert foretag ett miljocertifikat” har svarat g&nna oppna fraga. Svarsprocenten ar
86,5 %. Av de respondenter som svarat att de iotenker att skaffa ett certifikat gav
14 stycken organisationens storlek som motiveritigra respondenter har upplevt att
nyttan i miljocertifikat inte fas i ett féretag méa transportenheter (1-6 bilar) eller att
det kan vara svart att 6ver huvudtaget bli certifie. Synpunkten om att sma foretag
har flyttat de flesta av verksamhetens delomradeatomstaende féretag och darmed

inte har direkt kontroll dver dessa moments milj@y&an har lyfts fram (se Figur 10).
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12 stycken respondenter anmalde att de inte seat hédpov for deras foretag att certi-
fieras. En respondent lyfte fram att koldioxidfcisgt fran certifieringsprocessen oévers-
tiger den miljomassiga nyttan som kan uppnas. Epaedent konstaterade att ett miljo-
certifikat inte hamtar dem nagon nytta da de kgudnpg at DSV.

Atta stycken respondenter lyfte fram resursbrish snotivering till att inte skaffa mil-
jocertifikat. Flesta respondenterna sag kostnagafrd&om huvudsaklig orsak, men aven
tidsintensivitet upplevs vara ett avgérande probl&th antal respondenter anmaler att
da foretagets ekonomiska lage stabiliseras ellemidterersattningarna tkar kan de se
pa certifiering som en mojlighet. En respondent aldien ha inbyggt miljdaspekten i sitt
kvalitetssystem, men detta ar uppenbarligen inteféaiellt certifierad modell. En re-

spondent svarade att de skaffar sin utrustningeaifierade tillverkare.

Motiveringar till att skaffa miljocertifikat innefear héjd miljomedvetenhet i allmanhet i
dagens lage och framtida behov. En respondent dwaatt certifieringsprocessen har
varit i gang i tva ar och kommer att féras vidarenn kommande ar. En respondent sva-
rade att de soker att fa certifikat for deras fédgeprocesser som redan i dagens lage har
miljéfragor i behandling.
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Varfor behovs/behovs inte miljocertifikat?
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Figur 10- Transportérernas motivering till varféecdbehdver/inte behéver miljocertifikat

Storsta delen av respondenterna, ungefar 92 prdeansvarat att de anvander sig av

atervinning i sin verksamhet (se Tabell 3). Fralgansvarsprocenten 98,3.
Tabell 4- Atervinning

Atervinner ni i ert foretag?

Svar Frekvens Procent

Ja 55 91.67%
Nej 4  6.67%
Icke-respondent 1 1.67%

54 respondenter (svarsprocent 90 %) har svaratjgar. 25 respondenter har angivit
outsourcing som sin I6sning till hanteringen avigemavfall, antigen genom att kdpa
avfallshanteringstjanster av foretag som LassildiRanoja eller genom att éverféra
alla aktiviteter som kan skapa problemavfall jéinsteforetag (exempelvis fordonsser-

vice, bilverkstader skéter sjalv de problemavfalnsuppkommer).

19 respondenter anger sortering och levereringre sna problemavfallsméangder till
insamlingsstationer eller jamférbara anlaggningam €n 16sning. Flera respondenter

kombinerar dessa tva ovannamnda losningar i siksaemhet. Fem respondenter sva-
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rade att de skoter om problemavfall enligt lagstatggkrav. Sex respondenter svarade
att de inte skapar eller behéver hantera probleatlader huvudtaget i sin verksamhet
(se Figur 11).

Hur skoter ni problemavfall?  schandiar inte

problemavfall
11%

Enligt lagstadgade
krav
9%

Figur 11- Transportdrernas I8sningar till problenfail
Ur resultaten framkommer att en tydlig majoritet@nsportdrerna foljer med sina for-

dons bransleforbrukning, 95 procent anger att ferfthed forbrukningen antingen

noggrant eller valdigt noggrant (se Figur 12). Agpondenter svarade pa fragan.
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Foljer ni efter era bilars bransleférbrukning?

00

M Valdigt noggrant
m Noggrant

= Nuoch da

Figur 12- Uppf6ljning av bréansleférbrukning

Atta transportorer har angivit att de anvanderdwinligt bransle i sina fordon (se Fi-
gur 13). Av dem har fem respondenter specificetateaanvander Neste Oils biobréansle
(biodiesel). Tva respondenter anvander sig av bésdtes och Shells biobransle och en
respondent av bade Nestes och Teboils biobrariav B0 respondenter har svarat pa

fragan.
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Anvandning av biobransle

1

Ja Nej Icke-respondent

Figur 13 - Biobransle

54 respondenter, 90 procent, har svarat att dés eh del av deras forare har fatt ut-
bildning i ekologiskt kérande (se Figur 14). 98/8qent av respondenterna har svarat
pa fragan.

Har forare fatt utbildning i ekologisk
koérning?
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Ja, alla forare Ja, en del av forarna Nej Icke-respondent

Figur 14- Utbildning i ekologisk kérning
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Storsta svarsfrekvensen for fragan "Vilka faktqréverkar mest framférandet av
miljéfragor” har alternativet “Vi upplever att vkéter miljéarenden tillrackligt val”. Ett
annat allmant svar ar pengar. Tre respondentevitiare specificerat resursbrist eller

brist pa tid och pengar som det storsta hindreafisiramja miljofragor (se Figur 15).

Vilka faktorer paverkar mest framforandet
av miljéfragor?
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Figur 15- Faktorer som paverkar forbattring av rifijagor

Respondenterna ombes ge DSV ett vitsord for hangfeni av miljéarenden. Medeltalet
ar 3,68 poang med skalan noll till fem poang ddrdrodet samsta och fem ar det basta

mojliga resultatet. Typvardet ar fyra podng medsivaekvensen 22 (se Figur 16).
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Figur 16- Vitsord gallande miljéfragor
26 stycken respondenter svarade pa fragan (svaesprd3,3). Nio stycken av dessa
svarade att de inte har nagot att anmarka om.ra@rsportorer svarade att de anser in-
vestering i nyare transportutrustning av hogre Hustappsklass vara vard hogre kilo-
meterersattning i transportuppdrag. Tva transpert@nsag att DSV anvander for
mycket papper, ett exempel gavs dar transport@etrd ersattningsfakturor i tre kuvert
i stallet for tre fakturor per kuvert. Tva respontig svarade att informationsfordelning-
en at transportdrerna i miljofragor bor forbattres respondent svarade att DSV bor
insatta sig battre i praktiska arenden. En respurglearade att terminalomradets rengo-
ring behover forbattras. Tre respondenter svardiddeadr néjda med hur DSV skoter

miljoarenden for tillfallet (se Figur 17).
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Miljohalsningar at DSV

B Miljéhélsningar at DSV
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Figur 17- Miljéhalsningar

8.3 Kvalitetsfragor

| foljande avsnitt undersoks respondenternas isgregillande verksamhetens kvalitet,
kvalitetscertifikat och eventuella avsikter att fx&kvalitetscertifikat samt faktorer som
forhindrar utvecklingen av kvaliteten av verksaneimetRespondenterna far aven poang-

satta och evaluera kvaliteten hos DSV:s verksamhet.

Storsta delen av respondenterna har svarat att detiagen intresserade eller mycket
intresserade av kvaliteten av deras verksamheti¢ge 18). Bara fem procent svarade
att de ar nagot intresserade och inga respondsvaesde att de inte ar alls intresserade

av deras verksamhets kvalitet. Alla respondentarasie pa fragan.
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Hur intresserade ar ni gallande kvaliteten av
er verksamhet?

B Mycket intresserade M Intresserade m Nagot intresserade M Inte alls intresserade

0%

Figur 18- Kvalitetsintresse

Tio respondenter svarade att deras verksamhethétdtscertifikat, en respondent sva-

rade att de inte vet vad det innebar (se FigurAly.respondenter svarade pa fragan.

Har ni ett kvalitetscertifikat?
60

50

40

30

20

10
10 -

1

Ja Nej Vet ej vad det ar

Figur 19- Kvalitetscertifikat

84 procent av de icke-kvalitetscertifierade resgonierna har svarat att de inte skaffar
eller tanker skaffa et kvalitetscertifikat i fraohtn (se Figur 20). Alla 50 respondenter
som inte har kvalitetscertifikat eller inte vet vdet &r har svarat pa fragan.
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Tanker ni skaffa kvalitetscertifikat?

Figur 20- Anskaffning av kvalitetscertifikat

40 stycken respondenter har vidare motiverat &t 8ll forra fragan (80 %). 16 styck-
en respondenter svarade att de inte anser kvaéttifskat nodvandigt, med ett par re-
spondenter som specificerat att de skoter kvatitatan certifikat eller att kvalitetscerti-
fikat i dagens lage inte garanterar kvalitet i wankheten. 12 stycken respondenter sva-
rade att deras organisation ar sa liten att dengeni inte ser nyttan i certifiering eller
tvekar om de 6ver huvudtaget kan certifieras. Agpondenter definierade resursbrist,
dvs tid, pengar eller badda tvd som huvudsakligéofakfor att inte certifiera sin verk-
samhet, dar en respondent definierade vidaret#ir &rsattning for kérda kilometer vid
transportuppdrag som avgorande faktor. Fyra resgued svarade att de anvander sig
av sina egna standarder for kvalitetsuppféljning garanti, som inte ar officiellt certi-
fierade (se Figur 21).
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Inte nédvandigt

Varfor behovs/behovs inte
kvalitetscertifikat?

m Varfor beh6vs/behovs inte kvalitetscertifikat?

Resursbrist liten organisation

Intern kvalitetskontroll

Figur 21- Transportdrernas motivering till varfoedehdver/inte behdver kvalitetscertifikat

Storsta delen av respondenterna har angivit atipgdever sina verksamheters kvalitet
att vara pa en tillrackligt bra niva, och att dettastorsta orsaken till att inte forbattra pa
kvaliteten. En betydande del har angivit pengalsish storsta faktorn (se Figur 22).

Tre respondenter som svarat "Annat” har definiémlitorn att vara "Resursbrist” eller

brist pa bade tid och pengar. Alla respondentesharat pa fragan.
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Vilka faktorer paverkar framjandet av
kvalitetsfragor?
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Figur 22- Faktorer som paverkar forbattring av kivetsfragor
Medeltalet for vitsorden som respondenterna hait givDSV géllande hantering av
kvalitetsarenden ar 3,9 pa en skala fran nolff¢ith (dar noll ar samsta och fem basta

mojliga vitsord). Typvardet och medianen ar fyra Fsgur 23). Svarsprocenten ar 93,3.
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Vilket vitsord ger ni at DSV gdllande
kvalitetsfragor?
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Figur 23- Vitsord for kvalitetsfragor

26 stycken respondenter svarade pa fragan (svaesmrd3,3 %). Av dessa svarade nio
stycken transportorer att de inte har nagra komanentSex stycken respondenter sva-

rade att de anser DSV:s kvalitetsfragor vara paramiva (se Figur 24).

Fyra transportorer svarade att det behovs battrenkanikation om kvalitetsarenden
mellan DSV och underleverantdrerna. Vidare spemifit onskade respondenterna
battre informering om korrutter och deras langd tskostnader, i god tid forvag. Tre
respondenter ansag att DSV borde stoda forbatininiyvalitet hos transportutrustning-
en, exempelvis genom att betala battre kilometateving for enheter med nyare eller

battre utrustning.

Tre respondenter svarade att DSV borde samarbetaarémed sina underleveranttrer

i kvalitetsarenden. Tva respondenter svarade att Inoade se pa kvalitetsfragor ur en
praktisk synvinkel i stallet for att se pa certiftk En respondent svarade att det behovs
mera utbildning i kvalitetsfragor, en responderdrade att nivan av lastningsgarantin
borde vara hogre inom exporttrafiken fran Finland.
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Kvalitetshalsningar at DSV

m Kvalitetshalsningar at DSV
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Figur 24- Kvalitetshalsningar

8.4 Fragor om farligt gods / ADR

| detta avsnitt understks hur manga av transpartarsysselsatter sig med transport av
farligt gods, hur manga som anstallt sakerhetsvadgj chaufférernas ADR-kortillstand

och fordonens lagstadgad ADR-utrustning.

Nastan alla respondenter har angivit att de utfdRAransporter. En respondent utfor
inte transport av farligt gods. Fragan har en idspondent (se Tabell 4). 63 procent av
respondenterna anger att de anvander sig av enflella sakerhetsradgivares tjanster

inom sin verksamhet, 35 procent ar utan sékertgsrdre (se Tabell 5).

Tabell 5- Transport av farligt gods

Utfor ert foretag transporter av farligt gods?

Ja 58| 96.67%
Nej 1| 1.67%
Icke-respondent 1 1.67%
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Tabell 6 - Mangden transportérer med/utan sakendelgivare

Har ni en eller flera sdkerhets-
radgivare?

Svar Frekvens
Ja 38
Nej 21
Nej, vetinte vad det ar 0
Icke-respondent 1

Ungefar tva tredjedelar av respondenterna angellatideras forare har giltiga ADR-
tillstdnd. 30 procent av respondenterna anger Zdtam alla forare har giltiga kortill-

stand (se Figur 25). Alla respondenter svaradeduah.

Har era forare giltiga ADR-kortillstand?

M Allaforare M Nastan alla forare = Nasta alla forare utan tillstand ~ ®Ingen

0%

Figur 25- ADR-Kkortillstand

Nastan alla, 59 stycken, respondenter har angivitleras fordon har all lagstadgad
ADR-utrustning. Fragan har en icke-respondent,spracent 98,3 %.
8.5 Fragor om fordon

| detta avsnitt undersoks utslappsklasserna hospaatérernas fordon, kérmangderna i
snitt per ar for fordonen, anskaffas fordonen sowéada eller nya samt fordonens ax-

elmangder och bransleférbrukning.
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Undersdkningen visar att tydliga majoriteten awigortorernas fordon ligger inom ut-
slappsklasserna EURO 3 till 5, med 89 stycken lailaEURO 3-, 100 bilar av EURO 4
och 200 bilar av EURO 5-klass (se Figur 26). EUR@sserna 1,2 och 6 finns aven
representerade, men i betydligt mindre omfattnirgala mangden fordon som angivits

i denna fraga ar 431 stycken.

Utrustningens utslappsklasser
250
200
200
150
100
100 89
50
1 . 22
0 N @ @ - : , , - ,
EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5 EURO 6

Figur 26- Utslappsklasser

93,3 % av respondenterna har angivit kérmangdesifiar fordon, fragan har fyra icke-
respondenter. Medeltalet for alla respondenter3d4@5 km. Medianen och typvardet
ar 120000 km. Totala kilometermangden for alla oesienter ar 7582700km.

Indelningen av respondenternas inkdp av nya edgapnade fordon ar jamn, 36 % har
angivit att de koper sina bilar obegagnade, 37 fekdhegagnade fordon. 27 % har an-
givit att de koper bade nya och begagnade forderF{gur 27). Bilarnas ar till storsta

delen tva- eller treaxlade, med tva stycken traréper som svarat att de anvander sig

av bilar med fyra axlar (se Figur 28).
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Har er korutrustning kopts in som nya eller
begagnade fordon?

Figur 27- Anskaffning av fordon
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Figur 28- Axelmangder i snitt

Typvarde och median for bransleférbrukningen itsinit32 liter/100km. Ett specifikt

medeltal kan inte beréknas for alla respondentersefm en respondent har ett
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odefinierat svar, "Over 50 liter/100km”(se Figur)2Bledeltalet for alla 58

respondenter med ett definierat svar ar 32,7 /il@dkm.

Bransleforbrukning i snitt
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Bransleforbrukning i snitt

Figur 29- Bransleforburkning i snitt

8.6 Ovriga halsningar och utvecklingsidéer at DSV

Sista delen av undersdkningen ger respondenterjiayineden att fritt ge feedback och

halsningar at DSV, bade gallande miljo- och kvediieenden och ovrigt. 36 transporto-
rer har svarat pa fragan. Det allmannaste meddetatduppdragsgivaren, med svars-
frekvens sju, ar att ersattningarna for transpquivpg ar for sma. Ett fatal respondenter
gick in mera i detalj pa detta och konstateradéngtn sorts utveckling av verksamhet-

en ar mojligt, da alla intakter gar till att tadkastnader.

Ett annat allmént tema var behov for 6kad jAmlikinetlan transportorer (svarsfrekvens
fem). En del av respondenterna meddelar att kravenstalls pa finlandska transporto-
rer inte ar samma som de som stalls pa utlandakagortorer, vilket haller kostnaderna
pa en hoge niva. Enligt dessa respondenter haa dratrsportérer samtidigt I6nenivaer

under det finlandska kollektivavtalets minimum iVAndra halsningar at DSV inklu-
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derar dnskan om mera information till transportdeeoch forbattringar i fakturerings-
praxis (svarsfrekvenserna tre) samt énskan om dféitsaljningsverksamhet for att fa
flera uppdrag och mera effektiv terminalveksamhegk{ens tva). Nio respondenter

svarade att de inte har nagot att anméarka om ¢ge BD).

Halsningar at DSV

M Halsningar at DSV

3
2 2
> N ) 0 2
L § & 0 X
6‘@" . \(\Q} .%Q@ &q}“ 0@“ W . Q}@"’
Q QO \S >
& o & & ol & &
< A N N N N
X Q N > 2 S Q)
2 e @ & > X
\(\oo ) ’g"\,‘ Q) @ \5\(\% @Q} ,bﬂQ'
< & N
O *
PN Q
© )

Figur 30- Halsningar &t DSV

Forutom dessa fanns det en del enstaka anmarkniBgarespondent ansag att under-
sokningens fragor ar for svartvita. En anmarkniagftirde behov for mera utbildning.
En respondent dnskade flera uppdrag med kundeigke Hlexibilitet. En respondent
papekade av ett storre behov att folja efter towiédilometer. Anmarkningar har gjorts
om att satsa pa inhemska entreprendrer, lastptanpech transportorer som satsar pa
sin utrustning. Nagra respondenter svarade attrrfasakortider och surrning enligt
europeiska lastsakringsstandarder bor lyftas fia@ssa har inte inkluderats i figuren.

9 DISKUSSION

| detta avsnitt reflekteras enkatundersokningesslta med hénsyn till den litteratur
och teori som presenterats i tidigare avsnitt. Dsskonen framfors i samma ordning

som i teoridelen.
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Undersdkningens svars- eller deltagningsprocenemdiiten som helhet kan anses vara
bra d& man refererar till Mangiones jamforelsetal énkatundersokningar. Svarspro-
centen for varje fraga specifikt varierar fran utkt&ill néjaktigt, med uppenbar ten-
dens till att hoppa 6ver de mera arbetsdryga Ofydgarna. Pa grund av detta kan man
inte dra konkreta slutsatser gallande transpomésetankar fran en del av 6ppna fra-
gorna, men nyttig information kan anda fas avendemna del av undersdkningen.
Undersokningen planerades till en tva veckors tielfavilket visade sig vara for snavt.

Datainsamlingens tidtabell forlangdes da med ekavéith.

Resultaten for flera fragor visar att det ekonomiklget idag inte uppmuntrar att inve-
stera med avsikt att forbattra verksamhetens héitahos transportorerna. Utrust-
ningsmassigt ar situationen inte hopplés, efterdenmest attraktiva egenskaperna vid
anskaffning av nya fordon aven bidrar till den bath utvecklingen av landsvagstrans-
porter. Trots detta kan man konstatera att fleraravsportérerna ar mera bekymrade
over ekonomiska fragor i sin narmaste framtid aecklingen av miljo- eller kvalitets-

aspekten i sin verksamhet. Ifall transportoreriiértit i sina resultat 6kade kunde si-

tuationen visserligen se annorlunda ut.

En aspekt av verksamhetens hallbarhet ar foruttrasise i miljofragor aven hur dessa
frdgor behandlas inom foretagsprocesserna. Aversyris de ekonomiska faktorernas
paverkan, valdigt fa transportorer har valt attifiera sin verksamhet. Miljo- eller kva-
litetscertifikat ar inte det enda sattet att tamijoaspekten i foretagsprocesserna och
styrningen, men valdigt fa transportérer har angatt de har sina egna I6sningar till
dessa fragor t.ex. i form av eget kvalitetssystBetta understryks delvis av den stora
mangden respondenter som anser att certifikat érdelt inte innehaller nagot mer-
varde. De flesta transportdrerna anser att milgh kovalitetsarenden skots tillrékligt bra
sa som de ar idag, sa fokuspunkten ligger annanstarverksamhetens utveckling pa

langsikt.

Undersokningen gar inte varst djupt in pa lagstifgsnivd. Huvudsakliga fragorna ar

uppfyllandet av kraven vid transporter av farligtdg. Nastan alla transportdrer som

deltog i undersodkningen sysselsétter sig med ARRsjporter. Enligt resultaten har en
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tydlig majoritet av chaufférerna giltiga ADR —kdistand och grovt sett tva tredjedelar
av transportoérerna anvander sig av en eller flakerhetsradgivares tjanster. Fordonens

ADR —utrustning visar sig aven vara bra ordnade.

Undersokningen visar aven att transportérerna klavdandsvagstrafikens utmaningar
pa ett tillfredsstallande satt, med fa trafikolyckosakade av transportérerna under aren
2011-12. Resultatet kan anses vara bra trotsaaafis enda icke-respondent &r en rela-
tivt stor aktér inom branschen, Transportér M, dwan 22 bilar i DSV:s kérning. EU-
direktivet for anvandning av biobrénsle uppfyllglltgt i DSV:s transportverksamhet,

med drygt 13 % av respondenter som anvander digoavansle i sina fordon.

Overlag kan man konstatera att en stor del av gistddgade kraven ligger hos andra
aktorer inom logistikbranschen an bara transpoméreexempelvis speditdrens krav vid
utrikeshandel eller lager- och terminalaktorernasvar gallande anléaggningen. Ett antal
fragor kan aven skjutas framat i leveranskedjam s@ hantering av problemavfall.

Utgdende fran undersokningsresultaten kan man ehastlitsatsen att de lagstadgade

kraven hos transportérerna hanteras val.

D& man funderar pa miljorevision och miljostyrninglessa transportféretag ger fra-
gorna om certifikaten den basta insynen i situaiorMiljocertifikat som ISO 14001
har en central roll i implementering av miljoreasii ett foretags verksamhet. Verk-
samhetens certifiering har dock inte visat sig vettapopulart alternativ hos DSV:s
transportorer. ISO-systemet behoéver inte vara dea alternativet for implementering
av miljorevision, speciellt i mindre féretag sonerfh av transportérerna ar. Resultaten
visar dock inte heller nagon vidare anvandningraerna miljostyrnings- eller rapporte-
ringssystem. For hanterbarheten av informationem B&V samlar in av sina transpor-
torer vore det bra om det fanns nagon form av rappngsstandard. Detta skulle hjalpa
bade transportdrerna och DSV i att uppna sina ntéisgar, samt fungera som en kon-

kurrensfordel.

Implementeringen av gron logistik i transportorervarksamhet har undersokts i flera

fragor. Tomkorning av lastenheter ar ett centeitd inom gron logistik. Detta har un-

dersokts i en fraga, dar tre fjardedelar av trartéperna anmalde att de aktivt foljer
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mangden tomkorda kilometer for sina fordon. Mangdtmildning som givits at forarna
gallande ekonomiskt eller miljovanligt korsatt hardersokts med en fraga, dar 90 pro-
cent av transportérerna svarade att alla elleretdforarna har fatt utbildning. Fordo-
nens bransleférbrukning ar ocksa ett centralt arfiBegrocent av transportorerna foljer
valdigt noggrant och 42 procent féljer noggraneefiransleforbrukningen. Det utrak-
nade medeltalet for fordonens bransleforbrukniegiit &r 32,7 liter per 100 kilometer.
Medeltalets anvandbarhet kan visserligen diskuterlisrsom det ar ett medeltal som
kalkylerats pa forbrukningen i snitt och ett svaiver 50 liter/100 kilometer”) kunde
inte anvandas i utrakningen. Utan nagon utomstaeatke for benchmarking ar dock
denna kunskap till begransad nytta. Fragorna oerféfining av tomkorning och brans-
leférbrukning samt korutbildning at forarna ger lena insyn i radande attityder, men
valdigt lite vidare information. Uppfoljandet avrBiukningen kan anses vara pa en bra
niva, men eftersom detta ar en av de storsta kdsfrémorna for en transportor kunde
man forvanta sig ett liknande resultat. Med tan&ehpr relevant mangden tomkorda
kilometer ar for en transportér kan man funderaopéundersokningsresultaten ar till-

fredsstallande vid denna del.

Som redan tidigare konstaterats har undersoknisgisaten visat transportérernas far-
digheter for transport av farligt gods vara pa iéfretdsstallande niva. Mangden trans-
portérer som anvander sig av en eller flera saksrhdgivares tjanster kunde vara
hogre, men detta kunde forklaras med den storandet&éforetagare med tva eller tre

transportenheter som eventuellt bara tillfalligtsysselsatter sig med ADR-transporter.

Enkéatens undersdkningsresultat géallande fordongsidppsklasser visar en avvikelse
fran de angivna mangderna enheter i korning at DRglappsklasser har angivits for
431 fordon, medan 314 fordon har angivits kora upgdat DSV, alltsd en avsevart
storre mangd. Detta kan bero pa att respondentergivit utslappsklasserna aven for

fordon som inte kor at DSV.

Utrustningens utslappsklasser och transportéram@gpsvanor och -frekvenser ger en

insyn om i vilken takt underleverantorernas enlsetailjopafrestningar minskar. | da-

gens lage ar grovt halva transportflottan av kERIIR5 eller EUR6, med majoriteten av

fordonen av klass EUR4 och 5. De 20 stycken gamiteeter av EUR-klass 1 och 2 an-
58



vands av fyra transportorer, transportérerna C, ADpoch AW. Transportérerna C och

AD anger att de férnyar sin utrustning med 10 aedlanrum eller mera. Transportor

AT fornyar sin utrustning med fem ars mellanrum treimsportér AW med tre ars mel-

lanrum. Transportér C koper in enbart begagnaddoformedan resten valjer mellan
nya och anvanda fordon vid fordonsinkop. Probleimger hos tva transportorers langa
inképsmellanrum och alla transportérers intredsegagnade fordon. Fastan relativt ny
utrustning av exempelvis EUR-klass 5 finns att képm begagnad, verkar det inte fin-
nas nagon faktor som driver mot moderniseringedeaas utrustning, och faktorer som
ekonomisk press talar ocksa emot storre investarinfrots detta &r problemet nagot
trivialt eftersom vi talar om en valdigt liten b av hela fordonsurvalet som kor for
DSV.

Mera relevant ar uppgraderingen av de 89 styckesmofoav EUR 3—klass. Totalt 25
stycken transportorer har en eller flera enhetdfdRR 3-klass, fyra transportérer svarar
for ndstan 50 procent av enheterna, transportoMrsl, AW och AY. Transportorer-
na AT och AW behandlades tidigare, transportoréinach AY férnyar sin utrustning
med fyra och sju ars mellanrum. Alla av dessa prartérer valjer mellan nya och be-
gagnade fordon vid anskaffning. Om alla av desea tiyansportérer kunde uppmuntras
till att kbpa ny transportutrustning eller begagmna&mheter av EUR 5-klass skulle DSV
mota sin malsattning for 60 procent av fordon méslappsklass EURS eller battre.
Samma kan konstateras for fordonen med EUR4-ktigsh transportorer av totalt 27
stycken, transportdrerna |, M, Z, AD och AY star f procent av enheterna. Trans-
portérerna | och Z fornyar sin utrustning med feoh sex ars mellanrum med att képa
begagnade fordon.

Undersokningen visar inte hur langt ifran transpatnas inkopspunkter vi ligger men
aldre teknik ar naturligtvis mera aktuellt for f§yamde. EUR 3 &r redan tydligt foraldrad
teknik (fran ar 2000) som &r i anvandning hos fteaasportorer, s detta kunde vara en
bra fokuspunkt. Att 6ka transportdrernas intresa# investera i nyare och miljévanli-
gare teknik ar en nyckelfraga for att DSV skall imiara sin miljopaverkning och

uppna sina malsattningar.
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DSV:s CSR -program har specificerat flera malsagar for hela koncernen. En mal-
sattning ar minskningen av koldioxidutslappen médptocent fran ar 2010 till 2015

genom implementering av ekologiskt kdrsatt och t#able inom landsvagstransport.
Anvandning av biobransle och utbildning at forahaa implementerats, till en betydlig

andel angaende korutbildningen. Som det namnigatidiuppfyller anvandningsgraden
for biobrénsle EU-direktiven, men med under 14 pra@v transportdrerna som anvan-
der biobransle finns det en hel del rum for utvieckinom detta omrade. Konkret data
om resultat fér minskningen av koldioxidutslapp fd® direkt ur denna undersokning.
Gallande andra malsattningar kan man lyfta franvétrgpa att 75 procent av anlagg-

ningar skall anvanda sig av atervinning, som trart§perna uppfyller klart.

Malsattningen att ha 60 procent av fordonen somufdrag at DSV med EUR-klass
fem eller mera verkar inte uppnas ar 2013. | dadgege ar ungefar 52 procent av for-
donen av EUR 5 och 6. Eftersom denna undersokniegtar i beaktande DSV:s even-
tuella atgarder for att framja uppnaende av maet tkan inte gora en fullstandig ana-
lys for orsaker till detta, men transportdrernagfafining om att miljoarenden skots
tillréckligt val redan nu kombinerat med de uppeab@sursbristerna som hindrar fére-
tagen att investera tid eller pengar i s.k. 6vertdpenden kan vara en stor del av pro-

blemet.

Avslutningsvis kan man konstatera att undersokmasggtaten lyfter tydligt fram trans-
portérernas fokus pa verksamhetens grundfunktisaer en av de storsta utmaningarna
for utvecklingen av féretagsprocessernas miljo- loddlitetsaspekter. Lagstadgade krav
uppfylls val, men den ekonomiska osékerheten bitilfaatt foretagen inte hinner fun-
dera pa att utveckla sina verksamheter och intarviiyestera pa langsikt. Detta syns
som svarigheter i att uppna malséattningar for miirgl av transportutrustningens mil-
jopafrestning och brister i miljo- och kvalitetssting som kunde hjalpa DSV och dess
underleverantorer att nd sina mal. Positiva faktéreatt DSV har tydliga mal for ut-
veckling miljo- och kvalitetsméassigt. Nasta steguéte vara att fora dessa malsattningar
mera konkret vidare i flodeskedjan samt uppmuntria stéda transportorerna till att
strava vidare till dessa mal tillsammans, exempefjnom att gynna ekonomiskt un-

derleverantérer som satsar pa att nda gemensamma satmaélgar.
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