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Forord

Bacheloroppgaven er skrevet som et avsluttende arbeid pa bachelorgraden Logistikk og
Supply Chain Management ved Hagskolen i Molde — Vitenskapelig Hagskole i Logistikk
varen 2020.

Vi har valgt & fordype oss i temaet sertifisering og baerekraft, for a finne hvilken nytte det
kan ha for bedrifter og samfunnet. Herunder hvordan en ny sertifiseringsordning innen

veitransportbransje kan bidra til mer serigsitet, ansvar og baerekraft.

Videre ma vi nevne at situasjonen rundt Covid-19 varen 2020 har veert krevende for
bransjen og norske transportgrer har jobbet hardt for & holde samfunnet i gang. Bedrifter i
bransjen har mattet vere lgsningsorienterte nar fremtidige oppdrag kanskje ble kansellert
som har fart til utfordrende uker under koronakrisen. For oss og var oppgave har det skapt
vanskeligheter for innsamling av data fra respondenter og omgjarelse av maten
undersgkelsen ble foretatt med hensyn til situasjonen. Undersgkelsen som var planlagt a
veere et intervju, men grunnet omstendighetene lot det seg ikke gjennomfare. Vi ber om at

det blir tatt i betraktning under vurdering av oppgaven.

Vi vil takke alle respondenter som har satt av tid til & svare pa spgrsmal og gitt viktig
informasjon som har bidratt for kvalitet i besvarelsen. Det har veert til stor nytte for a
kunne svare pa problemstillingen. Vi ma ogsa rette en stor takk til prosjektleder av Fair
Transport, Eivind Karikoski, som har vert til stor hjelp med god informasjon om
sertifiseringsordningen, svart pa eventuelle spgrsmal og hjelp med a finne respondenter til
vare spersmal. | tillegg ensker vi a takke veileder Harald Hjelle ved Hggskolen i Molde,

som har gitt oss gode svar og veiledning videre i oppgaven.

Molde, 02.06.2020

Karen Kvam, Kine Tillung Fredriksen






Sammendrag

Innledningsvis beskriver oppgaven hva Fair Transport er og beskrivelse av bransjen.
Deretter presenterte vi Vi startet med a gi en liten innfering i hva Fair Transport er og en
beskrivelse av bransjen, far vi fulgte opp med var problemstilling og de
forskningssparsmal som vi har benyttet til & belyse vart tema.

En sammenligning av Fair Transport mot andre eksisterende ordninger, henholdsvis ISO
og Miljefyrtarn ble gjort for & se hvordan Fair Transport er i forhold til disse, det vi sa fra
var analyse er at Fair Transport er en mer bransjelast ordning, og dermed fa et mindre
nedslagsfelt enn de vi sammenlignet med. Etter dette analyserte vi tallene rundt antall
medlemmer i NLF og antall sertifiserte, som sa 0ss at det er de store og veldig store

bedrifter som har tatt til seg ordningen i forhold til sma

Videre foretok vi en analyserte av omfanget rundt Fair Transport sertifiseringen mot antall
NLF-medlemmer, dette ga oss tall pa at det er forholdsvis flest store bedrifter per i dag
som er sertifisert. Flertallet av respondentene i undersgkelsen hadde en mening om at Fair
Transport dekker med sine kriterier det samfunnsansvaret bedrifter og naeringen ber ta i

trdd med barekraftsmal.

Generelt kan vi si fra undersgkelsen at respondentene mener at sertifiseringsordningen kan
veere med a bidra til en mer serigs bransje og i tillegg utjevne konkurransevilkarene, slik at
pris kanskje blir mindre fremtredende som den viktigste faktoren ved kjap av
transporttjenester. Selv om pris kan bli et mindre fremtredende konkurransevilkar, sa vil
det i var oppfatning basert pa undersgkelsen og svarene fra respondentene, fortsatt veere
det viktigste kriteriet for de som kjeper transporttjenester en god stund fremover. Krav fra
transportkjepere er i dag i starre grad mer fleksible og forespgrsel om miljgprofil er ikke
lengre uvanlig, dette kan ogsa vise at slike sertifikater har en salgseffekt fordi den

profilerer innehaver som barekraftig.

Trafikksikkerheten er ogsa en faktor som respondentene nevnte som en faktor som kunne
komme til & bedre seg med denne sertifiseringen, dette pa bakgrunn med at det vil bli
lettere & rekruttere kompetent personell som hever kompetansenivaet i den enkelte bedrift.
I tillegg mente de at trafikksikkerheten ogsa kunne ende opp a bli bedre fordi denne
sertifiseringen kunne apne opp mot et bedre samarbeid med myndighetene, som kan bidra

til at flere userigse aktarer blir stoppet.



Pa grunnlag av denne oppsummeringen av vare funn vil vi konkludere med at Fair
Transport er nyttig for samfunnet i den sammenheng at den kan bidra til bedret
trafikksikkerhet, mer fokus pa sosial dumping og kabotasje. Ordningen kan ogsa betraktes
nyttig for miljeet, fordi den fungerer som en miljgprofil. Samtidig belyser denne

sertifiseringen flere aspekter ved baerekraft enn bare miljg.
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1.0 Innledning

| dagens globaliserte samfunn har gkt bruk at menneskelige aktiviteter fart til store
klimabelastninger i verden. Transport er en sentral del av klimaproblemer, grunnet dets
miljgbelastning, men likevel er transport en sentral del av samfunnet. Alle vil bli

pavirket av transportnzringen pa en direkte eller indirekte mate i hverdagen. Dette gjer at
transport er og blir en sentral forutsetning for neeringsdrift, handel og verdiskapning.
Bransjen er ogsa i stadig utvikling og press for a bli grannere. Det granne skiftet

og omstillingen dette medfarer, har fatt et stadig sterkere fokus i takt med

gkt klimaproblematikken. Dette fordi det er en av de stgrste postene i utslippsregnskapet til
Norge, med omtrent en tredjedel av utslippene av klimagasser (Regjeringen

2017). Samtidig som presset for a redusere utslipp stadig gker, vil ogsa behovet og

etterspgrselen etter transport gke, noe som gjer at dette er veldig utfordrende.

Det handler ikke om & slutte & transportere. Det handler om &
transportere smartere» (Norsk Lastebileier-Forbund 2019)

Norsk Lastebileier-Forbund er en interesseorganisasjon for lastebileiere som driver med
godstransport bade i Norge og utlandet yrkesmessig. Denne organisasjonen har som formal
a utvikle bransjen pa en mate som ivaretar bade samfunns ansvar og barekraft og i tillegg
ivaretar sine medlemmers interesser (Norges Lastebileier-Forbund 2020a). Et tiltak de har
innfart for & prave a gjere dette er Fair Transport, som er et sertifiseringsprogram som skal
sikre at de sertifiserte yter den kvalitet, har den trygghet, tar sitt samfunns ansvar og gjer
ting pa en barekraftig mate, slik at bransjen og medlemmene kan ga fremtiden trygt i mete

og har det som skal til for & fortsette & utvikle seg til det bedre for samfunnet.

1.1 Bakgrunn for oppgaven

Transportaktiviteten pavirker det nasjonale miljgregnskapet negativt og krever at
aktiviteten og de som utever aktiviteten ma tenke nye veier. Dette farer til at en omstilling
av bransjen er ngdvendig selv om det innebzerer store investeringskostnader, som ikke er
palagt av norske myndigheter & gjere, men som kan bidra til en mer barekraftig bransje.
Transport er en blitt en mer ngdvendig aktivitet som skaper verdi, ikke bare i sin egen

bransje, men ogsa i andre bransjer. Etterspgrselen etter transport har fart til at det er mange



tilbydere i bransjen, som igjen gjar at bransjen blir hardt konkurransepreget med pris som
en viktig faktor. Nar pris blir en viktig faktor apner dette for at noen akterer vil prgve a
utnytte andre for & tjene penger, dette kalles for sosial dumping. En faktor som skaper
userigse aktgrer i bransjen er nettopp sosial dumping. | stedet for a bekjempe dette direkte
har Norges Lastebileier-Forbund etablert Fair Transport, en nasjonal sertifisering som

jobber for a bedre vilkarene til serigse aktgrer i markedet.

Formalet med oppgaven er derfor & kunne avdekke og belyse hva slags virkninger
sertifiseringsordningen Fair Transport kan ha for bransjen, bedrifter og samfunnet. Den
handler ogsa om hvilken nytte en ny nasjonal sertifiseringsordning har for samfunnet og
bransjen, hvor nytten blir sett ut fra de positive effektene en slik implementering kan fa.
Gjennom sammenligninger av andre ordninger, eksisterende litteratur og analyser om

omfanget, belyser vi temaet rundt transportnaringen gjennom oppgavens gang.

1.2 Problemstilling og forskningsspgrsmal

| dagens samfunn er det stort fokus pa bearekraft og miljgvennlige lgsninger for alle
bransjer samtidig som at det er forekommet gkt forbruk av transporttjenester som falge av
lettere tilgjengelighet for handel, bade nasjonalt og internasjonalt. Av den grunn er det
kommet flere aktarer i veitransportbransjen som skaper gkt konkurranse.
Problemstillingen for oppgaven ble formulert for a kunne finne ut hvilken nytte en ny

sertifiseringsordning kan ha for bransjen i lys hard konkurranse og miljgaspekter;

Hvilken nytte kan sertifiseringsordninger ha for transportbedrifter og samfunnet i form

av miljg, trafikk og sosialt ansvar?

For a kunne besvare og underbygge problemstillingen har vi utarbeidet noen
forskningssparsmal:

o Huva sier forskningslitteraturen om nytten om av sertifiseringsordninger?

o Huvilke bedrifter er Fair Transport sertifiserte i dag?

o Huvilke faktorer pavirker transportbedrifters motivasjon til a sertifisere seg som Fair

Transport bedrift?



o Erdet grunntil & tro at sertifiseringsordninger utgjer en forskjell for bedriften
internt eller eksternt?

o Kan en oppna konkurransefortrinn ved implementering av sertifiseringsordninger?

1.3 Fair Transport

Fair Transport er utviklet av Norsk Lastebileier-Forbund (NLF) og relansert i Norge varen
2017. Norges Lastebileier-Forbund var allerede i 2011 med som en del av prosjektet
«Grgnn godstransport» utfart av SINTEF (Norvik, Levin, Sund et al. 2011), hvor de bisto
med informasjon om hvilke effekter sertifiseringen hadde for transportnaringen med tanke

pa deres medlemmer.

Ved en senere anledning inngikk Norges Lastebileier-Forbund et samarbeid med sitt
spsterselskap i Sverige «Sveriges Akeriforetag (SA)» om & utvikle en mulig
sertifiseringsordning med sgsterselskapet i Sverige. Sveriges Akeriforetag startet arbeidet
med Fair Transport i allerede i 2012, men fikk ikke nok oppslutning blant brukere fgr 2018
(fairtransport.se 2020). Sertifiseringen som Fair Transport er og gir, defineres og forklares

som dette pa deres nettsider:

Fair Transport er et forpliktende kvalitetsprogram med malsetning om &
styrke trafikksikkerheten, senke utslipp av miljg- og klimagasser og sikre
gode sosiale forhold for de ansatte. (Norges Lastebileier-Forbund
2020b)

Malet for prosjektet er a skape et kvalitetsprogram som fungerer som et verktgy for
transportgrer og samtidig som et kvalitetsmerke for transportkjgpere (Eivind Karikoski,
Personlig kommunikasjon i e-post mai 2020). Tematikken er blitt ansett som viktig for en
hardt konkurransepreget bransje med sma marginer. Med prosjektet Fair Transport far man
en mulighet til & orientere transportkjepere, transportgrer og privatpersoner om hvilke

lover og regler som forekommer og om de er overholdt av aktarene.

1.4 Avgrensninger

Grunnet oppgavens starrelse, omfang og tilgjengelig tid har vi avgrenset oppgavens

hovedfokus, slik at det ligger pa veitransportbransjen, herav Norsk Lastebileiers Forbund



(NLF). Deres medlemmer har mulighet for a bli sertifisert, men ikke utenforstaende
bedrifter, da dette er et krav til sertifisering. Avgrensningene for analysene gjort i
oppgaven er basert pa NLFs register over medlemsbedrifter, dette falger av foregaende

avgrensning.



2.0 Metode

Metode handler om & kunne bruke ulike fremgangsmater for & samle informasjon og
kunnskap om virkeligheten, og hvordan anvender informasjonen pa systematisk mate for a
kartlegge virkeligheten (Hjelseth 1998). Det finnes ulike metoder for innhenting og
bearbeiding av informasjon. | hovedsak skilles det mellom to metoder: kvalitativ og

kvantitativ metode.

Kvalitativ metode handler om dybden pa et felt og for & finne mer rundt et tema man ikke
har mye forhandskunnskaper om (Jacobsen 2016). Da kan man fglge opp det som
eventuelt blir nevnt i intervju. Dataene som brukes nar man velger kvalitativ metode er
data innsamlet via intervju, observasjoner eller dokumenter som blir analysert.
Kvantitativ metode omhandler omfanget og hyppigheten av standpunktene for a gi et
representativt bilde over generelle forhold (Grgnmo 2020). Her er det gjerne mange
informanter som blir brukt. Det som er enklest for a samle inn kvantitativ informasjon er a
bruke et spgrreskjema. Det stilles gjerne relativt fa spgrsmal ved en sparreundersgkelse

hvor det ogsa ikke er mange svaralternativer (Andersen 2019).

2.1 Valg av metode

Ved valg av metode, gnsket vi a finne omfanget av sertifiseringsordningen i tillegg
underbygge med transportgrers egen oppfatning. | oppgaven vil vi derfor ta i bruk begge
metodene, bade kvalitativ og kvantitativ metode. Denne sertifiseringsordningen en noksa
ny ordning og av den grunn er der heller ikke mye forskning akkurat denne ordningen fra
for. Kvantitativ metode er brukt for & finne omslutningen rundt ordningen, basert pa
bedrifters starrelse. Videre har vi brukt kvalitativ metode for & fa et mer helhetlig inntrykk
av bedriftenes holdninger, opplevelser og erfaringer av Fair Transport. Med & bruke en
kombinasjon av kvantitativ og kvalitativ metode har vi fatt mer informasjon angaende
prosjektet, bade fra sertifiserte og ikke-sertifiserte bedrifter. Vi har brukt

spgrreundersgkelse med tilfeldig utvalg av bedrifter og med apne svaralternativ.



2.2 Innsamling av data

Innsamling av data handler om hvilke kilder man benytter seg av for anskaffelse av
informasjon. Det finnes i hovedsak to former for data: primerdata og sekundaerdata.
Primeerdata er en farstehandkilde, som innebzrer direkte informasjonsutveksling mellom
kilden og forsker. Sekundardata innebarer den informasjonen som blir innhentet, men
som ikke kommer direkte fra kilden (Jacobsen 2016). For & besvare problemstillingen er

det benyttet begge typer data for a underbygge hverandre.

For innhenting av informasjon har vi brukt flere former for seekunderdata som stette til
problemstillingen. Herav litteratursgk pa sgkenettstedet Google Scholar, for a se til
eventuell tidligere forskning pa omradet, pensumlitteratur og relevante nettsider. Ettersom
Fair Transport ordningen er relativ ny, ble det brukt eksisterende data av erfaringer knyttet
til andre ordninger. Videre brukte vi primeerdata i form av intervju for a ga i dybden i

forhold transportbransjens egne tanker.

| falge (Jacobsen 2016) finnes det flere mater a utforme et intervju pa, Ustrukturert,
semistrukturert eller strukturert. Strukturerte intervjuer er utformet med fastsatte
alternativer. Ved bruk av et strukturert intervju er det lettere a analysere og sammenligne
responsen. Ustrukturert intervju brukes apne spgrsmal uten svar alternativer. Det gjar at
respondenten kan snakke fritt rundt spgrsmalet og kan bidra til  fa mer informasjon rundt
temaet. Semistrukturert intervju er en kombinasjon av intervjuformene og bestar av en
guide man falger, men gir mulighet til a stille oppfalgingsspgrsmal og informanten far

mulighet til & utdype hva som er ment.

Vi valgte tidlig a foreta et semistrukturert intervju per telefon for a hgre hva
transportbransjens tanker rundt ordningen er. Omstendighetene gjorde intervjumaten ble
revurdert og lagt om til et apent sparreskjema per e-post, som ga en svakhet rundt

mulighetene for eventuelle oppfalgingssparsmal.



3.0 Teori

Kommende kapittel redegjer for teorien som blir benyttet videre i diskusjonsprosessen for
a besvare problemstillingen og konkludere ut fra flere aspekter av omradet. Farst i
kapittelet blir det presentert overordnede bakgrunn for tematikken i trafikkbransjen rundt
gkende politisk agenda for miljg og forhold politikk rundt miljg og barekraft. Videre blir

det redegjort for transportbransjen og samarbeid med myndigheter.

3.1 Beerekraft

Baerekraft handler om & imgtekomme dagens generasjon uten a redusere mulighetene for

kommende generasjoner til & dekke deres behov (Brundtland et al 1987).

3.1.1 FNs baerekraftmal

De Forente Nasjoners (FN) medlemsland vedtok i ar 2000 «FNs tusenarsmal» med en
malsetting om a bekjempe fattigdom ved gkonomiske og sosiale forbedringer innen ar
2015. Selv om alle malene ikke ble nadd, har det globale samarbeidet vist en stor felles
innsats for mot fattigdom og utvikling. Gjennom arbeidet forte tusenarsmalene stor
framgang pa flere omrader som la til grunn av videreutviklingen av en ny felles plan for
FNs beerekraftmal i ar 2015.

FNs baerekraftmal er verdens felles arbeidsplan for a utrydde fattigdom,
bekjempe ulikhet og stoppe klimaendringene innen 2030. (FN-
sambandet 2017a)

Begrepet baerekraftig utvikling ble introdusert av Brundtland-kommisjonen og ble farst
brukt i rapporten «Var felles framtid» 1987. Rapporten la til grunne for utviklingen av FNs
tusenarsmal og barekraftmal i tillegg til & fremme begrepet til & bli brukt i mange deler av
samfunnet. FNs barekraftmal bestar av 17 mal og 169 delmal som skal sgrge for en felles
arbeidsretning for land, naringsliv og samfunn. Malene og delmalene kan derfor anvendes
I starre format og appellere til flere som kan ta del i arbeidet mot utrydding av fattigdom,
bekjempe ulikheter og stoppe klimaendringer innen 2030.

Figur 1 illustrerer og definerer alle FNs 17 beerekraftmal.



UTRYDDE GOD LIKESTILLING RENT VANN 0G GODE
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O

1 STOPPE 14 LIV UNDER FRED 06 SAMARBEID
KLIMAENDRINGENE VANN 1 RETTFERDIGHET 17 FOR A NA MALENE

Figur 1 FNs beaerekraftmdl (FN-sambandet 2017a)

Generelt i samfunnet har baerekraftmalene preget ulike bransjer og bedrifter i Norge. Det
har resultert i mer bruk av malene og delmalene som en pekepinn a ga etter nar det
kommer til bedrifters samfunnsansvar og fokus. Vi vil her trekke ut tre baerekraftmal som
vi mener er i samsvar med Fair Transports mal for ordningen: Miljg, trafikksikkerhet og
sosialt ansvar.

Beerekraftmal nummer atte: Anstendig arbeid og gkonomisk vekst. Fremme varig,
inkluderende og berekraftig gkonomisk vekst, full sysselsetting og anstendig arbeid for
alle (FN-sambandet 2017a) Det innebarer & kunne skape arbeidsplasser med god kvalitet
og serge for fast og trygt arbeidsliv og redusere uformelt og sort arbeid. Dette menes a
kunne bidra til utryddelse av fattigdom og fjerne ulikheter i verden ved arbeid for alle.
Delmal 8.8 handler om & beskytte arbeidsrettigheter og fremme et sikkert arbeidsmiljg for
arbeidstakere. Slike mal med presisjon i hva det innebeerer kan ligge til grunn for bedre

arbeidsmarked i flere bransjer og gkt samfunnsansvar.

Baerekraftmal nummer ni: Innovasjon og infrastruktur. Bygge solid infrastruktur, fremme
inkluderende og baerekraftig industrialisering og bidra til innovasjon (FN-sambandet
2017a). Infrastruktur er en underliggende faktor som ma veere pa plass for at samfunnet
skal fungere. Derfor er det viktig & bruke potensialet til et land for utvikling og hvordan du

kan utnytte sine ressurser og industrien pa en mest effektiv mate.



Baerekraftmalet nummer 13: Stoppe klimaendringene. Handle umiddelbart for & bekjempe
klimaendringene og konsekvensene av dem (FN-sambandet 2017). Klimaendringene som
forekommer fra utslipp fra forskjellige sektorer, hvor den internasjonale summen av
utslippene farer til store klimaendringer i verden. Gjennomsnittstemperaturen gker som
gjer at global oppvarming skjer raskt, og bidrar til issmelting som igjen farer til stigende
hav-niva. Hyppigere ekstremveer (Jortveit 2017) gjer det vanskeligere for alle, store
gdeleggelser og gkonomiske konsekvenser gjer at arbeidet med a stoppe klimaendringene
har blitt og er et viktig prioritert mal. Et av delmalene for baerekraftmalet 13, er &
innarbeide tiltak og politikk ved strategier og planlegging pa nasjonalt og internasjonalt
niva. Det innebarer at belgnner ordninger som bidrar til & fremme planlegging og

forvaltning tilknyttet til klimaendringer.

Det kan gjenspeiles i Parisavtalen som ble vedtatt desember 2015, samme ar som FNs
baerekraftmal. Parisavtalen er en internasjonal klimaavtale som gjelder for alle verdens
land og deres forpliktelser med begrensinger av klimaendringer (FN-sambandet 2017b)
Norges klimamal er utarbeidet i trad med Paris-avtalen som grunnlag, som setter krav til
utarbeidelsen av en nasjonal plan for utslippsmal som bidrar til samarbeidet mot redusert
klimagassutslipp (Regjeringen.no 2020a).

Norges klimapolitikk inngar forskjellige innsatsomrader blant annet a redusere utslipp fra
transportsektoren, utvikling av lavutslippsteknologi, ren produksjonsteknologi i tillegg &
styrke Norges posisjon som leverandgr av fornybar energi (Statistisk sentralbyra 2019).
Satsningen vil derfor vaere med a bidra til det grenne skiftet i Norge. Det grenne skiftet er
en endringsprosess som handler om a gke verdiskapningen med mindre samlet

miljgpavirkning og utslipp» (nho.no).

3.1.2 Grgnt skifte

For a sikre det granne skiftet ble det etablert et ekspertutvalg som skulle redegjare for
grenn konkurransekraft i 2016. Rapporten «Grgnn konkurransekraft» handler om grgnn
strategiutvikling hos nearingsliv som sikre utviklingen av norske bedrifter konkurransekraft
og sikre verdiskapning (Hedegaard & Kreutzer 2016).

Med mer Kklarere retningslinjer innenfor klimapolitikk, er det flere bedrifter som i dag ser
til baerekraftmalene nar de utreder deres satsningsomrader og interesser. Konseptet

baerekraftig utvikling baseres pa tre hoveddimensjoner, hvor samhandlingen mellom



faktorene skal gjere noe med arsakene til fattigdom, ulikheter og klimaendringene.
Hoveddimensjonene blir ogsa ifalge (McKinnon et al. 2015) referert som «Trippel
bunnlinje» pa bedriftsniva. Med trippel bunnlinje menes en utvikling av tradisjonelt sett
gkonomiske fortjenester, til & inkludere fokus for bedre prestasjoner innen miljg og det
sosiale ansvaret (Elkington 2004). Figur 2 skal representere en illustrasjon om alle
forholdene og deres sammenheng som er hovedfaktorene for en videre berekraftig
utvikling.

@konomi
- Sosiale
e  forhold

Figur 2 Forhold og deres sammenheng for videre baerekraftig utvikling (Selv laget)

I en artikkel om konkurransefordeler gjennom beerekraftige verdikjeder, beskriver Markley
og Davis (2007) hvordan fokuset pa hovedfaktorene kan bidra til gkt inntekt for bedrifter i
tillegg til folk/arbeidere tenker mer pa miljgvennlige lgsninger og bedre arbeidsvilkar ved
klarere etiske retningslinjer. Dimensjonene menes derfor & kunne bidra til en mer
bearekraftig strategi for bedrifter samt mulighet for & opparbeide seg konkurransefortrinn i
markedet. Ansvaret for baerekraftig utvikling blir fordelt hierarkisk. Internasjonale avtaler
blir inngatt og viderefart i nasjonale handlingsplaner, som skal bidra til gode
rammebetingelser for at bedrifter og naeringsliv kan blir styrt i riktig retning med

konkurransedyktige vilkar. (Hedegaard & Kreutzer 2017)

3.2 Transportbransjen

Rundt en tredjedel av Norges klimagassutslipp kommer fra transportsektoren (Regjeringen
2017), likevel er sektoren viktig pa grunn av dens mobilitet og er grunnleggende for mye
av nasjonal og internasjonal verdiskapning. Ifalge rapporten Grgnn konkurransekraft av
Hedegaard og Kreutzer (2017) henger transportutviklingen sammen med

samfunnsutviklingen, som vil det fare til gkt bruk av transportsystemet. Det gjar at fokuset
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pa grennere transport star sentralt i sektoren som gjer at bedrifter ma se til hvilke tiltak
som finnes for a redusere utslipp. Kjgretgyene blir imidlertid mer miljgeffektive, men det
er fortsatt flere som har forbedringspotensialet (Rodrigue, Comtois & Slack 2017).

Under falger en illustrasjon som viser hvor stor andel av innlands godstransport som
foregar pa veg, sjg eller jernbane, ut fra denne kan man ogsa fa en anelse av utslippsnivaet
til de ulike transportmetodene, men dette er ikke fokus for oppgave og vil ikke bli forklart

videre.

Innenlandsk godstransport pa vei, sje og jernbane

Kilde: Statistisk sentralbyra (S58)
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Figur 3 Innenlandsk godstransport pa vei, sjg og jernbane (Miljgdirektoratet 2019)

3.3 Nasjonal transportplan og Norges klimamal

I lys av figur 3 kan vi se at den mest miljgvennlige transportmaten er ved bruk av jernbane
og sjetransport. | Nasjonal Transport 2018-2029 (Regjeringen 2017) viser det at
godsoverfgring fra vei til sjg og bane er et gkt satsningsomradet for & redusere
klimagassutslipp og bedre fremkommelighet. Veitransport er fortsatt den mest fleksible
transportmaten stiller det fortsatt krav til vedlikehold og utarbeidelse av et sikkert
transportsystem. Regjeringen gnsker a ha et palitelig og tilgjengelig transportsystem, hvor

det gjares prioriteringer og investeringer mot tre hovedmal: (Regjeringen 2017)
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3.3.1 Bedre fremkommelighet for personer og gods i hele landet

Regjeringen gnsker a bedre fremkommeligheten ved a gjere gode investeringer for et
langsiktig og godt infrastruktursystem. Statens vegvesen har gjennom systematisk satsning
utbedret ulykkes utsatte steder pa vegstrekninger i vegnettet. Investeringene til malrettede

sikkerhetstiltak har vist seg a veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

3.3.2 Redusere transportulykkene i trad med nullvisjonen

Nullvisjonen er et langsiktig trafikksikkerhetsarbeid som legger til grunn for etiske
vegvisere og retningslinjer for a sikre transportsystemet, transportmidler og trafikkregler.
Forbedret transportsikkerhet i form av nyere teknologi, sikre veger, bedre risikoatferd i
trafikken og rette innsats mot tunge kjareteytiltak som skal bidra til a redusere

transportulykker i trad med nullvisjonen:

Det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i trafikken.

Utformingen av nullvisjonen er etter samarbeid mellom Statens vegvesen og Norske
myndigheter for & medvirke til minst mulig feilhandlinger som kan ha konsekvenser for
skader eller ded (\Vegvesen.no 2018)

Arbeidet mot nullvisjonen har forbedret trafikksikkerheten, men ma fortsette arbeidet mot
hovedmalet om a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken til 350 innen 2030 og

forhapentligvis na nullvisjonen innen en rimelig tidsramme.

3.3.3 Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling mot et
lavutslippssamfunn og redusere andre negative miljgkonsekvenser

Som nevnt er det en tredjedel av Norges klimagassutslipp fra transportsektoren, som er i

strid med Norges klimamal i dagens samfunn. Av den grunn er det en politisk agenda som

sier at det skal lgnne seg for transportarer, transportkjgpere og leverandgrer a velge og

eller investere i nullutslipps alternativer.

Norges klimamal som tar sikte pa a redusere utslipp og gkt bruk av teknologiske vinninger

innen nullutslippslgsninger som mer rimelige alternativer enn tidligere. Malet er & kunne
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levere samme transporttjenestene som er etterspurt, samtidig som klimagass og lokal

luftforurensning reduseres Det innebzrer at innen 2030 skal:

Alle tyngre varebiler og halvparten av nye lastebiler veere nullutslippskjgretay
(Regjeringen 2017).

En analyse foretatt av Transportgkonomisk institutt, belyser tematikken innenfor
nullutslippskjaretay og hvilke drivkrefter og virkemidler som ma til for & na Nasjonal
Transportplans nullutslippsmal for kjgretay (Figenhamm et al. 2019).

Figur 4 nedenfor viser til hvilke elementer som blir tatt med som viktige faktorer for a na
malene.

Teknologiutvikling
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Figur 4 Faktorer for @ nd mdl for nullutslippsmdal (Figenhamm et al. 2019)

T@I konkluderte med at de starste drivkreftene for nullutslippsmalene ved
transportsektoren handler om det internasjonale klima og miljgfokuset som etter Paris-
avtalen 2015 fikk starre oppmerksomhet. Det har fgrt til andre internasjonale og nasjonale
vedtak som setter strengere krav til bilers gjennomsnittlige CO2 utslipp. Investering i
nyere teknologi har gjort at elektrifiserte kjgretgy har blitt mer konkurransedyktige.
Grunnet begrenset bruk i dag av elektrifiserte lastebiler og kostnadsomfanget gjar at det er
for tidlig & si om en industrialisering av el- og hydrogenlastebiler. Dette i trad med
politiske incentiver som gjar at malene kan nas, til tross for ny teknologi og
produktutvikling i de kommende arene (Figenhamm et al. 2019).
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3.3.4 Transport og baerekraft

Ettersom transport er en kjernefaktor for a bidra til utviklingen av samfunnsgkonomiske
systemer, har det blitt stilt spgrsmal pa grunn av baerekraftighet. Transport bidrar sterkt til
skadelig utslipp, stay og klimaendringer, og er derfor hatt et stort fokus pa grgnnere
transport og tiltak som kan fare til reduksjon av klimagass utslipp. Definisjonen pa
bearekraftig transport kan vaere kapasiteten til a stgtte mobilitetsbehovene til gods,
mennesker og informasjon pa en mate som gjer at det vil gjgre minst mulig skade for
miljget. Det viser en sammenheng mellom mer miljgeffektiv transport, logistikk og

infrastruktur.

Beerekraftig transport skal komme samfunnet til gode. Hensikten med det er at det skal
veere trygt for alle og at det ikke skal svekke menneskets helse eller ha noen form for
forstyrrelser for lokalsamfunnet. Noen viktige prinsipper for samfunnet og for at
transporten skal fa gjort sin nytte, er egenkapital og tilgang. Dette fordi transporten bgr
gjare det lettere for flest mulig a ha tilgang til varer og tjenester. (Rodrigue, Comtois,
Slack 2017)

3.4 Samfunnsansvar itransport

Bedrifters samfunnsansvar eller Corporate Social Responsibility (CSR) er et konsept som
omhandler hvilket ansvar virksomheter har ovenfor deres innvirkning pa samfunnet og
miljget. Herunder gjelder virksomheters ansvar ovenfor arbeidsforhold,
menneskerettigheter, helse, miljg, innovasjon, utdanning og opplering. Det er derfor viktig
at bedrifter er klar over alle ringvirkninger rundt aktiviteten, inkludert eventuelt deres
globale verdikjede. Europakomminsjonen vedtok i 2011 (Europakommisjonen 2019) en
strategi som fremmer samfunnsansvar i EU, i trad med andre internasjonale retningslinjer
og prinsipper for a styrke den globale tilneermingen til samfunnsansvar.

Regjeringen har definert hva ansvarlig forretningsdrift er for & gjere virksomheter kjent

med deres samfunnsansvar rundt miljg, arbeidsforhold og sosiale forhold:

Med ansvarlig forretningsdrift menes hvilket ansvar selskaper forventes
a pata seg for mennesker, samfunn og miljg som pavirkes av
virksomheten, dvs. ivareta hensyn ut over det som er palagt ved lov.

(Regjeringen.no 2020b)
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For & kunne finne bedre og enklere lgsninger pa utfordringer med arbeidsforhold og
arbeidsmiljg i transportbransjen, ble det i 2016 utarbeidet av regjeringen et treparts
bransjeprogram. Det inneholder et samarbeid mellom tre parter: transportbransjen
myndigheter og Statens vegvesen. Med et treparts bransjeprogram er malet a ta ansvar
rundt problematikken for a skape bedre en sunnere konkurranse og unnga sosial dumping

som en eventuell konsekvens (Regjeringen 2016).

3.5 Ansvaret til transportkjgpere

Transportnaeringen er en risikoutsatt bransje. Transportkjgpere har plikter og ansvar som
de ma forholde seg til nar det kommer til kjgp av transport. Blant annet en del lovpalagte

krav som kjgperen er ngdt til & ha kjennskap til.

Det er aktgrer som bevisst omgar arbeidsmilje- og allmenngjaringsregelverket og derfor,
over lengre tid oppnar konkurransefortrinn som kan fare til problemer med arbeidsmiljg i
naringen. Det finnes ogsa userigse aktgrer i transportbransjen som ikke tar nok hensyn til
like arbeidsvilkar i form av lover, regler og kriterier. Problematikken i transportbransjen
handler om ulik konkurranse som i utgangspunktet har like vilkar, som kan fare til sosial
dumping. Sosial dumping er et begrep som blir brukt for a beskrive arbeidstakeres lgnns
og arbeidsvilkar, som er ansett darligere enn det normalt er for samme type arbeid (Alsos
2019). Konsekvensene ved sosial dumping er alvorlig for bransjen og arbeidstakerne som

rammes skaper konkurranseskjevhet i markedet (Regjeringen 2018).

Norske myndigheter i form av Statens vegvesen og Arbeidstilsynet foretok tilsyn av
transportbransjen for brudd pa regelverket. Hvorav 74 % av utenlandske godstransportarer,
hadde lavere lann enn det som er allmenngjort minstelgnn (NTB 2019). Stortinget vedtok
28.mai 2020 en lovendring som skal kunne lede til likere konkurransevilkar i
transportneringen. Vedtaket endret allmenngjgringsloven og gjorde fritak til
taushetsplikten som vegvesenet tidligere har hatt. Det gjgr at arbeidstilsynet kan fa delt de
opplysningene som trengs for tilsyn. Bestemmelsene gjelder for alle som driver
innlandstransport i Norge hvor malet er & kunne luke ut userigse aktarer (Anlegg &
Transport 2020).
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3.6 Styringssystemer

Med styringssystemer eller styringsverktgy menes det systemer som handterer informasjon
som blir brukt av beslutningstaker. Det handler om & utvikle og systematisere maten a

jobbe pa for & fa en mer effektivitet i arbeidet. (Bjernland, Persson & Virum 2001).

Arbeidet med styringssystemer er i utgangspunktet et frivillig arbeid. Samfunnets endrede
og okte fokus pa miljgbevissthet, og flere strengere retningslinjer og restriksjoner fra det
politiske miljget, kan arbeidet bli sett pa som «mild tvang». Ettersom det er politisk
forende & gjennomfare dokumentasjon pa miljgstatus og bedriftens arbeid mot
begrensninger av klimautslipp og mindre miljgbelastning, kan det fremsta som obligatorisk
del av virksomheten. Dette kan vaere med a gjere at motivene bak etablering av
styringssystemene kan variere. SINTEF (Norvik, Levin, Sund et al. 2011) definerte tre
bakenforliggende motiver som sees pa som vanlige;

- Konkurransehensyn- miljgstyring gjennom miljgstandarder, sertifiserings- og

merkeordninger er ferd med a fa gkt betydning som konkurransefaktor i markedet.
- Mer ressurseffektiv produksjon og sparte kostnader

- Utvikling av lannsomme styringsprinsipper innen naringslivsledelse

Ved a integrere alle aktarer i miljgarbeidet kan utvikling og bruk av internasjonale og
nasjonale standarder veaere viktig.

«Hensikten med standarder som dekker miljgstyring, er a gi organisasjoner elementene i et
miljastyringssystem som virker, og som kan integreres med andre krav til styring og bidra

til at organisasjoner oppnar miljgmessige og gkonomiske mal.» (Verify.no 2017).

Miljgledelsessystemer blir i boken “Logistikk - et lederansvar” definert som standarder
som skal hjelpe bedriftene til & bli bedre pa miljg (Bjgrnland, Persson & Virum 2001).
Slike standarder blir utformet og vedlikeholdt i virksomhetenes miljgpolicy for a sikre hgy
miljgstandard gjennom rutiner og prosedyrer. Det innebarer at man inkluderer
dokumentasjon, vedtak og dataverktay i et system for a sikre kvalitet i praksis og
evaluering av miljgprestasjonene i bedriften. For a sikre utvikling og kontinuerlig
forbedring er det viktig at systemet har en handlingsplan. Miljgstyringssystemet trenger a
inneholde en handlingsplan med arlig miljgrapport for & samle data om prestasjoner og

arbeidet som er gjort, for a utvikle kontinuerlig forbedring av systemet (Miljgdirektoratet
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2020). Videre finnes det andre styringssystemer som fokuserer pa andre omrader,

eksempelvis kvalitetsledelses system.

Et tenkesett som kan benyttes til & sgrge for at en sertifisering kan fungere som tiltenkt er
Lean. Dette er en filosofi og et styringssystem som handler om kontinuerlig forbedring og
videreutvikling av prinsipper, verdier, mal og metoder som skal gjare arbeidet effektivt og
hindre slgsing med ressurser. Igjen vil vi kunne fa miljegevinster og reduserte kostnader.
En av hovedtankene med Lean er standardisering, som gar ut pa at det skal benyttes sa like
enheter som mulig i produksjonen. Med dette kan det oppnas utvikling av krav til deres
leverandgrer, prosedyrer i produksjonen og prosesser som gjer at maling av prestasjoner
og avvik blir mulig, og dermed sikre kontinuerlig forbedring (Wig 2014).

3.7 Nasjonale og internasjonale standardiseringer

Det finnes mange ulike sertifiseringsordninger som brukes som kvalitetsstempel for arbeid
innen et tema og eller i en bransje. Sertifiseringsordninger kan brukes pa alle mater,
eksempelvis om et produkt er forhandlet pa en rettferdig mate ovenfor de tidlige
leverandgrer i verdikjeden (Fairtrade), til et mer generelt stempel pa at en virksomhet
overholder en gitt standard (ISO). Videre har vi noen eksempler pa internasjonale og
nasjonale etablerte sertifiseringsordninger knyttet til forskjellige bransjer. Bedre regulering
gjennom bruk av frivillige standarder gir en innfgring i bruken av markedsbaserte
standarder i gjennomfaringen av regelverk og offentlig politikk. Ut fra litteraturen nevnt
over tilsier det at det er positive effekter rundt styringssystemer og ordninger for bedrifter.
RTMS er et styringssystem med et sett av standarder som skal bidra til samsvar mellom
veitrafikkforskrifter og a bevare og vedlikeholde infrastruktur for a forbedre
trafikksikkerheten. En studie fra Sgr-Afrika viser at implementeringen av prosjektet «The
Road Transport Management System (RMTS)» fra 2003, har skapt gkt verdi for bedrifter
som falge av gkt trafikksikkerhet og effektivitet (Nordengen & Naidoo 2014).

Til tross for at oppgaven i utgangspunktet tar for seg norsk veitransportbransje, er det flere

bransjer som har implementert kjente sertifiseringsordninger som kan bidra til & belyse

problemstillingen rundt effektene for sertifikater.
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Merke som konkurransestrategi

Far sertifiseringsordninger presenterer er det viktig a si noe om hvilke
markedsfaringskrefter som er og hvordan et varemerke kan fungere som
konkurransestrategi. Ved bruk av en sertifisering og dets merke som en
konkurransestrategi, kan det som en spesifikk strategi rettet mot a vinne kjgpsbeslutninger
hos eventuelle kunder, skape en konkurransefordel. (Wig 2019). Varemerke er et
konkurransefortrinn i den forstand at det kan gi assosiasjoner til ord som blir forbundet
med produkter eller en gjenstand. Dersom markedsfering rundt et sertifikat viser til gode
resultater eller bedre kvalitet, kan det gi positive virkninger videre. Det kan derfor bidra

som et konkurransefortrinn a gi gode assosiasjoner for & oppna bedre resultater.

3.7.1 1S0O- International Organization for Standardization

Forkortelsen «I1SO» star for den Internasjonale standardiseringsorganisasjonen,
International Organization for Standardization, som ble opprettet i 1947 (Standard Norge
2018). Organisasjonen er en uavhengig organisasjon med verdensomfattende
standardiseringsorganer. Her jobbes det med & utarbeide standarder for styringssystemer,
produkter, prosesser og mer. Det fungerer derfor som en internasjonal mal, «beste maten a
gjennomfare en aktivitet pa», for bedrifter, organisasjoner og eller myndigheter for & bidra
til effektivisering og redusere ulike barrierer som kan forekomme med internasjonal handel
(Den Internasjonale Standardiseringsorganisasjonen 2020b). Utarbeidingen av de ulike
standardiseringene er utfert av ulike faggrupper, som med hjelp og innspill fra eksperter
innenfor forskjellige felt bidrar, til utformingen av en standard. Prosessen om standarder er
mer omfattende, og ma bli vedtatt ved avstemning blant medlemsorganisasjonene far den
kan bli publisert. En mulig definisjon av sertifiseringsordning er ifalge Den Internasjonale

Standardiseringsorganisasjonen (ISO) (2020a):

Sertifisering er en godkjenning av en organisasjon et produkt eller en
person etter fastlagte kriterier (standarder) utfart av en ekstern
myndighet eller et eksternt organ (Den Internasjonale

Standardiseringsorganisasjonen 2020a).
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De sertifiseringene som er mest kjent og utbredt er ifglge Standard Norge (2018) 1SO-
14001 og 1SO-9000. Standard Norge er en organisasjon av ti organisasjoner og selskaper
som jobber for a utvikle generelle standarder innen sitt fagfelt. Her er det Standard Norge
som er ansvarlige for alle standardoppgaver bortsett fra post- og telestandardisering og

elektro, som har sine egne organisasjoner (Standard Norge 2020)

3.7.2 Miljgfyrtarn

Stiftelsen Miljgfyrtarn ble etablert i 2003 og er et nasjonalt sertifikat som kan hjelpe
offentlige og private virksomheter ved bruk av standarder som verktgy for miljgledelse og
tilpasse seg det gragnne skifte. Sertifikatet er Norges mest brukte, og er for alle
virksomheter i forskjellige bransjer som gnsker & dokumentere sin miljginnsats og vise

samfunnsansvar. (Miljgfyrtarn 2020)

3.7.3 Fairtrade

Fairtrade er en internasjonal standardiseringsordning innen matvarebransjen og er den
mest kjente i hele verden nar det kommer til rettferdig handel. Malet med ordningen er &
legge til rette for baerekraftig produksjon og en rettferdig handel. Standardene innen
fairtrade omfatter miljgmessige, gkonomiske og sosiale krav og er med pa a bidra til en
mer barekraftig hverdag for bonden. Blant annet jordbruket, ivaretakelse av menneske- og
arbeidstakerrettigheter. @konomisk og sosial utvikling er ogsa en viktig del for bandene og
arbeidere. Fairtrade-standardene skal bidra til produksjon og handel gjennom krav til

ravarebetaling, tryggere arbeidsforhold og beskyttelse av miljget (Fairtrade.no 2020).
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4.0 Analyse og omfang

| dette kapittelet tar vi for oss analyse av omfanget av sertifiseringsordningen Fair
Transport. Farst presenteres en sammenligningstabell for a eventuelt se pa
differensieringen av Fair Transport kontra andre ordninger som kan bli brukt i bransjen.
Videre har vi foretatt en analyse av sertifiserte bedrifters starrelse om det er videre

systematikk i deltakelsen.

4.1.1 Miljgfyrtarn vs. ISO-14001 vs. Fair Transport

Stiftelsen Miljgfyrtarn utarbeidet en rapport i ar 2017 rundt sammenligning mellom
sertifiseringsordningene Miljgfyrtarn og 1SO14001. Tabellene nedenfor sammenligner
ulike kriteriene ved sertifiseringsordningene for a kunne enklere se likheter og ulikheter.
Pa grunn av lengde om litt manglende struktur rundt temaer, valgte vi a dele opp tabellen i
tre deler for & gi en bedre oversikt:

Tabell 1: Omfanget av sertifiseringsordningene.

Tabell 2: Miljg og klima kriterier.

Tabell 3: Styringsverktay
Fair Transports kriterier inkluderte vi i en egen kolonne i den eksisterende rapporten for a
redegjare for hva som er spesielt med ordningen sammenlignet med andre.
For a finne ut hva som skiller nevnte sertifiseringsordninger, gnsker vi a analysere

tabellene og trekke de viktigste forskjellene nedenfor.

4.1.2 Omfanget av sertifiseringsordningene

Sammenlikning Miljgfyrtarn 1ISO-14001 Fair Transport

hovedforskjeller

Uavhengig av bransje,

Transportbransjen.

Hvilke bransjer Tilrettelagt for ca. 84

definerte bransjer, og passer spesielt godt til

fungerer bade for sma komplekse organisasjoner

organisasjoner og og industrien

konsern/kjeder

Internasjonalt bruk Nasjonal ordning Internasjonalt akkreditert ~ Nasjonal ordning.
Strategisk samarbeid med
s@sterorganisasjon i

Sverige
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Omfang av

sertifiseringen

Omdgmme

Pris/ kostnadsbzerere

Kontinuerlig

forbedring

Indre og ytre miljg

Sertifiseringen og
sertifikatet er knyttet til
den fysiske lokasjonen.
Hele lokasjonen ma
tilfredsstille alle relevante
bransjekriterier.
Muligheter for ombygging
knyttet til miljgfyrtarn-

merket

Konsulent (intern eller
ekstern), internressurser,
sertifisgr og
lisens/medlemsavgift til
stiftelsen miljgfyrtarn.

Ja, vise til forbedringer i

arlig klima og miljgrapport.

Ytre miljg (egen standard
for arbeidsmiljg)
Omfanget av
sertifiseringen ma klart
avgrenses og defineres
(en del av en virksomhet

kan sertifiseres.)

I1SO 14001 logo/merke

Internkostnader, ekstern
revisor, eventuelt
konsulent. Ingen lisens,
men man ma kjgpe I1SO
14001 standarden

Ja, virksomheten ma vise
til forbedringer i sitt
miljgarbeid i henhold til
egne handlingsplaner og

malsetninger

Indre og ytre miljg

Sertifiseringen er knyttet
til bedriften og ma
tilfredsstille kriteriene som

er satt.

Muligheter for a
opparbeide seg et
omdgmme som serigse
aktgrer i markedet
Medlemsavgift til NLF,

internressurser i bedriften

Ja, vise til dokumentert
arbeidet for kriteriene

som er satt.

Tabell 1: Omfanget av sertifiseringsordning (Miljgfyrtdrn 2017, Norges Lastebileier Forbund 2019 og Eivind Karikoski ved
personlig kommunikasjon i e-post mai 2020)

Ut fra tabell 1 kan man se at ISO14001 er en internasjonalt overordnet sertifisering som

ikke har bransjespesifikke kriterier, men er en internasjonalt kreditert ordning med et kjent

omdgmme. Herunder m& man avklare hvilken del av virksomheten som skal sertifiseres.

Siden 1SO utarbeider forskjellige standardprogram for ulike omrader, tar 1ISO14001 fokus

pa miljg og omfanget av sertifiseringen hvordan det vil pavirke ytre miljg. I motsetning til

bade Miljgfyrtarn og Fair Transport som har kriterier som tar hensyn til ytre og indre miljg

i en virksomhet. I tillegg er begge ordningene innenfor nasjonal bruk og er knyttet til den

bedriften/lokasjonen som har tilfredsstilt gitte krav.

Kostnadene ved sertifiseringsordningene er forskjellige. 1ISO14001 er en standard man ma

kjgpe og bli revidert for eksternt. Her kommer det ogsa noen ekstra kostander,

internkostnadene som forekommer for & mgte kriterier. Ved miljefyrtarn-sertifiseringen vil

det forekomme kostnader i form av konsulentkostnader. | dette tilfelle er det er en ekstern

part som sertifiserer og medlemsavgiften kommer i tillegg til alle internkostnader. Ved
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Fair Transport er det ingen kostand pa selve sertifiseringen annet enn den arlige

medlemsavgiften til NLF og interne kostnader.

4.1.3 Miljg og klima kriterier

Sammenlikning

hovedforskjeller
Miljgkriterier/

Miljpaspekter

Utarbeidelse av arlig

Miljgrapport

Miljgkriterier

Miljgaspekter

Miljgkriterier

Miljgfyrtarn

Ferdig definerte i

bransjekriteriene.

Arlig klima og miljgrapport
ma leveres hvert ar. Samt
opp i ledelsen vedrgrende
status pa miljgarbeidet.
Prestasjon pa indre og ytre
milj@ samt malsetting og
handlingsplan er en del av
dette. Samt informere

internt.

Stiftelsen Miljgfyrtarn
forvalter et kriteriesett
som alle virksomheter ma
oppfylle felleskriteriet i
tillegg til 84 bransje
spesifikke kriterier.
Virksomheten oppfyller
definert og spesifikke
bransjekriterier som
utformes og revideres av
stiftelsen Miljgfyrtarn.
Stiller kriterier pa ytre
miljg ogsa utover lover og
forskrifter. En blanding av

prestasjonskriterier,
prosesskriterier.

1SO-14001

Definerer selv. Egen
kartlegging av egne
miljgaspekter med
tilhgrende
miljgpavirkning. Ingen
definert metode, mest
benyttet til analyse av
produkter og tjenester.
Ikke krav om egen
miljgrapport, men ma
gjennomfgre arlig
gjiennomgang med
ledelsen vedrgrende
status for miljgarbeid.
Vesentlige miljpaspekt,
mal og handlingsplan er
en vesentlig del av
ledelsens gjennomgang.
Kravene er ikke
bransjespesifikke.
Avgrensing og omfang
defineres i Igpet av

prosessen.

Virksomheten analyserer
selv sine vesentlige
miljgaspekter (basert pa
modell for
risikokartlegging), setter
seg mal og lager
handlingsplaner basert pa
kartleggingen.

Det stilles ikke krav utover
lover eller forskrifter som
har med ytre miljg a gjgre.

Det skal utarbeides
prosedyrer og rutiner for a

Fair Transport

Bedriften har en
miljgpolicy som viser et
sammenhengende fokus
pa miljg og utslipp. Stor
andel av nyere kjgretgy
Euro6 motor,
utskiftningsplan eldre
kjgretgy.

Bedriften har en
miljgrapport med
dokumentasjon av
spillolje, filtre, dekk,
batterier, vask av kjgretgy,
miljgmal, miljgopplaering

mv.

Fair Transport forvalter
kriteriet om miljgpolicy
som innebaerer fokus pa
miljg og utslipp, samt flere

kriterier miljg tiltak

Bedriften oppfyller
definerte og spesifikke
kriterier som er utformet

av Fair Transport

Stiller kriterier til miljg,
trafikksikkerhet og
arbeidsmiljg (ansvarlig
arbeidsgiver)
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Predefinere rutiner for a gjennomfgre og opprette Dokumentere

opprettholde et miljgstyring i praksis sammenhengende fokus
milj@styringssystem og et pa miljg og utslipp

sett med ytre miljgrutiner

innenfor

Tabell 2: Miljg og klimakriterier (Miljgfyrtdrn 2017, Norges Lastebileier Forbund 2019 & Eivind Karikoski ved personlig
kommunikasjon i e-post mai 2020)

Tabell 2 viser til de ulike kriteriene rundt miljg fra sertifiseringsordningene. Fair Transport
og Miljafyrtarn har ferdig definerte kriterier for bransjen og et kriteriesett med fokus pa
miljetiltak, i tillegg til utarbeiding av en arlig miljerapport. ISO-14001 ordningen litt mer
vag nar det kommer til bransje. Det medfarer at bedrifter kartlegger sine egne
miljgaspekter for & kunne definere kriterier tilpasset sin bransje/bedrift ut ifra ISO sine
overordnede krav. 1SO-14001 stiller ikke krav om egne miljgrapporter, men ma arlig ga

gjennom med ledelsen status for miljgarbeidet og utarbeidelse av handlingsplan.

4.1.4 Sertifiseringsordning som styringsverktpy

Sammenlikning Miljgfyrtarn 1ISO-14001 Fair Transport

hovedforskjeller

Styringssystem Eksisterende HMS system Baseres pa Eksisterende HMS-system
samt nettbasert verktgy virksomhetens egne hos bedriften. Den har
for ferdig definerte systemer/verktgy. Har bekreftet at alle ansatte
indikatorer (klima- og ikke krav om klima- og har hatt den ngdvendige
miljgrapporten) miljgrapport. innfgringen i systemet.
Tilrettelegging/ Miljgfyrtarn portal som Egen standard, NS-EN ISO  Fair Transport har en egen
verktgy stgtter 14001 med veiledning i portal som stgtter
sertifiseringsproesessen pdf format. Ingen sertifiseringsprosessen.
fra start til sertifisering. spesielle digitale verktgy
Miljgkartlegging med for a finne frem

maler og veiledere basert vesentlige miljgaspekter.

pa bransjekristokere. Arlig

klima og miljgrapport.

Samt veiledere til

virksomheter, konsulenter

og sertifisgrer.

Per lokasjon Et for hele Per bedrift, 1 ars gyldighet
organisasjonen

Sertifisgrer Sertifiseringsmyndighet Sertifisgr jobber for NLF sertifiserer bedriften

ved f@rste gangs spknad.

Deretter arlig revisjon,

Fylkeskommunen) der som utfgres av uhildet
tredjepart.

hviler hos kommunen (evt.  akkreditert selskap
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Sertifiseringsprosessen

virksomheten befinner
seg.

Ikke krav til ekstern
konsulent.

Krav om ekstern eller
intern konsulent som er
kurset av stiftelsen
miljgfyrtarn ved
ferstegangsserrtifisering.
Tredjepartssertifisering

Arlig revisjon

hvert tredje ar. Men arlig

internrevisjon

NLF- ma vaere NLF medlem
for & kunne bli sertifisert
og oppfylle kriteriene

Omfattende
spknadsprosess med
dokumentasjon og
redegjgrelse av arbeidet
som gjgres. Arlig revisjon.

(HMS/system) og
innlevering av klima og
miljgrapport. Arlig besgk
avHSi

hovedkontormodellen.

Tabell 3: Sertifiseringsordning som styringsverktgy (Miljgfyrtdrn 2017, Norges Lastebileier Forbund 2019 & Eivind
Karikoski ved personlig kommunikasjon i e-post mai 2020)

Nar det kommer til styringssystemer, stiller alle ordningene krav til et eksisterende HMS-
system i bedriften. For a bli sertifisert, ma man gjennom en sertifiseringsprosess. Bade
Miljefyrtarn og Fair Transport har mer omfattende sgknadsprosess som tar i bruk
digitaliserte portaler for sertifisering. Hvem som utsteder sertifikater for virksomheten er
forskjellig for ordningene. Farste gang en bedrift blir Fair Transport sertifisert er det NLF
som er utsteder sertifikatet for ordningen, fagr det senere blir i likhet med 1SO14001 og

Miljefyrtarn foretatt av en tredjepart.

Sammenligning resultat

Vi ser ut fra sammenligningen at sertifiseringen 1SO14001 handler mer om overordnede
standarder som ikke er bransjetilpasset, men som skal fungere som et hjelpemiddel for
bedrifter a utvikle sitt eget system som dekker de kriterier som 1SO14001 har satt. Utover
lover og regler vil det ikke stilles mer krav rundt miljekriterier for ytre miljg, men krav til
utarbeidelse av miljgstyringssystem og vise til kontinuerlig forbedring i miljearbeidet.
Bade Miljefyrtarn og Fair Transport er nasjonale sertifiseringsordninger som har egne

digitaliserte portaler som bidrar enklere sertifiseringsprosess.
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4.2 Analyse- Hvem sertifiserer seg?

Denne analysen benytter i sin helhet to kilder for alle informasjon og data, Norges
Lastebileierforbund sine hjemmesider, Lastebil.no og Fair Transport sine hjemmesider,
Fairtransport.no (Norges Lastebileier Forbund 2020c). For a bli en Fair Transport
sertifisert bedrift, er man som tidligere nevnt ngdt a veere NLF-medlem. Ettersom
sertifiseringsordningen er relativt ny gnsker vi a se hvem som sertifiserer seg som Fair
Transport bedrift. Via en kvantitativ analyse vil vi kunne se hvilken type bedrifter som er
sertifisert, ut ifra forutsetningen av at de ogsa er NLF-medlem. Per 14.april 2020 var det
totalt registrert 2590 NLF-medlemsbedrifter og 130 av de har gjennomfart
sertifiseringsprosessen som Fair Transport bedrifter. Var analyse baserer seg derfor ut fra
hvor mange bedrifter som har deltatt i sertifiseringsordningen i forhold til alle NLF-
medlemmer, hvor framstillingen viser til hvilken spredning det er i fordelingen av de

kategoriserte bedriftene. Vi delte de derfor inn i falgende kategorier:

Veldig liten 1-6 ansatte

Liten 7-15 ansatte

Mellomstor 16-30 ansatte

Stor 31-60 ansatte

Veldig stor 61 eller flere ansatte

Totalt Hvor mange bedrifter totalt i
undersgkelsen

Totalt eksklusiv «ingen data» Hvor mange bedrifter totalt i

undersgkelsen sett bort fra de bedriftene

hvor det ikke finnes data.
Tabell 4 Kategorisering bedriftsstarrelser

Formalet med analysen

Hensikten med analysen er a fa en fremstilling over hvem som tar i bruk
sertifiseringsordningen og se om det er noe systematikk/korrelasjon angaende starrelse av
bedrifter og deres holdninger til ordningen. | denne kvantitative analysen vil vi derfor
kunne utrede om det er systematisk sma eller store bedrifter som foretar

sertifiseringsprosessen.

Avgrensninger i analysen

Tallene er basert pa antall ansatte i bedriftene for a gi en indikasjon om bedrifters stgrrelse.
Dette er fordi det var den kategorien som inneholdt mest mulig informasjon om bedrifters
starrelse. Vi tror at det gir et representativt bilde pa fordelingen og gir nok gyldighet til

25



sammenligning. Viktig & presisere at alle NLF-medlemsbedrifter ikke ngdvendigvis driver
som transportarer, og derfor er ikke sertifiseringsordningen like relevant med tanke pa
ordningen, i tillegg til at det kan utgjare noe feil i populasjonen vi har tatt utgangspunkt i.
Metoden som er brukt for a finne starrelsen pa bedrifter- antall ansatte, er gjennom
proff.no for informasjon om NLF-bedrifter, hvorav noen bedrifter ikke har tilgjengelig
data. Pa Fair Transport sine hjemmesider, Fairtransport.no, har de en liste som oppdateres
kontinuerlig som viser alle de sertifiserte bedrifter, og som samtidig oppdaterer
informasjonen om de sertifiserte virksomhetene slik at transportkjepere hele tiden kan
finne den nyeste informasjonen og veere sikker pa at bedriftene som er pa listen er serigse

aktarer.

Figur 5 representerer en fordeling av starrelse av alle NLF-medlemsbedrifter. Det utgjer

populasjonen for analysen.

Norsk Lastebileier-Forbund (NLF)

Andel NLF
NLF-medlemmer
bedrifter 45 % 100%
Veldig liten (1-6) 41% 40 % 41% 90%
35% 80%
Liten (7-15) 29% 30 % 70%
% 60%
Mellomstor (16-30) | 16% || 25% 9% FU“
20 % -
Stor (31-60) 10% . 40%
5% 16 % 30%
Veldig stor (61 +) 5% 10 % T 20%
5 % 10%
Totalt 1687 oo 5% .
Veldig liten Liten Mellomstor Stor Veldig stor

Figur 5: Fordeling av NLF-medlemsbedrifter

Diagrammet viser til starrelsen av bedriftene som er medlemmer i Norges Lastebileier-
Forbund, ser vi at de fleste (76%) er bedrifter som kategoriseres innen veldig liten, liten og
mellomstor. 15% kategoriseres som stor eller veldig stor, og de resterende 9% er ikke-

kategoriserte pa grunnlag av manglende data.
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Figur 6 representerer fordelingen av starrelse pa alle Fair Transport sertifiserte bedrifter.

Fair Transport sertifiserte bedrifter

«ingen data»

Andel Fair

Transport bedrifter

Veldig liten (1-6) 22%
Liten(7-15) 26%
Mellomstor(16-30) 21%
Stor (31-60) 18%
Veldig stor (61+) 15%
Totalt 130
Totalt eksklusiv 130

Fair Transport sertifiserte bedrifter

Liten Veldig liten Mellomstor Stor Veldig stor

100%

90%
80%
/0%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

Figur 6: Fordeling av Fair Transport sertifiserte bedrifter

Ved bruk av Pareto-diagram, se Figur 5 og Figur 6, er fordelingen vist fra hgyest til lavest

ut ifra, i dette tilfellet, den prosentvise andelen av bedriftene. Her er det derfor viktig &

papeke at den sterste andelen av Fair Transport bedrifter er kategorisert som 25 % «Liten.

Fordelingen av starrelsen pa Fair Transport bedrifter er mer utjevnet, som kan indikere pa

at sertifiseringen appellerer til alle NLF-medlemmer.

Ved a gjere en sammenligning kan man se hvor stor andel av NLF-medlemmer som er

sertifisert og dermed se om det er noe systematikk eller korrelasjon mellom starrelse pa

bedriften og ordningen. Figur 7 er ment for & gi en illustrasjon rundt fordelingen:

Andel av NLF-medlemmer som er Fair Transport sertifisert
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Andel sertifiserte

NLF-medlemmer

«ingen data»

Veldig liten (1-6) 4%
Liten (7-15) 7%
Mellomstor (16- 10%
30)

Stor (31-60) 14%
Veldig stor (61+) | 28%
Totalt eksklusiv 8%

Andel av NLF-medlemmer er sertifisert

24 %

14 %
10 %

7%
4%

Veldig liten Liten Mellomstor Stor Veldig stor

Figur 7: Andel sertifiserte NLF bedrifter

Den store forskjellen er blant annet, selv om det ikke er mange store og veldig store

bedrifter som er NLF-medlem, er det fortsatt en stor andel av dem prosentvis som har valgt

a sertifisere seg. | diagrammet kan man trekke ut at kategoriene «Stor» og «Veldig stor»

star na for den starste andelen av sertifiserte bedrifter, dette til tross at de er den laveste

andelen av NLF-medlemmer.
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5.0 Resultat

| dette kapitelet presenteres vare funn i observasjonsanalysen som foretatt og resultater fra
spgrreundersgkelsen. Herunder gnsker vi a presentere viktige faktorer rundt

sertifiseringsordningen Fair Transport.

Kvantitativ analyse
En kvantitativ analyse ble foretatt og presentert i kapittel 4, videre vil vi presentere vare

funn ut fra diagrammene presentert i kapittel 4.

5.1 Resultat fra kvantitativ analyse

Resultatet av diagrammet «Norsk Lastebileier- Forbund (NLF)» er at vi kan se at bedrifter
kategorisert som «Veldig liten» utgjer 41% av alle Norges Lastebileier-Forbunds
medlemmer, «Liten» utgjer 29%, «mellomstor» utgjer 16%, «Stor» utgjer 10%, og
«Veldig stor» utgjer minst andel med 5% av NLF-medlemmene. Siden det ikke var alle
bedriftene som hadde data til & kunne bli med i analysen, er dette ut ifra den totale sum av
1687 antall bedrifter.

Nar vi ser pa diagrammet «Fair Transport sertifiserte bedrifter» kan vi se at ut ifra de som
har valgt a sertifisere seg er det 22% som kategoriseres som «Veldig liten», «Liten» utgjer
26%, «Mellomstor» utgjar 21%, «Stor» utgjer 18%, og «Veldig stor» utgjer 15%.
Sertifiserte Fair Transport har en total pa 130. Her hadde vi alle data pa de sertifiserte

bedriftene.

Til slutt har vi laget et diagram med «Andel av NLF-medlemmer som er Fair Transport
sertifisert». Her kan vi se at resultatene viker fra antallet medlemmer totalt, for det er starre
andel av de store og veldig store medlemmene i Norges Lastebileier-Forbund som ogsa er

sertifisert.
Sperreundersgkelse

Sperreundersgkelsen ble gjennomfart per E-post pa grunn av omstendighetene. Formalet

var & fa en dypere forstaelse av hva transportbedrifter anser a vare viktige faktorer for a bli
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med pa en sertifiseringsordning som Fair Transport. Sparreundersgkelsen ble utsendt til to

hovedgrupper: Sertifisert bedrifter og ikke sertifiserte bedrifter.

5.2 Funni spgrreundersgkelsen

Vi gnsket a finne hovedargumentet til bedrifter som er Fair Transport sertifisert og ikke-
sertifiserte bedrifter. Her svarte en av to respondenter svarer at grunnen for at de ikke er
sertifisert er fordi de ikke har fatt det med seg fer for kort tid tilbake. Den andre
respondenten kan fortelle at grunnen til at de ikke er sertifisert er fordi de ikke har sett
ngdvendigheten med det. For allerede sertifiserte bedrifter svarer fire av seks respondenter
at de valgte tidlig a bli medlem innen fair transport. For transportnaeringen nevner alle
respondenter, bade ikke-sertifiserte respondentene og sertifiserte respondenter, at kvalitet
og serigse aktarer er viktig for naringen. Undersgkelsen viser ogsa at en av to ikke-
sertifiserte bedrifter, nevner at en sertifiseringsordning kan veere med a gjare det lettere for
de serigse aktgrene i bransjen. Den andre ikke-sertifiserte bedriften mener at omsetningen
kanskje kan gkes dersom kjaper foretrekker en «usunn» transportbransje. Fire av seks
sertifiserte respondenter stiller seg positiv til at det trengs en sertifiseringsordning i
bransjen. To av seks sertifiserte respondenter sier at kunder setter sertifiseringsordningen
som er krav eller etterspgr en slik sertifisering. En av seks respondenter mener det er
ordningen er bra for naringen, i tillegg opplevd kundekrav om sertifisering eller at det blir
etterspurt. Nar det kommer til om miljg som faktor, er det kun en av to ikke-sertifiserte
respondenter som nevner det i svaret. Tre av seks sertifiserte respondenter trekker frem
miljg som en stor betydning i deres virksomhet.

Pris er en viktig faktor for transportkjgpere. Pris er en gjennomgaende faktor for alle
respondenter, bade sertifiserte og ikke-sertifisert respondenter beskriver at den viktigste

faktoren som transportkjeperen velger er pris.

Etter utbruddet av COVID-19, endret vi sparreskjema for a inkludere et dagsaktuelt tema
og dets pavirkning for bedriften. To respondenter av de sertifiserte bedriftene svarer til at
COVID-19 ikke har hatt noen innvirkning pa bedriften. To andre respondenter svarer til at
det har pavirket bedriften litt. En av respondentene forteller at covid-19 har pavirket

bedriften i stor grad.
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Avgrensning i forlgp til diskusjon

Sparreskjema ble gjennomfgrt med apne sparsmal, av den grunn har vi kategorisert og
samlet viktige faktorer fra respondentene. Etter slik situasjonen var gnsket vi & finne ut om
COVID-19 har pavirket dem som bedrift. Derfor inkluderte vi et spgrsmal rundt
situasjonen i sparreskjemaet. Baktanken var & se om det utgjorde noen forskjell pa a vere
en Fair Transport bedrift eller ikke. Ut ifra svarene til respondentene var det ingen som
papekte at det utgjorde noen forskjell, derfor har vi valgt & ikke drgfte dette videre i

oppgaven.
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6.0 Diskusjon

I diskusjonskapitelet vil vi drgfte funn fra resultatene og analysen opp mot litteraturen som
er presentert i kapittel 2 for a kunne besvare forskningsspgrsmalene og var problemstilling.
Diskusjonen vil bidra til & bygge oppunder funn og pastander, for deretter & gi et grunnlag
til en konklusjon av oppgaven. Vi gnsket gjennom oppgaven a se hva en sertifisering kan
bety for neeringen og bedriftene som omfattes av denne sertifiseringen. Gjennom litteratur i
tillegg til vare analyser og undersgkelser er det flere ting som kan trekkes ut. Det kan ogsa
bidra til & besvare hvilken nytte sertifiseringsordningen har for veitransportbransjen som

naering.

Er det grunn til & tro at sertifiseringer utgjegr en forskjell internt eller eksternt?

Norge gnsker a vaere en foregangsorganisasjon innen klimavennlig politikk. Det som
gjenspeiles i utredete handlingsplaner er hvor deres satsningsomrade tilfalles.
Klimapolitikken har sin bakgrunn. FNs barekraftmal og internasjonale intensjonsavtaler,
eksempelvis Parisavtalen, som viser at det har rettet et stort fokus mot mulige tiltak for a
redusere belastningen for miljget. Veitransporten star som nevnt for store deler av
utslippene Norge har. Dette gjer at bransjen ma reformeres for a ta sitt ansvar og for a na
de malene myndighetene har satt. Ettersom transportbransjen er uerstattelig i form av
verdiskapning for flere naringer og er betraktet som verstinger for klimagassutslipp, viser
det et paradoks som ma forbedres. Gjennom nasjonal transportplan viser det at norske
myndigheter satser stort pa mer klimavennlige og effektive mater a transportere pa. Blant
annet ved & ha en malsetting om a fa flyttet gods fra vei til sjg og bane. Problematikken for
veitransport er at det er den mest brukte maten for transport og har en eksisterende
infrastruktur som er en mer fleksibel metode for transport, i tillegg til at den betjener alle
marked og kunder. Det gjar at veitransport er prioritert foran transport via sj@ eller bane, til
tross for at mest klimagassutslipp. Det ligger mange muligheter for mer bruk av
sjgtransport og bane for lengre godstransport i Norge, for eksempel havbruksnaringen som
har beliggenhet ved sjgen har kunnet benyttet mer sjgtransport, men likevel er veitransport
dominerende. Det er grunnet fleksibilitet i infrastrukturen og rask responstid, med
viktigheten av veitransport i bakhodet ble fokuset derfor satt pa transportnaringen med
farende politisk mal om nullutslipp. Det er derfor kommet mange nye restriksjoner og krav

fra myndighetene ikke bare ovenfor transportgrer, men ogsa ovenfor til transportkjgpere.
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En av de starste utfordringene rundt Norges storsatsning for nullutslippsvisjonen er de
omstillingskostnadene som staten mildt sagt tvinger pa transportnaering, men som
naringen virker positiv til & bidra for & kompensere deres klimautslipp. Samtidig kan slike
nasjonale mal som denne patvungne omstillingen skape insentiver til sertifiseringer som
Fair Transport som kan gi gulergtter i form av et bedre renommé som, vi kan hente fra
svarene vi fikk i sparreundersgkelsen «det vil lgfte bransjens rykte og renommé» og «godt
renommé/omdgmme», er noe som kan anses som positivt for bedrifter. Svar fra
undersgkelsen vi gjennomfarte, viser til at noen av respondentene sier at mange
transportkjepere stiller krav til mer miljgvennlig transport, men at pris fortsatt er en viktig,

om ikke den viktigste faktorer.

Vurderingsgrunnlaget rundt sertifiseringsordninger for bedrifter og virksomheter baseres
pa hva en gnsker & oppna. Her er det ofte snakk om det gkonomiske aspektet rundt
fortjenesten pa en handling som en underliggende faktor. Fordi dette er en relativ enkel
maling, og bedrifter vil gjerne at sine investeringer gir avkastning. Som nevnt er barekraft
I form av miljghensyn veldig aktuelt for alle i samfunnet, dermed kan dette bidra til
dokumentasjon eller et sertifikat som tilsier at virksomheten har miljgfokus, fungere som
et konkurransemiddel. Nar miljgpolitikken i Norge og verden handler om & fremme
beerekraftige aktiviteter, kan dokumentert miljgarbeid skape et konkurransefortrinn for
naeringer og deres verdikjede. Om store deler av naeringslivet innfarer en eller flere
miljgpolicyer i deres bedrift, vil det kunne skape videre krav til leverandgrer og eventuelt
kunder om & innfgre samme kriterier. Dette slik at deres miljgimage ikke kan ta skade
fordi en annen part i verdikjeden gjer noe som gar imot dette imaget, og dermed vil det
fremsta som at bedriften selv ikke tar det pa alvor. Det kan skape en dominoeffekt i
verdikjeden som kan bidra til det grgnne skiftet. Av den grunn kan det tenkes at en
miljosertifisert bedrift som oppfyller miljgkriterier og har dokumentasjon for deres arbeid,

lettere kan fa oppdrag.

En videre pastand er at miljgsertifisering appellerer mer til en transportkjgper enn en
ordning som kun omhandler ansvar. Grunnen til det er fordi, for transportkjeper far de et
image som tilsier at de tar sitt miljgansvar pa alvor og dette synes ovenfor deres kunder.
En kan videre si at transportkjgperen i et bredere perspektiv at de ser sitt ansvar for a

videre fremme barekraftig utvikling i bransjen.
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Som vi har nevnt tidligere i oppgaven blir begrepet barekraft blitt brukt i alle
sammenhenger, bade internasjonalt, nasjonalt og generelt i samfunnet. Det kan knyttes inn
i sammenhenger og reflekteres tilbake til gkende fokus for baerekraft i verden.
Eksempelvis blir de tre hoveddimensjonen for barekraft; miljg, skonomi og sosiale
forhold, brukt mer i bedrifter og virksomheters visjoner og mal. Fair Transport bruker
blant annet i deres malsetning med kvalitetsprogrammet «velge berekraftige, trafikksikre
og sosialt ansvarlige alternativer nar du skal kjgpe transport» (Norsk Lastebileierforbund,
2019).

Flere av respondentene sier at det a bli oppfattet som en trygg og serigs akter, har hgy
trafikksikkerhet, leverer god kvalitet og tar sitt sosiale ansvar pa alvor. Det er en forskjell
fra det som en eksternt kan oppfatte bedrifter i denne bransjen. Pa grunn av at aktgrer som
ikke har oppfart seg i forhold til lovverket, for eksempel Vlantana- saken som gikk na i ar,
kan gi bransjen et darlig image. Her kan grunnene til det vere i form av sosial dumping
eller kabotasje-oppdrag, hvor sjafarene blir utnyttet og ikke har allmenngjort minstelgnn.
Det vil skape forskjeller i konkurransevilkarene som flere respondenter nevner i sine svar.
Med en slik sertifisering kan dette endres og ut ifra spgrreundersgkelsen kan vi se at det er
hap om at Fair Transport kan bidra til & redusere slike tilfeller, og dermed sarge for at
utviklingen i bransjen kan forega pa en baerekraftig mate. Fokus pa barekraft fremstar som
et konkurransefortrinn i alle bransjer og neringer, ikke kun for transportnaringen, det

viser engasjementet rundt tematikken.

Behovet for en ny sertifiseringsordning

For & kunne svare pa problemstillingen gnsket vi a finne ut av hvilken nytte eller hvilket
behov transportbransjen har for Fair Transport sertifisering. Ut fra sammenligningstabellen
mellom Miljefyrtarn, 1ISO14001 og Fair Transport, kan man se at det forekom ulikheter
mellom kriteriene for ordningene. ISO-ordningene er mer overordnede standarder som kan
tilpasses alle bransjer og virksomheter i forhold til Miljgfyrtarn og Fair Transport. Selv om
Miljefyrtarn er i utgangspunktet en bransjeuavhengig sertifisering. Miljgfyrtarn og Fair
Transport hadde mange like kriterier for miljg. Fair Transport er mer tilrettelagt for en
spesifikk bransje og deres virksomheter. Selv om det er likheter er det overordnede fokuset
for Miljefyrtarn og Fair Transport er forskjellig for begge ordningene. Fair Transport har

kriterier innen miljg, transport og ansvar, hvor hovedfokuset ligger pa trafikksikkerhet og
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det & veere ansvarlige arbeidsgivere. Miljgfyrtarn har ogsa kriterier for interne effekter,
men det virker som om det overordnede malet handler om a sikre barekraft gjennom
miljevennlige aktiviteter. Dette gjer at en kan si at sertifiseringsordningene kan utfylle
hverandre pa en god mate for transportbransjen, med en sertifisering for hvert fokus

omréde.

For & kunne fa en forstaelse av hva transportgrers tanker og meninger rundt Fair Transport
er, forespurte vi respondenter om ngdvendigheten for den spesifikke bransjesertifiseringen
og bakgrunnen for prosjektet. Noen svarte at det er en ordning transportbransjen trenger
for & kunne styrke utviklingen ved dokumentasjon pa arbeidet og for a styrke naringens
rykte. Flere mener det er en bra sertifisering som kan bidra til & utjevne transportnzaringens
konkurransevilkar ved strengere krav til aktgrer. Selv om respondentene var positive til
sertifiseringen var det noen som hadde tanker om selve prosessen bak og at det er samme
instans som utsteder sertifikatet, legger kriterier og er respondentenes felles organisasjon.
Disse sa at de helst hadde sett at det var en ngytral tredjepart som tar for seg bedemmelsen
hver gang og ikke bare ved fornyelse av sertifikatet, som det na er i dag (Eivind Karikoski,
personlig kommunikasjon i e-post, Mai 2020), for a sikre en rettferdig bedgmmelse. Det
fremkommer ogsa meninger i undersgkelsen angdende om det skulle vise seg at en eller
flere bedrifter som er sertifisert ikke tilfredsstiller kravene pa tidspunktet for revisjon ma
sertifiseringen inndras. Hvis dette er tilfelle burde man dermed matte ga gjennom hele
prosessen pa nytt. Dette er eksempler pa hva som kan fare til at det stilles spgrsmalstegn
ved validiteten rundt ordningen, og at dette kan bidra til at ikke flere velger a sertifisere
seg. Samtidig var det en respondent som svarte at det er viktig at integriteten opprettholdes
ved at «ordningen ikke blir vannet ut, slik at terskelen for & bli med i programmet ikke blir

for lav».

Sett bort fra mangel pa ekstern revisor for farstgangssgkere og de bekymringene som vi
har bragt frem, vil Fair Transport fremsta som et nyttig verktgy for transportbedrifter. |
tillegg er dette en ordning som de gnsker velkommen da majoriteten av respondentene
uttrykte en positivitet ovenfor ordningen. En av arsakene til dette er som en av
respondentene nevner «gnsket a bli en Fair Transport bedrift for a bli sett pa som en
serigs aktgr». Noe annet som dukker opp i undersgkelsen er at denne sertifiseringen stiller
krav til at det er ordnede forhold. Det vil fare til at dette blir en mate a kunne dokumentere
deres arbeid med miljautslipp, og at de overholder de lover og regler som arbeidsgivere.
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Spersmalstegn ved Fair Transport

Som nevnt er det noen respondenter som stiller spgrsmalstegn ved enkelte aspekter til Fair
Transport, eksempelvis revisjon av ekstern part. Videre ut fra observasjonsanalysen viser
det seg at stagrst andel av de som er sertifiserte bedrifter er kategorisert som store bedrifter i
henhold til vart skjema, dette til tross at mindre bedrifter utgjer om lag 60% av alle NLF-
medlemmer. Det kan veere forskjellige grunner til at fordelingen er slik. Eivind Karikoski-
prosjektleder for Fair Transport forklarte at det kunne ha en sammenheng med antall
ansatte i bedriften og tidsaspektet til & gjennomfare sertifiseringsprosessen kan ha stor
betydning. Starre bedrifter vil som regel ha mer tilgjengelig personell i administrasjonen,
enn mindre bedrifter som i transportbransjen ofte er enkeltmannsforetak hvor
administrasjonen ogsa er ute pa veien eller generelt har fa ansatte til administrative
oppgaver. Av den grunn vil det ofte for mindre bedrifter kunne ta lengre tid & bli sertifisert,
men det betyr ikke dermed at interessen ikke er der, fordi de mindre bedriftene vil gjerne
ogsa bli sett pa og oppfattes som serigse aktarer. | tillegg til at de ogsa vil a fa de mulige
konkurransefordelene som fglger med. Observasjonsanalysen viser ikke ngdvendigvis at
NLF har veert flinkere til 2 markedsfgre sertifiseringsordningen til de starre bedriftene enn
de mindre, men som nevnt s& kan dette g mye pa de mindre virksomhetenes interne
kapasitet. Markedsfaringen har etter var oppfatning gatt frem som generell og det er ogsa
malet med sertifiseringen, den skal treffe alle medlemmene til NLF. En konsekvens av
markedsferingen av denne sertifiseringen, kan faktisk vaere at NLF selv far flere
medlemmer fordi det er et krav om & vaere medlem for & kunne sertifiseres, derfor kan det
ogsa det sies at markedsfering for Fair Transport ogsa er markedsfaring for NLF.

Ved markedsfering av Fair Transport vil dette sertifikatet kunne utvikle seg til et
varemerke som i sinnet til transportkjepere vil forbindes med kvalitet, trafikksikkerhet og
sosialt ansvar. Dette vil ogsa fare med seg en fare dersom en av bekymringene til
respondentene oppfylles, med at ordningen blir utvannet. Fairtrade er et slikt varemerke
som det er stilt spgrsmaltegn ved gjennom en artikkel av Peter Griffiths (2011), ved at han
pastar at det ofte forekommer at de pengene en betaler ekstra for Fairtrade ikke havner der

de sies a skulle havne.
Fairtrade er et sertifikat som skal gjennom standarder bidra til at de som er med a skape

produktene du handler i butikken. Her er hensikten a kunne fa en kompensasjon som er

stor nok til at de skal kunne leve et bedre liv enn om de fremdeles hadde blitt utnyttet av
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store selskaper og matte ha levd i fattigdom. Dette for at de skal kunne unnga a fortsatt
matte jobbe for ivaretakelse av menneske- og arbeidstakerrettigheter. I tillegg til dette skal
Fairtrade bidra til & beskytte miljget rundt og bidra til utvikling av et barekraftig jordbruk i
Asia, Afrika og Latin-Amerika. Pa grunn av sin globale fremtreden kan det sies at
Fairtrade er den mest Kjente sertifiseringsordningen innen rettferdig handel (Fairtrade.no
2020).

Spersmalstegnene som Griffiths stiller er kritiske mot Fairtrade-bevegelsen som mener de
handler etisk. Han nevner blant annet at det ikke alltid hender at alle pengene som
forbrukerne betaler ekstra for Fairtrademerket nar frem til bgndene, og at det av og til ikke
er noe som nar frem i det hele tatt. Noe av det han argumenterer med er at Fairtrad-
industrien ikke har publisert noen form for fakta om hva som skjer med pengene, som han
o0gsa hevder at er grunnen til at Fairtradesystemet kan eksistere. Dersom det faktisk
avdekkes at det har forekommet urettferdig handel ved bruk av Fairtrademerket kan det ga
hardt utover omdgmmet og troverdigheten til organisasjonen.

Det kan trekkes likhetstegn mot de spgrsmalstegn som stilles fra respondentene mot Fair
Transport. Det trenger ikke a skje, men risikoen ligger der for at troverdighet og
omdgmmet kan skades for eksempel dersom at tilgangen blir for enkel og at reaksjonene

pa at kravene ikke er strenge nok.

Kan en oppna konkurransefortrinn ved implementering av sertifiseringsordninger?

Det finnes studier som referer til sertifiseringer, eksempelvis NINA rapport 144
sertifisering av reiseliv — miljgtiltak eller markedsfaring? Likevel er det f, eller ingen som
kan si om sertifiseringene faktisk har en korrelasjon med minkende utslipp og andre
miljgeffekter. Siden det da ikke er noen tydelig sammenheng mellom en slik ordning og
effektene, kan dette tyde pa at verktgyet som setter retningslinjene ikke har en virkelig
effekt. Dersom en ser ordningene i et starre bilde og ikke isolert kan det tenkes at
ordninger som dette kan bidra som et miljgstyringsverktay og vaere en positiv bidragsyter

til de totale effektene.
Dette kan fare til at denne sertifiseringen, med rette markedsfgringen, kan bli sett pa som

et kvalitetsstempel for de sertifiserte. Videre kan det igjen kunne fore til at de sertifiserte
kan forsterke og gjere sin kundemasse stgrre med at de har dette stemplet. Dermed kan de
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gke sin inntjening, og i tillegg kan en sertifisering som viser kvaliteten pa den sertifiserte,
gjere at bedriften blir attraktiv for folk med den kompetansen de har behov for og kanskje
til og med bedre kompetanse enn behovet tilsier. P4 denne maten kan de oppna en
kompetanseforhgyelse. Dette kan kalles mulige indre effekt, ytre effekter derimot kan
komme i form av at det blir stgrre klarhet i hvem som er serigse aktarer og hvem som er
userigse aktarer. Dette er likt med den indre effekten, men med et annet synspunkt. Med
en stagrre klarhet over de userigse aktgrene vil aktgrer i en annen del av verdikjeden, som
for eksempel Schenker, kunne velge en akter som er sertifisert. Dette kan dermed skape et
insentiv for en ikke- sertifisert bedrift til & arbeide med a oppfylle de krav som skal til for &
bli sertifisert. En slik ringvirkning vil kunne skape en tryggere hverdag pa veiene siden de

sertifiserte ma opprettholde en viss standard for trafikksikkerhet.

Politikk er en noksa klar ytre effekt som bade kan pavirke og bli pavirket av
transportselskapene. Politisk legges det mye faringer som skal gjgre at en nar de
malsettinger som settes pa det nasjonale nivaet, spesielt miljgeffekter, men faringene kan
ogsa gjenspeile samfunnets fokus. Transportselskapenes pavirkningsmulighet ligger i a
veere mange slik at det politiske organ ma ta hensyn til deres synspunkter, dette kan skapes
av en slik sertifisering, fordi med mange nok som er sertifisert og derfor oppfyller kravene
pa en slik mate at myndigheten kan se serigsiteten i bransjen. Dette kan fare til et tettere
samarbeid mellom naring og stat som kan sikre bransjen fremover i tid. En sikring av
bransjen med godt samarbeid kan gi et konkurransefortrinn til de serigse aktarene i form
av gulergtter, eksempelvis lavere avgifter som kan fare til lavere kostnader, som igjen kan

utarbeides dersom bransjen viser den serigsiteten som trengs.

Trukket frem av en respondent finner vi at de synes at om en har et godt helse, miljg og
sikkerhets-system, falger lover og regler er dette nok til 8 komme godt ut av hverdagen i
en miljegmessig situasjon. Samtidig papeker de at det kan bli vanskelig & dokumentere dette
i en konkurransesituasjon, med bakgrunn i at det etter hvert vil bli etterspurt
dokumentasjon for slike kriterier fra transportkjgpere. Det at denne respondenten nevner
dette er interessant fordi, pa et tidspunkt i fremtiden vil det mest sannsynlig ikke veere
mulig & konkurrere pa pris. En vil da matte gi et anbud med tap, derfor vil andre kriterier
vektlegges mer, noe som gjar at dokumentasjon av eventuelle kriterier er ngdvendig. Dette

vil da gjare at et sertifiseringssystem som Fair Transport vil fa en viktig rolle for a forenkle
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denne dokumentasjonsprosessen. Det vil da gi de som er sertifisert som Fair Transport et

konkurransefortrinn mot de som ikke er sertifisert.

Fair transport mot FNs baerekraftmal

Som nevnt er det for en tid siden utarbeidet 17 baerekraftmal som skal bidra til at
menneskene pa jorden skal kunne leve godt na og i fremtiden. Disse malene er velkjente
og har fatt gkt fokus i naringslivet, i form av at de drar inn malsettinger og visjoner inn i
virksomhetene nar de utarbeider strategier. Dette gjelder ogsa for Fair Transport, da det
kan pastas at de har benyttet baerekraftmalene til & utforme de krav og kriterier som ma
oppfylles for & kunne fa sertifikatet. Spesielt har vi lagt merke til baerekraftmal atte, ni og

tretten som skilte seg ut som mal som er benyttet.

Barekraftmal dtte er “Anstendig arbeid og ekonomisk vekst”, dette sier at folk skal ha en
arbeidsplass om ikke kan virke som slavedrift og at det skal arbeides for at verdens
gkonomi skal vokse. Den delen vi anser pa som interessant her er anstendig arbeid, da
dette ogsa inneholder sosial dumping som er et godt belyst tema innen transportbransjen pa
grunn av userigse aktgrer som driver sine ansatte omtrent som slaver for a tjene penger.
@konomisk vekst er ogsa et tema som en respondent drar frem, at en kan med Fair
Transport bidra til a sikre norske arbeidsplasser gjennom at transportselskapene benytter

norske leveranderer for alt de trenger av utstyr, service, etc.

Det niende barekraftmélet “innovasjon og infrastruktur”, feler vi ogsa er tatt med fordi det
legges vekt pa trafikksikkerhet, opplaring i optimal kjgring, opplering om bilbrann i
tunnel og opplering i lastsikring. Derfor viser disse mot dette baerekraftmalet. Grunnen til
at alle disse pavirker infrastrukturen til denne bransjen pa daglig basis, benyttes det for a
levere sine tjenester. Dersom en for eksempel far for darlig opplering i lastsikring kan
konsekvensen veere at lasten faller av og dette hindrer trafikken i a flyte og kan dermed
skade veidekket om det er starre objekter som fraktes. Derfor kan dette knyttes til
infrastruktur, selv om en vil tro at det i hovedsak gar pa a sikre en god infrastruktur

nasjonalt for sine innbyggere og naringsliv.
Det siste baerekraftmalet som vi har valgt a trekke frem er nummer tretten “stoppe

klimaendringene”, som en av de mest forurensende sektorene vi har i Norge har denne

bransjen et ansvar for a kutte sine utslipp og bidra til utviklingen av nye mer
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fremtidsrettede transportmetoder, slik som eksempelvis ASKO Midt-Norge gjgr med at de
tar i bruk en lastebil som benytter hydrogen som drivstoff. Dette ansvaret har Fair
Transport tatt inn gjennom Kriterier som optimal kjering, miljgpolicy, utskiftningsplan for
kjgretey og miljerapport hvor det kreves at de sertifiserte ma tenke miljg gjennom hele
bedriften sin. En utskiftningsplan er et grep som gjer at bilparken til en bedrift skiftes ut
regelmessig slik at det en nesten hele tiden har de mest miljgvennlige motorene, euro 6
eller alternative drivstoff, og har med en nyere bilpark ogsa en mer driftssikre biler som
gjer at risikoen for forurensning gjennom defekte deler har mindre sannsynlighet for a
oppsta. Optimal kjaring er en obligatorisk del av yrkessjafgrkompetansekurs (YSK), som
er et lovpalagt kurs som alle sjafgrer som skal tjene penger pa a kjare et tyngre kjaretay
dermed ma ha. Dette kurset har til formal & ske kompetansen til sjaferene ved a tilfare ny
kunnskap jevnlig i forhold til endringer i regel- og lovverk, samfunnet for gvrig og den
teknologiske utviklingen (Statens Vegvesen 2020). Dette gjgres ved at de som ikke har
YSK fra fgr ma ta et grunnkurs far de da ma ta oppfriskningskurs hvert femte ar frem til at
de enten ikke trenger det lengre eller velger a slutte som yrkessjafgr. Med dette kurset som
et krav sikrer en ikke bare at sjafarene far en kompetansegkning, men ogsa at de er
oppdaterte og derfor kan kjagre bedre, som tilsier at utslippene for en tur vil ga ned i takt

med et redusert forbruk av drivstoff som kommer med optimal kjgring.
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7.0 Konklusjon

| oppgaven har vi sett pa hvilke utfordringer som transportbransjen star ovenfor og hvilke
muligheter det vil veere for at sertifisering kan bidra til en mer barekraftig naering.
Problemstillingen som ble presentert: Hvilken nytte kan sertifiseringsordninger ha for

transportbedrifter og samfunnet i form av miljg, trafikk og sosialt ansvar?

Ut fra sammenligningen av Fair Transport opp mot andre sertifiseringsordninger, tilsa
resultatet at Fair Transport var en mer bransjespesifikk ordning enn forholdvis Miljgfyrtarn
og 1SO14001. Videre foretok vi en analyse av omfanget rundt Fair Transport opp mot

NLF-medlemmer, som viste at store bedrifter var de stgrste andel per i dag.

Videre viser resultatene fra undersgkelsen at respondentene mener at Fair Transport
sertifiseringens Kriterier og krav bidrar til gkt serigsitet og samfunnsansvar i naringen, i
trad med barekraftmalene. Ettersom pris er den starste fremtredende faktoren ved valg av
transportar, vil sertifisering bidra til gkt serigsitet og dokumentert sitt arbeid for a vise til
myndigheter. Rundt temaet trafikksikkerhet kan det med bakgrunn i et sertifiseringsmerke
gi assosiasjoner med kvalitet for en sertifisert bedrift. Det bidrar til rekruttering og gkt
kompetanseniva, som igjen er viktig med hensyn til nullvisjonen. Miljg er en veldig viktig
faktor for alle bransjer og det gjenspeiles fra Norges miljgpolitikk. Det gjer at de fleste
kundebedrifter stiller krav til miljgdokumentasjon. Siden miljg er sa viktig og dags aktuelt
tema, vil en bedrift uten fokus pa miljg, tape markedsandel. Et kjent sertifiseringsmerket

kan bidra til transportkjgper velger transportar ut fra rykte til merket.

Pa grunnlag av denne oppsummeringen av vare funn vil vi konkludere med at Fair
Transport er nyttig for samfunnet i den sammenheng at den kan bidra til bedret
trafikksikkerhet og mer fokus pa a fa stanset sosial dumping og kabotasje. Ordningen er
ogsa nyttig for miljget. Det fordi den fungerer som en miljgprofil. Samtidig belyser denne

sertifiseringen flere aspekter ved baerekraft enn bare miljg.
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7.1 Videre forskning

Temaet rundt hvilke effekter sertifiseringer faktisk har, kontra hva som blir sagt, er en
mangelfull studie nar det kommer til direkte eksterne effekter av ordningen innen miljg.
Siden dette er et forskningsfelt som ikke er sett pa i noen serlig grad og er relativt nytt, vil
vi anbefale at det sees videre pa dette med sertifiseringens pavirkning pa forskjellige

aspekter som bergrer den naringen sertifiseringen gjelder for.

42



Referanser

Andersen, Gisle. 2019. Valg av forskningsmetode. NDLA.no. Lest.13.05.20

Alsos, Kristin. 2019. Sosial dumping. Store Norske Leksikon. Oppdatert 19.12.20109.
https://snl.no/sosial_d :

Anlegg & Transport. 2020. Teffere for userigse aktarer pa veien. AT.no. 29.05.2020.
Bjernland, Dag. Goran Persson & Helge Virum. 2001. Logistikk — et lederansvar. Oslo:
Gyldendal Norsk Forlag A

Brundtland, Gro Harlem. Mansour Khalid. Susanna Agnelli. Saleh A. Al-Athel. Bernard T.
G. Chidzero. Lamine Mohamed Fadika. Volker Hauff et al. 1987. Var felles fremtid.
Oversatt av Oddvar Dahl, Fritz Hansen, Bjgrg Helle, Bente Herstad, Ottar Odland og Knut

Rge. Oslo: Tiden Norsk Forlag. https://www.nb.no/items/URN:NBN:no-

2 =

Chaudhary, Manju. 2019. Grant skifte og andre endringer. Statistisk sentralbyra.

Den Internasjonale Standardiseringsorganisasjonen. 2020a. Certification. 1SO.org. Dato:

Ingen. https://www.iso.org/certification.html

Den Internasjonale Standardiseringsorganisasjonen. 2020b. Benefits of standards. 1SO.org.

Dato: Ingen. https://www.iso.org/benefits-of-standards.html
Elkington, John. 2004. Enter the triple bottom line. Uni-bge.hu. https://uni-

Fairtrade. 2020. Fairtrade-standardene — Rammeverk for barekraftig jordbruk og handel.

Dato: Ingen oppgitt. https:

Figenhamm, Erik. Inga M. Ydersbond, Astrid H. Amundsen, Daniel R. Pinchasik, Rebecca
J. Thorne, Lasse Fridstream og Marika Kolbenstvedt. 2019. 360 graders analyse av
potensialet for nullutslippskjeretay. Oslo: Transportgkonomisk institutt.

https://www.toi.no/getfile.php Publikasjoner/T%C3%981%20rap

43


https://ndla.no/nb/subjects/subject:19/topic:1:195989/topic:1:195829/resource:1:56937
https://snl.no/sosial_dumping
https://www.at.no/artikler/toffere-for-useriose-aktorer-pa-veien/493103
https://www.nb.no/items/URN:NBN:no-nb_digibok_2007080601018?page=0
https://www.nb.no/items/URN:NBN:no-nb_digibok_2007080601018?page=0
https://www.ssb.no/natur-og-miljo/artikler-og-publikasjoner/gront-skifte-og-andre-endringer
https://www.ssb.no/natur-og-miljo/artikler-og-publikasjoner/gront-skifte-og-andre-endringer
https://www.iso.org/certification.html
https://www.iso.org/benefits-of-standards.html
https://uni-bge.hu/szervezetiegysegek/KANCELLARIA/PALYAZATIIRODA/dokumentumok/ISSUE/TBL-elkington-chapter.pdf
https://uni-bge.hu/szervezetiegysegek/KANCELLARIA/PALYAZATIIRODA/dokumentumok/ISSUE/TBL-elkington-chapter.pdf
https://uni-bge.hu/szervezetiegysegek/KANCELLARIA/PALYAZATIIRODA/dokumentumok/ISSUE/TBL-elkington-chapter.pdf
https://ec.europa.eu/growth/industry/sustainability/corporate-social-responsibility_en
https://www.fairtrade.no/om-fairtrade/fairtrade-standardene.html
https://www.toi.no/getfile.php/1352311/Publikasjoner/T%C3%98I%20rapporter/2019/1744-2019/1744-2019_Sammendrag.pdf
https://www.toi.no/getfile.php/1352311/Publikasjoner/T%C3%98I%20rapporter/2019/1744-2019/1744-2019_Sammendrag.pdf

FN-sambandet. 2017a. FNs barekraftmal. Oppdatert 26.05.2020. https://www.fn.no/om-
fn/fns-baerekraftsmaal

FN-sambandet. 2017b. Parisavtalen. Oppdatert 20.02.2020. https://www.fn.no/om-
Griffiths, Peter. 2011. Ethical objections to Fairtrade. Journal of Business ethics. UK:
SpringerNature https://link.springer.com/article/10.1007/s10551-011-0972-0#citeas
Grgnmo, Sigmund. 2020. Kvantitativ metode. Store Norske Leksikon. Lest. 21.05.20
Hedegaard, Connie & Idar Kreutzer. 2016. Grgnn konkurransekraft.
Grgnnkonkurransekraft.no. Lest. 16.05.20

konkurransekraft.pdf

Jacobsen, Dag Ingvar. 2016. Hvordan gjennomfgre undersgkelser? 3. utgave. Oslo:
Cappelen Damm AS

Jortveit, Anne. 2017. «- mer og dyrere ekstremveer, sier professor». Energi og klima.
04.04.2017. http://energiogklima.no/nyhet/mer-og-dyrere-ekstremvaer-sier-professor/
McKinnon, Alan. Michael Browne, Maja Piecyk & Anthony Whiteing. 2015. Green
logistics: Improving the enviromental sustainability of logistics. 3. Utgave. London: Kogan
Page Limited

Miljadirektoratet. 2019. Klimautslipp fra transport. Miljostatus.miljodirektoratet.no.

Wi Kli lion-fra- :
Miljadirektoratet. 2020. Miljastyring og miljgsertifisering. Miljodirektoratet.no. Dato:

Ingen oppgitt. https:

Miljefyrtarn. 2017. Miljgfyrtarn Vs. 1S0140001. Miljofyrtarn.no. Dato: Juni 2017

hito:/ iliof WD uoload 06/ it
Miljafyrtarn. 2020. Om stiftelsen Miljafyrtarn. Miljofytarn.no. Dato: Sist oppdatert etter
2017. https://www.miljofyrtarn.no/om-oss/

Markley, Melissa J. & Lenita Davis. 2007. Exploring future competitive advantage

through sustainable supply chains. International journal of physical distribution and

44


https://www.fn.no/om-fn/fns-baerekraftsmaal
https://www.fn.no/om-fn/fns-baerekraftsmaal
https://www.fn.no/om-fn/avtaler/Miljoe-og-klima/Parisavtalen
https://www.fn.no/om-fn/avtaler/Miljoe-og-klima/Parisavtalen
https://link.springer.com/article/10.1007/s10551-011-0972-0#citeas
https://snl.no/kvantitativ_metode
https://www.gronnkonkurransekraft.no/files/2016/10/Strategi-for-grønn-konkurransekraft.pdf
https://www.gronnkonkurransekraft.no/files/2016/10/Strategi-for-grønn-konkurransekraft.pdf
https://www.nb.no/items/URN:NBN:no-nb_digibok_2009030304139?page=15
http://energiogklima.no/nyhet/mer-og-dyrere-ekstremvaer-sier-professor/
https://miljostatus.miljodirektoratet.no/tema/klima/norske-utslipp-av-klimagasser/klimagassutslipp-fra-transport/
https://miljostatus.miljodirektoratet.no/tema/klima/norske-utslipp-av-klimagasser/klimagassutslipp-fra-transport/
https://www.miljodirektoratet.no/myndigheter/klimaarbeid/kutte-utslipp-av-klimagasser/klima-og-energitiltak/miljostyring-miljosertifisering/
https://www.miljodirektoratet.no/myndigheter/klimaarbeid/kutte-utslipp-av-klimagasser/klima-og-energitiltak/miljostyring-miljosertifisering/
http://www.miljofyrtarn.no/wp-content/uploads/2017/06/MFTvsISO14001.pdf
https://www.miljofyrtarn.no/om-oss/

logistics management. VVol. 37. Nummer 9. Side 763-774.

Nordengen, Paul A. & OJ Naidoo. 2014. Evaluation of the road transport management
system, a self-regulation initiative in heavy vehicle transport in South Africa. Rapport.

Transport Research Arena. http://researchspace.csir.co.za/dspace/handle/10204/7514

Norges Lastebileier Forbund. 2019. Fair transport — et forpliktende kvalitetsprogram.

Fairtransport.no. https://fairtransport.no/For-transportkjoepere3/Infobox-Section/OM-
AIR-TRANSPORT-PROGRAMM air-Transport-et-forpliktende-kvalitetsprogram

Norges Lastebileier-Forbund. 2020a. Om NLF. Lastebil.no. https://lastebil.no/Om-NLFE

Norges Lastebileier-Forbund. 2020b. Finn din transportar. Fairtransport.no.

Norges Lastebileier-Forbund. 2020b. Fair transport. Fairtransport.no

Norvik, Roar, Thomas Levin, Astrid Bjgrgen Sund, Hanne Marie Gabriel, Tor Nicolaisen

& Heine Andreas Toftegaard. 2011. Grgnn godstransport. Trondheim: SINTEF

NTB (Norsk Telegram Byra). 2019. Hauglie vil stanse userigse aktgrer i

transportbransjen. Finansavisen. 04.11.2019.

Regjeringen. 2017. Nasjonal transportplan 2018-2029. Regjeringen.no. 05.04.2017.

https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-33-201620 d2546287/?ch=

Regjeringen. 2018. Sosial dumping og arbeidslivskriminalitet. Regjeringen.no. Oppdatert
14.06.2018. https://www.regjeringen.no/no/tema/arbeidsliv/arbeidsmiljo-og-
ikkerhet/innsil ial_dumping/id :

45


https://www.emerald.com/insight/content/doi/10.1108/09600030710840859/full/html
https://www.nho.no/tema/energi-miljo-og-klima/artikler/gront-skifte-10-begreper-du-ma-kunne/
https://www.nho.no/tema/energi-miljo-og-klima/artikler/gront-skifte-10-begreper-du-ma-kunne/
http://researchspace.csir.co.za/dspace/handle/10204/7514
https://fairtransport.no/For-transportkjoepere3/Infobox-Section/OM-FAIR-TRANSPORT-PROGRAMMET/Fair-Transport-et-forpliktende-kvalitetsprogram
https://fairtransport.no/For-transportkjoepere3/Infobox-Section/OM-FAIR-TRANSPORT-PROGRAMMET/Fair-Transport-et-forpliktende-kvalitetsprogram
https://lastebil.no/Om-NLF
https://fairtransport.no/For-transportkjoepere3
https://fairtransport.no/Om-Fair-Transport
https://www.sintef.no/globalassets/upload/teknologi_samfunn/6060/rapporter-2011/a18830_gronn-godstransport_resultatet-fra-forskningsprosjektet-gronn-godstransport.pdf
https://www.sintef.no/globalassets/upload/teknologi_samfunn/6060/rapporter-2011/a18830_gronn-godstransport_resultatet-fra-forskningsprosjektet-gronn-godstransport.pdf
https://www.sintef.no/globalassets/upload/teknologi_samfunn/6060/rapporter-2011/a18830_gronn-godstransport_resultatet-fra-forskningsprosjektet-gronn-godstransport.pdf
https://finansavisen.no/nyheter/transport/2019/11/04/7469400/hauglie-vil-stanse-useriose-aktorer-i-transportbransjen
https://finansavisen.no/nyheter/transport/2019/11/04/7469400/hauglie-vil-stanse-useriose-aktorer-i-transportbransjen
https://www.regjeringen.no/no/tema/arbeidsliv/arbeidsmiljo-og-sikkerhet/innsikt/sosial_dumping/treparts-bransjeprogram/id2339870/
https://www.regjeringen.no/no/tema/arbeidsliv/arbeidsmiljo-og-sikkerhet/innsikt/sosial_dumping/treparts-bransjeprogram/id2339870/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-33-20162017/id2546287/?ch=1
https://www.regjeringen.no/no/tema/arbeidsliv/arbeidsmiljo-og-sikkerhet/innsikt/sosial_dumping/id9381/
https://www.regjeringen.no/no/tema/arbeidsliv/arbeidsmiljo-og-sikkerhet/innsikt/sosial_dumping/id9381/

Regjeringen. 2020a. Klimaendringer og norsk klimapolitikk. Regjeringen.no. Oppdatert

13.03.2020. https://iwww.regjeringen.no/no/tema/klima-og-miljo/innsiktsartikler-

Rodrigue, Jean-Paul. Claude Comtois & Brian Slack. 2017. The geography of

transportsystems. 4. Utgave. Oxford: Routledge.

Standard Norge. 2018. ISO-standarder. Standard.no. Oppdatert 07.12.2018.
https://www.standard.no/standardisering/iso-standarder/

Standard Norge. 2020. Om oss. Standard.no. Oppdatert 02.03.2020.
https://www.standard.no/toppvalg/om-oss/

Statens Vegvesen. 2018. Nullvisjonen. Vegvesen.no. Oppdatert 12.12.2018.

hitos-// faa/fol er/trafikksikkerhet/nullvisi

Statens Vegvesen. 2020. Yrkessjaferkompetanse. Vegvesen.no. Oppdatert 12.05.2020
hitos-// forerkort/vrkessiafor/vrkessiaforl

Verify. 2017. Standard for miljgstyring (1SO/14001). Verify.no

httos:Jverify.nofisa- _miliosikeing/

Wig, Bjarne Berg. 2014. LEAN: Ledelse for lerende bedrifter. 2. Utgave. Oslo: Gyldendal
Norsk Forlag AS.
Wig, Ketil. 2019. Om strategi, konkurransekraft og konkurransefortrinn. Oslo: Remis AS

46


https://www.regjeringen.no/no/tema/klima-og-miljo/innsiktsartikler-klima-miljo/klimaendringer-og-norsk-klimapolitikk/id2636812/
https://www.regjeringen.no/no/tema/klima-og-miljo/innsiktsartikler-klima-miljo/klimaendringer-og-norsk-klimapolitikk/id2636812/
https://www.regjeringen.no/no/tema/naringsliv/internasjonalt-naringssamarbeid-og-eksport/samfunnsansvar/id603511/
https://www.regjeringen.no/no/tema/naringsliv/internasjonalt-naringssamarbeid-og-eksport/samfunnsansvar/id603511/
https://www.standard.no/standardisering/iso-standarder/
https://www.standard.no/toppvalg/om-oss/
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/trafikksikkerhet/nullvisjonen
https://www.vegvesen.no/forerkort/yrkessjafor/yrkessjaforkompetanse
https://verify.no/iso-14001-miljosikring/
https://remis.no/documents/FN16-Strategi_konkurransekraft_konkurransestrategier-v2.pdf

Vedlegg 1 — Datasett for antall NLF bedrifter

Andel

veldig liten

Liten

Mellomstor

Stor

Veldig stor

Totalt

Totalt eksklusiv ingen datz

22 %
25 %
21 %
18 %
15 %
130
130

28
33
27
23
19
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Vedlegg 2 — Sertifiserte NLF medlemmer
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Buskerud Weldig liter|
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Rogaland eldig liter|
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4124 000 Finnmark Veldig liter|
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Mere og Romsdz Veldig liten
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Veldig liter|

Mardland eldig liter|
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715000
2276 000
-3dd4 000
£ 553 000
-EE65 000
17 000
235000
-2 056 000
1655 000
Gi5ig 000
363000
3810000
232000

=3 TG 000
-141000

411000
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=100 000
-557000

=100z 000

5 0&S 000
1763000
-535 000
5 024 000
-E23 000
3¥52 000
20z 000
1455 000
2632 000
£ 833 000
455 000
2776000
-1575 000

1435 000
321000

136 000

-7 933000
15 363 000
16 557 000
£ 033000
3661000
1585000
1316 000
1785000
16102 000

dd4 520000 Rogaland
44 555 000 Finnmark

C2T23000 BAstfald
51693000 Rogaland

0523000 Oslotbkershus
32372000 Oslotbkershus

47606 000 Mardland
43331000 VYestfold

T2572000 Trendelag

38746000 Yestland
45304 000 Buskerud
43 210000 Troms
463538 000 Yestfold

Mellomstor
Mellomstor
Mellomstor
Mellomstar
Mellomstor
Mellomstar
Mellomstor
Mellomstor
Mellomstor
Star
Sitor
Sitor
Sitor

SZ673000 Maere ogRomsds Stor

37526000 Telemark

Stoar

E7 705 000 HedmarkiOpplar Stor

TY5I0000 Yestland
45 145 000 Troms

54450000 Trendelag

55033000 Vesthald
55573000 Rogaland
E7 636 000 Rogaland
37410000 Troms

7 E36 000 Rogaland

Star
Sitor
Sitor
Sitor
Star
Stoar
Sar
Sitor

T3563 000 Hedmark!Dpplar Stor

53334 000 Agder Sitor
25005000 Yestfald Sitar
113064 000 Dslo'dkershus  Star
TIE53000 Vestland Star
149655 000 Trendelag Star
56 280000 Trendelag Sar
43400000 Mare og Bomsdz Stor
102 705 000 Mere og Romsdz Yeldig stor
SZ2T727000 Telemark ‘Veldig stor
3156 000 Trendelag ‘Veldig stor
73938 000 HedmarkiOpplar Yeldig stor
133386 000 Rogaland Veldig stor
Mardland Veldig stor
43435000 Vestland eldig stor
T2 186 000 Mardland Weldig stor
Agder eldig stor
BS 1S 000 Mordland eldig star
115444 000 DzlofBkershus | Weldig star
473636 000 Rogaland ‘eldig stor
2053527 000 Telemark ‘Veldig stor
51053000 Meare og Romsds Veldig stor
216030000 Trendelag Veldig stor
164 825 000 Vestland Veldig stor
84 267 Rogaland Veldig stor
213634 000 Rogaland Veldig stor
328101000 Rogaland Weldig stor)
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Vedlegg 3 — Grunnlaget for grafer

Andel NLF-medlemmer
Veldig liten

Liten

Mellomstor

Stor

Veldig stor

Totalt

Totalt eksklusivin

41%
29%
16 %
10%
5%
2550
1687

689
485
267
168

73

Sertifisert

Veldig liten

Liten

Mellomstor

Stor

Veldig stor

Totalt

Totalt eksklusivinger

22%
25%
21%
18%
15%

130

130

28
a3
27
23
15

Andel av NLF-medlemmer som er sertifisert

Veldig liten
Liten
Mellomstor
Stor

Veldig stor
Totalt eksklusiv

4%
7%
10 %
14 %
24 %
8%
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Vedlegg 4 — Intervjuguide

Intervjuguide for undersgkelsesintervju

Hgsten 2019 lanserte Norsk Lastebil Forbund (NLF) en ny sertifiseringsordning som er kalt «Fair

Transport». Fair Transport er et forpliktende kvalitetsprogram med malsetning om a styrke

trafikksikkerheten, senke utslipp av miljg- og klimagasser og sikre gode sosiale forhold for de ansatte.

Det omhandler at de NLF-medlems transportfirmaene som tilfredsstiller kravene som blir stilt, vil fa

godkjent sertifisering.

Intervjuet er et intervju med fokus pa bedrifters holdninger til Fair Transport sitt sertifiseringsordning.

Bedrifters input og egne meninger rundt prosjektet vil kunne gi en pekepinn pa hvilke faktorer som har

betydning for bransjen. Dette vil ogsa bidra til & se hva verdien av en sertifiseringsordning har for miljg

og sosiale forhold. Vi setter stor pris pa at dere gnsker a delta i var undersgkelse.

Na under nye omstendigheter som gjer det vanskelig for & gjare det pa en pakrevd sikker mate, gnsker

vi 4 sende ut det originale sparreskjemaet, som respondenten kan fylle ut sa godt som mulig. Dette vil

deretter bli brukt i bachelor-prosjektet om «Fair Transport» som input for & underbygge litteratur. Vi

kommer ikke til & bruke navn eller firma pa respondenten, men generell bakgrunnsinformasjon kan bli

brukt. Dette er vil da ogsa veere under respondentens godkjennelse.

Under har vi listet opp noen spgrsmal som vi mener vil vere utfyllende for a besvare var oppgave.

Dette er apne spersmal som respondenten kan besvare sa godt det lar seg gjere, og det er opp til

respondenten selv hvor mye man gnsker & skrive og hvor utdypende man gnsker a vaere. Under enkelte

sparsmal har vi prgvd a utdype litt hva vi mener med selve spgrsmalet.

Kan du gi en kort beskrivelse av firmaet ditt og om dere har valgt a bli med eller ikke i «Fair
Transport» prosjektet.

Hva er hovedargumentet deres for & bli med eller ikke?

Trenger transportbransjen en slik sertifiseringordning? Hvorfor/hvorfor ikke?

Fra deres perspektiv, trenger transportbransjen en slik ordning for a bli mer miljgvennlig og ha
mer sikker transport? Eller kan det holde at myndighetene kommer med retningslinjer?

Sett i et lengre perspektiv, hvilken nytte tror dere en sertifiseringsordning kan tilfaye
transportbransjen?

| form av mindre kostnader, kvalitet og sikkerhet og barekraftig transport.

Merker dere noe fra transportkjepernes holdninger til prissetting, miljgkrav eller andre sosiale
forhold, i form av mer eller mindre etterspgrsel, tap/vinn av anbud og eller lignende?

Hvilken faktor er det viktigste, tror dere, nar transportkjepere skal velge transportar?

Med hensyn til egne erfaringer. Er pris en faktor? Kvalitet?

Covid-19 har skapt mye usikkerhet for alle i mange bransjer, hvordan merker dere effekten av
dette? Hvordan det har pavirket dere?
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Vedlegg S — Respondent 1

1. Kan du gi en kort beskrivelse av firmaet ditt og om dere har valgt & bli med eller ikke i «Fair
Transport» prosjektet.
SR Group AS er transportgr og medlem av NLF og valgte tidlig & bli med i Fair Transport

prosjektet. Mer informasjon om SR Group pa var hjemmeside eller via Fair transport
https://fairtransport.no/company/view/sr_group_as eller https://sr-group.no

2. Hva er hovedargumentet deres for & bli med eller ikke?
SR Group AS er bade transporter og speditgr, hvor vi eier rundt 50 biler og leier inn ca. 30

biler. De fleste av vare oppdrag er for olje og gassindustrien, og har i lengre tid ved sertifisert
etter 1SO 9001:2015 standard, og arbeider etter ISO 14001:2015 og har stort fokus pa
trafikksikkerhet og jobber kontinuerlig med skadeforebyggende arbeid. Vi tror FAIR Transport
vil vaere med a synliggjer ansvar til transportkjeper, og ved & benyttet bedrifter som er godkjent
for FAIR Transport vil transportkjgper veere tryggere na de skal ga til innkjgp av slike tjenester.
Mange store logistikkakterer, eier ikke materiell selv, og benytter seg derfor av utenlandske
transportgrer som utfgrer kabotasjeoppdrag i Norge, ofte med sjafgrer som ikke har allmengjort
minstelgnn. Dette haper vi at FAIRT Transport kan vaere med & redusere, slik at Norsk
transport kan veere levedyktig i fremtiden.

3. Trenger transportbransjen en slik sertifiseringordning? Hvorfor/hvorfor ikke?
Bransjen trenger en sertifiseringsordning som dette, men det er da ogsa viktig at det

gjennomfares arlige revisjoner hos bedrifter som er godkjent, slik som blir gjennomfert ved
bedrifter som har 1SO godkjenning. Revisor ma veere utenforstidende og vare rettferdig og
konkret, og dersom det viser seg at bedrifter ikke tilfredsstiller krav, skal godkjenning inndras.
Det kan veere for enkelt & fa en godkjenning. Ved en slik godkjenning vil ogsa bilparken blir
fornyet etter de strengeste krav, og skadeforebyggende arbeid hos sjafarer vil redusere
sannsynligheten for alvorlige ulykker pa Norske veier. Det er samtidig viktig at myndighetene
har gkt fokus pa kontroller langs vei og ved bedrifter. Det er ogsa viktig at det reageres kraftig
mot transportkjeper som ikke fglger de krav som gjelder for disse.

Fra deres perspektiv, trenger transportbransjen en slik ordning for & bli mer miljgvennlig og ha
mer sikker transport? Eller kan det holde at myndighetene kommer med retningslinjer?

4. Sett i et lengre perspektiv, hvilken nytte tror dere en sertifiseringsordning kan tilfaye
transportbransjen?
Dette vil kunne gke status til yrkessjafaren, som vil gjare det enklere a rekruttere nye sjafarer.

Trafikksikkerheten vil gke, ettersom bedrifter som er tilknyttet Fair transport ma ha en plan for
oppfelging av sjafarer, drivstofforbruk, og brudd pa bestemmelser for kjgre og hviletid,
arbeidstid for sjafarer, ADR regelverket med mer. Barekraftig transport blir dette nar sjafgren
betaler skatt, transportforetaket betaler moms og skatter, drivstoff som benyttes er kjapt i
Norge med Norske avgifter. Samme gjelder transportmateriell, driftsmateriell som dekke,
reparasjoner, service etc. blir utfgrt av Norske firma. Som bidrar til sysselsetting rundt om i
Norges land og skatteinntekter til den Norske stat, noe som ikke kommer fra dem som benytter

utenlandske lavpristransportgrer til & utfgre sine transportoppdrag.
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| form av mindre kostnader, kvalitet og sikkerhet og baerekraftig transport.

Merker dere noe fra transportkjgpernes holdninger til prissetting, miljgkrav eller andre sosiale
forhold, i form av mer eller mindre etterspgrsel, tap/vinn av anbud og eller lignende?
De fleste transportkjgpere er kun opptatt av pris, og bryr seg lite om prisen er lavere enn hva

det koster & gjennomfare transportoppdraget. Det er fa transportkjgpere som har kjennskap til
hva det virkelig koster a kjare en strekning. Desto starre behov en transportkjeper har for
transporttjenester, jo lavere blir prisen. Det er ofte tenkt arlig omsetning som bestemmer hvor
lav pris som skal tilbys. Slike store anbud prises ofte langt under kostpris for gjeldende
strekning. | den senere tid har vi en formening om at Kvalitet, Miljg og HMS vektlegges mer,

men er enna langt nede pa rangeringslisten.

Hvilken faktor er det viktigste, tror dere, nar transportkjgpere skal velge transporter?
Med hensyn til egne erfaringer. Er pris en faktor? Kvalitet?

Pris er viktigste faktor. De fleste anbud fra transportkjgper har et skjem som skal besvares for a
bli kvalifisert til & gi priser. I disse skjem kan det se ut som transportkjgper forsgker & komme
seg forbi sitt ansvar ved & fa en bekreftelse for at transportgren tilfredsstiller alle relevante krav.

Dette blir sjelden og aldri kontrollert.

Covid-19 har skapt mye usikkerhet for alle i mange bransjer, hvordan merker dere effekten av
dette? Hvordan det har pavirket dere?
Sa langt har ikke Covid-19 pavirket oss negativt, men vi begynner & merke aktiviteten pa

utlandet gar noe ned ettersom flere land stenger produksjonsbedrifter. Vi kjgrer hyppige

statusmgter og har sendt ut permitteringsvarsel til alle ansatte.

53



Vedlegg 6 — Respondent 2

1.

Gundersen Transport AS blei etablera i 1988. Har opp gjennom ara drive med litt
av kvart innan transport, men i dag gar det stort sett i transport og utleige av
avfallscontainerar. Har omlag 6 til 7 tilsette. Vi er ikkje med i ”Fair Transport”
prosjektet.

Grunnen til at vi ikkje er med er litt dela. Vi hadde ikkije fatt med oss at prosjektet
eksistera fer for kort tid sidan. @konomi har sitt & sei, det har blant anna blitt
mange ekstra kostnader palagt av det offentlige dei siste ara, som kan vera svart
vanskleg & hente inn att. Sist men ikkje minst, i eit lite firma som vart ma dagleg
leiar/eigar pata seg veldig mange oppgaver. Det kan vera alt fra anbud, fakturering,
HMS-ansvarleg, mekaniker og vaktmester til vikarsjafer og reinhald av
kontor/verkstad. Dggnet har bare 24 timar.

Dersom ein har eit godt og oppegaande HMS-system og falger lover og reglar trur
eg det er bra nok miljgmessig sett. Dette kan nok allikevel vera vanskleg a
dokumentere i ein konkurransesituasjon. Det blir ogsa etterkvart fleire
transportkjeparar som etterspgar sertifisering.

Ser vel ikkje at kostnadane kan ga ned, det er vel ein arleg pris pa sertifiseringa?
Omsetning/inntjening kan nok derimot kanskje aukast dersom kjgpar favoriserar
ein ’sunn” transportbransje.

Har tydleg merka at offentlege innkjgp av transport har endra seg, i dag vektar pris
mykje mindre enn far. | mange tilfelle sa lite som 40% og HMS, miljg og
kvalitetskrav star for 60% tilsammen.

Dette er veldig varierande. Nokon er bare ute etter pris, seerleg eingongstilfeller.
Andre kan vera opptatt av lokalmiljget og handlar derfor av lokale bedrifter. Andre,
(seerleg faste kundar), kan vera opptatt av kvalitet, sikkerhet og responstid pa
leveransen.

Det er klart vi har merka Korona. Ein del av vare faste kundar pa naringssida har
stengt, sa bilen som gar i rute har for lite arbeid. Alt av arrangement for var og
sommar er avlyst, sa hggsesongen var blir skrinn. Vi har orientera dei tilsette om
moglege permisjonar, men ingen er permittera sa langt. Vi har ogsa solgt unna bilar
som har veert bruka til hegsesong/toppar.
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Vedlegg 8 — Respondent 3

1.

Kan du gi en kort beskrivelse av firmaet ditt og om dere har valgt a bli med eller ikke i «Fair
Transport» prosjektet. Nordisk Gasstransport As er et firma som distribuerer LPG (Propan) for
FloGas AS pa @stlandet. Vi frakter ogsa Bitumen (flytende asfalt) for Martinsen AS om
sommeren, med to biler. Vi har 11 biler, og 26 sjafgrer medtatt alle deltidsansatte, som samlet
utgjer 18 arsverk.

Vi er den farste bedriften som ble sertifisert etter den gamle standarden, og vi er fortsatt med pa
den nye.

Hva er hovedargumentet deres for & bli med eller ikke?

(eksempelvis; om dere har blitt sertifisert pga det fair transport tilsier er godene av a veere
sertifisert, eller om det er for mye kostnader rundt a bli sertifisert, eller ikke hgrt om prosjektet,
eller annet) Vi er 1SO sertifisert 39001, og seer dette i sammenheng. Hjelper oss a holde hgyere
kvalitet.

Trenger transportbransjen en slik sertifiseringordning? Hvorfor/hvorfor ikke?

Fra deres perspektiv, trenger transportbransjen en slik ordning for & bli mer miljgvennlig og ha
mer sikker transport? Eller kan det holde at myndighetene kommer med retningslinjer? Vi ma
veere med a styre utviklingen, og kunne dokumenteres vare utslipp, for & ha gode argumenter
ovenfor myndighetene som legger pa avgifter pa var naering.

Sett i et lengre perspektiv, hvilken nytte tror dere en sertifiseringsordning kan tilfaye
transportbransjen?

| form av mindre kostnader, kvalitet og sikkerhet og baerekraftig transport. Far lgftet bransjens
rykte/renomme.

Merker dere noe fra transportkjgpernes holdninger til prissetting, miljgkrav eller andre sosiale
forhold, i form av mer eller mindre etterspgrsel, tap/vinn av anbud og eller lignende? Nei!
Virker som de tar det forgitt!

Hvilken faktor er det viktigste, tror dere, nar transportkjgpere skal velge transporter?
Med hensyn til egne erfaringer. Er pris en faktor? Kvalitet? PRIS. Sa skal de ha alt i tillegg.

Alt for mange userigse transportkjgpere

Covid-19 har skapt mye usikkerhet for alle i mange bransjer, hvordan merker dere effekten av
dette? Hvordan det har pavirket dere? VI har mye mindre a gjgre. Vi leverer gass til alle
resturangener i Oslo. Disse er borte. Hotellene er borte. De som vasker tgye til hotellene er
borte.

10. Vi har en bile som har kjgrt til Gardermoen ned Jet Fuel om sommeren. Dette er borte.
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Vedlegg 9 — Respondent 4

1

Kan du gi en beskrivelse av firmaet ditt og hvorfor dere valgte a bli med/eller ikke i «Fair
Transport» prosjektet. Hva er hovedargumentet deres?
Suldal Transport AS gnsket a bli en Fair Transport bedrift for & bli sett pa som en serigs aktar i

markedet som har som mal & ha god trafikksikkerhet, lave utslipp av miljg- og klimagasser og
gode sosiale forhold for vére ansatte. Dette er i samsvar med vare verdier «Positiv, Effektiv og

Profesjonell»

Trenger transportbransjen en slik sertifiseringsordning? Hvorfor/hvorfor ikke?

Ja, bransjen har ofte blitt fremstilt som litt userigs med ulike konkurransevilkar, det veere seg
norske eller utenlandske selskaper som opererer i Norge. Det er spadd en enorm vekst i
transportbransjen fremover, og vi gnsker a veere med pa denne utviklingen. Dette krever
endringer. Ved a ha en slik sertifisering, kan ansvarshevisste transportkjgpere raskt og enkelt
finne transportgrer som kan levere dokumentert kvalitet.

Sett i et lengre perspektiv, hvilken verdi tror dere en sertifiseringsordning kan tilfaye
transportbransjen?

- Mest mulig like vilkar i bransjen

- Bli en foretrukket samarbeidspartner

- Godt renomme/omdgmme

- Tilgang til de beste sjafarene (gode holdninger), ved & vzre en serigs aktar

4. Merker dere noe fra transportkjgpernes holdninger til prissetting, miljgkrav eller andre
sosiale forhold?

Ja, dette merker vi i stor grad, krav til lav pris, hgy leveringspresisjon og nyeste teknologi pa

materiell.

Hvilken faktor er det viktigste, tror dere, nar transportkjgpere skal velge transportar?
Med hensyn til egne erfaringer.

Var erfaring er at pris fremdeles er den viktigste faktoren nar transportkjepere skal velge
transportar. En liten endring merker vi fra at det tidligere kun var fokus pa pris, er ogsa
leveringskvalitet, miljg og sosiale forhold for arbeidstaker faktorer som blir viktigere for

transportkjgper

Med starre opplysning blant transportkjegpere om bransjeforhold, kan en slik sertifisering veere
med & skape starre kvalitet?
Ja, vi er sikre pa at en Fair Transport sertifisering, er med pa a skape starre kvalitet pa sikt. Og

bevisstgjare kjgperne pa at kvalitet samsvarer med miljg, presisjon og lovlige arbeidsforhold
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Vedlegg 10 — Respondent 5

1: Leiv Sand Transport AS er med i Fair Transport, vi er ett 45 ar gammelt transportselskap som
har ca 50 biler og vi er ca 70 ansatte. Se www.leivsand.no eller vedlagte presentasjon.

2: Hovedargumentet er vel for a fa ett kvalitetsstempel, heve standarden litt i naeringen men vi er
vel litt kritiske til ei sertifiseringsordning der de som har ordningen (NLF) ogsa er sertifisgr. Tror
kvalitetsstemplet hadde veert bedre med en tredjepart som hadde sertifisert oss.

3: Transportnaeringen trenger en slik ordning, men som sagt i svar 2, men vi har ikke noe bruk for
en sann ordning sa lenge transportkjgperen( offentlig og private) bruker de som er billigst
uansett. Myndigheten ma bli bedre til 3 kontrollere paseplikten til transportkundene.

4: Ja, hvis de tar tak i svar 2 og 3

5: Nei

6: Pridag er det 90% pris.

7: Litt roligere, permittert ca 10 ansatte.

Haper dette ga deg litt, bare ta kontakt hvis du vil ha mere info
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Vedlegg 11 — Respondent 6

1

Kan du gi en kort beskrivelse av firmaet ditt og om dere har valgt a bli med eller ikke i «Fair
Transport» prosjektet. Bgrstads transport er et familieeid foretak stiftet i 1942, ca 120 ansatte
totalt , 230.mill omsetning i 2019. opererer fra Sutterg industriomrade i Stjgrdal. Transporterer
dyrefor, drivstoff, gass, alle typer farlig avfall i bulk og stykkgods, langstransport, distribusjon
for bla NAV, transport av radioaktive objekter. Vi bestemte oss tidlig for & delta i Fair
transport, ble ogsa en av de farste sertifiserte.

Hva er hovedargumentet deres for & bli med eller ikke?

(eksempelvis; om dere har blitt sertifisert pga det fair transport tilsier er godene av a veare
sertifisert, eller om det er for mye kostnader rundt a bli sertifisert, eller ikke hart om prosjektet,
eller annet) Hovedgrunnen er a lgfte anseelse til yrket, belyse transportkjgperes ansvar i
transportkjeden, statte opp en av de fa som setter fokus pa transportnaringen.

Trenger transportbransjen en slik sertifiseringordning? Hvorfor/hvorfor ikke?

Fra deres perspektiv, trenger transportbransjen en slik ordning for & bli mer miljgvennlig og ha
mer sikker transport? Eller kan det holde at myndighetene kommer med retningslinjer?
Bransjen trenger dette for & forbedre sitt omdgmme, det er ogsa et verktay for egen
bevisstgjering runde miljgmessige aspekter, som henger direkte ssmmen med gkonomiske
fordeler for bedrifter som velger a bruke de verktgy som Fair Transport gir.

Sett i et lengre perspektiv, hvilken nytte tror dere en sertifiseringsordning kan tilfaye
transportbransjen?

| form av mindre kostnader, kvalitet og sikkerhet og beerekraftig transport. For at en
sertifisering skal vere effektiv ma transportkjgpere delta mere enn de gjar i dag, nar vi ser at
stat/fylke/kommuner er sterkt delaktig i kjgp av transport fra utenlandske/userigse aktarer
skjenner vi at veien blir lang, NLF har startet lgpet. Om dette kan utlgse stordriftsfordeler med
hensyn til innkjap ville det vaere et godt insitament for transportfirmaer.. Veere seg forsikring,
dekk, drivstoff. Som eksempel. For & «jumpstarte» en beerekraftig norsk transportneering ma
slike avtaler som innkjgp/Fair 0.1 kunne selekteres, det er alt for mange i bransjen som «seiler
med» en sikker og kvalitetsmessig god transportkjede er for oss en selvfalge & jobbe mot. Her
ma, som nevnt, innledningsvis myndigheter kjenne sin besgkstid, & benytte godkjente
transportarer.

Merker dere noe fra transportkjgpernes holdninger til prissetting, miljgkrav eller andre sosiale
forhold, i form av mer eller mindre etterspgrsel, tap/vinn av anbud og eller lignende? Noen fa
etterspar «Fair» stemplet, vi har vunnet anbud pa der vekting har hatt hgy %sats pa
gjennomfaringsevne og kvalitet, og vare konkurrenter har hatt lavere pris.

Hvilken faktor er det viktigste, tror dere, nar transportkjepere skal velge transporter?
Med hensyn til egne erfaringer. Er pris en faktor? Kvalitet? Her kommer nok festtaler raskt i

glemmeboka for mange, vi ser heldigvis en utvikling der vekting av kvalitet og
gjennomfaringsevne er stigende for aktarer i vare segmenter. Andre igjen (fisk/kolonial)
vekter pris hgyest.

Covid-19 har skapt mye usikkerhet for alle i mange bransjer, hvordan merker dere effekten av
dette? Hvordan det har pavirket dere? Covid19 har vi ikke merket, ennd. Vi ser dog at vare
ordre/arbeidsreserver minker. Vi har utnyttet det faktum at vi har flere ben a sta pa, og kunne
omfordelt ressurser internt. Administrativt har det fert til en bedring i bruk av andre plattformer
til 2 kommunisere, det blir spennende a se om dette holder seg nar normalen inntreffer. Bruken
av f.eks Teams til matevirksomhet har vart vellykket. Kan i neste omgang ha stor pavirkning
pa vare reisesmgnster.
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Vedlegg 9 — Respondent 7

1

Vi er et familedrevet selskap som ble startet opp i 1968 (omgjort til AS i 2000). Tre
generasjoner av familen er i dag aktive i selskapet som teller totalt 9 ansatte. Har veert
NLF medlem siden begynnelsen av 1970-tallet. Har 9 biler i drift pr i dag. Tre
hovedkunder star for 85% omsetningen. Vi har forelgpig ikke ikke gatt med i Fair
Transport.

Hovedgrunnen til at vi ikke har startet opp Fair Transport prosessen enna er at vi ikke
har tatt den endelige beslutningen og ikke satt av den ngdvendige tidsressursen. Videre
har vi ennd ikke sett det tvingende ngdvendig utfra var ssmmensetning av kunder. Vi
har hatt langsiktige kundeforhold til dagens hovedoppdragsgivere ( 10-15 ar.).
Dessuten har vi arlige 100% transparente gjennomganger med disse hvor de kommer
inn og verifiserer vart kvalitetsniva i forhold til de samme omrader som er omhandlet
bl.a i Fair Transport. Dette gjelder; arbeidsforhold( herunder kontrakter, arbeidstider,
lennsforhold etc), dokumentasjon av kjere og hviletid, layver og forsikringer,
miljgrettet arbeid ( type materiell f.eks Euro 6, drivstoff, gkonomikjering). Blant
gvrige kunder som forer oss med ad-hoc oppdrag har det ikke kommet spesifikke krav
til generelle sertifiseringer. Vi har fatt intrykket av disse oppdragsgivere kommer til
o0ss pa bakgrunn av vart rykte og renomé som en serigs aktar, og vart mangearige virke
i bransjen (52 ar).

Vi ser helt klart det positive med en sertifiseringsordning i bransjen pa generell basis
og ensker den veldig velkommen. Hgyst sannsynlig vil ogsa vi ta del i Fair Transport i
lgpet av kommende aret. Det er dog viktig at at ordningen ikke blir “utvannet” slik at
terskelen for & komme med i programmet ikke blir for lav og at
transportkjgpere/brukere av den grunn etter hvert kan miste tilliten til ordningen. Som
et innspill i debatten vil kanskje et offentlig tilgjengelig ”scorecard” fra myndighetene
etter deres gjennomganger av transportbedrifter vere et vel sa bra kvalitetsstempel.
Tenker da pa bedriftskontroller gjennomfart av Arbeidstilsynet (arbeidsforhold) og
Statens vegvesen (kjare/hviletid, layver, forsikringer).

I et lengre perspektiv tror vi en slik sertifiseringsordning kan veere med pa a gjgre det
lettere for de serigse aktarene i bransjen a fa tilgang pa oppdrag fra oppdragsgivere
som er villige til & betale for hgy kvalitet og sikker transport.

De anbud hvor det fokuseres kun pa pris, taper vi. De anbud som vekter ordnede
forhold hos tiloyder hgyere eller likt med pris, har vi starre mulighet for gjennomslag.
Fortsatt stort prisfokus hos transportkjgperne selv om de utad gnsker & gi uttrykk for
noe annet.

Vi har forelgpig blitt noe pavirket av situasjonen rundt Covid-19 i form av at all ad-hoc
og ekstrakjgring har falt bort. Vare hovedoppdragsgivere som star for 85 % av var
omsetning har type transporter som i mindre grad har blitt pavirket av den pagaende
krisen sa langt. Men blir dette langvarig vil vi helt sikkert merke dette i stgrre grad.
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Vedlegg 12 — Respondent 8

1.

Kan du gi en kort beskrivelse av firmaet ditt og om dere har valgt a bli med eller ikke i «Fair
Transport» prosjektet. Raskt-Levert As er et firma som driver med Falgebil/Express og bu
tjenester. Vi var fgrst ute i vart segment som ble sertifisert.

Hva er hovedargumentet deres for a bli med eller ikke?
Vi er Fair Transport Sertifisert og ser pa det som en bra ordning for a vise at vi har alt vart i
orden. S&'n som transporten er i dag, ma vi velge rett samarbeids partnere

Trenger transportbransjen en slik sertifiseringordning? Hvorfor/hvorfor ikke?
Det er en bra ordning og jeg tror transporten trenger dette.

Sett i et lengre perspektiv, hvilken nytte tror dere en sertifiseringsordning kan tilfaye
transportbransjen?

Kvalitet og sikkerhet pa at transporten foregar i siviliserte former

Merker dere noe fra transportkjepernes holdninger til prissetting, miljgkrav eller andre sosiale
forhold, i form av mer eller mindre etterspgrsel, tap/vinn av anbud og eller lignende

Det er mange firmar vi kjgrer for i dag som forlanger at vi er sertifiser og god kjent samarbeds
partner

Hvilken faktor er det viktigste, tror dere, nar transportkjgpere skal velge transportar?

Pris og service er en stor faktor i dag.

Covid-19 har skapt mye usikkerhet for alle i mange bransjer, hvordan merker dere effekten av
dette? Hvordan det har pavirket dere.
Det er mindre & gjare. Vi har bet vare samarbeids partnere til  holde kostnadene ned.
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