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Forord

| februari ar 2012 holl Per-Arne Nilsson, davarande kriminalkommissarie vid
Lanskriminalpolisen i Vastra Gotaland, en gastforelasning om transportsakerhet vid
Handelshdgskolan i Goteborg.

Denna forelasning fangade verkligen vart intresse for transportsakerhet och efter en tid fick vi
mojlighet, att, under varterminen 2012, skriva denna kandidatuppsats pa amnet dieselstolder.
Vi har bada upplevt denna tid som mycket givande, bade pa ett personligt plan och
kunskapsmassigt.

Vi vill tacka Per-Arne Nilsson, Hakan Carlsson och Katarina Thuresson vid
Lanskriminalpolisen Vastra Gotaland, som mojliggjort denna kandidatuppsats, for ert stod, er
uppmuntran och er stora hjalp under arbetets gang.

Vi vill ocksé tacka Ben Wahlin och Roger Axelsson vid Polismyndigheten i Vastra Gétaland
samt Bertil Dahlin vid Sveriges Akeriféretag, som méjliggjort en stor del av datainsamlingen.

Slutligen riktar vi ett stort tack till alla respondenter och dvriga inblandade som varit mycket
tillmotesgaende.

Goteborg, Ernst Fontells Plats
30 Maj 2012

Harald Holtsung Jacob Johannesson



Sammanfattning

Det finns en mangd olika hot gentemot transportbranschen. Mycket spelar in pa hur val en
transport kan genomforas. Bade vaderfenomen och manniskor bidrar till svarigheter for
akerinaringen. Naturkatastrofer kan stjalpa en transport samtidigt som vissa manniskor
antingen forsoker smuggla in produkter i transportkedjan eller stjala produkter fran samma
kedja.

Denna uppsats syftar till att undersoka dieselstolder och dess effekt pa en transportkedja.
Fram tills nu har omfattningen varit delvis ganska oklar. Dieselstéldernas omfattning
kartlaggs darfor nu geografiskt och kategoriseras. De i transportkedjan ingaende aktdrerna
redog6r samtidigt for hur risk for och hantering av dieselstélder upplevs, samt hur hanteringen
bor fordelas.

Undersokningen angdende omfattning visar att cirka 7,1 miljoner liter diesel stals 2011. Utav
denna summa utgor knappt 4,6 miljoner liter det synliga problemet och moérkertalet uppskattas
till 2,5 miljoner liter. Cirka 40 % av denna mangd drabbade akerier runt om i Sverige.
Sarskilt drabbat &r Skane 1an men aven Vastra Gotaland ar bland de hardast drabbade.

Ett flertal aktorer i transportkedjan har intervjuats angaende risk for och hantering av
dieselstolder. Ur dessa intervjuer har framkommit att det 4r akeriernas problem. Akerierna ar
de enda aktorerna som blir direkt drabbade av en dieselstéld och risken ligger darfor néstan
helt pa denna part.

Hanteringen ser kedjan daremot lite annorlunda pa. Trots att problemet &r akeriernas anser de
flesta aktorer att problemet bor atgardas och att hanteringen kan fordelas pa fler parter. Vad
som skall goras, vem som skall géra vad samt vem som skall finansiera en eventuell atgard ar
i dagslaget oklart. Forslag pa hanteringsatgarder som har framkommit ar:

- Informationsutbyte

Akarnas rutiner

- Fysiska atgarder

- Skalskydd & uppstélliningsplatser

Asikterna gor lite isar mellan aktérerna hur arbetet mot dieselstdlder skall se ut i stort.
Daremot anser de flesta att det ar med information och rutiner som arbetet maste borja.



Abstract

There is a variety of threats against the transport business. When performing a transport, a lot
of things matter. Both weather phenomena and people can cause problems for the
transporters. Natural disasters could topple a transport and some people tend to smuggle or
steal goods from the transport network.

This thesis aims to investigate the effects a diesel theft has on the transport network. Until
now, the extent of thefts of diesel has been rather uncertain. The extent is now mapped out
geographically. The thefts are also categorized. The risk for a diesel theft to the actors of the
transport network is addressed. The actors also report on the management of the thefts and
how the management should be divided in the Supply Chain.

According to our investigation, approximately 7.1 million liters of diesel were stolen last year
(2011). Among these, about 4.6 millions constitute the amount which can be derived from the
Police files. Approximately 40 percent of this amount affected the transporters in all of
Sweden. Skane was particularly affected but also Vastra Gétaland had a relatively large
amount of the sum.

Many actors of the transport network have been interviewed regarding the risk and
management of diesel thefts. From these interviews, we have understood that these thefts are
the transporters problem. The risk for diesel thefts is almost entirely the transporters. The
transporters are the only immediately affected actors.

Despite the risk being entirely on the transporter, most of the actors feel that the problem
should be handled. The management can be divided within the Supply Chain. What should be
done, who should do the measure and who should finance the measure is rather uncertain.
Proposals on management are:

Exchange of information
Transporter routines
Physical measures

Area protection

The actors’ opinions on diesel management diverge. Most of the actors consider information
and routines as priorities.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Var ekonomi baseras pa ett flertal processer, daribland cirkulationsprocesser som binder
samman de olika delarna i det ekonomiska systemet. En av dessa cirkulationsprocesser ar
transporter (Fisher, 2010). Transporter ar salunda en vasentlig del av var ekonomi. En
transportkedja definieras som ett natverk av lankar och noder (Lumsden, 2006), det vill séga
olika produktions-, lagrings- och forsaljningsorter et cetera — noder — som sammanbindes
genom transportvagar — lankar. Dessa lankar och noder kan vara utsatta for olika slags hot
(Ekwall, 2009).

Hot gentemot transportkedjan kan vara av olika karaktar och harréra fran saval
naturkatastrofer som manniskors handlingar. Det foreligger darfor ett behov av att pa nagot
sétt hantera potentiella hot (Delfmann & Albers, 2000).

Stolder fran vagtransporter utgor stora hot gentemot naringslivet; enbart inom den Europeiska
Unionen beraknas Cargo crime kosta naringslivet 8,2 miljarder Euro per ar (TAPA, 2011).
Stolder av drivmedel, mer specifikt av diesel, & daremot en fraga som inte belysts i storre
utstrackning.

| flera europeiska lander forekommer dieselstélder i storre skala. Der Spiegel (2012) beskriver
hur dieselstolderna 6kat i Tyskland och hur tysk polis misstanker organiserade brottslingar
som tillgriper stora méngder diesel fran foretag. Aven i Osterrike forekommer dieselstolder
fran lastbilar (Kleine Zeitung, 2012). | en rapport fran Europol (2010) uppmarksammas
dieselstélder som ett problem i Europa som snedvrider konkurrensen.

Dieselstoldernas omfattning i Sverige har upplevts vaxa under de senaste aren. | media har
problemet forst uppmarksammats pa lokal niva. I Sydsvenskan (Petersson, 2008) kunde man
for ett par ar sedan exempelvis lasa att dieselstolderna okar i takt med det stigande
dieselpriset, och att fa valjer att anmala dessa brott. Likasa Varmlands folkblad (Wallmander,
2011) beskriver hur ett mindre foretag under ett par veckors tid blivit bestulna pa diesel till ett
varde av 100 000 kronor, nadgot man inte valjer att anmaéla till polismyndigheten. Detta tyder
pa att dieselstolder upplevs vara ett problem och att alla brott inte anmaéls — det vill saga att ett
maorkertal existerar.

Under ar 2011 har problemet lyfts fram pa nationell niva i media; Sveriges television (2011)
har vid ett flertal tillfallen uppmérksammat problemet i inslag, dar det beskrivs hur stora
mangder diesel stjals, och dar akeridgare uttrycker sin oro for stéldernas omfattning och
paverkan pa akeriernas lonsamhet. Det beskrivs ocksa hur relativt valutrustade och
organiserade brottslingar systematiskt tillgriper drivmedel och pa detta sitt hotar mindre
akeriers lonsamhet.



| april 2012 togs amnet upp till diskussion i Sveriges riksdag i en interpellationsdebatt
(Sveriges Riksdag, 2012). Var justitieminister och oppositionspolitiker forefaller kunna enas
om en sak: dieselstélderna utgor ett samhéllsekonomiskt problem som okar i betydelse.

Okningen avser antal anmélningar — problemets omfattning ar &nnu okénd. Det enda som med
sakerhet kan konstateras ar att antalet anmalningar i sodra Sverige 6kade med 35 % fran ar
2010 till 2011.

| 6vrigt ar dieselstolder ett tamligen obeforskat omrade; den enda undersékningen som gjorts
kartlade dieselstéldernas omfattning i Skane, Hallands, Kronobergs, Jonkopings och Véstra
Gotalands Ian; under ar 2010 stals dar 1 700 000 liter diesel (Olsson & Nanneson, 2011).

Begreppet morkertal — de brott som inte anmals — figurerar flitigt i diskussioner om
brottslighetens omfattning. Det kan antas, att det dven i fallet dieselstdlder finns ett morkertal.
Detta blev tydligt vid Sveriges Akeriféretags &rsmote dar vi och hundratalet akare deltog. N&r
dieselstolder dok upp pa agendan stalldes tva fragor till auditoriet: (1) Hur manga har blivit
drabbade av dieselstolder? Lejonparten av de narvarande rackte upp handerna. (2) Hur manga
har anmalt brotten? Manga av de uppréackta handerna togs ner. Denna enkla handuppréackning
var en Kklar indikation pa att ett morkertal existerar och fangade naturligtvis vart intresse.

Kort sagt upplevs dieselstélderna som ett patagligt problem; dieselstolderna har, fran att forst
ha uppmarksammats i lokal media, beretts mer och mer medieutrymme, aven pa nationell
niva; och slutligen har fragan lyfts till diskussion i Sveriges riksdag.

Polismyndigheten i Vasta Gotaland driver sedan ar 2010 EU-projektet Pervention of Cargo
Crime i syfte att motverka angrepp, som den organiserade brottsligheten utévar gentemot
vagtransporter (Polismyndigheten, 2012). Detta arbete sker ocksa i samverkan med Sveriges
Akeriforetag, akeriféretagens branschorganisation. Lanskriminalpolisen i Véstra Goétaland
kommer i fortsattningen att fungera som sakkunnig myndighet géllande dessa fragor. Denna
konstellation &r darfor mycket intresserad av att belysa dieselstdldernas omfattning,
riskhantering och riskfordelning. Eftersom akerier utgor en vasentlig del av transportkedjan ar
risken for dieselstlder intressant att studera utifran ett foretagsekonomiskt perspektiv.

| mars 2012 deltog vi vid en Workshop vid Volvo Logistics. Denna Workshop behandlade
strategiutformning rérande sékerhet i transportkedjan. Ett urval av foretagets externa aktorer
var inbjudna. Under diskussionens gang belystes fragorna ur de olika aktorernas perspektiv,
vilket visade hur komplex strategiutformningen ar, vilket naturligtvis eggat var nyfikenhet for
dessa fragor. Att studera risken for dieselstolder ur ett foretagsekonomiskt perspektiv, kraver
— insag vi — darfor en analys av de i transportkedjan ingaende aktdrernas uppfattning av
problemet.

1.2 Problembeskrivning

En Supply Chain definieras som materialforsorjning, produktion och distribution
sammanlankade genom ett varu- eller informationsflode (Towill et al., 1992). Flodet i Supply
Chain maste styras och kontrolleras genom Supply Chain Management (Delfmann, 2000).



Begreppet risk inbegriper oonskade handelser som kan ha en negativ paverkan pa Supply
Chain (Delfmann, 2000). Risker kan ta sig olika uttryck (Delfmann, 2000): som
naturkatastrofer, politiska risker, ekonomiska risker eller sociala risker. Till dessa risker
raknas stolder fran vagtransporter (Sudy, 2011).

Delfmann och Albers (2000) utokar begreppet risk till att &ven inbegripa lokala risker, som
trots att de upptrader pa en lokal punkt i Supply Chain kan ha stor negativ paverkan om de
inte hanteras.

Begreppet risk har hittills behandlats pa ett abstrakt plan. Det forefaller vara ett centralt
begrepp med stor paverkan pa utformandet och handhavandet av Supply Chain; det vill sdga
en del av Supply Chain Management.

Supply Chain Risk Management har till uppgift att bygga sakra transportkedjor som &r
motstandskraftiga mot storningar i transportflodet, och minska transportkedjans sarbarhet
(Sudy, 2011).

Att inordna dieselstolder som en risk och hantera dem enligt Supply Chain Risk Management
utgor salunda en intressant problemstallning.

Att dieselstolder utgér en — atminstone upplevd — problembild for transportkedjan faststalldes
i foregdende avsnitt. Vad som inte framgar lika tydligt ar hur stor denna problembild ér,
vilken karaktar den har, vilka konsekvenser den far och hur berérda parter forebygger dessa.

Till en borjan ar varken omfattningen pa nationell eller regional niva faststalld. Hur mycket
som stjals, var det stjéls och vilka konsekvenser detta far ar saledes okant.

Akerierna ar de direkt berdrda aktérerna. Vilken uppfattning de har om, vilka férebyggande
atgarder de vidtager mot och vilken bendgenhet de har att anmala dieselstolder till
polismyndigheten &r, &ven det, oként.

| transportkedjan ingar dven fler aktorer — mer eller mindre av dieselstolder ber6rda. Vilken
plats dessa bor intaga, och vilken plats de anser sig behdva intaga, i hanteringen av
dieselst6lderna, &r dven det oklart.

Det &r just detta som &r problemets kéarna: diesel stjals, men omfattningen behdver belysas;
transportkedjans aktorer uppfattar risk och problem olika, men vi vet inte hur; risken bor
hanteras och fordelas bland transportkedjans aktdrer, men vi vet inte hur.



1.3 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att belysa riskens for dieselstdld omfattning, de i transportkedjan
ingaende parternas uppfattning om denna samt hantering av risken for dieselstold. Risken och
hanteringen av denna kommer att belysas ur de i transportkedjan ingaende parternas
perspektiv. For att uppfylla detta syfte kommer tre forskningsfragor att stallas:

1. I vilken omfattning sker, var forekommer och vilka konsekvenser kan dieselst6lderna
fa?

2. Vilken uppfattning har de i transportkedjan ingdende aktérerna om risken for
dieselstold och hanteringen av dessa?

3. Hur kan risken for dieselstéld hanteras av och fordelas bland de i transportkedjan
ingaende aktdrerna?

1.4 Avgransningar

Denna kandidatuppsats kommer inte att behandla dieselstéldernas orsaker. Fokus kommer
sdledes varken att ldggas pa brottslingen eller pa socioekonomiska orsaker till brott.
Uppsatsen kommer heller inte att behandla dieselstdlder ur ett samhallsekonomiskt perspektiv
utan strikt folja transporter ur ett foretagsekonomiskt perspektiv.

Tekniska sakerhetsforhdjande atgarder kommer inte att behandlas utforligt i denna
kandidatuppsats. Exempel pa sadana ar olika typer av larm pd bransletanken, nivamatare i
bransletanken och fargamnen for drivmedel.

Det kommer inte att forkomma nagra utforliga allméngiltiga kostnadskalkyler for
dieselstolder.

Uppsatsen kommer att behandla risken for dieselstold inom Sveriges grénser.

1.5 Rapportens disposition

Denna kandidatuppsats tar utgangspunkt i de tre inledande forskningsfragorna. Den teoretiska
referensram som valts presenteras i nastfoljande kapitel. Det beskriver vilken teoretisk
utgangspunkt kandidatuppsatsen tagit, och vilka teorier och modeller som anvants.

Darefter foljer ett kapitel — metod — som beskriver tillvagagangssattet for att samla in
materialet. | detta kapitel redogdrs, forskningsfraga for forskningsfraga, for de metoder som
anvants for insamling av kvalitativ och kvantitativ data. Metodkapitlet innehaller ocksa en
diskussion om metodernas och insamlad datas trovardighet.

Darefter presenteras studiens resultat. Resultatkapitlet disponeras enligt de tre inledande
forskningsfragorna, och presenterar det empiriska material som framkommit genom de
kvalitativa och kvantitativa studierna.

| den efterféljande analysen analyseras empirisk data med hjalp av den teoretiska
referensramen. Aven detta kapitel disponeras utefter de tre forskningsfrdgorna, och évergar
till kapitlet om slutsats och diskussion. I slutsatsen besvaras forskningsfragorna och darefter
foljer en diskussion om kandidatuppsatsen som helhet, dess slutsatser och dess sammanhang.



2 Teoretisk referensram

2.1 Introduktion

Denna uppsats behandlar fordelning och hantering av risk. Vi vill darfér borja med att
definiera begreppet. En allmént accepterad definition av risk saknas (Sudy, 2011). Vi valjer
darfor att definiera risk enligt (Miller, 1992):

the major uses of the term are in reference to unanticipated variations or negative
variations (i.e, “downside risk”) in business variables such as revenues, costs, market
share and so forth.

| definitionen ovan beskrivs risk som “negative variations (i.e, downside risk™) in business
variables such as revenues, costs” (Miller, 1992) vilket mycket vél definierar dieselstolder
som en risk, det vill séga i form av 6kade kostnader. Enligt Urciuoli (2011) utgor ett avbrott i
godsflodet mellan organisationer i en transportkedja en risk for Supply Chain.

Eftersom denna rapport syftar till att belysa riskhantering inom transportsakerhet angaende
dieselstolder ar det lampligt att beskriva en modell for hur risker kan bedémas. Risker kan
bedomas enligt modellen i figur 2.1 nedan. Denna modell kan sedan anvandas for att placera
in de olika aktdrernas uppfattning av risken, hur sannolik en dieselstéld &r och hur stor
paverkan stolden har for en enskild aktor. En aktor kan exempelvis uppleva att sannolikheten
att drabbas ar pafallande medan en annan ser risken som obefintlig.

5: Extreme
4: Very High
)
O
g 3: Medium
£
2: Low
1: Negligible
1: Rare 2: 3: Moderate 4: Likely 5: Almost
Unlikely certain
Likelihood

Figur 2.1: Risk Map. Anpassad fran Brindley (2004).



2.2 Samarbete mellan aktorer

Efter att risken har bedémts &r det dven lampligt att beskriva hur risken kan hanteras i en
Supply Chain. Det omrade som béast anger detta inom ramen for denna rapport ar Supply
Chain Risk Management, det vill séga riskhantering inom en Supply Chain. Det &r intressant
att belysa hur risker skall hanteras och fordelas och vilka aktorer som skall fatta besluten inom
en transportkedja.

En Supply Chain innehaller en mangd olika aktorer (Urciuoli, 2011): Transportérer och
transportkOpare som skoter transporterna, myndigheter som exempelvis ansvarar for
infrastrukturen, forsakringsbolag som forsakrar transporter, rattsvédsende som ska skydda
transporten med flera. Det &r alltsd mellan dessa olika aktGrer som samarbeten av olika slag
kan komma pa fraga. | figur 2.2 beskrivs nedan de i transportkedjan ingaende aktorerna som
direkt eller indirekt berdrs av hot mot Supply Chain, i nedanstaende figur anpassat till risken
for dieselstold.

Rittsvisende Forsdkrings- Bransch-
bolag organisation
Varudgare Transportképare Transport6r

Figur 2.2: De i transportkedjan ingdende aktorerna anpassat fran Urciuoli (2011) och Ekwall
(2009).

For att oka sakerheten betonar Urciuoli (2011) vikten av en gemensam forstaelse bland alla
ingaende aktorer. Foretag skall inte bara lagga fokus pa egna risker, utan skall ocksa beakta
risker i andra delar av transportkedjan (Souter, 2000). Inom omradet dieselstolder ar det
intressant att se hur de i transportkedjan ingaende aktorerna ser pa att samarbeta. Ett
samarbete &r potentiellt en viktig kugge inom Risk Management. Utover att fordela risken,
sager Mentzer et al. (2001) att det ar viktigt att fordela Gverskottet fran framgangsrikt
sékerhetsarbete i en transportkedja.

Supply Chain Risk Management och vikten av samarbete &r néra sammankopplade enligt
definitionerna: (1) dar Supply Chain Risk Management enligt Juttner et al. (2002) definieras
som

the identification and management of risks for the supply chain, through a coordinated
approach amongst supply chain members, to reduce vulnerability on the whole



och (2) enligt Norrman och Jansson (2004) som definierar begreppet enligt

supply chain risk management is to collaborate with partners in a supply chain applying
risk management process tools to deal with risks and uncertainties caused by, or
impacting on, logistics related activities or resources.

Ur detta kan vi utlasa att, for att handha risk enligt Supply Chain Risk Management, bor
kedjan som helhet koordineras (Jiittner et al., 2002). Den bor ocksa samverka och anvanda sig
av riskhanteringsverktyg for att minimera riskerna (Norrman & Jansson, 2004).

2.3 Riskhantering

| foregaende avsnitt har riskens natur, identifieringen av den och bedémningen av den
diskuterats. Nar turen nu kommer till att diskurera minimeringen av sannolikheten for att
risken skall upptréada, samt minimering av dess foljder da den upptrader, finns det tre
overgripande metoder att uppna detta pa (Delfmann & Albers, 2000):

- Forsakring. Att forsakra sig mot en risk innebér betala en — regelbunden — avgift i
gengéld mot att ett forsakringsbolag minimerar riskens foljder om den upptréder. En
del av risk management &r att bedéma huruvida det ar I6nsamt att forsakra sig mot
risken eller ej.

- Strukturella verktyg inbegriper transportkedjans kapacitet att hantera variationer.
Detta beror pa transportkedjans struktur. Detta satt att hantera risk ar baseras pa
transportkedjans struktur. Den kan exempelvis ha extra kapacitet till att hantera
variationer i olika affarsvariabler.

- Koordinerande verktyg anvénds inom en transportkedjas givna struktur. De medger
ett snabbare forebyggande av risk, men d&r endast verksamma i en del av
transportkedjans struktur.

Riskhanteringen ar dven den en viktig del inom denna uppsats om dieselstolder. Det &r darfor
intressant att exemplifiera hur risken kan hanteras i form av en analysmodell. Norrman och
Jansson (2004) beskriver vad som kan betecknas som ett koordinerande verktyg, en proaktiv
analysmodell, for riskhantering enligt figur 2.3 pa nasta sida. Denna analysmodell
exemplifierar Ericssons Supply Chain Risk Management. Analysmodellen utvecklades for att
minimera risker i Supply Chain efter en mycket kostsam incident vid en av Ericssons
underleverantérer (Norrman & Jansson, 2004). En analysmodell for att minimera exponering
av risk kan mycket val tillampas pa dieselproblematiken for att undersoka om problemet kan
atgardas pa nagot satt. Modellen kan anvandas for att hitta forslag dieselstolder bor hanteras.
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Figur 2.3: Ericssons modell for riskhantering (Norrman & Jansson, 2004)

Foljande avsnitt beskriver de olika delarna i Ericssons modell for riskhantering (Norrman &
Jansson, 2004):

Supply Chain Risk Identification: Ett transportnédtverk definieras som en sammankopplad
kedja av lankar och noder (Lumsden, 2007). I denna kedja finns punkter dér risken for en
dieselstold foreligger. Att identifiera dessa punkter ar darfér mycket viktigt. Punkterna
definieras som Antagonistic Gateways (Lumsden & Ekwall, 2007). En Antagonistic Gateway
(Lumsden & Ekwall, 2007) ar en informell och fientlig punkt i transportkedjan dar gods
forflyttas in (smuggling) eller ut (stold).

Supply Chain Risk Assessment: Som titeln syftar pa handlar Risk Assessment om att bedoma
en risk utefter paverkan och sannolikhet enligt Brindleys (2004) modell. Norrman och Jansson
(2004) sager aven att det &r viktigt att bedoma risker i syfte att kunna valja vilka risker som
bor hanteras i forsta hand. Det vill séga en prioriteringsordning riskerna sinsemellan.

Supply Chain Risk Treatment: Né&r risker har identifierats och beddémts bestdms hur
sannolikheten for en risk kan minskas eller konsekvenserna vid ett utfall kan reduceras
(Norrman & Jansson, 2004). En risk kan undvikas, reduceras, éverféras pa annan part, delas
eller accepteras (Norrman & Jansson, 2004).

Risker kan foreligga i olika delar av Supply Chain. Vilken del av Supply Chain som skall
vidtaga atgarder beror pa var risken uppstar; ansvaret ar fordelat, men vem som vidtager
atgarderna beror pa var i Supply Chain risken foreligger (Norrman & Jansson, 2004). Detta
enligt (Norrman & Jansson, 2004):

This is a line responsibility, and who is doing it depends on which tier the risk source is
part of: for higher tier, supplier sourcing is responsible, while for lower tier, the supply
chain manager ..., and for internal plants it is production.

Vem som vidtager atgarder ar alltsa beroende pa vilken aktor som &r direkt paverkad och vem
som kan utéva inflytande 6ver andra aktérer (Norrman & Jansson, 2004).



En atgard emot stolder pa vag ar sakra uppstallningsplatser (Europeiska Kommissionen,
2010). Europeiska kommissionen holl 2010 ett méte for hur lastbilsuppstéallningsplatser skulle
kunna forbéttras vilket ledde till ett EU-finansierat projekt kallat LABEL. Parkeringsplatser
kan enligt LABEL-projektet delas in i fem sakerhetsnivaer (Europeiska Kommissionen,
2010). Det kan vara allt ifran att uppstéallningsplatsen ar valbelyst och att enkla
sakerhetskontroller, som ronderande véktare, genomfors enligt den lagsta nivan.
Uppstallningsplatsen kan vara inhégnad eller videodvervakad och ha god 6éversikt enligt den
andra nivan forutom kraven for tidigare niva. Enligt den femte och hdgsta nivan dvervakas
aktiviteten pa platsen dygnet runt av behorig och valutbildad personal samt att mer
sofistikerad larm- och 6vervakningsteknologi kréavs.

Olika nivaer for sakerhet finns alltsa vilka kraver olika matt av finansiering, men an sa lange
finns inga parkeringsplatser enligt denna standard i Sverige (Europeiska Kommissionen,
2010).

Supply Chain Risk Monitoring: Overvakning av risker ar nddvandigt om sannolikheten ar
hog for utfall och om riskkéllan inte atgardats (Norrman & Jansson, 2004). Om risken efter
atgard ar fortsatt hog, kravs fortgaende dvervakning (Norrman & Jansson, 2004).

Modellen som har beskrivits ovan ger manga matnyttiga exempel pa hur risken for
dieselstolder kan hanteras utifran en relativt enkel punktlista. Det &r intressant att ta med som
ett satt att fa till en mojlig 16sning pa problemet dieselstolder alternativt att jamfora med vart
empiriska material hur ett tillvagagangssatt bor se ut.

2.4 Lonsamhet i riskhantering & brottslingarnas entragenhet
Nar vi nu 6vergar till fragan om huruvida det ar I6nsamt att forebygga dessa brott eller j. Vi
ser nu problemet stallt i den enskilda aktorens perspektiv.

Crime Displacement Theory séager att brottsforebyggande och brottsminskande atgarder pa en
punkt i en kedja far oférutsedda och oonskade foljder pa en annan punkt i kedjan (Reppetto,
1976). Detta innebéar att forebyggande atgéarder inte med nddvéandighet leder till en absolut
minskning av brott (Ekwall, 2009). Denna teori ar intressant inom omradet dieselstolder for
att diskutera om det &r 16nt att hantera risken i en del av kedjan om den med stor sannolikhet
anda kommer att dyka upp nagon annanstans, alternativt leda till annan kriminalitet.
Brottslingen kan alltsa dndra sitt modus operandi och forebyggandet av dieselstolder kan ge
upphov till odnskade féljder i andra delar av en transportkedja. Ar det éver huvud taget lont
att atgarda dieselstoldsproblematiken eller &r det inom denna sektor brottslingar skall fa
operera? Enligt Dingle (2005) kommer den potentiella forévaren att gora sitt val om huruvida
denne kommer att bega brottet eller inte enligt

given a choice, criminals will choose the easiest route, and will choose to commit crimes
that provide the least likelihood of getting caught

Citatet ovan illustrerar vikten av att arbeta med férebyggande atgarder gentemot risker som ar
knutna till brott.



Slutligen i detta teorikapitel illustreras, i figur 2.4 nedan, en modell for att ta hansyn till
forhallandet riskprevention kontra kostnader for atgarder gentemot risker.

Costs

'y
Cost of disruptions '
/

Cost of countermeasures *

HA i

Vulnerability Reliability

Figur 2.4: Kostnader for forebyggande atgarder kontra riskprevention (Husdal, 2005).

Detta ar en viktig aspekt inom denna uppsats for att utrona om problemet med dieselstolder &r
tillrackligt stort for att det 6ver huvud taget skall vara lonsamt att atgarda. Sedan finns det
givetvis alltid atgarder inom olika prisklasser.

Husdals (2005) modell kan ses som en Cost-Benefit-modell for riskhantering. Den réda linjen
i figur 2.3 representerar kostnaden for avbrott pa grund av risker. Den streckade bla linjen
representerar den ackumulerade kostnaden for forebyggande atgarder (Husdal, 2005). Med
hjadlp av denna modell kan ett optimum hittas i avvagningen mellan kostnader for
forebyggande atgarder och den ekonomiska nyttan med dessa. Modellen kan med andra ord
anvandas for att undersoka om dieselstolder ar lonsamma att atgérda eller om det far ses som
en kostnad ett foretag far ta for att bedriva sin verksamhet. Den kan ocksd anvandas for att
jamfora olika hanteringsatgarder for att undersoka vilken atgard som bor prioriteras.

Sasom Norrmann & Jansson (2004) papekar kan Supply Chain Risk Management leda till
hoga kostnader for forebyggande atgarder, men samtidigt leda till minskade kostnader for
avbrott i Supply Chain. I ett specifikt fall har ocksa ett okat fokus pa Supply Chain Risk
Management lett till minskade forsékringskostnader (Norrman & Jansson, 2004).
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3 Metod

| detta kapitel beskrivs tillvagagangssittet for att besvara de tre forskningsfragorna. Kapitlet
ar disponerat efter de tre forskningsfragorna och de olika undersdkningarna. | det forsta
avsnittet beskrivs studien av Polismyndighetens brottsanmalningar som syftar till att ge
material till att besvara forskningsfraga 1. | det andra avsnittet behandlas
enkatundersékningen som syftar till att ge material till att besvara en del av forskningsfraga 1
och forskningsfraga 2. Slutligen foljer ett avsnitt som beskriver intervjustudien och som syftar
till att ge underlag till att besvara forskningsfraga 3.

Empirisk data har samlats in med hjalp av saval kvalitativa som kvantitativa undersékningar.
En kvantitativ undersokning belyser en numerisk relation mellan métbara variabler, medan en
kvalitativ undersokning syftar till 6kad forstaelse for en individs eller en grupp av individers
forestallningsvarld (Hartman, 2004). Vilken typ av undersokningsmetod som valjs beror av
den enskilda forskningsfragans natur. Exempelvis har vi valt en kvalitativ
undersokningsmetod da fragan om aktorernas uppfattning skall besvaras, medan vi valt en
kvantitativ metod dd morkertalets storlek skall uppskattas (morkertalet ar till sin natur
numeriskt).

3.1 Datainsamling

3.1.1 Studie av Polismyndighetens brottsanmadlningar
FF1) I vilken omfattning sker och var forekommer dieselstélderna?

For att kunna besvara den forsta forskningsfragan om dieselstdldernas omfattning och var de
forekommer, kravdes en genomgang av anmalningar i Polismyndighetens register.
Polismyndighetens register &r inte 6ppna for allménheten. For att kunna soka i detta register
var vi tvungna att bli sdkerhetsklassade och fick darfor en sekretessinformation. En sdkning i
registret innehallande ordet diesel gjordes forst for att se hur manga anmalningar géllande
diesel som kom in under 2011. Antalet anmélningar totalt i landet var 2011 7 364 fordelat
over Sveriges lan enligt egenhandigt sammanstalld tabell 3.1 pa nésta sida. Sistnamnd tabell
har sammanstallts av oss utefter anmalningar i Polismyndighetens register.
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Tabell 3.1: Antal anmélningar per l&n.

Kalla: Egenhandigt sammanstélld tabell av antalet anmalningar i Polismyndighetens register.

R Antal Procent av totalt .
N Lan - oy stickprov
anmalningar antal anmalningar
1 Vastra Gotalands lan 1127 15,3% 113
2 Gavleborgs lan 302 4,1% 30
3 Vastmanlands lan 139 1,9% 14
4 Jonkdpings lan 416 5,6% 42
5  Ostergétlands lan 279 3,8% 28
6 Soédermanlands lan 313 4,3% 32
7 Uppsala lan 132 1,8% 13
8 Stockholms lan 686 9,3% 68
9 Hallands lan 410 5,6% 41
10 Varmlands lan 286 3,9% 29
11 Gotlands lan 10 0,1% 1
12 Jamtlands lan 153 2,1% 15
13 Vasterbottens lan 228 3,1% 23
14 Norrbottens lan 263 3,6% 27
15 Vasternorrlands lan 214 2,9% 21
16  Skane lan 1170 15,9% 117
17 Blekinge lan 120 1,6% 12
18 Kalmar lan 187 2,5% 18
19  Kronobergs lan 385 5,2% 38
20 Dalarnas lan 250 3,4% 25
.21 Orebrolan 294 L A0% 29 .
> 7 364 736

Nar fragan om urvalets storlek stalls behover ett flertal faktorer beaktas, bland dessa Precision
och Kostnad (SCB: Handbok 2008:1). Vi behovde tillracklig precision utefter kostnaden
(tidsatgangen). Vi granskade 10 % av fjolarets anmalningar. Tidsaspekten gjorde att ett urval
kravdes eftersom anmalningarna var tvungna att granskas manuellt en och en. Enligt den
centrala gransvardessatsen ser man att stickprov med ett storre urval an 30 blir normalférdelad
(Korner & Wahlgren, 2009). Ett stratifierat urval gjordes dar 10 % av landets anmélningar,
det vill séga 736 stycken, granskades. Urvalet var proportionerligt till antalet anmalningar per
lan, vilket gor att inget l&n blir dverrepresenterat. Exempelvis Véstra Goétalands lans antal
anmalningar utgjorde 15,3 % av det totala antalet anmalningar (se tabell 2.1 pa nasta sida).
15,3 % av 736 ar cirka 113 varfor sa manga anmalningar granskades i detta lan. Denna
princip genomfordes pa Sveriges samtliga 21 lan.

Under granskningen av anmalningarna antecknades, i Microsoft Excel, antal stulna liter per
anmalan samt klassificerades efter vilken typ av brott det rorde. Exempel pa kategorier ar
stolder ur anldggningstankar eller stolder ur lastbilar. Eftersom denna uppsats behandlar
Supply Chain Risk Management var det tillgrepp av diesel ur lastbil som var mest relevanta.
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Nér alla anmalningar granskats framstalldes ett genomsnitt (aritmetiskt medelvéarde (Kérner &
Wahlberg, 2009)) for hur forvantat antal liter som tillgrips per anmalan. Forvantat antal liter
som tillgrips per stold ur lasthil framstalldes ocksa, samt hur stor del av anmélningarna som
ror sistnamnt per lan och totalt i riket. Efter att dessa genomsnitt framstéllts kunde dven den
synliga omfattningen rédknas ut genom att multiplicera genomsnittlig stéldmangd per anmalan
med antal anmélningar per lan och pa nationell niva. Vi berdknar ocksa ett konfidensintervall.

3.1.2 Enkitundersokningen
FF1) I vilken omfattning sker och var forekommer dieselstélderna?

FF2) Vilken uppfattning har de i transportkedjan ingdende aktérerna om risken for
dieselstélder och hanteringen av dessa?

Bakgrund till enkdten
Enkaten syftade till att ge underlag till att besvara en del av forskningsfraga 1 — en
uppskattning av morkertalet — samt forskningsfraga 2.

Morkertalet &r till sin natur numeriskt, och for att kunna uppskatta detta maste fragan om
morkertalets storlek stéllas till ett stort antal respondenter.

Forskningsfraga 2 behandlar de i transportkedjan ingaende aktorernas uppfattning om risk och
hantering av dieselstolder. Den direkt drabbade aktorsgruppen &r akerierna, varfor dessas
uppfattning ar av mycket stort intresse.

Urval

Akerierna ar den aktér som direkt drabbas av dieselstolder. For att belysa akeriernas
uppfattning om risken for, och hanteringen av, dieselstolder skickades en enkat ut till
medlemmar i dkarnas branschorganisation, Sveriges Akeriféretag som har 80 % av Sveriges
akerier som medlemmar (Mikael Nilsson, 2012).

Utformning och tillvidgagdngssditt

Enligt Hartman (2004) ar det av fordel att gora en litteraturgenomgang innan en enkét skickas
ut. Enligt denna devis borjade vi med att skapa oss en bild av omradet genom att studera
teoretiskt material. Vi har dven diskuterat enkatens upplagg med sakkunniga pa omradet, och
utefter detta utformat fragorna till enkéaten.

Enkéaten bestod av totalt 16 pastdenden som respondenten — som svar — instammer med till
olika grad, alternativt inte har nagon asikt om. De forsta 14 fragorna syftade till att besvara
fragan om akeriernas uppfattning om risk och hantering.

Fragorna i enkaten utformades enligt omradena upplevd risk, risk i form av dieselstolder,
problemets upplevda omfattning, I6nsamheten i att hantera dieselstdlder, attityder till
riskhantering av dieselstdlder samt en sektion om morkertal.
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Fran forsta borjan var avsikten att skicka ut enkaten i pappersform. Den tid som star oss till
forfogande rackte emellertid inte at till detta, utan enkéaten skickades ut till 4484 akerier i form
av en webbenkit. For att mojliggora detta fick vi mycket hjalp av Sveriges Akeriforetag som
gjorde enkaten i en enkattjanst. Enkaten i sin helhet aterfinnes i bilaga 1.

Foreliggande sammanstéliningar 6ver respondenternas svar omojliggér sambandanalyser. Vi
kan enbart se hur stor andel av respondenterna som svarat vad pa varje pastaende och
analysera akeriernas uppfattning om risk och hantering darefter. Da vi enbart kan se
fordelningen mellan de olika svarsalternativen, vi kan inte se den enskilde respondentens
svarsmonster, kan vi inte gora djupare analyser av enkéten.

De tva sista fragorna pa enkaten syftade till att ge oss en uppfattning om morkertalets storlek,
det vill sdga hur manga liter diesel som varje ar tillgrips men dar brottet inte anmals. Den
forsta fragan berdrde hur stort antal liter diesel som stjéls per icke anmalt stéldtillfalle. Den
sista fragan berord antalet icke anmalda stoldtillfallen som férekommer. Hade svarsmaterialet
varit i annan form, och vi darmed kunnat se vad en och samma person svarat pa dessa fragor,
hade morkertalet mycket enkelt kunnat analyseras.

Da detta inte ar fallet har vi simulerat morkertalet i populationen enligt nedanstaende metod.
Skalorna togs fram med hjalp av personal vid Polismyndigheten som &r sakkunnig pa
dieselstolder.

| det foljande kommer metoden for att simulera den forvantade mangden liter tillgripen diesel
per stoldtillfalle som inte anmals. | tabell 3.2 nedan ses enkétfraga 15. Svarsalternativen ar
angivna i form av intervall, exempelvis betyder detta att en respondent som bara anmaéler
stolder 6ver 500 liter har ett morkertal i intervallet (O - 500) liter per icke anmalt stoldtillfalle.

Tabell 3.2: Enkétfraga

Jag anmaler bara: Intervall (liter) Inte:r\]/iz;\:Iets Andel av svar
A) aldrig stdld av diesel -..) 330 16,9 %

B) bara stélder éver 500 liter (0 - 500) 250 51%

C) bara stolder éver 200 liter (0 - 200) 100 9,7%

D) bara stélder dver 50 liter (1-50) 25 7%

E) alltid st6lder, hur sma méngder det &n rér sig om 0 0 61,3 %

Vi anvander oss nu av intervallets mitt samt den andel av svaren som tillfallit varje intervall.
Enligt Bertsimas och Freund (2000) kan utfallet fran en sannolikhetstabell av detta slag
simuleras enligt foljande:

e En tabell med de ackumulerade sannolikheterna tecknas i Microsoft Excel.

e Funktionen Slump() anvands for att skapa ett stort antal slumpmassiga tal mellan 0
och 1.

e Funktionen Letarad() sammankopplas med tabellen med de ackumulerade
sannolikheterna. Denna letar upp vilket varde (intervallets mitt) som det
slumpgenererade vardet motsvarar.
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e Slutligen tas medelvéardet bland de slumpmassigt genererade talen.

Allt detta ses i figur 3.1 nedan.

Lookuptable Rand.nr. Genererat tal
0 0 0,705379 100
0,613 25 0,571748 0
0,683 100 0,134624 0
0,78 250 0,81265 250
0,831 330 0,185781 0
0,003647 0
0,986135 330
Mean 0,056727 ]
79,81137 0,253242 ]
0,419055 ]
0043654 ]
0,49871 i

Figur 3.1: Berdkning av den férvantade méangden liter tillgripen diesel
per stoldtillfalle som inte anméls.

Samma procedur utférs sedan med néasta variabel: forvantat antal stoldtillfallen per manad
som inte anmaéls. De genomsnittliga vardena multipliceras sedan med populationen i urvalet.
Pa detta sétt uppskattas morkertalet bland dem, vilka besvarat enkéten.

Enkdtens trovdardighet

Enkaten var forst avsedd att ga ut i pappersform, men da tidsaspekten inte medgav detta gick
den ut som webbenkat istallet. De tva sista fragorna i enkéten behandlar morkertalets storlek:
den forsta om hur manga liter som tillgrips per icke anmalt stéldtillfalle och den andra om hur
manga icke anmalda stoldtillfallen som forekommer. Hade vi fatt materialet fran enkaten i
sadan form att vi kunnat géra sambandsanalyser, det vill séga kunnat se hur varje respondent
svarat, hade det sdlunda varit mycket latt att se morkertalets storlek genom att se svaren pa
dessa fragor.

Med det material vi nu har, kan vi se hur stor andel av respondenterna som svarat vad pa de
olika alternativen. Vi kan daremot inte faststdlla nagra korrelationer, det vill sdga nagot
monster for hur den enskilde respondenten besvarat fragorna. Morkertalet maste darfor
analyseras pa ett annat satt an det, som var tankt fran borjan. Det sétt, pa vilket morkertalet
analyserats, belyser inte med exakthet morkertalet hos akerierna, men ger en bild av dess
storlek. Det skall darfor poangteras att morkertalets storlek ar en uppskattning.

Anledningen till att frigorna om markertal stalldes pa det sitt som gjordes ar féljande: Akarna
vet inte exakt hur mycket som stjéls, de kan endast gora en uppskattning av detta. Vi anser att
det ar svart for den enskilde akaren att sjalv saga en exakt brytpunkt mellan nar denne
anmaler ett brott eller inte. Vi anser att det &r lattare for respondenten att ta stallning till ett
pastdende likt ”jag anmdler bara stolder Gver 50 liter”. Skalornas utformning gor berékningen
av morkertalet approximativ.

En intressant aspekt av enkéaten var svarsfrekvensens variation mellan fragorna. Svarsfrekvens
per fraga ses i bilaga 2. Svarsfrekvensen var i princip lika hog for de forsta 15 fragorna. Den
enda variationen som forekommer dr mellan de forsta 15 fragorna och fraga 16. Fraga 16 hade
en svarsfrekvens pa 19,4 %, det vill sdga 3 procentenheter lagre an évriga fragor. Var tolkning
av detta ar att de akerier som valt att inte svara pa den sista fragan utsatts for dieselstolder.
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Detta eftersom en procentuellt hdgre andel uppgav att alla dieselstolder anmals i sista fragan
an i fragan dessforinnan.

De som valt att strunta i sista fragan borde rimligtvis darfor bli drabbade. Om de som inte
svarar pa sista fragan blir drabbade &r en naturlig féljdfraga varfor de valjer att inte gora detta.
Det skulle kunna réra sig om att de inte vet hur manga stolder de drabbas av. Morkertalet
skulle darfor potentiellt kunna vara storre.

| efterhand kan vi konstatera att ett flertal av enkatfragorna varit tvetydiga, samt att fragan om
huruvida respondenten blivit utsatt for tillgrepp av diesel eller ej varit av fordel att stélla.

Vi vet heller inte hur skillnaderna mellan dem som besvarat enk&ten och dem som inte
besvarat den ser ut. Det & mojligt att de 1004 respondenter som besvarat enkaten inte &r
representativa for hela populationen, vilket kan ha lett till att det i forsta hand ar de som
upplever dieselstolder som ett problem som ocksa besvarat enkaten. Problemets upplevda
omfattning och morkertalets storlek kan darfor vara mindre an det som anges i resultatkapitlet
i tabellerna 4.6 och 4.8.

Enkatens svarsfrekvens var 22,4 %, se bilaga 2. Enké&ten var ute cirka 1,5 veckor. Det &r
mojligt att svarsfrekvensen hade blivit hogre om den kunde legat ute langre. Nar vi
kontaktade Sveriges Akeriforetag forvarnades vi dock om att medlemmarna kan ha en lag
svarshbenégenhet.

Utifran situationens premisser, vi amnade pa kort tid na ut till 4 484 akerier, var denna l6sning
den mest praktiska for att Overhuvudtaget kunna genomfdra undersokningen.

3.2.2 Kvalitativa intervjuer
FF2) Vilken uppfattning har de i transportkedjan ingdende aktérerna om risken for
dieselstdlder och hanteringen av dessa?

FF3) Hur kan risken for dieselstdlder hanteras av och fordelas bland de i transportkedjan
ingaende aktorerna?

For att kunna besvara dessa tva forskningsfragor ansag vi att en intervjustudie var nédvandig.
Forskningsfragorna ar upplagda pa sa sétt att respondenterna skall fa fram sina asikter om risk
for, och hantering av dieselstolder. Strukturen pa intervjuerna ar darfor semistrukturerad. Vi
vill veta om respondenterna anser att dieselstolder &r en risk och vilka atgarder som kan
tillampas. Vi har en bild av vad vi vill veta men det &r upp till respondenten att resonera vilket
gor att semistrukturerade intervjuer passar bra (Caker, 2012). Intervjustudiens upplagg har
varit enligt Trost (2010), data har samlats in for att sedan analyseras och slutligen tolkas.

Eftersom denna uppsats behandlar de i transportkedjan ingaende aktdrerna uppfattning sa
forefaller det naturligt att intervjua dessa olika aktorer. Urvalet av aktorer har hamtats, se var
egenhandigt sammanstallda tabell 3.3 pa nasta sida, dels fran en artikel (Ekwall & Lumsden,
2007), dels fran en avhandling (Urciuoli, 2011) och dels fran en Workshop vid Volvo
Logistics (2012-04-03). Fran dessa kallor har lampliga aktorer kommit fram, se tabell 3.4 pa
sida 18. Utifran dessa kallor har vi sedan kontaktat olika foretradare for de aktorer som ligger
inom uppsatsens omrade. Syftet med att intervjua dessa olika aktorer &r att alla ar mer eller
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mindre insatta i amnet dieselstolder. Respondenter fran de olika aktorsgrupperna har valt ut
delvis efter att de har narvarat vid méten sasom Volvo Logistics Workshop, och pa sa satt
kommit i kontakt med oss. Delvis har respondenter dven valts ut efter tips fran andra

respondenter.

Tabell 3.3: De i transportkedjan ingéende aktdrerna — vart urval.

Kallor

Ekwall & Lumsden
(2007)

Workshop vid Volvo Logistics 3/4-
2012

Urciuoli (2011)

Aktor

Goods owner

Transport buyers

Varuagare

Logistics Service

Distribution and

providers Carriers Transport Transportorer och transportkopare
Operators
Labor Unions Fackforeningar
authority Regulators Authority Myndigheter
Service providers Tillverkare
Administrators Verk
Concerned
individuals/groups Intressegrupper/lobbyverksamhet
Opinion formers/media
Researchers Universitet
Insurance Insurance o
companies Insurers Companies Forsakringsbolag
consultants Konsulter
Law Enforcement N N
Law enforcers Agency Rattsvasende
Shipper and ports Hamnar

Business Security
Certifications

Certifierande organ

Security Providers

Séakerhetsbolag

Criminals Brottslingar
Contract
Regulatory Kontraktreglerande organ

Associations

Gramarkerade falt ligger utanfor uppsatsens avgransningar
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Nedan foljer en lista éver intervjurespondenter enligt de ovan ndmnda aktdrsgrupperna, se

tabell 3.4 nedan.

Tabell 3.4: Intervjurespondenter utefter aktorsgrupp.

Aktor

Respondent

Befattning

Transportor

Jimmy Edvardsson

Operating Manager, Flygfrakt

Intressegrupper/Branschorganisation

Mikael Nilsson

Styrelseordforande,  Sveriges
Akeriforetag

Anders Falk

Transportkonsulent, Sveriges
Akeriforetag

Transportkopare

Bertil Hugander

Security  Coordinator, DB
Schenker

Maria Boos

Core Values Safety and
Security  Manager, Volvo
Logistics

Myndigheter/verk

Kurt-Arne Rosén

Brottsforebyggande
funktionen, Tullverket

Kjell Lindahl

Trafikverket

Universitet

Phd. Daniel Ekwall

Hogskolan i Boras

Forsakringsbolag

David Axelsson

Skadeforebygg Foretagsmotor,
Lansforsakringar

Rattsvasende

Per-Arne Nilsson

fd Kriminalkommissarie,
Polismyndigheten i Véstra
Gotaland

Katarina Thuresson

Kriminalkommissarie,
Polismyndigheten i Véstra
Gotaland

Hékan Carlsson

Kriminalkommissarie,
Polismyndigheten i Vastra
Gotaland

Barbro Jonsson

Chefsjurist, Polismyndigheten
i Véstra Gotaland

Under intervjutillfallena hade vi en intervjuguide, se bilaga 3, med ett antal frigeomraden och
lat den enskilda respondenten styra svaren till en viss del. Pa grund av detta har alla aktorer
exempelvis inte kunnat bemoéta varje mojlig hanteringséatgard som har kommit upp. De olika
aktorerna har istallet sjalva fatt ge exempel pa vilka hanteringsatgérder de tycker existerar och
vilka av dessa som fungerar bést respektive samst. Att vara helt objektiv infor en intervju ar i
princip en omojlighet enligt Jan Trost (2010).

Vi har haft vissa uppfattningar om hur situationen ser ut, da vi fatt en viss forforstaelse genom
samtal med medarbetare vid Polismyndigheten och den workshop vi deltog vid. Intervjuernas
upplagg var semistrukturerad for att forsoka fa ut respondenternas personliga asikter snarare

an att bekrafta vara.
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Intervjuerna genomfordes av oss bada och en bandspelare anvandes samtidigt som vissa
stodanteckningar gjordes. Detta medforde att bada kunde deltaga i intervjun och stélla
foljdfragor pa det som ansags nodvandigt att fortydliga. Att bada har varit delaktiga i
intervjun har gjort att fragorna har blivit mer belysta. Har ett svar varit otydligt sa har bada
haft mojlighet att stalla relevanta foljdfragor. Kort efter varje enskild intervju har den
transkriberats.

3.3 Troviardighetsanalys

| detta kapitel kommer trovérdigheten i det empiriska materialet att diskuteras. Enkéatens
trovardighet har diskuterats i tidigare kapitel.

Det material som inhamtats for att beddéma dieselstéldernas omfattning — synligt problem plus
morkertal — bestar i forsta hand av anmaélningar ur Polismyndighetens register och fran
enk&tundersokningen.

Data som harrér ur Polismyndighetens register har noggrant insamlats i samband med
anmalningar och férundersokningar.

Fragan om intervjumaterialets tillforlitlighet kvarstar. Samtliga respondenter var
nyckelpersoner inom sin aktorsgrupp och val insatta i problemet. Pa detta satt har samtliga
tillfort relevant material.
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4 Resultat

4.1 Problemets omfattning - studier av kvantitativ data

4.1.1 Det synliga problemet - Polismyndighetens registrerade brott

| detta kapitel presenteras resultatet fran studien av Polismyndighetens registrerade brott.
Foljande kvantitativa data beskriver det synliga problemet med dieselstélder. Den
genomsnittliga mangden stulen diesel per anmalan ar 621 liter och for tillgrepp fran lastbil
330 liter. 1 tabell 4.1 nedan presenteras dieselstéldernas omfattning utefter antal anmélningar
och antal stulna liter per lan och nationellt. Tabellen anger ocksa hur stor andel av
dieselstolderna som drabbar akerinaringen, pa saval regional som nationell niva.

Tabell 4.1: Kvantitativ data fran Polismyndighetens register.

Lén Antal Antal stulna Andel Antal stulna
anmalningar liter anmalningar liter knutna till
knutna till stold fran
stold fran akerinaringen
akerinaringen
fastra Gotalands | 1127 699 904 22 % 82711
Gévleborgs lan 302 187 552 23 % 23272
astmaniands | 13 86 324 21% 9837
Jonkopings lan 416 258 350 26 % 35982
Ostergotlands lan | 279 173 268 25 % 23 035
podermantands | 35 194 383 29 % 30011
Uppsala l&an 132 81976 15 % 6 707
Stockholms lan 686 426 029 31% 69 966
Hallands 1an 410 254 624 22% 29723
Véarmlands I&n 286 177 615 38 % 35 827
Gotlands lan 10 6210 - -
Jamtlands l&n 153 95018 31% 15790
Vasterbottens l&n | 228 141 596 45 % 34 227
Norrbottens lan 263 163 332 23 % 20 044
I\gi“emo”'a”ds 214 132901 33 % 23 558
Skane lan 1170 726 610 42 % 160 455
Blekinge lan 120 745 24 17% 6 605
Kalmar 1an 187 116 133 32% 19 503
Kronobergs l&an 385 239 098 36 % 45 643
Dalarnas 1an 250 155 258 40 % 33025
Orebro lan 294 182 584 55 % 53570
Totalt 7364 4573 287 31 % 759 494
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Den genomsnittliga méngden stulen diesel per anmalan &r, som sagt, 621 liter. Detta blir i ett
95-procentigt konfidensintervall:

740 > pu =502

Dieselstéldernas omfattning ar enligt Polismyndighetens system fér anmaélningar, Rationell
Anmélnings Rutin, 4 573 287 liter i riket. Den totala mangden stulen diesel matt i liter i
Sverige ligger darfor med 95 % sakerhet inom intervallet:

5451344 = u = 3695227

4.1.2 Morkertal

Merparten, 61 % av de tillfragade, anmaler alla tillgrepp av diesel. Daremot forekommer ett
stort antal brott som inte anméls. Dataanalysen av morkertalet foljer nedan. For att analysera
morkertalen har vi gatt till vaga enligt foljande: i tabell 4.2 ses en uppstéllning over
enkétalternativ, literintervall som inte anméls samt andel av svar.

Tabell 4.2: Enkatfraga - morkertal

Jag anmdler... Intervall (liter) | Andel av svar | Intervallets mitt
A) aldrig stdld av diesel -..) 16,9 % 330

B) bara stolder 6ver 500 liter (0 - 500) 51% 250

C) bara stolder 6ver 200 liter (0 - 200) 9,7% 100

D) bara stélder éver 50 liter (1-50) 7% 25

E) alltid st6lder, hur sma mangder det &n ror sig om 0 61,3 % 0

Detta ger en sannolikhetsfordelning enligt tabell 4.3 nedan. Efter detta anvands Microsoft
Excel for att losa ut medelvardet for icke anméald mangd diesel per stoldtillfélle.
Analysmetoden beskrivs i metodkapitlet.

Tabell 4.3: Sannolikhetstabell och

ackumulerade sannolikheter

sannolikhet Mangd stulen diesel Lookuptable
per tillfalle 0 0
0,169 330 0,613 25

0,051 250
0,097 100 0,683 100
007 > 0,78 250
0,613 0 0,831 330
Mean
79,43325
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Enligt samma analysmetod berdknas det genomsnittliga antalet stélder som inte anmals per
manad och per akeri, se tabell 4.4 nedan.

Tabell 4.4: Enkéatfraga - morkertal

;/nzﬂ:len:é?ad sker det ett antal stélder jag inte (anltr;tle;t\({ja}:jler) Andel avsvar | Intervallets mitt
A) Ja, 1-3 stycken 1-3) 0,245 2
B) Ja, 4-6 stycken (4-6) 0,013 5
C) Ja, 7-10 stycken (7 - 10) 0,008 8,5
D) Jag anmaler alltid samtliga stélder 0) 0,734 0

Detta ger en sannolikhetsfordelning enligt tabell 4.5 nedan. Efter detta anvénds Microsoft
Excel for att l6sa ut medelvardet for icke anmalda antal stoldtillfallen per manad och akeri.
Analysmetoden beskrivs i metodkapitlet.

Tabell 4.5: sannolikhetstabell och

Lookuptable2
ackumulerade sannolikheter P

Sannolikhet Antal stoldtillfallen 0 0
(Intervallets mitt) 0,734 2
0,734 0 0,979 5
0,245 2
0,013 5 0,992 85
0,008 8,5 Mean
0,635664

Det totala morkertalet berdknas darefter som produkten av genomsnittlig tillgripen méngd per
stoldtillfalle multiplicerat med antal stoldtillfallen per ar multiplicerat med antal akerier.
Antalet &kerier & medlemsantalet i Sveriges Akeriféretag, d& det &r bland dessa som studien
utforts. Detta ses i tabell 4.6 nedan.

Tabell 4.6: Belyst morkertal — hela urvalsgruppen

Per gang * Antal per ar * Urvalsgruppens Totalt morkertal (liter)
storlek
79 7 4484 2573 351

Det morkertal som berdknas ovan ar baserat pa hela urvalsgruppen. Eftersom morkertalet
baserades pa enkatundersokningen och 1 004 respondenter utav 4 484 stycken besvarade
enkatundersokningen ar det ovan berédknade mdorkertalet en uppskattning. Vad vi med storre
sakerhet kan berdkna ar morkertalets minimistorlek. Detta baseras enbart pa de 1004
respondenter som besvarade enkéatundersékningen, se tabell 4.7 nedan.

Tabell 4.7: Belyst morkertal — gruppen som besvarat enkéten

Per gang * Antal per ar * Urvalsgruppens Totalt morkertal (liter)
storlek
79 7 1004 555 212

22




Detta morkertal ar som synes betydligt mindre. Begreppet morkertal ar till sin natur nagot
ovisst som omdjligen later sig exakt faststédllas, varfor 555 212 liter &r att betrakta som
miniminivan och 2573351 liter &r att betrakta som det uppskattade morkertalet inom
urvalsgruppen.

4.2 Aktorernas uppfattningar om problemet

4.2.1 Enkatundersékningen

Som tidigare namnts utformades fragorna i enkaten enligt omradena upplevd risk, risk i form
av dieselstolder, problemets upplevda omfattning, I6nsamheten i att hantera dieselstolder
samt attityder till riskhantering av dieselstélder.

| tabell 4.8 pa nastkommande sida presenteras resultaten fran enkatundersokningen.

Majoriteten av akarna som besvarat var enkat anser att det foreligger risker och hot mot deras
verksamhet och att dieselstélder ar ett av dessa hot. Majoriteten anser dven att riskerna och
hoten (dieselstolder inkluderat) maste hanteras och att dieselstéldernas omfattning Okar.
Majoriteten anser att det ar lonsamt att hantera dieselstolder. Daremot ar det inte lika manga
som sjalva ar villiga att investera i hanteringsatgarder, men de ar &nda i majoritet.

Akerierna anser i stort att dieselstolder ar ett problem som kan drabba den enskilde &karen.
Dieselstolderna bor hanteras men akarna ar inte Gverens om det ar de som skall gora
investeringarna.
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Tabell 4.8: Resultaten fran enkatundersékningen.

Fraga Antal Instammer Instammer Instammer Har
svar helt delvis inte alls ingen
asikt
Svarsfrekvens: 1004/4484 22,4 %
1 Det finns risker och hot mot min 1004 54 % 37 % 6 % 2%
verksamhet
2 Riskerna och hoten maste hanteras 1001 16 % 3% 3%
pa nagot satt 79 %
0, 0, 0, 0,
3 Det finns en risk for att diesel stjals 1000 B5% 14 % 1% 0%
4 Dieselstolder ar ett problem for min | 998 54 % 35 % 11 % 1%
verksamhet
0 0, 0 0,
S Jag upplever att problemet dkar 990 66 % 24 % 6% 5%
6 Problemet &r sa stort att man maste | 994 77 % 17 % 4% 3%
atgarda det
7 Okat medvetande i transportkedjan | 993 45 % 43 % 7% 6 %
om dieselstélder leder till farre
stolder
8 Det ar I6nsamt att investera i 6kad 997 42 % 47 % 7% 5%
sékerhet som forebygger
dieselstolder
9 ) 996 18 % 31% 35% 17 %
Béttre arbetsvillkor for chaufforer
leder till farre stélder
10 | Battre fysiska sikerhetsatgarder 990 35% 49 % 9% 7%
leder till farre stolder
11 | Viérvilliga att investera for att 998 29 % 43 % 21 % 7%
forebygga dieselstdlder. Den 6kade
kostnaden kommer att betalas av
slutkonsument
12 | Sékerhet &r en av transportens 999 62 % 30 % 2% 6 %
kvalitetsdimensioner
13 . L 1002 36 % 49 % 9 % 6 %
Vi har eller utvecklar strategier for
att motverka, kontrollera och
undvika risker for dieselstolder
14 | Det &r vart att anmala stolder av 996 a b
diesel till polisen
a. Ja, alltid
b. Nej, aldrig 73 % 27 %
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4.2.2 Intervjustudien

De kvalitativa intervjuerna har behandlat ett antal &mnesomraden i anknytning till studiens
forskningsfragor. Dessa ar: foreliggande risker mot transportnaringen, den upplevda
hotbildens karaktar, dieselstdldernas konsekvenser, mojlig hantering av risk — férebyggande
atgarder samt fordelning av risk bland transportkedjans aktorer.

Riskerna gentemot transportndringen

Pa Trafikverket ses de storsta riskerna gentemot vagtransporter som stold av gods och
drivmedel (Kjell Lindahl, 2012). Det &r framfor allt gods och drivmedel som enkelt kan
tillgripas, och som det finns en potentiell eftermarknad for, som utgoér ett mal for
antagonistiska hot i transportnatverket anser dven Sveriges Akeriféretag (Mikael Nilsson,
2012). Att en eftermarknad med stOrsta sannolikhet existerar, konstaterar representanter for
&karna (Mikael Nilsson, 2012, & Jimmy Edvardsson, 2012). Akarna konstaterar dven att
dieselstélder blir ett lonsamt extraknack for brottsligheten (Mikael Nilsson, 2012).
Séakerhetsansvarig vid DB Schenker sager att denna brottslighet utgérs — lite generaliserat — av
ABC-brottslingar: ”Amatorer, Banditer och Criminals” (Bertil Hugander, 2012). Dieselstolder
faller under A- och B-kategorierna, opportunister och nagot mer organiserade brottslingar
(Bertil Hugander, 2012).

Att stolder ar en risk for transportnaringen ar det ingen som motsatter sig. Hakan Carlsson vid
Polismyndigheten (2012) sager exempelvis att risken for dieselstold upplevs som mycket stor
av majoriteten av akare. Daremot &r stélder av diesel ingen direkt risk for transportkparna
enligt dem sjalva (B66s, 2012). De stolder som drabbar fordonets utrustning eller drivmedel
ar, enligt transportkdparna, akeriernas problem (Stahl, 2012). Att akerierna, som de direkt
drabbade aktorerna, far std kostnaden for dieselstolder anser &ven forskare och
forsakringsbolag (Daniel Ekwall, 2012, David Axelsson, 2012).

Dieselstoldernas omfattning har enligt samtliga respondenter Okat under senare ar.
Dieselstolderna har daremot inte haft nagra storre indirekta effekter pa samhéllet och &r
darmed ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv inget betydande problem enligt forskaren
Daniel Ekwall (2012). Han havdar att vi hade sett storre motatgarder om problemet hade varit
samhéllsekonomiskt (Daniel Ekwall, 2012). Dieselstdlderna &r daremot ett betydande problem
for akerinaringen enligt dkaren Jimmy Edvardsson (2012).

Bilden av att dieselstélder ar en risk for transportndringen delas av samtliga respondenter.
Stor samstammighet visade sig rada da ingen motsade nagon annan aktors syn pa problemet.
Déremot &r det tydligt att de olika aktdrerna &r olika drabbade.

Den upplevda hotbilden karaktdr

Om man ser pa problemet utifran hela transportkedjans i helhet perspektiv, ar inte hotbilden
stor enligt forskaren Daniel Ekwall (2012). For det enskilda akeriet kan risken daremot
upplevas som pataglig (Daniel Ekwall, 2012). Vid forsakringsbolagen ar inte dieselstolder ett
sérskilt stort problem enligt David Axelsson (2012).

Daremot sager han att det ar ett stort problem for akerierna grund av de oproportionerligt stora
foljder en dieselstold far for ett mindre akeri (David Axelsson, 2012). Detta da sjalvrisken &r
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lika hog for en dieselstold som for en olycka, vilket medfor att erséttning for en dieselstold
vanligtvis inte utgar (David Axelsson, 2012).

Akaren Jimmy Edvardsson (2012), samt Anders Falk (2012) och Mikael Nilsson (2012) vid
Sveriges Akeriforetag bekraftar att problemet &r betydande for &kerierna. Ovriga delar av
kedjan har en avvikande syn. For det storre akeriet ar dieselstolder heller inget storre problem
enligt forskaren Daniel Ekwall (2012). Johnny Stahl vid DB Schenker (2012) har inga
synpunkter pa problemet, och Maria Boos betraktar det inte som ett problem for Volvo
Logistics (2012). Trots detta far inte det huvudbry problemet medfor for den enskilda akaren
underskattas enligt forskaren Daniel Ekwall (2012).

Enligt Anders Falk vid Sveriges Akeriforetag (2012) &r &karna naturligtvis intresserade av att
involvera 6vriga parter i kedjan och pa detta sétt fora Gver delar av risken pa ndgon annan.
Idag ar det bara akerierna som &r intresserade av detta men fler bor involveras havdar Barbro
Jonsson vid Polismyndigheten (2012).

Samtliga respondenter anser att risken for dieselstolder &r sa stor, att den pa nagot satt
behover hanteras och férebyggas.

Problemet ar storst for foretag utan mojlighet att stalla upp lastbilen pa en terminal havdar
Bertil Hugander vid DB Schenker (2012). Sveriges Akeriforetag &r eniga med 6vriga delar av
kedjan att risken ar som storst nar lastbilen star parkerad pa en osaker uppstallningsplats och
langs vagen (Anders Falk, 2012). Det &r denna punkt i transportledet som har storst potential
till att forebygga dieselstolder (Mikael Nilsson, 2012).

Samtliga respondenter anser att dieselstlder utgor ett problem for akerierna. Ovriga aktorer
ar daremot oense om det ar ett problem for branschen i stort, vare sig det drabbar en sjalv eller
inte. Problemet upptrader vid langvédga transporter som kraver uppstallning av lastbilen och
nar lastbilen star uppstalld vid kund eller vid akeriet, darfor ar det dieselképarnas, det vill séga
akeriernas, problem (Hakan Carlsson, 2012).

Dieselstoldernas konsekvenser

Respondenterna har behandlat dieselstoldernas konsekvenser pa ett flertal plan. Den direkta
konsekvensen &r naturligtvis den stulna méngden diesel men det finns &ven indirekta foljder
for akerierna och transportkedijan.

Enligt Mikael Nilsson (2012) och Anders Falk (2012) vid Sveriges Akeriforetag finns det
olika konsekvenser for akeriet beroende pa brottslingens tillvagagangssatt: (1) brottslingen
har pumpat ur diesel utan att forstéra tanken, (2) brottslingen bryter upp tanklocket och
pumpar ur dieseln och (3) brottslingen gor hal pa tanken och pumpar ur dieseln.

| fall (1) far brottet sma konsekvenser for akeriet: utover den stulna volymen blir det ett kort
stillestand medan man fyller tanken pa nytt (Mikael Nilsson, 2012).

Den effektiva kostnaden per liter for akeriet ar lagre dn inkOpspris pa grund av skatteavdrag
pa 20 % enligt Joakim Svensson, styrelseordférande vid revisionsbyran BDO Nordic AB
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(2012). Om en liter diesel kostar 15 kronor vid inkdp innebar detta att den effektiva
kostnaden, det vill sdga vad akeriet betalar for dieseln, 12 kronor.

| fall (2) far brottet liknande men lite storre konsekvenser: utéver den stulna volymen maste
den skadade utrustningen bytas ut och tanken maste fyllas pa nytt; en lite stérre kostnad och
ett lite storre stillestand (Mikael Nilsson, 2012).

| fall (3) far brottet storre konsekvenser: tanken maste repareras eller bytas ut, vilket kan ge
upp till flera dagars stillestand, och vill det sig illa kan inkomsten utebli pa grund av
forseningen (Anders Falk, 2012). Byte av en typtank kostar cirka 21 000 kr och har en ledtid
pa i genomsnitt tva dagar enligt Denny Rundberg (2012) pa Volvo Truck Center Goteborg.
Om det finns 6verbliven diesel i tanken och denna rinner ut och férorenar marken uppkommer
ocksa fragan om vem som skall bekosta sanering av marken, en fraga som inte alltid &r
sjalvklar att besvara sdger David Axelsson vid Lansforsakringar (2012). Bland respondenterna
radde samstammighet roérande detta.

MGdjlig hantering av risk - forebyggande dtgdrder

Det finns en rad forebyggande atgarder av varierande karaktar att vidtaga: forandringar och
forbattringar i akeriernas rutiner anser Mikael Nilsson (2012) och Anders Falk (Sveriges
Akeriforetag, 2012), Jimmy Edvardsson (Akare, 2012), Daniel Ekwall (Forskare, 2012) samt
Barbro Jonsson (Polismyndigheten, 2012). FoOréndringarna i rutiner inbegriper béttre
planering av fardvag; genom att planera sin fardvag pa ett sadant satt, att lastbilen inte
behdver stanna pa riskfyllda platser, kan risken for dieselstélder — och godsstolder — minskas
menar Sveriges Akeriféretag (Anders Falk, 2012). Samtliga respondenter anser att
forbattringar i rutiner kan leda till att forebygga dieselstélder. Kurt-Arne Rosén (2012) vid
Tullverket understryker detta pastaende.

Olika respondenter har foreslagit olika typer av fordndringar i rutinerna. Mikael Nilsson vid
Sveriges Akeriféretag (2012) med flera foreslar att tanktillfallen planeras sa att lastbilen inte
star uppstalld pa en riskfylld plats med full tank. En béttre planering av korrutter, raster och
uppstéliningsplatser kan leda till inte bara lagre risk for stéld av dieseln utan dven till generellt
lagre kostnader h&vdar Barbro Jonsson Polismyndigheten (2012).

Inom omradet rutiner kan dven en okad medvetenhet placeras. Alla Gverensstammer med
pastdendet om att en 6kad medvetenhet i kedjan har positiva effekter. Enligt Maria B66s vid
Volvo Logistics (2012) kan det handla om var man stéller sin bil, att berékna risken fran
situation till situation om rastplatsen &r ett riskfyllt stélle. Olika akt6rer talar om medvetenhet
pa olika nivaer. Det kan vara ett ansvar pa akeriniva, for det enskilda foretaget, att informera
sina chaufférer om riskmedvetenheten enligt Maria B66s vid Volvo Logistics (2012). Vid
Lansforsakringar (David Axelsson, 2012) framkommer att samarbetet bor tas ytterligare ett
steg och ske aven mellan akerierna for att htja medvetenheten.

Att en 6kad medvetenhet i kedjan, bland akerier, transportkopare och varuagare, kan leda till
en minskning av brotten sdger samtliga respondenter. Grundldggande for att foérebygga brott
ar en okad riskmedvetenhet, vilken kan uppnas framst genom informationsutbyte anser Maria
B60s vid Volvo Logistics (2012), Mikael Nilsson (2012) och Anders Falk (2012) vid Sveriges
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Akeriféretag, Barbro Jonsson vid Polismyndigheten (2012) och Jimmy Edvardsson, &kare
(2012). Saval mellan aktorer som inom det enskilda foretaget ar detta av stor vikt enligt Maria
B60s (Volvo Logistics, 2012).

Informationen ar dven viktig for att betona hur det okade sakerhetsarbetet pa lang sikt kan bli
I6nsamt. Aven fast en grundinvestering kréavs enligt Barbro Jonsson (2012). | dagslaget tanker
manga aktorer kortsiktigt nar det géller dessa fragor Barbro Jénsson (2012).

De fysiska atgarder som kan vidtagas kan delas in i tvd kategorier, enligt Sveriges
Akeriféretag, transportkopare, akare och férsikringsbolag: atgarder knutna till lastbilen och
atgarder knutna till skalskyddet.

Alla respondenter har inte haft konkreta forslag pa fysiska sakerhetsatgarder. Nedan tas bara
de respondenter upp som kommer med forslag pa konkreta atgarder.

Bland tekniska atgarder kan framst olika typer av larm for dieseltanken urskiljas; problemet
med detta &r att tekniska atgarder av denna art ar tidsbegransade, sa till vida att brottslingarna
efter en tid lar sig att kringga dem enligt David Axelsson (Lansforsakringar, 2012). For
tillfallet utvecklas exempelvis larm for dieseltanken (David Axelsson, 2012).

Skalskydd inbegriper forebyggande atgarder sasom staket, kameradvervakning, ronderande
véktare et cetera. David Axelsson vid Lansforsékringar (2012) hévdar att skalskydd ér, till
skillnad fran tekniska I6sningar, verksamt dven pa lang sikt. Det vill sdga att det ar svarare for
den potentielle brottslingen att ta sig runt skalskydd &n tekniska I6sningar (David Axelsson,
2012). Till skalskyddet hor ocksa skotsel av, och fri sikt kring, uppstéllningsplatsen séger
bade forskaren Daniel Ekwall (2012) och Kjell Lindahl vid Trafikverket (2012). Det som
Trafikverket har gjort som har upplevts som framgangsrikt ar att helt enkelt réja upp kring
uppstéllningsplatser och férbattra standarden havdar Kjell Lindahl (2012). Detta, i
kombination med ronderande vaktare, gjorde att mycket fa incidenter har noterats pa
Trafikverkets uppstallningsplatser (Kjell Lindahl, 2012). En hojning av skalskyddsnivan
behdver alltsa inte innebara sarskilt radikala sakerhetsatgarder for att sakerheten anda skall
forbattras konstaterar forskaren Daniel Ekwall (2012).

Ett intressant exempel pa ett foretag dar dieselstolder har varit ett stort problem och dar man,
for tillfallet, har 16st detta problem, &r Flygfrakt vid Landvetters flygplats. Jimmy Edvardsson
(2012) vid foretaget beskriver handelserna enligt foljande:

Under hosten 2011 okade dieselstolderna kraftigt for foretaget. Lastbilarna stod parkerade pa
en relativt avskild och obevakad uppstallningsplats med tre infarter. Garningsmannen tillgrep
nattetid diesel fran lastbilar pa denna uppstallningsplats. Foretaget bestamde sig da for att
vidtaga vissa forebyggande atgarder. Dessa atgarder var att stanga tva av tillfarterna.

Den kvarvarande var den mest dvervakade. De gjorde personalen uppmarksam pa problemet
samt parkerade lastbilarna pa ett sddant sétt att man svarligen kan komma at diesel.

Som vi ser finns en méngd olika l6sningsforslag. De olika akt6rernas konkreta férslag varierar
nagot, men de ar alla 6verens om att forslagen &r inom omradens: rutiner, information,
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tekniska eller fysiska ldsningar. Rutiner ses som det enklaste och billigaste forslaget och sakra
uppstallningsplatser som den dyraste atgarden. Alla parter ar daremot inte verens om vilka
kombinationer som &r mest Ilénsamma.

Fordelning av risk bland transportkedjans aktorer

Det direkta problemet ligger hos akerierna enligt samtliga respondenter. Hanteringen bor
daremot fordelas p& hela transportkedjan enligt representanter for Sveriges Akeriféretag
(Mikael Nilsson, 2012, Anders Falk, 2012). Akeriféretagen bidrar sd& mycket till
samhéllsekonomin, att infrastrukturen borde motsvara deras krav pa sakerhet anser Mikael
Nilsson (Sveriges Akeriforetag, 2012). Han anser &ven att en infrastruktur som lagger tonvikt
vid séakerhet for transporter — vid uppstallning av lastbil — ger en langsiktig konkurrensfordel
for stader och bidrar till langsiktig 16nsamhet for samhallet i stort (Mikael Nilsson, 2012).
Dérfor anser Mikael Nilsson (2012) att staten skall delfinansiera hanteringen av dieselstolder.

Anders Falk (Sveriges Akeriforetag, 2012) anser vidare att privata aktorer har en stor del i
I6sningen. Man maste hitta ett koncept som lockar investeringsvilliga foretag eller
entreprendrer (Anders Falk, 2012). Detta avser i forsta hand sékra uppstéliningsplatser som
kraver stora investeringar.

Kjell Lindahl vid Trafikverket (2012) anser att staten endast i undantagsfall skall finansiera
ndgon form av sékra uppstéllningsplatser. ”Det ingar inte i Trafikverkets uppgifter att skapa
en graddfil for akerierna” (Kjell Lindahl, 2012). Daremot kan Trafikverket bistd med sin
expertis (Kjell Lindahl, 2012).

Mikael Nilsson (Sveriges Akeriforetag, 2012) lyfte fraigan om frdgan om konsekvenserna av
okade kostnader for stolder hos akerierna. Med generellt 6kande stolder maste akerierna hoja
sina priser for att tdcka de 6kande kostnaderna (Mikael Nilsson, 2012). Resultatet kan bli en
dyrare och osékrare transport for transportkdparna och varuagarna. Det finns darfor en poéang
for dessa att verka for en 6kad sakerhet som bidrar till minskade kostnader for stélder (Mikael
Nilsson, 2012-05-02). Denna asikt stods av Polismyndigheten (Hakan Carlsson, 2012,
Katarina Thuresson, 2012, & Barbro Jonsson, 2012).

Ur ett transportkoparperspektiv anser Bertil Hugander vid DB Schenker (2012) att varuagarna
har en stor mojlighet att paverka sakerheten vid transporter. Detta kan helt enkelt ske genom
att de staller hogre krav, visar sig intresserade av sakerheten och pa detta satt skickar en signal
till Gvriga parter av transportkedjan (Hugander, 2012). Maria Boos vid Volvo Logistics haller
med om att varuagarna maste stélla krav pa transportorerna och vara beredda att betala for de
Okade kraven (2012).

Anders Falk vid Sveriges Akeriforetag anser att det &r av yttersta vikt att varudgarna
uppmarksammar fragan (2012).

Maria B606s vid Volvo Logistics (2012) betonar tillsammans med David Axelsson vid (2012)
vikten av att utbyta information mellan savél de direkt som indirekt drabbade aktérerna. Bada
séger att ett enkelt natverk for informationsutbyte skulle ha mycket positiva effekter (Maria
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Boos, 2012)(David Axelsson, 2012). Forsakringsbolagen besitter omfattande kunskaper pa
detta omrade och har darmed en stor del av informationshérdan enligt Barbro Jonsson (2012).

Nar det géller finansiering finns det fran respondenterna tva évergripande forslag men med
vissa variationer. Nedan refereras huvuddragen i dessa forslag.

Det forsta forslaget ar att varudgarna maste vara beredda att betala for den forhojda
sékerheten. Pengar skall flyta ner genom kedjan till dem som ar direkt drabbade, det vill sdga
akerierna. Dessa pengar skall bekosta den forhojda sakerheten. Det andra forslaget ar att
forsakringsbolagen skall utveckla incitament som gor det lénsammare for akerierna att
anvénda sig utav forhojda sakerhetsatgarder.

Fran Polismyndighetens sida anser man att samtliga aktorer maste gora ett stallningstagande:
vad kan jag gora i sammanhanget? vad kan jag bidraga med? (Per-Arne Nilsson, 2012). Man
maste gora ett stallningstagande som bygger pa ett samhélle dar brottslighet inte betraktas
som en naturlig del (Per-Arne Nilsson, 2012). De olika aktorerna maste ha forstaelse for
varandras roller, varuagarna maste darfor inse behovet av att finansiera akeriernas forhojda
sakerhet (Per-Arne Nilsson, 2012). Den ¢kade kostnaden kan tas ut pd konsument som anda
inte kommer att reagera pa denna menar foretradare for Polismyndigheten (Per-Arne Nilsson,
2012, Hakan Carlsson, 2012, Katarina Thuresson, 2012).

Transportkdparna Maria Boos (Volvo Logistics, 2012) och Bertil Hugander (DB Schenker,
2012) anser att varuagarnas framsta instrument &r att stalla krav. Fragan om finansiering ar
inte lika klar bland denna aktérsgrupp. Per-Arne Nilsson (2012) vid Polismyndigheten och
Kurt-Arne Rosén (2012) vid Tullverket anser att krav fran varuagarna ar verkningslésa om de
inte dr beredda att finansiellt underbygga kraven.

Enligt Per-Arne Nilsson (2012) kan forsakringsbolagen paverka genom att stalla 6kade krav
pa sina kunder. Detta genom antingen lagre premier om akerierna anpassar sig till vissa krav
eller genom hdgjda premier om de inte anpassar sig (Per-Arne Nilsson, 2012). Kjell Lindahl
(2012) vid Trafikverket ansag att forsakringsbolagen har en viktig roll da de kan laborera med
premier kontra sakerhetsforhdjande atgarder.

David Axelsson (2012) vid Lansforsakringar sade att de &r intresserade av undersoka fragan.
De ser klara fordelar med att arbeta med forsénkta sjalvrisker och premier till foretag som
arbetar med sdkerhetsforhjande atgarder (David Axelsson, 2012). Daremot vill inte
Lansforsakringar tvinga sina kunder att infora sakerhetsforhojande atgarder da de har sma
mojligheter att gora detta pa egen hand (David Axelsson, 2012).

Mikael Nilsson (2012), Jimmy Edvardsson (2012) och Anders Falk (2012) far i detta fall
anses foretrada akeriernas asikter. De anser att akerierna skall gora sékerhetshojande atgarder.
De skall ta betalt for dessa.

Men pa grund av sma vinstmarginaler och mycket oférdelaktiga forhandlingsposition kan de
svarligen ta ut hogre priser for att finansiera sakerhetsforhojande atgarder. Mikael Nilsson vid
Sveriges Akeriforetag (2012) anser att kostnaden skall férdelas pa hela kedjan.
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Sammanfattningsvis kan vi séga att det huvudsakligen finns information. Det finns darmed en
medvetenhet. Det finns mojligheter att finansiera lénsamma sakerhetsforhéjande atgarder.
Men man har svart att enas om vad som skall goras, vem som skall gora vad, och vem som
skall betala. Som Maria Bods (2012) uttrycker det: ”Det dr hela tiden ndgon annan som skall
betala ... alla vill lagga Gver problemet pa ndgon annan”.
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5 Analys

| detta kapitel kommer resultaten fran den empiriska studien att analyseras med hjélp av de
modeller som namnts i den teoretiska referensramen. Materialet analyseras utefter de tre
forskningsfragorna.

5.1 Analys av forskningsfraga 1

5.1.1 Omfattning och geografisk forekomst

Den geografiska forekomsten av dieselstdlder ar naturligtvis intressant att underséka eftersom
det ar av intresse att se var resurserna skall laggas. Antalet anmalningar &ar stérst omkring
storstadsregionerna. Foljaktligen ar det ocksa dar de storsta mangderna diesel tillgrips. | tabell
5.1 nedan foljer uppstallning 6ver de 1an som utmérker sig, antingen genom ett jamforelsevis
stort antal anmélningar eller stor andel tillgrepp fran lastbil.

Tabell 5.1: Dieselstéldernas fordelning

Lén Antal Antal stulna liter | Andel anmdlningar | Antal stulna liter

anmalningar knutna till stold fran | knutna till stold fran
akerinaringen akerinaringen

Vastra Gotalands lan 1127 699 904 22% 82 711

Jonkodpings lan 416 258 350 26 % 35982

Stockholms lan 686 426 029 31% 69 966

Skéne lan 1170 726 609 42 % 160 455

Orebro lan 294 182 584 55 % 53 570

Dalarnas lan 290 155 258 40 % 33026

Vasterbottens l&n 228 141 596 45 % 34 227

Det 4r i de storsta lanen som antalet anméalningar &r som storst och saledes &ven problemet
med dieselstolder &r som storst. De lan som utmérker sig utifran antal anmalningar — tillgripen
mangd — ar Skane och Vastra Gotaland. Problemet for akerindringen, det vill sdga andelen
som drabbar lastbilstrafiken, &r procentuellt som stérst i Orebro, Vésterbotten och Skane lan.
Antalet anmélningar ar forhallandevis inte sa stort i Orebro och Vésterbotten och darmed inte
heller mangden stulen diesel. Daremot &r andelen tillgrepp som begas mot lastbilar storre &n
genomsnittet for riket. 1 Skane ar problemet som storst for akerier: andelen tillgrepp fran
lastbilar &r tredje storsta i riket, och antalet anmalningar &r storst i landet.

Resultaten gallande geografisk fordelning av dieselstélder knutna till akeribranschen stammer
val dverens med resultaten fran intervjuerna. De lan som dok upp pa fragan om var risken &r
som storst var Skane, Vastra Gotaland samt Jonkdping. Dessa lan &r alla bland de fyra mest
drabbade lanen vad galler dieselstolder. Det ar bara Stockholm som ej férekommit under vara
intervjutillfallen. En orsak till detta skulle kunna vara att Stockholm ar en betydligt stérre stad
an de ovriga varfor problemen inte upplevs lika stora.

Skane lan utgor darfor den storsta riskzonen for akerierna. Att rikta extra resurser mot Skane
lan kan darfor vara lonsamt for polismyndigheten. | Vé&stra Gotaland &r problemet
dieselstolder forhallandevis stort totalt sett, men andelen tillgrepp mot lastbilar ligger under
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det nationella genomsnittet. Ett par intressanta fragestéallningar dyker upp nar denna statistik
granskas. Vad gor aktorerna i Vastra Gotaland som gor att akeriernas problem ar for
forhallandevis litet, gentemot exempelvis Orebro Lan dar problemet procentuellt &r betydligt
storre?

Man kan darfor tanka sig att det arbete transportnaringen och Polismyndigheten bedriver i
Vastra Gétaland ront framgang. De bor dela med sig av sina erfarenheter pa nationell niva. |
detta fall framtrader vikten av informationsutbyte och att verka pa nationell niva.

5.1.2 Morkertal

Morkertalet ar enligt vara berdkningar en ansenlig summa. Vad detta beror pa kan naturligtvis
diskuteras men exempelvis Hakan Carlsson vid Polismyndigheten i Vastra Gotaland (2012)
och David Axelsson vid Lansforsakringar (2012) har tagit upp att incitamenten att anmaéla ett
brott inte ar sarskilt stora. En dieselstold fran en lastbil uppgar oftast inte till ett sa stort véarde
att det overstiger sjalvrisken varfor det inte &r finansiellt I6nsamt att anmala brottet. Polisen
har dessutom svarigheter att klara upp stélderna. Bristen pa incitament tillsammans med att de
flesta akarna enligt Hakan Carlsson upplever risken for dieselstolder som mycket stor kan
vara bidragande faktorer till varfor morkertalet ser ut som det gor.

5.1.3 Oversikt

Nar morkertalet fran akeribranschen slogs ihop med det synliga problemet enligt Polisens
register 6kade omfattning betydligt. Att dieselstolder ar akarnas problem som de flesta aktorer
anser, marks tydligt pad morkertalet da problemets omfattning 6kade kraftigt nar akarna sjalva
tillfragades.

Denna uppsats har inriktats pa dieselstolder inom transportbranschen. Som namns i
resultatdelen utgdr brott mot denna bransch 31 % av Polisens anmalningar. Det finns andra
kategorier som stolder fran anlaggningstankar eller entreprenadmaskiner. Morkertal kan
finnas aven inom dessa kategorier. Den totala omfattningen av dieselstolder kan alltsa vara
storre.

Tabell 5.2: Sammanstallning av stéldméngder

Synligt problem totalt (liter) 4 573 287
Synligt problem fran akerier (liter) 759 494

Morkertal fran akerier (liter) 2573351
Totalt fran akeridringen (liter) 3332845
Synligt problem plus mérkertal fran akerier (liter) 7 146 638
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5.2 Analys av forskningsfraga 2
5.2.1 De i transportkedjan ingdende aktérernas uppfattning om risk och hantering

5.2.1.1 Akerindringens uppfattning om dieselstélder
Det sétt, pa vilket enkaten genomfordes, medger inte en sambandsanalys av svaren. Enkaten
ger en klar bild av hur akerier uppfattar risken for, och hanteringen av dieselstolder.

Av enkatsvaren framgar tydligt att merparten upplever att hot och risker foreligger gentemot
deras verksamhet. Av de tillfragade uppfattar 85 % dieselstélder som en risk for sitt akeri, se
tabell 4.8 fraga 3. Det star darfor utom rimligt tvivel att dieselstolder uppfattas som ett
problem bland akerierna, och ett problem som oKkar.

Merparten — éver 90 % — haller med om att risken for dieselstold maste hanteras pa nagot satt,
se tabell 4.8 fraga 6. Det ar tydligt bland akarna att dieselstolder ar ett 6kande problem som
behdver atgardas. Vad som daremot inte ar lika tydligt ar vad som skall goras. Att ett okat
medvetande i kedjan skulle medféra en minskning av dieselstdlderna instimmer man delvis
med. Men detta pastaende har inte lika starkt stdd som ovan namnda pastaenden.

Merparten av de tillfragade anser det vara lI6nsamt att investera i 6kad sakerhet. En stor del
instammer bara delvis vilket kan innebéara att vissa atgarder ar for kostsamma for att vara
I6nsamma. Fragan om fysiska sékerhetsatgarder &r ett exempel pa detta. Har Gverensstammer
cirka 50 % av de tillfragade delvis med detta pastaende, se tabell 4.8 fraga 10. Det kan betyda
att manga av de fysiska lgsningar som finns inte anses I6nsamma. Fragan om investeringsvilja
rader det delade meningar om. Flertalet ar inte fullt villiga att investera i forebyggande
atgarder. Daremot ses sakerhet som en av transportens kvalitetsdimensioner.

Ovan beskrevs att de flesta respondenter ansag att problemet borde dtgardas. En nastan lika
stor del arbetar mer eller mindre aktivt med att atgarda problemet. Pa fragan om forbattrade
arbetsvillkor for chaufférer och huruvida detta leder till farre stélder, sags en stor spridning i
svaren. Svaret pa denna fraga ar sa tvetydigt att vi valjer att inte inkludera det i arbetet.

Nér det géller attityden om huruvida brott skall anmélas, anser 28 % av respondenterna att det
inte &r vart att anmala stolder av diesel till Polismyndigheten. En orsak till detta kan vara att
det ar extremt svart for Polismyndigheten att beivra dessa brott. Vanligtvis utgar det heller
ingen ersattning fran forsakringsbolagen, da stéldmangdens varde ofta understiger sjalvrisken,
som David Axelsson vid Lansforsakringar tidigare papekat (2012).

5.2.1.2 Aktorernas uppfattning om risken for dieselstold

| resultatdelen har konsekvenserna av en dieselstold delats in i tre kategorier: (1) slangning
med mycket sma konsekvenser utdver kostnaden for den stulna méangden diesel. (2) slangning
och uppbrutet tanklock, aven detta med forhallandevis ringa konsekvenser. Samt (3)
dieselstolder med uppbruten och forstérd tank vilket medfor stérre konsekvenser for saval
akare som ovriga aktorer i kedjan.

Dessa konsekvenser far olika paverkan pa olika aktorer. For det enskilda dkeriet kan paverkan
av konsekvenser enligt kategori (1) och (2) vara ringa till medel. Detta beroende av hur ofta
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stolderna sker. Ett upprepat antal stolder medfor stora kostnader for det lilla akeriet. Enligt
enkéten och intervjuerna anser flertalet att det ar sannolikt att drabbas av en dieselstold.
Konsekvenserna av kategori (3) kan bli betydande for det lilla dkeriet. Vill det sig riktigt illa
kan det ga sa langt som till konkurs. Den direkta ekonomiska kostnaden blir utéver antalet
stulna liter da 6ver 20 000 kronor (Rundberg, 2012). For ett riktigt stort akeri kan kostnaderna
daremot vara laga aven om stoldtillfallen ar fler.

Intressant i sammanhanget &ar de typer av brottslingar som begar de olika brotten i kategori
(1), (2) och (3). Brotten i de forsta tva kategorierna kan utféras av savél oorganiserade
opportunister och amatérer som mer organiserade och systematiskt opererande brottslingar.
Den sista kategorin kraver utrustning och ett visst matt av organisation. Detta gor att
sannolikheten att raka ut for en dieselstold enligt de forsta tva kategorierna ar storre an enligt
kategori (3). Vi placerar darfor risken for det enskilda akeriet i Brindleys modell (2004) enligt
figur 5.1 nedan. Sannolikheten att drabbas av en stold varierar beroende pa vilken typ av stéld
det ror sig om. Vilka konsekvenser en stold far beror dven pa hur akeriet ser ut. Ett storre
akeri drabbas inte lika hart av en stold som ett litet akeri. Det lilla akeriet marker av enskilda
handelser mer och konsekvenserna kan bli ddesdigra. Akeriet har darfor placerats in under en
storre yta i diagrammet.

Risken for ovriga aktorer i kedjan férekommer enbart vid ett brott som far en konsekvens
enligt kategori (3). Det &r framforallt risken for forsening, avbrott i Supply Chain, som utgor
denna risk. Detta galler dven forsakringsbolaget som bara paverkas vid stora kostnader da
ersattning maste utgd. Samstammighet rader om att akerierna ar de mest paverkade,
transportkoparna ar knappt paverkade och varudgarna uppfattar risken som férsumbar.

5: Extreme
4: Very High
3: Medium Akeriet
2 Low Transportkdparen
g Varuéagaren
Q 1: Negligible .
= Forsakringsbolaget
1: Rare 2: Unlikely 3: 4: 5:
Moderate Likely Almost
certain

Likelihood
Figur 5.1: Anpassad fran Brindley (2004)
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5.2.1.3 Aktérernas uppfattning om hantering av dieselstélder

De olika aktorerna ser annorlunda pa hur stor risken ar och om den borde hanteras.
Forsakringsbolagen exempelvis ser dieselstolder som en valdigt liten risk men anser att den
borde atgardas da den drabbar kunderna inom akeribranschen. Fordelad dver hela kedjan ses
risken for dieselstolder som ganska dverkomlig. Det &r i princip bara akerierna som ser det
som en betydande risk. Aktérerna &r daremot ense om att dieselstdlder &r ett problem som bor
hanteras. Det foreligger inget starkt samband mellan hur den enskilde aktéren uppfattar risken
I transportkedjan och dess uppfattning om hantering.

Fran intervjuerna har vi kunnat urskilja en klar och genomgaende asikt gallande hantering av
problemet, det vill saga férebyggande atgarder. De atgarder vi kunnat se &r rutiner, skalskydd
& uppstallning, tekniska atgarder pa lastbilen, krav pa akerierna, informationsutbyte samt
medvetandehdjande i transportkedjan. De olika aktOrerna anser att de olika l6sningarna &r
olika lonsamma och olika enkla att genomfora. Majoriteten &r ense om att ett
informationsutbyte ar en nédvandighet och att medvetandet bor hojas i transportkedjan. Utan
ett hojt medvetande & det omdjligt att genomféra ndgot slags forandring av
informationsutbytet, rutiner eller forbattring av uppstallningsplatser. Ett dkat medvetande
ligger till grund for all typ av forbattringsarbete nér det galler hantering av dieselstélder. Ar
existensen okand, ar omfattningen okand, da existerar heller inte problemet for de i
transportkedjan ingaende aktorerna.

De olika aktorerna ar ense om att rutiner (det vill sdga exempelvis battre ruttplanering och
planering av tankning) &r ett bra forsta steg da det ar bade billigt och potentiellt effektivt.
Detta forefaller hela kedjan som lénsamt da det enbart aligger akerierna sjalva att forbattra
sina rutiner.

| samma anda anser manga att varuagare, transportkopare och forsakringsbolag bor stélla
okade krav pé &kerierna. Aven detta dd man i detta fall ges mojlighet att fora dver hanteringen
av problemet till dkerierna. Alla ser att dieselstolder bor hanteras, men problemet bor laggas
over pd nagon annan. Akerierna sjilva anser att de 6kade kraven aven bor &tfoljas av
finansiellt stod. Kort sagt, staller man krav maste man &ven vara beredd att betala for dem.

Som en néasta atgard ses ett okat fokus pa uppstallningsplats och skalskydd. Det behover inte
betyda att allt maste hagnas in med en mycket hog sakerhetsniva. Som ett forsta steg bor det
satsas pa val belysta och underhallna uppstallningsplatser med god sikt. Detta &r en relativt
billig 16sning och ldmplig d& merparten &r Overens om behovet av “sdkra”
uppstallningsplatser, men da ingen ar villig — alternativt har mojlighet — att finansiera dessa.
Dessa enkla och billiga atgarder kan réna mycket goda resultat och skulle kunna innebéra en
liten kompromiss pa finansieringsfragan. Finansieringen ar oklar, ingen vill i dagslaget ta pa
sig den, men alla ser nyttan av sékra uppstallningsplatser.

Tekniska atgarder pa lastbilen ses inte som ett langsiktigt alternativ da de kriminella
elementen med tiden kommer att kringga dessa. Samtliga ser nyttan med dessa men betraktar
dem inte som det mest prioriterade.
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5.2.1.4 Sammanfattning av forskningsfrdga 1 och 2

Efter att ha analyserat det upplevda problemets omfattning, akeriernas engagemang samt
morkertalets storlek vill vi jamfora dessa och se om vi kan finna paralleller. Detta
sammanfattar i princip de forsta tva forskningsfragorna. | tabell 5.7 nedan ses en jamforelse
mellan dessa utifran de direkt berérda parterna. Polisen och forsakringsbolagen utelamnas
déarfor i denna tabell.

Tabell 5.7: Jamférande matris

Stort Medel Litet Inget
Det upplevda problemets | Akerier Transportkdpare | Varuégare
omfattning
Vilket engagemang har Akerier Transportkopare
de ingdende aktorerna Varuagare
Hur stort morkertalet ar | Akerier

Utifran det insamlade empiriska materialet tycker vi oss kunna se en stark positiv korrelation
mellan det upplevda problemets omfattning och morkertalets storlek. Det betyder att
morkertalets storlek ar beroende av problemets omfattning eftersom en mycket stor andel av
akarna inte anmaler dieselstolder till Polismyndigheten.

De i transportkedjan ingaende aktérernas engagemang i fragan relativt stort bland akerierna,
men mycket begransat bland 6vriga direkt involverade parter. Saledes kan intuitivt en negativ
korrelation urskiljas mellan & ena sidan det upplevda problemets omfattning och mérkertalets
storlek och & andra sidan engagemanget i transportkedjan. Det vill sdga: om engagemanget i
transportkedjan 6kar, bor samtidigt morkertalet och problemets omfattning minska.

Den springande punkten i detta resonemang ar att en ékad medvetenhet — vilket kan leda till
ett 6kat engagemang — bland alla aktérer, kan leda till en minskning av problemets omfattning
och morkertalet.

»En manniska som inte har information kan inte ta ansvar.
En ménniska som har information kan inte undga att ta ansvar.«

(Jan Carlzon, intervjuad 2011-03-10)
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5.3 Analys av forskningsfraga 3

5.3.1 Hantering och fordelning bland de i transportkedjan ingaende aktérerna

Nar forskningsfraga 1 och 2 bevarats, har det framkommit att dieselstolder verkligen &r ett
problem och enligt Millers (1992) definition ocksa ar en risk for transportkedjan. Det gor
forskningsfraga 3 intressant att besvara.

Att det finns en poang i forebyggande atgarder gentemot dieselstolder stods Crime
displacement-theory (Reppetto, 1976). En forhojd séakerhetsniva i transportkedjan kan
medféra att brotten forflyttas ut fran kedjan. Eftersom det finns ett brett spektrum av
brottslingar som tillgriper diesel kan flertalet av dessa — amatorer och opportunister —
avskrackas aven genom mycket enkla atgarder. Detta bekraftar ocksa forsakringsbolagen.

De finns salunda en anledning och ett behov av att hantera dieselstélderna i transportkedijan,
och Supply Chain Risk Management &r verktyget for detta.

En hornsten i Supply Chain Risk Management &r samarbete mellan transportkedjans ingaende
aktorer (Juttner et al., 2002). Nagot som ocksa bekréaftas av forskaren Urciuoli (2011).

Med utgangspunkt i det empiriska materialet bedéms dieselstdlder som i forsta hand ett
akeriernas problem. Det ar ocksa de som skall genomféra atgarderna. Trots detta ligger det i
hela kedjans intresse att hantera problemen.

Nér det géller olika slags riskhantering skiljer Delfmann & Albers (2000) mellan férsakring,
strukturella och koordinerande verktyg. | fallet dieselstolder har det tydligt framgatt att
forsakring inte ar det mest fordelaktiga alternativet. Detta framst pa grund av att véardet pa den
tillgripna mangden diesel per stoldtillfalle oftast ligger under nivan for sjalvrisken (David
Axelsson, 2012).

Sakra uppstéllningsplatser langs vagen ar ett exempel pa en atgard som faller under kategorin
transportkedjans struktur. Vid frdgan om uppstallningsplatser maste man skilja mellan
&keriernas egna uppstallningsplatser och uppstallningsplatser ldngs végarna. Akerierna har
bara mojlighet att forhoja sédkerheten kring sina egna uppstallningsplatser. Detta kan goras
mycket enkelt. Fallet Flygfrakt som Jimmy Edvardsson (2012-05-08) berdttade om
exemplifierar detta. Oppna, rena och val belysta ytor med en kvasibevakad infart visade sig, i
detta fall, motverka dieselstolder pa ett mycket effektivt sétt. Kjell Lindahl (2012-05-09) var
ocksa av denna mening.

Enligt denne holls brotten pa Trafikverkets uppstallningsplatser till ett minimum till foljd av
fria, val belysta ytor samt ronderande véaktare.

Idén om sékra uppstéllningsplatser langs végnatet ar betydligt kostsammare. Till detta
tillkommer svarigheter med ruttplanering. Sékra uppstéllningsplatser hade med storsta
sannolikhet 16st en stor del av brottsproblematiken for saval diesel- som godsstolder.
Problemet med sékra uppstéliningsplatser kan sammanfattas enligt féljande (Kjell Lindahl,
2012): det finns inte tillrackligt manga for att tacka det totala behovet. Det finns ingen vilja
hos akerierna att utnyttja dessa uppstéllningsplatser.
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Stalls detta krav pa dem, har de inte rad att betala for detta. Det finns ingen investeringsvilja i
stort och mycket lite vilja att bedriva dessa.

Koordinerande verktyg har haft en framtradande
plats i det empiriska materialet. Vid hantering och
fordelning utgar vi fran Ericssons analysmodell for
riskhantering i Supply Chain (Norrman & Jansson,
2004) som illustreras i figur 5.2 till hoger. Vi
tanker oss detta som en kontinuerlig process.

Risk
Identification

Incident
Handling

Risk
Monitoring

Risk
Assessment

Contingency
Planning

Som ett forsta steg enligt figur 5.2 till hoger
identifieras riskerna. Dieselstolder identifieras
tydligt som en risk. Enligt resonemanget om
Antagonistic gateways (Ekwall & Lumsden, 2007)
identifieras ocksa de punkter i transportkedjan dar
risken foreligger, det wvill s&ga: wvar i
transportkedjan den potentielle forévaren har lattast Figur 5.2: Ericssons modell for

N N . N . riskhantering (Norrman & Jansson, 2004)
att tillgripa stéldgodset. | fallet dieselstOlder ar detta
mycket tydligt. Diesel tillgrips nar en lasthil star uppstalld ndgonstans langs transportrutten
eller vid akeriet/terminalen. Detta innebér att risken ar obefintlig nar lastbilen &r i rorelse.
Detta resonemang stéds av framforallt Polismyndigheten och dkarna.

Risk
Treatment

Vi bedomer risken som jamférelsevis stor for dkerierna. Dieselstdlder kan vara vanligt
forekommande for det enskilda akeriet, da enligt enkaten 53,5 % helt och 34,7 % delvis anser
att dieselstolder ar ett problem for verksamheten. En dieselstdld kan fa mer eller mindre
allvarliga ekonomiska konsekvenser enligt tidigare kapitel. For det enskilda akeriet kan
foljderna std i mycket stor proportion till akeriets vinstmarginal.

For dessa bedomer vi konsekvenserna som allvarliga och sannolikheten for denna typ av brott
som medelstor. Den sammanlagda risken ar darfor tamligen stor for det enskilda akeriet.

Risken for transportkedjan som helhet bedémer vi som ringa. Olika aktdrer bedémer risken
olika beroende pa till vilken grad aktoren direkt paverkas. De som é&r langt ifran risken
beddmer den som ringa — varudgare och transportkdpare. De som &r direkt involverade, men
inte direkt paverkade, Polismyndigheten och forsakringsbolagen, bedomer risken som stor.
Inte for dem sjalva, men for akerierna. Den sammanlagda och nyanserade bilden av risken
anser vi vara: risken ar ringa for transportkedjan som helhet, men for det enskilda akeriet
risken och saledes ocksa problemet betydande. Det ligger i hela transportkedjans intresse att
bidraga till att atgarda problemet. Detta resonemang stods av narmast samtliga respondenter,
och i synnerhet av Barbro Jonsson vid Polismyndigheten (2012).

For att overga till hanteringen av dieselstolderna kan vi till en borjan konstatera att de
forebyggande atgarderna kan delas in i ett antal grupper: en hdjning av medvetenheten,
informationsutbyte bland transportkedjans aktorer, rutiner hos akerierna, uppstallningsplats
och skalskydd samt tekniska atgarder pa lastbilen. Dessa har olika lonsamhetsgrader enligt en
cost-benefit-tanke. 1 det féljande behandlas varje férebyggande atgard enskilt.
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En hojning av medvetenheten behdver inte innebéara nagra forhojda kostnader och ar en
nodvandighet for att dverhuvudtaget kunna astadkomma nagonting. Detta ses som en grund
for allt vidare arbete med en forhéjning av sakerhetsnivan. Informationsutbyte bland
transportkedjans aktorer &r dven det av storsta vikt. For att involvera alla aktérer och hoja
medvetenheten bland dem &r det viktigt att informationsutbyte sker. Polismyndigheten,
transportkdparna och forsékringsbolagen betonar vikten av detta.

Med detta som utgangspunkt, bor akerierna forbattra sina rutiner. Detta géller i forsta hand
hur kérning planeras, var lastbilen stalls upp, hur mycket diesel som da finns i dess tankar och
chaufforens medvetenhet om dessa rutiner och risken for dieselstold. Att forbattra sina rutiner
kostar lite och kan resultera i effektivare operationer. Ytterligare ett incitament for att
forbattra rutinerna, ar patryckningar fran transportképarna, det vill saga att de staller krav pa
battre sikerhetsrutiner, och ocksé informerar om vilka dessa dr. Asikten har uppkommit, att
om tranportkoparna stéller krav maste de ocksa vara beredda att betala for dem. Att stalla krav
pa sadant som kostar jamforelsevis mycket lite, kan darfor vara fordelaktigt for alla parter.

Okat skalskydd och krav pa att parkera péa sakra uppstallningsplatser innebar daremot en stor
pafrestning pa akerierna. Man kan da fa en situation dar transportkoparna staller krav pa
akerierna som dessa omojligen kan uppfylla och vilkas kostnader de sjalva far taga.

Tekniska atgarder pa lastbilen ar det sista steget och ocksa ett av de mer kostsamma.
Problemet &r enligt exempelvis forsakringsbolagen (David Axelsson, 2012) att tekniska
atgarder pa lastbilen enbart forhindrar brott pa kort sikt. Detta ar anledningen till att vi inte
lagger nagon storre vikt vid tekniska atgarder vid hanteringen av dieselstolder.

Figur 5.3 till hoger beskriver den optimala costs
mellan kostnaden (punkten D) for avbrott i [ 1 eeare— !
transportkedjan ~ kontra  kostnaden  for \ :
sakerhetsforhojande atgarder.

Cost of countermeasuresl'

A

Vi vill hitta en kombination bland de ovan
namnda  forebyggande  atgarderna  mot
dieselstolder som ligger i punkten D enligt figur

5.3. | denna kombination finns atgarder som ar o ...
att betrakta som ett sine qua non, det vill saga ~ Vu'.ne,a.,.my Re..abm.y'
maste genomforas, och &tgarder som ger stora

resultat i forhallande till investeringar. Till den Figur 5.3: Kostnader for forebyggande atgérder
forstndmna  kategorin  hér en héjning av kontra riskprevention (Husdal, 2005).
medvetenheten bland kedjans aktérer. Man kan

inte astadkomma nagonting utan denna medvetenhet, och for att uppna den Onskade
medvetenheten krévs ett utbyte av information mellan kedjans aktorer. Informationsutbytet
kan ske genom mellanhander sdsom branschorganisation, Polismyndighet och
forsékringsbolag.
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Nar detta fundament ar lagt, kan man ga vidare med forbattring av rutiner och
sakerhetsforhojande atgarder. Rutiner kan mer specifikt innebara att man planerar sina rutter
pa ett sadant satt att lastbilen tillbringar minimal tid utanfor antingen kundens terminal eller
akeriets egen uppstallningsplats (Mikael Nilsson, 2012) eller dylikt enligt detta kapitel.

Nasta steg bor vara att hoja sdkerhetsnivan vid akeriets egna uppstallningsplatser enligt
devisen: sa billiga och enkla atgarder som majligt till en borjan, vilka senare kan kompletteras
kraftigare atgarder vid behov. Det &r lattare att lagga till pengar &n att ersatta sunk costs, vilka,
som namnet fortéljer, redan ar spenderade.

Modellens sista steg &r 6vervakning. Polismyndigheten &r enligt flertalet respondenter, den
aktor som har storst mojlighet att 6vervaka dieselstoldernas omfattning och karaktar. Det ar
darfor viktigt att anmala alla stolder. Som tidigare hypotiserats: ett 6kat medvetande i kedjan
leder till ett hogre engagemang, vilket i sin tur leder till en minskning av problemets
omfattning och en minskning av morkertalet. Polismyndigheten skall informera évriga aktorer
om problemet sa att dessa kan bedéma det och hantera det darefter; cirkeln sluts.

41



6 Slutsatser & Diskussion

6.1 Slutsatser

Omfattning

Omfattningen av dieselstolder, se dven tabell 5.2 i analyskapitlet, ar enligt Polismyndighetens
register (RAR) och morkertalet frén akarna i Sveriges Akeriforetag cirka 7,1 miljoner liter.
Utav denna summa utgdr knappt 4,6 miljoner liter det synliga problemet och knappt 2,6
miljoner liter morkertalet. Det bor fortydligas att morkertalet &r ett uppskattat varde. Utefter
antal anmélningar i Polismyndighetens register &r problemet med dieselstdlder som storst i
absoluta tal i de stora lanen Skane, Vastra Gotaland, Stockholm samt Jonkoping. Procentuellt
av antal anmalningar per lan dr problemet som storst for akerinaringen i Skéne och Orebro
lan. Forekomsten av dieselstdlder mot transporter &r storst nér lastbilen ar uppstalld, saval pa
den egna uppstallningsplatsen som ute pa vagarna.

Vilka konsekvenser en dieselstold kan fa beror pa hur diesel tillgrips. Enbart slangning
medfor relativt sma konsekvenser dar enbart kostnaden for den stulna méangden diesel gar
forlorad. En forstord tank till f6ljd av en dieselstéld kan férutom den stulna mangden diesel
innebara ett tankbyte som kostar cirka 20 000 kronor samt en ledtid pa tva dagar som kan
innebéra forlorade arbetstillfallen.

Aktorernas uppfattningar

Transportkedjans olika aktorer uppfattar risk for, och hantering av dieselstolder delvis pa
olika satt. Det ar framst akerier som anser att dieselstolder utgor en pataglig risk. Det ar dven
de som &r de direkt drabbade. Ovriga aktorer ser risken som mer eller mindre liten.
Sannolikheten &r storre att drabbas av en vanlig slangning eftersom den kraver mindre matt av
organisering och darfor ar en mojlighet for fler potentiella brottslingar anser flertalet aktorer.
En vanlig slangning drabbar enbart den enskilda dkaren. For att 6vriga aktorer skall drabbas
kravs storre konsekvenser, vilket & mindre sannolikt. Ovriga aktérer uppfattar darfor risken
for dieselstolder som mindre an akerierna.

Vad géller hantering av dieselstolder anser alla akttrer att problemet borde hanteras. Vilka
atgarder som bor genomforas och vilken aktor som skall ansvara skiftar daremot beroende pa
vilken aktor som tillfragas.

Forslag som har dykt upp ar:

- Informationsutbyte: for att askadliggéra problemet, 6ka medvetenhet och hjalpa
varandra inom transportkedjan.

- Akarnas rutiner: den atgard som bor géras i forsta hand.

- Fysiska atgarder: enligt de flesta inget bra alternativ; samt

- Skalskydd & uppstéllningsplatser: véldigt hdg potential att minska dieselstdlder men
intresset ar lagt.
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Fdrdelning och hantering av risken

| denna studie har begreppen informationsutbyte och riskmedvetenhet flitigt diskuterats. Detta
ar grundlaggande for allt arbete med att forebygga dieselstolder. Information leder till en
hogre riskmedvetenhet, och utan denna riskmedvetenhet kan inga forebyggande atgarder
vidtagas.

Risken for dieselstold skall hanteras enligt devisen: identifiera, bedém, hantera och 6vervaka
(Norrman & Jansson). | fallet dieselstolder faller dessa uppgifter pa olika aktcrer i kedjan.

Identifiering av risk ar i forsta hand Polismyndighetens uppgift, men for att kunna identifiera
riskerna kravs ocksd Ovriga aktorers medverkan. Polismyndigheten skall kartlagga och
Overvaka riskens omfattning, samt sprida informationen till 6vriga aktorer i transportkedjan.

Detta for att varje enskild aktor skall kunna beddéma riskens omfattning mot den egna
verksamheten. Riskbedémningen goras utefter de tre konsekvenser som en dieselstold kan fa:
(1) tillgrepp utan att forstora tanken, (2) tillgrepp genom att forstora tanklocket och (3)
tillgrepp genom att forstora tanken. Det enskilda dkeriet berdrs i alla tre fall och bér darfor se
dieselstolder som en risk. Ovriga aktorer berérs enbart vid brott enligt kategori (3). Denna
kategori kan medfora en forlangd ledtid med 2 dagar. Saledes &r akerierna de direkt drabbade
—och i princip de enda drabbade — och skall darfor i forsta hand hantera risken.

Hanteringen maste i forsta hand vara lénsam, det vill séga: det finns ingen poang i att vidtaga
forebyggande atgarder som ar dyrare dn den potentiella risken. Den kombination av
sakerhetsforhojande atgarder som vi ser som lénsammast ar:

- Ett 6kat informationsutbyte (vilket leder till)

- en okad riskmedvetenhet bland transportkedjans aktorer,

- en battre planering av korrutts- och tankningsrutiner,

- samt battre uppstallningsplatser, vilket innebar béttre sikt och belysning.

Som ses finns det ett antal enkla och I6nsamma atgarder att vidtaga for akerierna. Skulle inte
dessa récka finns mojligheten till ett forbattrat skalskydd kring uppstallningsplatser och
tekniska atgarder pa lastbilen. Den springande punkten &r att det ar battre att borja med de
enklaste och billigaste sakerhetsforhojande atgarderna, for att overga till dyrare och mer
sakerhetsforhojande atgarder alltefter behov.

Det finns tre olika kategorier brottslingar i detta fall: A-, B- och C-brottslingar (Hugander,
2012-05-03). A- och B-brottslingarna &r oorganiserade och kan mycket vél hindras av ovan
namnda atgarder. Det &r alltsa i forsta hand akerierna som skall forebygga brott begangna av
dessa kategorier brottslingar. Den sista kategorin — C-brottslingar — tillgriper diesel
systematiskt och med ett visst matt av organisation och tekniskt kunnande. Polismyndigheten
bor darfor i forsta hand rikta sina resurser mot denna kategori.
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Det sista steget ar dvervakning. Polismyndigheten i samverkan med transportkedjans 6vriga
aktorer bor Gvervaka dieselstoldernas omfattning och fordndringar i brottens karaktér. Detta
for att ge den enskilde aktdren mojlighet att beddma existerande eller nyligen uppkomna
risker.

6.2 Diskussion

Efter denna uppsats tycker vi oss ha en klar bild av problemet dieselstolder, vem det drabbar
och vad som bor goras. For att lyfta problemet &r det av fordel att inte bara diskutera det ur
den enskilde, drabbade aktorens perspektiv. Det ar dven viktigt att belysa problemet ur saval
transportkedjans som helhet perspektiv, som ur ett samhallsperspektiv.

Det finns ingen patentlosning for hur dieselstolderna skall hanteras. Vi har tagit fram en
modell for hur vi anser att transportkedjans aktorer bor samverka, se figur 6.1 nedan. Vad vi
framfor allt kunnat se ar behovet av samordning bland aktorerna och pa branschniva. Sveriges
Akeriféretag bor verka for ett 6kat riskmedvetande bland &kerierna. Hur? Mdéjligen genom for
branschen gemensamma riktlinjer, eller en sakerhetspolicy utformad i samverkan med 6vriga
intressenter. Forsakringsbolagen skulle hér kunna spela en avgorande roll och bidra med
ekonomiska incitament for akerier som lever upp till kraven om hog sakerhet. Var asikt ar att
detta bor ske med en morot, som sénkta premier om riktlinjer uppfylls, snarare &n med piska,
det vill saga straffavgifter om riktlinjer inte efterlevs. Detta for att underlatta for akerier med
laga vinstmarginaler.

O Utformar villkor for
Forsakrmgs- ekonomiska incitament .
bolag P~ SVERIGES AKERIFORETAG
Information,
Ekonomiska incitament siklerhets-

l policy

= Krav =5 Krav -
Varuégare Transportk&pare Transportor
Pengar Pengar

@' . - Drabbasav | Férebygger
: y Polismyndigheten
‘W%’ | Vastra Gotaland

Beivrar | Overvakar
omfattning

Figur 6.1: Véar modell for hantering och fordelning av risken. Modellen beskriver aktorernas
rekommenderade handlingsmonster. Fortydligande: En av Polismyndighetens huvuduppgifter ar att
kontinuerligt informera 6vriga aktorer om risken for dieselstold; darav solstalarna.

44



Polismyndigheten ar den aktér som i forsta hand har méjlighet att kartlagga dieselstdldernas
omfattning. Genom detta arbete besitter Polismyndigheten mycket information om
dieselstdldernas omfattning, brottens natur och dessas geografiska fordelning i landet. Denna
information bor kontinuerligt och aktivt stallas till 6vriga aktorers forfogande. En annan viktig
aspekt av polisens arbete ar upptagning av anmélningar. Genom var analys av en mycket stor
mangd anmalningar fran hela Sverige ser vi ett klart behov av standardisering. Det finns ett
antal nyckelvariabler av intresse i varje anmélan: brottskod, stéldmangd, en standardiserad
beskrivning av tillvagagangssattet et cetera. En forbattrad kartlaggning underlattar for
Polismyndigheten att rikta sina resurser mot ratt brottssegment. Det &ar ytterst svart och
olonsamt att beivra sma, oorganiserade tillgrepp, begangna av smatjuvar. Polismyndigheten
bor darfor rikta resurserna mot de mer organiserade och storskaliga tillgreppen.

Att forebygga dieselstolder bor i forsta hand vara ett akeriernas atagande. Om krav pa 6kad
sakerhet stalls fran varuagare och transportkdpare maste dessa atféljas av motsvarande
finansiering. Kostnaden kan i slutdndan tankas hamna pa slutkonsument av transporterat gods
men grundfinansiering bor delas. | ett Corporate Social Responsibility -sammanhang kan det
finnas ett varde av att kunna garantera sékra och kvalitativa transporter. En rad fragor infinner
sig: Skulle en Over lag sékrare och kvalitativare transport kunna utgtra ett mervarde for
nagon? Kan saledes kostnaden for detta foras Gver pa nagon som ar beredd att betala ett
marginellt hogre pris for mer kvalitativa transporter? Kan detta genomféras i form av nagot
slags certifiering eller standard och darmed utgdra en hygienfaktor for transporter, det vill
sdga miniminivan, over vilken varje befraktare maste halla sig? En dylik utveckling skulle
kunna leda till att den okade kostnaden for en forhojd transportsakerhet betalas av
slutkonsument.

Denna uppsats har handlat om dieselstolder som ett fenomen, isolerat fran Gvrig typ av
brottslighet. Mycket & vunnet genom att betrakta transportsdkerhet ur ett évergripande,
holistiskt perspektiv. Bland de sakerhetsférhojande atgarder som diskuterats i denna
kandidatuppsats kan inforandet av ett flertal bland dem leda till en hogre transportsakerhet
overlag. Forbattring av rutiner och sékrare uppstallningsplatser skulle alltsa leda till spill over-
effekter pa Gvriga godsstolder.

Om dieselstolderna som sadana &r ett samhallsproblem kan ocksa diskuteras. Vad man med
sakerhet nu vet &r att en stor mangd diesel tillgrips varje ar. Vart denna tar vagen kan bara
spekuleras om. Med till sékerhet gransande sannolikhet finns det daremot en eftermarknad.
Om den stulna dieseln séljs till foretagare och privatpersoner innebdr detta ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv en snedférdelning av konkurrensen. Om intakterna fran
dieselstolderna tillfaller olika typer av brottslingar — a-, b- eller c-brottslingar (Hugander,
2012) — &r sannolikheten stor att dessa pengar vidareinvesteras i mer eller mindre legal
verksamhet som gynnar brottslighet. Vi ger darfor justitieministern rétt i att dieselst6lderna ar
ett samhallsproblem, om &n ett tamligen litet sadant.

Vi vill darfor pasta att dieselstolderna skall férebyggas pa alla nivaer. Detta ar 1onsamt for alla
aktorer och for samhallet i stort. Men: atgarderna bor i forsta hand vidtagas bland de direkt
drabbade, det enskilda akeriet, och atgarderna maste dven vara lonsamma for akeriet.
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6.3 Forslag till fortsatt forskning

| denna kandidatuppsats har dieselstéldernas omfattning och hanteringen av dem behandlats.
Dieselstoldernas orsaker ar daremot fortfarande holjt i dunkel. Eftersom det verkligt effektiva
vore att angripa problemet vid dess rot — det vill sdga angripa dess orsaker — vore en dylik
studie av detta till stor nytta. Vi har i denna uppsats sett en del av problemet: hur stort det ar
och hur det skall férebyggas. Att pa lang sikt forebygga problemet dieselstolder kraver ocksa
att problemet belyses utifran dess orsaker.
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i samverkan med

Enk&tundersdkning —
transportsédkerhet med o SVERIGES AKERIFORETAG
inriktning pa dieselstélder
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motsvarar Din uppfattning om nedanstaende

Det finns risker och hot mot min
1 | verksamhet

Riskerna och hoten maste hanteras pa
2 | nagot satt

Det finns en risk for att diesel stjéls

Dieselstolder ar ett problem for min
4 | verksamhet

Jag upplever att problemet dkar

Problemet &r sa stort att man maste
6 | atgarda det

Okat medvetande i transportkedjan om
7 | dieselstolder leder till farre stolder

Det ar I6nsamt att investera i 0kad sékerhet som
forebygger dieselstolder

asikt

o

har ingen




Anvisningar

Denna enkét ar anonym och svaren kommer
att behandlas konfidentiellt.

Satt ett kryss i den ruta som Du tycker
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Battre arbetsvillkor for chaufforer leder till farre
stélder

10

Battre fysiska sakerhetsatgarder leder till farre
stolder

11

Vi ér villiga att investera for att forebygga
dieselstolder. Den 6kade kostnaden kommer att
betalas av slutkonsument

12

Sékerhet &r en av transportens
kvalitetsdimensioner

13

Vi har eller utvecklar strategier for att motverka,
kontrollera och undvika risker for dieselstélder

14

Det ar vart att anmaéla stolder av diesel
till polisen

c. Ja, alltid

d. Nej, aldrig

Ange endast ett svarsalternativ i
rutan

15

Jag anmaler

aldrig stold av diesel

bara stélder éver 50 liter
bara stélder dver 200 liter
bara stélder dver 500 liter
alltid stolder, hur sma
méangder det an ror sig

®o0 o

Ange endast ett svarsalternativ i
rutan

16

Varje manad sker det sma dieselstélder
som jag inte anmaler.
a. Ja, 1-3 stycken
b. Ja, 4-6 stycken
c. Ja, 7-10 stycken
d. Jag anméler alltid
samtliga stolder.

Ange endast ett svarsalternativ i
rutan




Bilaga 2

Fraga Antal Svarsfrekvens
svar
Svarsfrekvens: 1004/4484 22,4 %
1 Det finns risker och hot mot min 1004 22,4 %
verksamhet
2 Riskerna och hoten maste hanteras 1001 22,3%
pé nagot satt
0,
3 Det finns en risk for att diesel stjals 1000 22,3%
4 Dieselstolder ar ett problem for min | 998 22,3%
verksamhet
0,
5 Jag upplever att problemet okar 990 22,1%
6 Problemet ar s stort att man maste | 994 22,1 %
atgarda det
7 Okat medvetande i transportkedjan | 993 22,1 %
om dieselstolder leder till farre
stolder
8 Det ar 16nsamt att investera i 6kad 997 22,2 %
sdkerhet som forebygger
dieselstolder
9 . 996 222 %
Battre arbetsvillkor for chaufférer
leder till farre stolder
10 | Battre fysiska sakerhetsatgarder 990 22,1%
leder till farre stolder
11 | Vi érvilliga att investera for att 998 22,3%
forebygga dieselstolder. Den 6kade
kostnaden kommer att betalas av
slutkonsument
12 | Sékerhet &r en av transportens 999 22,3%
kvalitetsdimensioner
13 . L 1002 22,3%
Vi har eller utvecklar strategier for
att motverka, kontrollera och
undvika risker for dieselstolder
14 | Det &r vart att anmala stélder av 996 22,2 %
diesel till polisen
a. Ja, alltid
b. Nej, aldrig




15

Jag anmaler

aldrig stold av
diesel

bara stélder 6ver
50 liter

bara stélder over
200 liter

bara stélder over
500 liter

alltid stolder, hur
sma mangder det
an ror sig om

985

22%

16

Varje manad sker det sma
dieselstolder som jag inte

anméler.

SQ —ho

Ja, 1-3 stycken
Ja, 4-6 stycken
Ja, 7-10 stycken
Jag anmaler alltid
samtliga stolder.

870

19,4 %




Bilaga 3
Intervjuguide

e Vilka risker foreligger mot véagtransporter?

e Maste riskerna och hoten hanteras pa nagot satt?

e Ar dieselstolder ett problem for transportniringen idag?

e Var (rent fysiskt) ar risken som storst?

e Ar problemet annorlunda jamfért med for 10 ar sedan? 20?

e Ar problemet annorlunda jamfért med andra godsstélder? Hur?

e Ar problemet sa stort att man maste atgarda det?

e Ardessa atgarder I6nsamma att investera i?

e Hur hanterar ni dieselstdlder?

e Hur bor dieselstdlder hanteras?

e Vem skall finansiera atgarder? Den direkt paverkade eller fordelat 6ver hela kedjan?

e Hur skulle man kunna lagga upp ett sadant samarbete?

e Skulle ett 6kat medvetande i transportkedjan om dieselstolder leda till farre stolder? |
sa fall hur?

¢ Kan man ténka sig dessa som 0kat medvetande?



