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Forfdgra ar sedan hamnade Foodtankers | medieljuset
med rubriker om utldndska férare och chaufforsloner
pa bara 20 kronor.

— Syna korten. Vi gor allt enligt regelverket,

menar vd:n Tomas Pettersson.

TEXT OCH FOTO: FRANS JOHANSSON
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REPORTAGE FOODTANKERS

Foodtankers har idag
25 anstallda forare i
Sverige som kor inrikes
och i 6vriga Norden.
45 procent av trafiken
rullar pa nordiska
marknaden.

| dotterbolagen i

Polen och Ungern finns

Totalt forfogar man

over 100 bilar och

120 trailers. 2014-2015
omsatte Foodtankers
222 miljoner kronor och
hade ett resultat pa

11,7 miljoner kronor.

FOODTANKERS

sammanlagt 75 anstallda.

e sista varma sommarstralarna kdmpar tappert
mot de hostliga vindbyarna som drar in frén
oster. Loven i blekingska Karlshamn &r kladda
i gult, liksom tankbilarna som i aratal placerat staden
pé kartan.

P4 Foodtankers har jag inte satt min fot sedan man
hette Tank & Bulk, och sedan dess har det hiant en hel del.

Tomas Pettersson, som ér vd, har just klickat igang
sin Powerpoint, och forsta bilden pdminner om det som
ligger i min véska. Nagra ar gamla utskrifter fran sajten
Stoppa fusket, med rubriker om chaufférsloner pa 20
kronor timmen. Da handlade det om forare anstillda
av estniska underleverantéren Dino Trans Carrier - ett
bolag som tidigare 4gts av just Foodtankers. Kanske
inte det mest onskade att bli forknippade med for ett
gammalt vilskott dkeri som jobbat sig upp till att bli
Sveriges storsta i sin nisch.

- Nir sedan en av de storre kunderna anklagade oss
bad vi dem ritt upp och ner att gora en revision for att
se om vi holl oss till deras Code of Conduct - och det
var ju ingen tvekan om den saken. Vi dr inga fuskare,
dédremot har vi anpassat oss till ett Europa med 6ppna
granser, konstaterar Tomas Pettersson.

SOM STOR DRAKE MED nummerplatar av diverse nationalitet
ar det latt att fa drevet pa sig.

— Men vi har inga utldndska forare anstéllda i Sverige
— har aldrig haft, och vi kommer aldrig att ha. Det vi
gjorde tidigare var att vi bedrev internationell trafik med
svenska forare. Men det fungerade inte ekonomiskt s&
vi borjade anvinda védra utlindska dotterbolag istillet.
Hade vi inte fordndrat uppldgget hade vi tvingats
krympa rejélt. Vi tycker det ér lika jékligt som alla
andra att foretag kor inrikes med utlindska forare.

Hans egen resa med Foodtankers borjade 2002 - och
frdgar du stod man i ett vigskal redan da.

- Det gick inte att bedriva internationell trafik med
svenska chaufférer s& pa sikt hade vi egentligen tre
valmojligheter: Radikalt minska verksamheten, silja
till nagon tysk speditor eller flagga ut delen som gick i
internationell trafik.
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Man valde sistndimnda, och idag har man narmare
75 anstdllda i Polen och Ungern - plus ett antal ekipage
som rullar via underentreprendrer. Foodtankers har
dessutom ett rent siljbolag i Holland.

Det ar fredag eftermiddag och bil efter bil borjar fylla
upp den stora asfaltsplanen ett stenkast frain hamnen i
Stilleryd utanfor Karlshamn. Nummerplatarna dr en
blandad kompott av svenska, ungerska och polska. I
angrinsande tv-rum matas det med polska nyheter och i
duschrummet porlar det i takt med att ndgon sjunger pa
vad som troligen ar ... polska.

- Vi har ju var stérsta kund hér i Karlshamn sa
manga av de som kor i internationell trafik véljer ju att
ta sin helgvila har, fortydligar Tomas Petterson.

HAN BLICKAR UT GENOM FONSTRET och skakar latt pa
huvudet. Det dr for mycket svenska bilar hemma for
att det ska kidnnas bra. Mdhdnda ar man bade stora och
nischade pa att transportera vegetabiliska produkter &t
livsmedelsindustrin men nér det kommer till lonsamheten
ar det sma marginaler, och s har det varit linge.

- Vi gick ju med i EU, och det ér linge sedan detta
skulle kunna ha drivits enbart med svenska loner. Redan
2002 insdg vi vél att det skulle vara omajligt att fa igenom
négra pris6kningar mot kund, fortsitter han.

Efter att de hamnade i medierna for nagra ar sedan
har de jobbat aktivt med att férsoka visa att man kan
vara en foregangare i hur man behandlar personal dven
om de dr anstdllda i utlandet. Numera reviderar man
sina underleverantorer, har ISO-certifierat och har gjort en
hallbarhetsredovisning med fokus pd de sociala villkoren
for de anstillda.

Med en inldnad CSR-konsult, den tidigare krist-
demokratiske riksdagsmannen Johnny Gylling, har man
de senaste tva dren jobbat strukturerat for att visa att de
faktiskt forsoker gora ritt kring de mjuka fragorna, dven
om mer dn hilften av chaufférer 4r anstillda i lander
med helt andra loneldgen.

Numera jobbar Foodtankers efter ISO 26 ooo - en
vagledande standard for socialt ansvarstagande och
hallbarhetsfragor. Ifjol gjorde man ocksad sin forsta



sociala héllbarhetsrapport for att fi klam pa situationen
for sina egna och underleverantorernas forare:

- Bland annat har vi ju gjort anonyma intervjuer
med fragor som om nagon kint sig tvingad att bryta mot
kor- och vilotiderna och om arbetsgivaren betalar skatt
och sociala avgifter pa 16nen. Allt ser bra ut bade hos oss
sjdlva och véra underleverantorer, forklarar kvalitets-
och hallbarhetsansvarige Johan Evertsson.

Men gar det 6verhuvudtaget att prata om att forarna
har det bra med si extrema loneskillnader mot de
svenska?

- Ja, och det vore ju bra om kunderna kunde bérja
gora kontroller. Annars kan vi egentligen sitta hér
och séga vad som helst. Fortfarande har vi bara blivit
kontrollerade en gang av vara kunder, hakar Tomas
Pettersson i.

Sjalv tycker han det blir fel att bara prata grundlon.

- Omriéknat i svensk valuta ligger en polsk minimilén
pé drygt 6 ooo kronor. Med traktamente pa 50 euro om
dagen talar vi om en ldgstalon pa 15 8oo kronor. Lagstalon
ska tillaggas, vi betalar ju betydligt battre dn sa.

Varfor inte ge hogre grundlon da?

— For att forarna sjdlva vill ha det sa, de féredrar den hér
modellen med hogre nettolon eftersom de inte litar pa
trygghetssystemen i hemldnderna.

Enligt Tomas Petterson jobbar forarna tre veckor,
sedan dr de hemma en. Men enligt Johan Evertsson blir
det oftast en och en halv vecka for de som kommer ivig
redan pa fredagen.

Tomas Petterson blir aningen provocerad nér social
dumping kommer pa tal.

- Vi anstiller individer och vi tar hand om vara
chaufférer. Vi gor ingen skillnad pa nationalitet, séger
han och berittar att alla som tar sin vila i Karlshamn har
fri tillgang till wi-fi, badhuset, far lina cyklar, kan tvitta,
laga mat, duscha, you name it ...

Men de bor i bilarna?
- Jo, men de vill ha det s& Det dr deras trygghet under
tiden de arbetar, det viktiga 4r att de har nédvandig
kringservice - vilket vi forsoker att ge dem i Karlshamn.
Tomas Petterson kommer tillbaka till att det skulle
vara svart att driva den internationella trafiken med
svenska l6ner:
— Fakta ar att Sverige tillsammans med Schweiz och
Danmark ligger i topp om vi jamfor I6nekostnaderna.
Totalt sa man sjélva upp en bit 6ver hundra svenska forare
négra ar efter millennieskiftet, vilket han sammanfattar
som trakigt men nédvindigt.
- Duktiga chaufférer var redan da en bristvara sa
alla fick jobb pa annat hall. Sjalv stod vi i ett vagskal dér

vi kunde ha blivit speditérer men vi visste att vi aldrig
skulle klara kvaliteten. I var vérld ricker det egentligen
med tio gram inblandning av den gamla produkten i
tanken for att f4 skador fér miljoner, konstaterar han.

Gang pa gang kommer han tillbaka till att Foodtankers
inte skdms for sitt upplagg.

- Sedan maste vi bara acceptera att lonerna varierar
mycket i Europa. Skulle véra polska chaufférer ha
svenska l6ner hade vi ju varit tvungna att lagga ner det
internationella direkt. Och vad hander da? Jo, dd kommer
ju istallet mindre nogridknade konkurrenter som dédremot
inte tar sitt sociala ansvar. D& far vi plotsligt den dér
misdren alla snackar om.

Han harklar sig.

- Vi befinner oss pa en marknad med oseridsa akto-
rer. Jag vet inte hur manga av véra forare som innan de
kom till oss blivit lovade l6ner de aldrig far, eller tvingats
till att fa betalt per kord kilometer. Jag kan inte fatta att
kunder och speditorer inte reagerar pa transportkostnader
som 4r nere pa 8o kronor milen.

Vad siger facket nu?

- Vi har ju inte fatt ndgra kommentarer pa flera ar och
jag bjod ju in dem till vart méte i varas dér vi visade hur
vi jobbar med ISO 26 0oo. Som jag forstar det sa har de
inte kommit med négra reaktioner.

Som det ser ut idag har alltsa Foodtankers dotterbolag i
Polen och Ungern samt ett renodlat séljkontor i Holland
— alldeles pa grinsen till Tyskland. All administration
skots dock fran Karlshamn som ocksa dr utgangspunkten
for den nordiska trafiken. Harifran rullar dven alla gas-
transporter for EON som blivit ett kompletterande ben.
Idag star gasen for 7 procent av kérningarna.

, , Ja, och det

vore ju bra om kunderna
kunde bérja gora
kontroller. Annars kan

vi egentligen sitta hdr
och sdga vad som helst.
Fortfarande har vi bara
blivit kontrollerade en
gang av vara kunder.

TOMAS PETTERSSON,
VD FOODTANKERS



,, Hur tror du

man uppfann choklad-
mjolken, vad tror du vi
korde innan mjélken?

MATS PETTERSSON,
TRAFIKCHEF FOODTANKERS

- I Polen och Ungern har vi fyra personer pa varje
stille som ansvarar for den dagliga driften, som ser till
att det funkar med chaufférer och bilar. Vi har ju delat
upp trafikledning och trafikplanering, vilket ar klokt.
Trafikplaneringen skots harifran medan trafikledarna pa
plats skoter fordonen och forarna — de forstar kulturen
och hanterar kontakterna med de svenska planerarna,
sdger Mats Petersson, som ér trafikchef och ansvarig for
forséljningen pa Norden.

MED LJUSET PA SIG VAR FOODTANKERS for ovrigt ett av de
forsta tio foretagen som fick en av Transportstyrelsens
foretagskontroller — och sedan dess har de fatt ytterligare
en:

— Alltsa, vi har ett bekymmer vid diskanldggningen
inne pd AAK hidr i Karlshamn. Det handlar om en
snittkérning pa so meter, och med tanke pa tempot har
personalen haft svart att vinta sa det har ju blivit en del
Korning utan kort, siger Mats Petersson.

En annan klassisk not som kostat en del 4r nér kortiden
tar slut ett par kilometer frdn hemmet.

- Ja, vad gbr man nir den tar slut i Mérrum? Nu
16ser vi det men i borjan var vi lite mer slarviga.

Han irriteras samtidigt 6ver hur olika tillimpningen
ar mellan landerna i EU.

Storsta skillnaderna dr nédr det kommer till att ta
dygnsvilan i samband med en farjedverfart.

— Vi har ju 7 ooo firjedverfarter om éret, och beroende
pa om du dr i Sverige eller Polen &r det ju helt olika tolkning.
Tyvérr dr Transportstyrelsen enormt fyrkantiga. Ingen
vore gladare dn jag om vi skulle kunna fa enhetliga och
lite mer flexibla regler.

I Foodtankers vérld ér det inte bara kor- och vilotider
som tillhor utmaningarna. En annan lika stor utmaning
for dem och andra édr det man kallar Last Cargo - kun-
dernas olika regler for vilken produkt som éar tilliten
som senaste last. I praktiken racker det alltsd inte med
att diska rent, utan man maste ta hansyn till de senaste
lasterna, vilket 4r det staindiga utmaningen nar det kom-
mer till returlaster.

- Hur tror du man uppfann chokladmjolken, vad
tror du vi korde innan mjolken fragar trafikchefen Mats
Petersson ironiskt.

Han berittar om en dyrkopt femhundralapp som
rdkat ramla ur en ficka pa en av diskarna. Senare upp-
tackte foraren att nagot 1ag och flét i den lastade tanken,
men glddjen blev kortvarig ...

- Jag kan sdga att det blev dyrt!
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For en 20-25 dr sedan hade Foodtankers egentligen
bara Karlshamns AB som stor kund. Men sedan dess
har Foodtankers breddat kundportfoljen rejilt. Men ju
storre, desto knoligare har det blivit att fa till bra logis-
tiklosningar. Trenden nu gar mot enbart transporter
fran a till b, istillet for att jobba ndrmare kunderna.
Samtidigt blir det fler och fler transporter som hamnar
pé spotmarknaden.

— Tyvirr dr vi ju helt pa vdg fran de personliga kon-
takterna. Ta bara en av kunderna som vi genom aren
haft vildigt god relation med, och som vi drivit flera
projekt ihop med. Nu ér det bara kortsiktigt fokus pa
pengar dér det blir allt svarare att fa till l6sningar som
sanker totalkostnaderna, fortsitter Mats Petersson.

- Du kan kalla det Excel-féretagande. Som det 4r nu
ar det néstan hopplost att fa till nagon effektiv logistik.
Skulle det ha funnits ett helhetstinkande hade vi kunnat
jobba med logistiken och sénka priserna.

I hans vdrld handlar mycket om mojligheter till
returtransporter, vilket i sin tur forutsétter méjlighet till
att kunna diska tankarna pa fler stéillen 4n idag.

— Vi har ju Nordens modernaste diskanldggning hér i
Karlshamn dér vi kor igenom cirka 7 ooo enheter per r,
sd vi vet hur man gor rent — vi har lart oss med aren ...

frans.johansson@akeri.se

Fran gult till blatt

Foodtankers dr sedan manga ar tillbaka dgda av sydafri-
kanska investment-bjassen Imperial. Nu har koncernen
bestamt sig for att deras 170 olika bolag dver vérlden ska
f& en och samma fdrg - Imperials bla.

- Vi behover dtminstone inte mdla om vara gamla
ekipage, men det dr klart, med sa manga olika fristdende
bolag och en massa "cross-selling” forstar vi innerst inne
att det behover goras. | dvrigt tycker Tomas Petterson att
Foodtankers far leva med hyfsat fria tyglar:

- | rapporteringen &r vi rétt styrda fran Tyskland men
det operativa ldgger man sig sallan i. Sa lénge vi levererar
brukar det alltid finnas stérre problem att ta itu med.

— Vi har ju haft flera styrelsemdten dar vara dgare tror
att allt handlar om transporter med bil och trailer. Norden
for dem har stora konstiga ekipage och mérkliga sprak.




