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Sammanfattning

Introduktion: Okade transporter pa den globala marknaden paverkar miljon negativt.
Detta har lett till ett 6kat intresse for mer hallbara logistiklosningar. Transportforetagen
spelar en stor roll for att uppna de satta miljomalen.

Syfte: Syftet med studien &r att undersdka hur transportforetag arbetar med
hallbarhetsfragor idag och vilka faktorer som kommer vara viktiga i framtiden.

Metod: For att kunna svara mot syftet antogs ett angreppssatt i tva steg. Litteratur
samlades in och anvandes som grund for kunskap inom omradet. Samtidigt som
intervjuer genomfdrdes med tre transportforetag. Deras svar jamfordes med varandra
och stalldes mot den insamlade teorin i en analys. Utifran denna analys drogs en
slutsats.

Resultat: De tva mindre foretagen hade inga kundkrav pa sig angaende hallbarhet,
deras arbete kom framst inifran. For alla deltagande foretag innebar hallbarhet mest
miljodimensionen. Fokus for alla ligger pa att minska koldioxidutslappen, framst genom
val av miljoklassade fordon, val av drivmedel samt minskning av bransleatgangen.
Transportforetagen ar miljocertifierade och arbetar kontinuerligt med att bli béattre i sitt
miljoarbete. De har utbildat sina chaufforer och satt in IT-system for direkt
aterkoppling, detta gor att forarna lattare kan tanka pa miljon i sin kérning. For att
uppna en hog fyllnadsgrad géller det att utnyttja lastkapaciteten till max och undvika
tomma kdrningar. Darfor samarbetar foretagen med konkurrenter och hamtar gods at
varandra.

Slutsats: Det finns hjalpmedel att tillampa for att erhalla hallbarare transporter. Dessa
ar val av fordon, val av bransle, utbildning, 1T-system, packningslésningar och
samkdrning. De viktigaste faktorerna for transportforetagen ar idag val av fordon,
drivmedel och bransleatgangen. Infor framtiden hander det mycket pa branslefronten,
bland annat en utveckling gallande elfordon och elvigar samt biobranslen. Aven en
attitydforandring gallande hallbarhet for uppkoparna av transporttjanster behdvs da det i

dagslaget fokuseras for mycket pa priset.

Nyckelord: Hallbara transporter, transportforetag, utslapp



Abstract

Title: How logistics service providers can be more sustainable.
Introduction: Increased transports on the global market is effecting the environment
negatively, which has led to an increased interest in sustainable logistics. The logistics
service providers (LSPs) play a major role in achieving the set environmental goals.
Purpose: The purpose of this study is to examine how LSPs can be more sustainable
today and in the future.

Methodology: In order to answer the purpose of the paper two phases were used.
Literature was collected and used as the basis of knowledge in the field. At the same
time interviews were conducted with three LSPs. Their answers were compared with
each other and with the literature. From the analysis a conclusion was drawn.

Results: The two smaller companies had no demands from customers regarding their
work with sustainability. For all the involved LSPs sustainability mostly meant the
environmental aspect. Their focus is on reducing carbon dioxide emissions, this is
achieved by using environmentally certified vehicles, choice of fuels and reducing the
fuel consumption. The three LSPs all have an environmental management system and
work continuously to be more sustainable. They have trained their drivers and have set
up an IT-system for direct feedback. This helps the drivers to see the impact their
driving has on the environment. To achieve a high fill ratio the companies avoid empty
runs and try to maximize the cargo capacity. The LSPs collaborate with competitors and
pick up cargo for each other.

Conclusion: There are tools to apply to obtain more sustainable transports. These are
the choice of vehicle, the choice of fuel, fuel consumption, training, IT-systems,
packaging solutions and collaboration. The most important factors for the LSPs today
are the choice of vehicles, the choice of fuel and fuel consumptions. A lot is happening
in the area of alternative fuels including the development of biofuels, electric vehicles
and electric roads. Also a change of attitude from the transport buyers regarding the

sustainability is needed because today they mainly focus on the price.

Key words: Sustainable transports, logistics service providers, emissions
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1. Introduktion

Har ges en introduktion till problemet som kommer undersokas. Utifran
problembeskrivning formas ett syfte med tillhérande fragestallningar samt de

avgransningar som ror studien. | slutet presenteras arbetets fortsatta disposition.

| dagens samhadlle arbetas det allt mer globalt och darmed har behovet for
transportmedel 6kat. Nagot som allt fler har uppmarksammat ar att transporter paverkar
miljon negativt, detta har lett till ett 6kat intresse for att finna mer hallbara
forsorjningskedjor (Seuring & Miiller, 2008). Béde Christopher (2011) och Ulkii (2012)
sager att transporter star for den storsta miljopaverkan i forsorjningskedjor och inom
detta omrade finns stora vinningar att gora, bade miljomassigt och ekonomiskt.
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Figur 1. Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter 1990-2014, Naturvardsverket (2015).

| figur 1 visas mangden koldioxidutslapp for latta och tunga lastbilar under artalen
1990-2014. Endast tunga lastbilar star for cirka 21 procent av utslappen fran
inrikestransporter i Sverige, vilket i sin tur star for en tredjedel av de nationella
utslappen av véxthusgaser (Naturvardsverket, 2015).

Den svenska regeringen har uttryckt, i sin vision om ett Sverige utan nettoutslapp

av klimatgaser 2050 ett delmal, att den svenska fordonsflottan ska vara oberoende av

fossila bréanslen ar 2030 (Regeringskansliet, 2015).



Transportforetagen star for en stor del av transporterna i Sverige, de kan tillampa olika
metoder for att minska deras miljopaverkan. Ett omrade dar vinster finns att gora ar

planeringen av hur distributionen sker samt kringliggande aspekter (Lumsden, 2012).

1.1 Syfte

Syftet med studien &r att undersoka hur transportforetag arbetar med hallbarhetsfragor

idag och vilka faktorer som kommer vara viktiga i framtiden.

1.1.1 Fragestallningar

e Hur kan transportforetag utféra mer hallbara transporttjanster?

e Vilka aspekter ar viktigast i hallbarhetsarbetet for transportforetag?

e Vilka hallbarhetsfaktorer kommer att vara viktiga i framtiden for
transportforetag?

1.2 Avgransningar

Fallstudien begransas till att behandla transporter framst pa land. Detta da foretagen
som ingar i fallstudien inte anvander sig av andra fardmedel. Foretagen &r alla klassade
som transportforetag och studien behandlas endast ur transportféretagens perspektiv.
Alla aspekter i hallbarhetsarbetet ingar i studien, men fokusen hamnade pa det

miljoekonomiska.

1.3 Disposition

Kapitel 2 Metod — | metodkapitlet presenteras de tillvagagangssatt som anvénts for
genomfdrandet av studien bade utifran metodteorier och en beskrivning av
arbetsgangen.

Kapitel 3 Teoretisk referensram — Detta kapitel introducerar den teori och de begrepp
som &r relevanta for fallstudien och avslutas med en analysmodell.

Kapitel 4 Empiri — Kapitlet innehaller information fran icke-vetenskapliga kéllor samt
resultat fran de utférda intervjuerna.

Kapitel 5 Analys & Diskussion — | detta kapitel analyseras och diskuteras resultatet
fran intervjuerna och stalls mot den teoretiska referensramen.

Kapitel 6 Slutsats — | slutsatsen presenteras de viktigaste punkterna fran analysen och

svar pa fragestallningarna for studien ges.



2. Metod

| detta kapitel presenteras de tillvagagangssatt som anvants for genomférandet av
studien. Den valda metoden motiveras utifran metodteori samt en beskrivning av
arbetsgangen. Avslutningsvis granskas den valda metoden kritiskt och studiens validitet,
reliabilitet och generaliserbarhet diskuteras.

2.1 Fallstudie

Begreppet fallstudie &r ndgot som ofta stots pa, men Merriam (1994) menar att det finns
vissa svarigheter i forstaelsen for vad en fallstudie faktiskt innebar. Det finns olika sétt
att utfora en fallstudie pa, enligt Merriam (1994) ar det mest systematiska sattet att
framfora en studie av ett problem. Malet &r att i slutdndan na fram till ett resultat utifran
insamlad data och information. Aven Ejvegard (2009) havdar att fallstudien ar lamplig
att anvéanda vid en vetenskaplig undersokning och kan &ven anvéndas tillsammans med
andra metoder. Biggam (2015) lyfter fallstudien som en populér metod bland studenter.
For att veta om valet av en fallstudie som metod ar mest lampat ar det viktigt att tanka
pa vilka fragor som stélls, vilken grad av kontroll som finns och hur det forvantade
resultatet kan uppnas (Merriam, 1994). Biggam (2015) menar att en fallstudie ger ett
djup i en undersdkning. En fordel med en fallstudie som metod éar att forfattaren inte
maste ha nagra klara fragestéllningar vid starten, utan kan under arbetets gang komma
pa fragor att besvara (Ejvegard, 2009). En fallstudie kan sammanfattande beskrivas som
en undersokning av en viss handelse, det kan vara ett &mne som vackt forfattarens
uppmarksamhet for fortsatt lasning eller ett &mne som forfattaren ser fortsatt forskning
kring (Merriam, 1994).

Olsson & Sorensen (2011) menar att en kvalitativ metod har som avsikt att utmérka
nagot, genom att soka formuleringar som beskriver ett fenomen eller ett sammanhang
bést. Ejvegard (2009) sager dven att en kvalitativ fallstudie ofta anvands for att utforma
en teori. Vid genomforande av en kvalitativ metod kréavs det mycket tid, da det ofta

utfors genom intervjuer, observationer samt mycket lasning (Olsson & Sérensen, 2011).

Att valet foll pa en fallstudie var naturligt i och med att det redan i ett tidigt stadie var
klart att nulaget pa transportforetag skulle undersokas. For att kunna uppfylla syftet och
besvara fragestallningarna maste transportforetagens arbetssatt och asikter studeras. Da
ett djup inom omradet skall erhallas, kravs en kvalitativ metod. Arbetet som lades ner

pa fallstudien har varit indelat i olika faser och f6ljt en naturlig arbetsféljd, som kan ses
3



i figur 2. Utifran syftet genomfordes en litteratursokning med tillhérande lasning.
Dérefter forarbete, genomforande och efterarbete av intervjuer. Till sist genomfordes

analys av bade teorin och empirin och slutsatser av det viktigaste drogs.
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¥
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Figur 2. Den metodmodell som arbetet har foljt.

2.1.1 Litteratursokning

Vid genomfdrande av en litteratursokning menar Ejvegard (2009) att det &r passande att
sOka i biblioteks databaser efter bocker, rapporter och artiklar som berdr de &amnen som
ingar i fallstudien. For att enklast fa fram énskat material som passar till &mnet kan
sokord, dven kallat nyckelord, anvands. Ejvegard (2009) beréttar att lampligheten med
nyckelord kan vara att de hjalper till att gruppera bland artiklar och att fa fram mer
exakt de verk som ar lampliga for fallstudien. Vidare sager Ejvegard (2009) och
Creswell (2014) att ett bra tillvagagangssatt vid litteratursokningen &r att ga fran den
senaste publicerade litteraturen till den aldre, da det pa vagen kan dyka upp relevant
aldre litteratur. Creswell (2014) lyfter vetenskaplig forskning som en bra kalla att
inhdmta material fran, da de ar lattast att lokalisera samt att de redovisar forskning om
ett specifikt amne, jamfort med avhandlingar som han menar kan ha en del
kvalitetsbrister. Vid insamlingen av litteratur &r det viktigt att alltid se 6ver sina kéllor

sa att inget verkar konstigt eller att det ar partiskt fran forfattarens hall (Ejvegard, 2009).



Ejvegard (2009) redovisar fyra steg som visar de viktiga punkterna vid valet av
vetenskapliga verk:

1. Det rader ett akthetskrav, om det kan finnas falskheter med texten och att den &r
oékta.

2. Det rader ett oberoendekrav, det ar alltid battre att anvanda sig av priméarkallan an
sekundarkallan. Texten kan vara omvandlad pa sa satt att all fakta inte tas med.

3. Det rader ett farskhetskrav, det ar béattre att ga till en kalla som ar nyare an en som ar
aldre eftersom uppdateringar sker konstant.

4. Det rader ett samtidighetskrav, en bok som beskrivs nara inpa en handelse kan vara
mer sann, an en bok som skrivs langt efter en handelse skett.

Inledningsvis anvéandes framst bocker for att finna teorier och definitioner for att lagga
en grund inom omradet. Bockerna har funnits i biblioteket pa Hogskolan i Gavle, dar
slagningar i bibliotekets bokfdrteckning har gjorts men &ven kurslitteratur har anvants.
Genom sokning i artikeldatabaserna ScienceDirect, Scopus och Emeraldinsight har
relevanta vetenskapliga artiklar hittats. Sokfraserna som anvants ar kombinationer av
nyckelord som “logistics”,” supply chain”, ”green”, “environ*” och ”’sustain*”. Genom
anvéandandet av booleska operatérer, som AND eller OR, specialtecken som asterisk blir
sokningen mer dynamisk och técker in flera kombinationer. Nar lampliga artiklar har
funnits har deras kallor anvénts for att hitta mer inom omradet. Da vetenskapliga artiklar
ar granskade av andra forskare anses innehallet palitligt och trovardigt. Stravan har legat
kring att anvanda de nyaste artiklarna samt att anvanda den ursprungliga kallan, istallet
for kallor som hanvisar till nagon annan. Om en artikel blir hanvisad till i manga andra
artiklar, har denna ansetts mer trovardig. Vid genomgangen av den insamlade
litteraturen har anteckningar forts och sammanstéllts i ett dokument. Detta ger en béttre

struktur och Gverskadlighet over det insamlade materialet samt ar tidssparande.

2.1.2 Intervjuer

Intervju som insamlingsmetod

Merriam (1994) menar att nar en kvalitativ fallstudie utfors syftar intervjuer till att ta
reda pa hur en person eller organisation tycker eller gor i vissa avseenden. Ejvegard
(2009) menar att intervjuer som datainsamlingsform &r flexibel och gar att anvéanda pa
de flesta omraden. Arbetet med intervjuer kan vara omfattande, tidskravande och
kostsamt, (Ejvegard, 2009; Merriam, 1994) men data som erhalls kan vara svar att



erhalla med andra insamlingsmetoder. Kvale och Brinkmann (2014) skriver att en
intervju maste ha ett syfte for att ha nagot kvalitativt vérde i forskningen.

En intervju kan ske pa olika satt, bland annat med en eller flera intervjuade — séa kallade
respondenter. Aven hur intervjun genomfors kan variera beroende pa vilken typ av svar
som soks (Merriam, 1994; Ejvegard, 2009; Kvale & Brinkmann, 2014). | den
standardiserade intervjun ar fragorna forbestamda och alla deltagare far besvara samma
fragor menar Ejvegard (2009) och Merriam (1994) fyller i att den standardiserade
intervjun ger svar som ofta kan kvantifieras. Merriam (1994) berdttar att i en kvalitativ
fallstudie &r intervjuerna oftast mindre strukturerade och hon far medhall fran Kvale och
Brinkmann (2014). Respondenten Idmnas utrymme att beratta mer fritt ur sitt perspektiv
och intervjuaren kan stalla mer spontana uppfoljningsfragor. Kvale och Brinkmann
(2014) menar aven att en intervju aldrig kan vara helt objektiv, eftersom en intervju ar

ett samspel mellan tva eller fler individer som framfor subjektiva asikter.

Da en av fragestillningarna i detta arbete ar hur arbetar transportforetag med
hallbarhetsfragor idag?” foljer det naturligt att friga olika transportforetag om detta. Pa
grund av fragans utformning foll valet av metod pa interviju. | en kvalitativ fallstudie dar
hur nagot sker ar det som soks lampar sig en semi-strukturerad intervju vél. De
intervjuade fick mycket utrymme for att beratta fritt och pa detta kunde specifika

foljdfragor stallas, da erholls ett djup i intervjun.

Forberedelser

Fore en intervju bor vissa aspekter tas i beaktning. Ejvegard (2009) papekar vikten av
valet av respondenter och fragor. Bade Ejvegard (2009) och Merriam (1994) menar att
hur fragorna formuleras ar viktigt, ledande fragor bor undvikas och i fallet med
kvalitativa fallstudier uppmuntras 6ppna fragor. Ordningen i vilken fragorna stalls kan
styra respondenten i en viss riktning, pd samma satt kan dven intervjuarens personliga

intresse styra vilka foljdfragor som stalls (Ejvegard, 2009).

Infor uppstarten av arbetet med denna fallstudie kontaktades fem foretag for eventuellt
deltagande, varav fyra svarade och visade intresse. Det utfordes en intervju pa varje
foretag men en intervju valdes att inte anvanda da innehallet inte kunde jamforas mot de
andra foretagen. De foretag som intervjuats befinner sig alla i Gavleborgs lan. For att
sakerstalla deltagande planerades métena in tidigt. Utifran teorin identifierades ett antal

teman som skulle behandlas i intervjuerna. Utifran dessa teman utformades ett antal



fragor. Forst bearbetades fragorna, som kan ses i bilaga 1, ordningen bestamdes och i
god tid innan intervjun fick respondenten tillgang till dessa sa de kunde forbereda sig

infor intervjutillfallet.

Genomférande

Vid intervjutillfallet finns det flera parametrar som kan paverka respondenten. Ejvegard
(2009) skriver att den som intervjuar bor vara utvilad och avslappnad da detta kan
smitta av sig till respondenten. Kvale och Brinkmann (2014) menar att det ar speciellt
viktigt att visa intresse och skapa fortroende i det inledande skedet da det satter tonen
for hela intervjun. Ett satt att fa respondenten att slappna av kan vara att inledningsvis
forklara att intervjun kommer behandlas konfidentiellt (Ejvegard, 2009). Olsson och
Sorensen (2011) papekar att rummet som intervjun utfors i kan ha betydelse, storande
ljud bor kunna stangas ute. Vidare anser Olsson och Sérensen (2011) att respondenten
maste fa tala utan att bli avbruten. Genom att spela in samtalet far den som intervjuar
storre frihet att observera respondenten berattar Kvale och Brinkmann (2014). Ejvegard
(2009) poangterar dock att det kan hamma respondenten. Merriam (1994) menar pa att

spela in intervjun medfor att allt kommer med.

Genom att anldnda i god tid och utfort intervjun i ett tyst rum, har stérande moment
undvikits. Vid intervjutillfallet har tillrackligt med tid avsatts, detta for att undvika att
stress uppstar. Inledningsvis gavs en presentation av arbetets syfte och dess forfattare, i
samband med detta fick den intervjuade ta stallning till om inspelning av intervjun
skulle ske eller inte. Det forklarades hur den intervjuade och foretaget kommer hallas
konfidentiella samt en plan for aterkoppling bestamdes. Till en borjan berattade
respondenten fritt om foretagets verksamhet och de olika temana. De forberedda
intervjufragorna stélldes, om de inte tidigare blivit besvarade.

Under intervjuerna har ledande fragor och att lagga in varderingar undvikits genom att
ha haft forberedda fragor och inte gatt utanfér dem. Férhoppning har varit att om en
annan person stallt samma fragor till de intervjuade, skulle samma svar erhallas i och

med att fragorna ar desamma och enda skillnaden &r att intervjuaren &r en annan person.

Efterarbete
Efter intervjun bearbetas anteckningar samt det inspelade materialet transkriberas,
denna process menar Merriam (1994) kan vara utvecklande for intervjuarens teknik.

Olsson och Sorensen (2011) foresprakar att transkriberingen sker ordagrant medan



Kvale och Brinkmann (2014) anser att ordagrann nedskrivning inte alltid passar.
Ejvegard (2009) tycker att en kopia av transkriberingen ska skickas till respondenten for
godkannande och alla eventuella korrigeringar ska ske om respondenten efterfragar det.
For att kunna analysera materialet bearbetas texten och mer korrekta meningar formas
(Olsson & Sorensen, 2011). Darefter bor, enligt Kvale och Brinkmann (2014),
materialet kategoriseras upp med hjélp av kodning. Syftet med detta ar latt kunna
aterkomma till intressanta stycken och enklare kunna gora jamforelser mellan andra

intervjuer.

Direkt efter intervjun &gt rum transkriberades den utifran det inspelade materialet.
Transkriberingen skedde ordagrant for att inte missa nagot av innehallet och undvika
mojliga misstolkningar. Darefter skedde omskrivningen fran talsprak till korrekt
skriftligt sprak for att lasbarheten i texten blir mer sammanhangande och lattare att vid
ett senare skede kunna analysera. Nar texten var korrekt i skriften skickades den ivég till
respondenten for dennes godk&nnande som avtalat. Efter ett godkannande bearbetades
texten och fargkodades efter amne. Genom att texten kodats underlattades analysen

avsevart och strukturen var enkel att félja.

Etiska dvervaganden
Genom att intervjun &r konfidentiell kan foretaget och den enskilda individen skyddas.
Det kan innebara att namn och annan identifierande information inte inkluderas samt att

eventuella inspelningar raderas efter transkribering (Kvale & Brinkmann, 2014).

Materialet som insamlats fran de deltagande respondenterna har behandlats pa ett sadant
satt att respondenten inte gar att identifiera. Detta innebar att foretagsnamn inte skrivits
ut, utan pseudonymer har anvants. Intern data som erhallits presenteras inte i rapporten,
utan anvinds endast i analyserande syfte. Aven ett sekretessavtal med ett av de
deltagande foretaget har skrivits under. Deltagare fick chansen att lasa genom och
godkéanna texten innan analys pabdrjades. De har aven fatt en kopia av studien samt
blivit inbjudna till att lyssna pa en presentation vid ett tillfélle.

2.2 Metodkritik

For att ett forskningsresultat skall ha vetenskapligt vérde och samtidigt vara passande
for studien kréavs det ratt matningar, variabler, undersokningar och hjalpmedel
(Ejvegard, 2009). Darfor anvands begreppen reliabilitet och validitet som beskrivs

nedan.



2.2.1 Validitet

Det galler aven att valja ratt kriterium for att genomféra en matning, alltsa att matningar
verkligen visar det som var meningen att de skulle visa (Ejvegard, 2009). Eriksson och
Wiedersheim-Paul (2014: 62) fortydligar detta och deras definition pa validitet lyder
“Vi definierar validitet som ett matinstruments forméga att mita det som man avser att
det ska mata”. Vidare berédttar Eriksson och Wiedersheim-Paul (2014) om inre och yttre
validitet, med inre menas att det ska finnas en likhet mellan de matbara definitionerna
och begreppen. Med yttre validitet menas likheten mellan verkligheten och det vérde

som fas vid anvandandet av en operationell definition.

Litteraturgenomgangen som skett sammanstaller teorin som finns inom omradet och
intervjuerna svarar mot att fa en nulagesbild av hur arbetet sker idag. Darfor ansags
fallstudie vara lampligt for att kunna svara mot syftet med arbetet. Genom att utféra
intervjuer erholls det djup som onskades. Vilka sokord som anvénts och intervjufragor
ar det som paverkat validiteten och resultatet mest. Beroende pa vilka fragor som stallts
kan arbetet utvecklats i en annan riktning. Mycket arbete lades darfor pa att utforma
fragorna sa att svaren skulle ge den insikt som eftersoktes och folja den valda linjen for

arbetet.

2.2.2 Yttre validitet

Hur applicerbart utfallet av en fallstudie blir beror p om stickprovet &r representativt
for den population som studeras, det menar Eriksson och Wiedersheim-Paul (2014).
Wilson (1979) och Kennedy (1979) anser bada att generaliserbarheten &r kopplad till

vad lasaren kan fa ut av fallstudien och tillampa pa deras egen situation.

I och med det laga antalet foretag som intervjuats kanske inte resultatet gar att
generalisera 6verlag. Men med tanke pa den valda avgransningen ansags det bli en
representativ bild av hur arbetet sker for foretag i Gavleborg. Det finns ingen anledning
att tro att hur foretagen som verkar i Gavleborg arbetar skulle skilja sig fran foretag i
andra omraden. Tiden for studien spelade avgdérande roll i valet av antalet foretag. Om
lardomarna fran denna fallstudie kan appliceras i andra fall, ar upp till den enskilde

lasaren.



2.2.3 Reliabilitet

For att matningar av olika slag skall vara trovardiga anvéands begreppet reliabilitet, det
kan bade handla om bland annat matningar av avstand eller svar pa ett frageformular
(Ejvegard, 2009). Aven Eriksson och Wiedersheim-Paul (2014) forklarar reliabilitet, dar

de menar att matningen som genomfors skall ge palitliga och sékra resultat.

Tolkningar och val av de vetenskapliga artiklarna kan paverka vilken riktning arbetet
tar, det &r med andra ord inte sakert att samma artiklar hade valts av en annan individ.
Personliga preferenser ar det som paverkar tolkningar av artiklarna samt vilka omraden
som undersoks. Da de intervjuade haft chansen att lasa igenom och godkanna den text
som producerats utifran deras intervju hojs reliabiliteten da det ar mindre risk att
feltolkningar har skett. Foretagen och dess representanter har inte behovt tanka pa sin

image da svaren har behandlats konfidentiellt.
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3. Teoretisk referensram

| féljande kapitel introduceras den teori och de begrepp som ar relevanta for
fallstudien. Till en borjan beskrivs de bredare omradena som sedan gar in djupare pa
de specifika omradena. Det kan ses som en tratt, dar det forst ar brett for att sedan

smalna av. Avslutande visas en analysmodell av teorin.

3.1 Forsorjningskedjor

Logistik innefattar ett foretags interna aktiviteter och installningen har varit att genom
forbattringar 1 dessa aktiviteter har foretag konkurrerat. Christopher (2011) beskriver
Supply Chain Management (SCM) som en pabyggnad av logistikkonceptet som utéver
de interna aktiviteterna &ven inkluderar processer knutna till leverantérer och kunder.
Tankesattet ar att varje foretag ska fokusera pa sin karnverksamhet och outsourca
resterande aktiviteter. Malet &r att skapa mervarde genom bra samarbete och att alla
foretag gor det som de ar bést pa (Christopher, 2011). Exempel pa aktiviteter som ofta
outsourcas ar transport, lagerhallning och inventariekontroll. Aven om
forsorjningskedja ar den term som anvénds menar Christopher (2011) att det oftare
handlar om natverk &n faktiska kedjor, detta visualiseras i figur 3.

3:e led 2:aled 1:aled 1:raled 2:aled

Leverantorer Kunder

Figur 3. Ett exempel pa en forsorjningskedja, (Christopher, 2011).

Ett foretags kunder kan ha flera kunder och leverantérerna kan ha flera nivaer av
underleveranttrer. Darfor kan en forsorjningskedja bli véaldigt komplex och det kan vara
svart att ha kontroll 6ver allt som sker. Da blir relationer mycket viktiga havdar
Christopher (2011) som trycker pa vikten av goda samarbeten och tillit mellan de olika
aktorerna. | en vélskott forsorjningskedja kan det sammanvégda resultatet bli storre &n

summan av de individuella delarna.

11



En trend med den allt mer globala marknaden ér att flera foretag har leveranttrer over
hela varlden vilket leder till att transportkostnaderna stiger. De storre avstanden leder
till uppréattandet av buffertar for att kompensera for langre ledtider och varianser i

leveransséakerheten (Christopher, 2011).

3.2 Logistik

Oskarsson et al. (2013) beréttar att logistik har funnits flera hundra ar, men att det forst
pa senare tid har borjat anvandas inom foretagsvarlden. Logistik har manga olika
definieringar fran manga olika hall, men nagot som Pewe (2011), Lumsden (2012),
Bjorklund (2012) och Oskarsson et al. (2013) ar dverens om dr att det till storsta del
handlar om att gora saker ratt och annu mer att gora ratt saker. Bjorklund (2012) lyfter
aven att logistik handlar om en produktiv organisering, implementering och behé&rskning

av godsfloden, tjanster samt information.

3.2.1 Lager
Oskarsson et al. (2013) menar att det bade finns fér- och nackdelar for ett foretag att ha

lager. Bjorklund (2012) framfor att det finns lagen dar det ar omdjligt att komma ifran
att ha ett lager till verksamheten. Bjorklund (2012) och Oskarsson et al. (2013) ndmner,
kan servicekrav och dnskemal fran kundernas hall vara ett lage. Lagerhallning och
lagerstyrning &r kostnadskravande och det galler darmed for ett foretag att balansera
kostnaderna med kundernas 6nskemal pa ett bra satt (Bjorklund, 2012). En annan risk
med lager som kan dyka upp éar att produkterna som ligger i lagret inte langre

efterfragas, darfor ar det viktigt att inte ha for hoga lagernivaer eller fér manga lager.

3.2.2 Transporter
Transporter sker inom alla omraden i en logistikprocess, bade internt (forflyttning

mellan lager) och externt (forflyttning fran ett lager ut till kunden) med olika slags
transportmedel (Oskarsson et al., 2013). Tids- och platsnytta ar de tva omraden som
transporter genererar till, tidsnyttan kommer pa tal med tanke pa att transportmedlet kan
bestdmma i vilken hastighet produkter forflyttas mellan punkter (Bjorklund, 2012). De
vanligaste transportmedlen som anvands ar lastbil, jarnvag, bat och flyg, och det ar via

dessa som den bestamda tiden for ankomst kan hallas.
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Det som avgor vilket transportmedel som ar mest l[ampligt att anvanda i olika situationer

grundar sig pa flera aspekter (Bjorklund, 2012):

e Begransningar i infrastruktur
e Vikt och volym

e Frekvensen av transporter

e Tidpunkten

e Transporttider

e Leveransprecisionen

e Avstandet

e Produktvéardet

e Produktens kénslighet

Oskarsson et al. (2013) menar att transporter, med utvecklingen, hela tiden utgér en
storre del av produkternas varde. | Sverige anvénder sig oftast foretag av
transportforetag, istallet for att utfora sina transporter sjalva. Orsaken till detta ar
framforallt for att transportféretagen har storre mojligheter att fylla transportmedlen
med varor fran flera foretag samtidigt, vilket kan vara svart for de producerande
foretagen (Oskarsson et al., 2013).

3.3 Logistikforetag

Foretag antar olika roller i forsorjningskedjor, nedan definieras nagra av dessa.

Ett transportforetag, eller transportor, &r den part som ansvarar for transportuppdraget,
alltsa transport mellan tva platser (Lumsden, 2012). Transportdren erbjuder just
transport och eventuell mellanlagring som huvudsakliga tjanster. Utéver det erbjuds
andra tjanster som ompaketering eller specialleveranser. Pa grund av att transporter &r
en relativt simpel tjanst, menar Lumsden (2012) att det ar svart att konkurrera med
nagot annat an priset. Detta menar dock Lumsden (2012) kommer &ndras och
kvalitetsaspekter blir allt mer betydande. Jonsson och Mattsson (2011) skriver att

transporter med lastbil ofta utfors av sa kallade akerier, ofta mindre familjeforetag.

En speditor &r en aktor som agerar méklare eller agent och formedlar transporter. Andra
tjanster speditorer erbjuder ar lagring, omlastning, forsékring och fértullning (Jonsson
& Mattsson, 2011). Deras roll &r enligt Lumsden (2012) att agera mellanhand mellan

myndigheter och transportorer. Da speditorerna ar specialiserade pa
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logistikverksamheten och hanterar flera kunders godsfléden menar Jonsson och
Mattsson (2011) att det blir mer kostnadseffektivt an om varuégarna sjélva skulle skota

transporterna.

Tredjepartslogistik (3PL) &r nér ett foretag Overtar ansvaret for transporterna mellan
kunderna och leverantorerna (Jonsson & Mattsson, 2011). Lumsden (2012) h&vdar att
detta ofta sker pa en langsiktig basis och dven inkluderar flera logistiska aktiviteter &n
bara transporten. Ibland talas det om fjardepartslogistik (4PL) vilket & samma koncept
som 3PL men foretaget tar 6ver den logistiska verksamheten i hela férsérjningskedjan
(Lumsden, 2012).

3.4 Hallbarhet

Manga av dagens definitioner av hallbarhet eller hallbar utveckling innebér mer eller
mindre samma sak, de kommande generationernas valmaende och mojligheter for en
god vardag (Bjorklund, 2012). Bade Ammenberg (2012) och Bjérklund (2012) anser att
den mest spridda definitionen av hallbar utveckling &ar den fran Varldskommissionen for

miljo och utveckling i den sa kallade Brundtland rapporten:

”En utveckling som tillater nuvarande generationer att tillgodose sina grundlaggande
behov utan att &ventyra kommande generationers miljo, halsa och mojlighet att forsorja
sig.” (Bjorklund, 2012:29).

3.4.1 De tre dimensionerna

Figur 4. De tre dimensionerna av hallbar utveckling, (Ammenberg, 2012).
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Ammenberg (2012) skriver att hallbar utveckling bestar av tre dimensioner; social,
ekonomisk och miljomassig hallbarhet, som kan ses i figur 4. Dessa dimensioner
dverlappar och paverkar varandra i stor grad (Bjorklund, 2012). Exempelvis kan
andringar som gors med anledning av den ekonomiska aspekten ge andra effekter for
miljon. Christopher (2011) menar, for att foretag verkligen ska vara hallbara maste de
betrakta alla dimensionerna.

Danloup et al. (2015) framfor att det for manga foretag blivit en icke-forhandlingsbar
nodvandighet att bli hallbar. Detta pa grund av olika krav, patryckningar fran
intressentgrupper och internationella organ som gjort det viktigt att organisationer
balanserar miljo och samhéllsfragor med ekonomiska nédvandigheter.

Miljomassig hallbarhet
Miljomassig, eller ekologisk, hallbarhet handlar om att minska miljopaverkan pa
planeten, hushalla med naturens resurser och sakerstélla jordens aterhamtningsformaga
(Bjorklund, 2012). Ammenberg (2012) havdar att denna dimension &r den viktigaste
och att utan ekosystemet skulle inte de andra dimensionerna finnas.
Det finns en mangfald av problem som hotar miljon, Bjorklund (2012) namner bland
annat:

e Klimatpaverkan

e Overgddning

e FoOrsurning

e Marknéra ozon

Dagens konsumtionsmanster och transporter bidrar till alla dessa problem pa olika satt
(Bjorklund, 2012). Initiativ till och arbete for mer miljoméssig hallbarhet benamns ofta
som grona, ekologiska eller klimatsmarta men Bjorklund (2012) ifragasatter vad som
egentligen menas med dessa "modeord”. Hon menar att det inte finns nigra fasta
definitioner av vad de innebar och papekar da, bara for att nagot sags vara miljovanligt

betyder inte det att det ar bra for miljon, daremot kan det vara battre &n andra alternativ.

Ekonomisk hallbarhet

Ekonomi handlar om att hushalla med resurser. Ekonomisk hallbarhet innebér inte bara
att ett foretag ar lonsamt och gar med vinst (Bjorklund, 2012). Ammenberg (2012)
menar att ekonomisk hallbarhet snarare innebér att foretag skapar en stabilitet och blir

framgangsrik med hjélp av sunda langsiktiga beslut.
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Det kan vara svart for foretag att se nyttan av att strava mot ekonomisk hallbarhet da
aterbetalningstiden kan vara valdigt lang och ibland kan vinningarna vara annat an
monetdra (Bjorklund, 2012).

Social hallbarhet

Ammenberg (2012) menar att den sociala hallbarheten gar ut pa att framja den
manskliga utvecklingen. Genom att sakerstélla behov som god halsa, mojlighet till
forsorjning och utbildning. Bjoérklund (2012) fyller i att det handlar om uppbyggandet
av ett stabilt samhélle, viktiga punkter for att uppna det ar enligt henne manskliga

rattigheter, produktansvar, arbetsregler och forhallanden.

Det finns internationella bestammelser om vilka de grundldggande réttigheterna som
alla manniskor varlden 6ver har ratt till. | arbetsregler och forhallanden ingar allt fran
sakerhet pa arbetsplatsen till utbildning och vidareutveckling. Vilka av dessa delar som
ar viktiga beror pa var i vérlden diskussionen fors da lagstanivan ar valdigt olika. Med
produktansvar menar Bjorklund (2012) att foretaget tar ansvar for att deras produkt

foljer lagar och bestammelser samt inte ar skadlig for anvéndaren.

3.4.2 Triple Bottom Line

Elkington (1999) utvecklade begreppet Triple bottom line (TBL) for att sétta de tre
dimensionerna i ett samband som foretagsledare enklare skulle kunna relatera till. Det
utgar fran det traditionella finansiella bottom line, alltsa resultatet.

r Socialt
S — Ekonomi

Miljs

Figur 5. TBL med zoner, (Elkington, 1999).

Resonemanget Elkington (1999) for &r att det sociala dimensionen ar beroende av
ekonomin men att inget skulle finnas utan det globala ekologiska systemet. Det
intressanta ar inte linjerna utan mellanrummet mellan dessa, se figur 5. EIkington
(1999) beskriver dessa mellanrum som plattor och liknar dem med kontinentalplattorna
och menar att de kan réra sig och skapa “jordbdvningar” i zonerna sa olika problem
uppstar. Exempel pa dessa kan vara effektivitet och berdkningen for miljokostnader

(miljo eller ekonomiskt), klimatflyktingar och miljomassig rattvisa (miljo eller socialt)
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eller manskliga rattigheter och réattvisemaérkta varor, &ven bendmnt fair-trade (socialt

eller ekonomiskt).
3.5 Hallbara forsorjningskedjor och gron logistik

3.5.1 Hallbarhet i forsorjningskedjor

I en hallbar forsorjningskedja tar transportféretagen hansyn till alla dimensionerna av
hallbarhet, den ekonomiska, den sociala och den miljémassiga (Seuring & Miller,
2008).

Anledningen till varfor foretag intresseras av att bli mer hallbara skiljer sig, det kan
exempelvis vara 6kad press fran kunder, staten eller andra intressenter. Manga lokala
foretag, alltsa foretag i centrum av forsorjningskedjan, har borjat stélla krav pa hur deras
underleverantorer arbetar eftersom det kan paverka deras image negativt (Seuring &
Miiller, 2008). Manga foretag har hamnat i blasvader efter att det har kommit fram att
deras underleverantorer till exempel anvént sig av barnarbetare eller liknande brister.
Srivastava (2007) anger dven andra motiv, som minskade naturtillgangar, 6kad méangd
avfall och okade utslapp. Foretag som tillampar hallbara principer onskar ofta att gora

affarer med leverantorer som uppfyller vissa krav (McKinnon, 2012).

Lee & Wu (2014) menar att en storre del av forskningen om hallbara forsorjningskedjor
handlar om miljodelen pa grund av att det hotet uppfattas som storst. De far medhall
fran Seuring och Miiller (2008) som bekraftar att en klar majoritet av artiklar skrivs om
den miljomassiga aspekten. For att kunna uppna de satta klimatmalen, att halla
medeltemperaturen och koncentrationen av vaxthusgaser nere anser McKinnon (2012)
att gron logistik har stor betydelse.

3.5.2 Gron logistik

En gron forsorjningskedja (GSCM) &r enligt Srivastava (2007) och Sundarakani et al.
(2010) en forsorjningskedja som har inkluderat miljotank i allt fran produktframtagning
till hantering av produkten efter dess uttjanta liv. Val av leverantorer, material,
tillverkningsprocesser och leveransen till kunden &r alla viktiga delar i GSCM.
Bjorklund (2012) havdar att det ofta uppstatt konflikter mellan transportféretagen och
varuagarna om vem som har ansvaret for den negativa miljopaverkan av transporterna.

Men pa senare tid har det skapats en gron logistikmarknad, som innebaér att
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transportforetag kan ge tjanster som erbjuder miljovénligare teknik, miljokonsultation
samt miljoberakningar av paverkan pa logistiken (Bjorklund, 2012).

Danloup et al. (2015) gjorde en studie dar det framgick vilken betydande roll
samarbeten kring utveckling av grona leveranskedjor har. Bland annat for att vara
konkurrenskraftig bor genomférandet av samverkande forsorjningskedjor resultera i en
positiv effekt, som i sin tur relaterar till en hallbar utveckling. McKinnon (2012) menar
att foretag kan genom att tillampa gron logistik marknadsfora sig som ett battre
miljomaéssigt val. Andra férdelar med GSCM dr enligt Sundarakani et al. (2010) att
foretag kan minska avfall och utslapp samt spara energi och naturresurser. Srivastava
(2007) anger att foretag har olika grader av engagemang i det grona arbetet och det

stracker sig fran reaktiv dvervakning till ambitidsa program for atervinning.

McKinnon (2012) skriver att gron logistik numera betraktas som god affarssed och som
nagot som har en positiv inverkan pa manga ekonomiska och operativa mal. Vidare
anser han att ett grundlaggande mal for alla foretag borde vara att se till att bevara
miljon sa foretagets verksamhet kan fortsatta pa lang sikt. Sundarakani et al. (2010)
menar att foretag arbetar med gron logistik pa grund av antingen lagkrav eller sociala
forandringar, énskemal fran kund eller trycket av konkurrenterna. Grona metoder kan
dock féra med sig hinder, bland annat kostnadsméssiga samt svaghet av lagliga

rattigheter och samre leverantérengagemang.

3.5.3 Métning

Ett problem med hallbarhetsarbetet ar att det kan vara svart att mata framgang
(Bjorklund et al., 2012; Lee & Wu, 2014). Bjorklund et al. (2012) listar fem

dimensioner for att skapa ett lyckat matsystem. Dessa &r:

e Intressenter driver pa

e Tydligt syfte med matningarna

e Stdd fran och samarbete med ledningen
e Bra kommunikation inom flédeskedjan

e Inkludera bade ekonomiska och miljoméassiga matindikationer

Aven Colicchia et al. (2013) beskriver bristen pa standardiserade matmetoder som ett

problem for transportforetagen. Detta da det ar svart att visa kunder hur effektiva deras
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miljomassiga atgarder ar. Foretag som erbjuder logistiktjanster har fatt en storre roll i
hallbarhetsarbetet menar bade Colicchia et al. (2013) och Evangelista (2014). Detta da

transportforetag far storre ansvar i de allt mer komplexa forsérjningskedjorna.

3.6 Aktiviteter for transportforetags hallbarhetsarbete

Bade Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013) har i sina forskningar funnit att
kunderna ofta anges som en drivande faktor till 3PLs hallbarhetsarbete. Evangelista
(2014) menar att det finns valdiga skillnader i hur engagerade transportforetagen &r i
hallbarhetsfragor — vissa gor endast vad som kravs medan andra for ett proaktivt arbete.
Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013) identifierade olika s&tt att arbeta mer
hallbart i 3PL, de flesta kopplade till transport och distributionsaktiviteter, nagra av dem

listas nedan:

e Val av brénsle

e Uppgradering av fordonsflottan
o |T-teknik

e Intermodala transporter

e Packningsldsningar

e Utbildning

e Miljoledningssystem

e Omdesign av transportnatverket

Colicchia et al. (2013) ser ett problem for transportindustrin, att oftast ar de strategiska

besluten som tas kortsiktiga.

3.6.1 Miljoledningssystem

Bjorklund (2012) ndmner anvéndandet av miljoledningssystem som ett bra verktyg i
héllbarhetsarbetet. Ett miljoledningssystem amnar mot att ge arbetet struktur och
effektivisera det. For att bli certifierad i 1ISO14001 maste foretaget leva upp till vissa
krav men en certifiering garanterar inte att ett foretag &r mer miljévénligt. Det betyder
bara att det finns ett miljéarbete (Bjorklund, 2012).
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3.6.2 Packningslésningar

4

. = Paket

. = Panversrullar
. = Trinlankor

®

Figur 6. Exempel pa packningslésningar.

Den dvre bilden i figur 6 visar exempel pa en fullastad bil, dar tyngre gods placeras
langst ner och byggs pa av lattare gods, for att undvika skador. Den nedre bilden
demonstrerar en icke fullastad bil med tyngre gods hégre upp som kan orsaka skador pa
annat gods. Bjorklund (2012) beréttar att godset eller lastbararen kan utformas pa
alternativa satt, for att det skall vara med latthanterligt och battre mojligheter fér
lagring. Alternativa packningsldsningar kan goéra hanteringen béttre och gora det mer

mojligt for en stdrre anvandning av intermodala I6sningar.

3.6.3 Transportmedel

Lastbil

Fordelarna som Pewe (2011) lyfter &r generella laga omlastningskostnader, dérr-till-dorr
transporter, flexibilitet och snabbhet samt laga terminalkostnader. Aven fast flygplan
gar snabbare pa langre strackor ar lastbilar smidigare med tanke pa att de kan ta sig hela
végen fram till slutdestinationer (Pewe, 2011). Framkomligheten kan dock ibland vara

ett problem om det handlar om exempelvis stadstrafik.

En lasthil tjanar endast pengar da den rullar skriver Jonsson och Mattsson (2011) och
menar att det ar darfor transportorerna vill erhalla en sa hog utnyttjandegrad som

mojligt. Aven fyllnadsgraden ar av stor vikt for lénsamheten.
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For att fa miljovanligare motorer har Europeiska Kommissionen (2015) tagit fram
standarder for hogsta tillatna utslappsméngd for att det ska kunna fa en specifik

euroklassning, dar den senaste heter Euro®é.

Jarnvag

Jarnvagar spelar en viktig roll i transporten av intermodala containrar samt utfor stora
volymer av bulkgods sasom kol, spannmal, bréansle och andra bulkvaror (Rushton et al.,
2014). Grundidén med jarnvégen ar att den laga friktion mellan réls och hjul resulterar i
ett 1agt rullmotstand (Lumsden, 2012). Lumsden (2012) beréttar att en lastbil som ar
likvardigt lastad som en tagvagn kréaver ungefér sju ganger mer energi. Det laga
rullmotstandet mojliggor skapandet av godstag, ett antal ssmmankopplade vagnar, som

kan transportera stora volymer med stora vikter.

Intermodal transport

Runt omkring i varlden satsas det mycket pa utvecklingen av infrastrukturen bland
transporter. Vagar, flygplatser, hamnar och jarnvégar utvecklas, framforallt menar
Rushton et al. (2014) i lander som Kina och Indien. Bland annat gors stora investeringar
i hoghastighetstag for passagerare och jarnvagssystemen for frakt, exempelvis
inforandet och utvecklingen av enhetslaster i form av containrar och lastpallar (Rushton
et al., 2014). Monteringen av gods pa pallar ger en snabb 6verlastning fran lager till det
anvanda transportmedlet och mojliggor att godset kan lastas pa och mellan lastbilar, tag

och batar.

3.6.4 Ruttplanering

Vid distribution av gods uppstar det sa kallade ruttplaneringproblemet, eller pa engelska
Vehicle Routing Problem (VRP). Problemet innebér planering av rutter sa effektivt som
mojligt, med det menas att kapacitet och antalet stopp maximeras samt att korstracka
och leveranstid minimeras (Jonsson & Mattsson, 2011). For att planera rutter anvands
oftast ndgon typ av datoriserat hjalpmedel (Lumsden, 2012; Jonsson & Mattsson, 2011).
Detta problem arbetar tusentals foretag med éver hela vérlden dagligen och Laporte
(2007) menar att detta har medfort att det forskats mycket pa VRP.

| och med att sidokraven kan skilja sig mellan olika har det uppstatt manga olika
varianter av VRP (Lin et al., 2014). Pa senare tid har anvandandet av fordon med

alternativa branslen gett upphov till en vidareutveckling av VRP — Green-VRP eller G-
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VRP (Montoya et al., 2015). Det som &r begransande da &r ofta infrastruktur for
péafyllnad av brénsle eller minskad langdkapacitet pa fordonet (Erdogan & Miller-
Hooks, 2012). Erdogan och Miller-Hooks (2012) menar att de extra begréansningarna

ger en 6kad komplexitet.

Transportforetag

O = Kund

. Rutt 2
| Tankstation

Figur 7. Ett exempel pa hur en ruttplanering kan se ut med 11 kunder, tre lastbilar och en

tankstation.

| figur 7 visas ett véldigt forenklat exempel pa hur G-VRP kan lésas med ett fordon som

behdver stanna pa en tankstation under dagen.

3.6.5 Bransleforbrukning

For att 6ka korstrackan och minimera bransleatgang finns det olika atgarder att gora.
Val av fordon och hur fordonet packas kan spela roll (Suzuki, 2011). Gaur et al. (2013)
pastar att kostnaden for branslet uppgar till 60 procent av den operativa kostnaden for
ett fordon. Flera faktorer kan paverka bréansleatgangen, Gaur et al. (2013) namner vikt,
hastighet, underlag och aerodynamisk utformning som exempel. En studie som Suzuki
(2011) utforde visade pa att det fanns majlighet att spara upp till nastan sju procent pa
branslekostnaden om fordonets rutt planerades efter att lamna av paketen med mest vikt

forst.

3.6.6 Samkorning

Ett stort problem pa miljon inom logistikbranschen &r att det kors mycket lastbilar, vilka
ofta har en valdigt Iag fyllnadsgrad (Oskarsson et al., 2013). Lumsden (2012) skriver att
lastbilarna i dagens samhalle har en fyllnadsgrad pa ungefar 40-60 procent. Alltsa ar

vartannat eller vart tredje fordon onédigt och skulle kunna tas bort om samarbete och
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samlastning skedde. Danloup et al. (2015) och Oskarsson et al. (2013) menar att genom
samkaérning, forbattrad lastning, korning at bada hallen och minskningen av att kora
tomma transporter kan fyllnadsgraden 6ka och leda till férdelar fér miljon.
Samlastningen kan antingen ske inom transportforetaget eller gemensamt med
konkurrenter som ska till samma slutdestination, eller som har ett “’stopp” pa vagen.
Samlastning kan bidra till en hdg fyllnadsgrad bade vid langre som kortare strackor,
genom anvandning av hubbar, dar ompaketering kan ske, pa olika orter (Oskarsson et
al., 2013). Den andra atgarden, att utnyttja transporten at bada hallen, ar klassat som
svarare att arbeta med i och med att transporten vanligtvis ar fylld at ena hallet, men tar
sig tillbaka till lagret utan nagot alls.

Nagot som Matopoulos et al. (2007) lyfter ar samarbetande forsorjningskedjor, som
innebdr att foretag skapar samarbeten med andra leverantorer som har samma tank inom
sitt hallbarhetsarbete. Matopoulos et al. (2007) och Danloup et al. (2015) pratar om tva
omraden som kan sarskiljas i arbetet med samarbetande kedjor, den forsta ar att hantera
utformningen samt styrningen av forsorjningskedjans aktiviteter. Det andra omradet, att
uppratthalla relationen i forsérjningskedjan, innehaller inte lika patagliga element men
en stark relation ar &ven dar att foredra (Matopoulos et al., 2007 och Danloup et al.,
2015). | alla affirsomraden ar dessa samarbetsmetoder inte lika bra, trots att fordelarna
med samkdrning mellan foretag dr manga. Det finns i sjélva verket ett par risker att se
upp for menar Danloup et al. (2015). En av de mest férekommande och uppenbara
riskerna for misslyckande. Det inkluderar forlusten av betydande investeringar av
pengar eller tid samt nedlaggning av affarsplaner (Danloup et al., 2015). En mer intern
risk att se upp for ar konkurrensforutséttningen, vilket innebér att féretaget bor ha i
atanke att samarbetspartnern vid nagot tillfalle d&ven kan skapa ett liknande samarbete

med en konkurrent.

Ulkii (2011) berattar om ett begrepp som kallas SCL, Shipment ConsoLidation
(Samlastande sandning), som &r en logistikstrategi dar tva eller flera sma leveranser
kombineras pa samma fordon for att mojliggora fordelar med stordrift. SCL for flera
fordelar med sig, bland annat for att minska transportkostnaderna och om det anvéands
korrekt kan det visa goda resultat i arbetet med GSCM (UIk, 2011). SCL-strategin kan
uppna snabbare line-hauls, transport mellan terminaler, eller transittider, vilket sedan

kan visa resultat i minskade lager, utan att kundservicenivan forandras.
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3.6.7 Utbildning — Sparsam korning

Sparsam korning ar en metod som chaufforerna kan tillampa for att minska
bransleforbrukningen och slitage pa fordon (Bjorklund, 2012). Metoden kallas dven
eco-driving och Bjorklund (2012) papekar att den dven gar att tillampa for flyg och
batar. Utéver minskade utslapp kan metoden medfdra stora ekonomiska vinningar.
Bjorklund (2012) nd&mner behovet for repetition av kunskaperna for att forbattringen ska
fortskrida.

Sparsam kérning innebér bland annat att chaufféren (OKQ8, 2016b):

e Kan kora med framforhallning — att chaufféren undviker sa gott det gar att
stanna for att sedan starta om pa nytt igen.

e Undviker att kora pa for laga vaxlar — bilen drar mindre bransle ju hogre véxel
som Kkors pa.

e Haller hastighetsgranserna — genom att undvika onddig accelerering och halla
samma hastighet hela tiden kan det sparas pengar.

e Undvik gaspedalen i medlut — genom att slappa pa gaspedalen i nedférsbackar

kan bransleforbrukningen ga ner pa noll, men bilen fortsatter &nda att rulla.

3.7 Analys av teori

Samkorning

Motiv s Vinster

Packningsldsningar
Lagar & krav
Kunder Utbildning Minskade utslapp
Intressenter Sankta kostnader

Interna Fordonstyp Forbattrad image
drivkrafter
Drivmedel

* Fyllnadsgrad
* Infrastruktur
* Bransleatgang

Figur 8. Motiv, hinder och vinster for transportféretagens miljoarbete.
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Drivande faktorer for transportforetagens hallbarhetsarbete kan vara de motiv som syns
i figur 8. Det kan vara lagstadgade krav, patryckningar fran kunder och andra

intressenter samt interna drivkrafter.

De hinder som kan stotas pa i arbetet ar infrastrukturen, var placeringar av exempelvis
tankstationer ar. Som har framgatt i teorin &r det ett problem att manga lastbilar inte
kors fullastade, vilket leder till att manga onddiga strackor kors som medfor bade hoga
kostnader och onddig bransleatgang. Nar drivmedel forbranns bidrar det till
koldioxidutsldpp som ar skadligt for miljon, darmed blir vilken typ av brénsle som kors

pa viktigt att tanka pa.

De hjalpmedel som kan anvandas for att minska bade utslappen och extra kostnader
som uppstar ar att till en borjan utbilda de anstéllda i mer hallbar kérning. Dérefter
anvanda sig av ett lampligt IT-system, dar féraren och kontoret far direkt aterkoppling
pa korningen. Detta leder i sin tur till andrat beteende och gor chaufforen mer medveten
om dennes paverkan. Genom att vélja nyare modeller av fordon som har en hégre
miljoklassning eller genom att vélja ett bréansle som ger mindre utslapp minskas
miljopaverkan. For att minska antalet onddiga transporter, skador pa gods samt onddiga
kostnader, kan packningsldsningar vara ett alternativ. Genom samkdrning med andra
transportforetag undviker ett foretag att ta en omvag for att hdmta upp endast ett gods

som gar utanfor deras vanliga rutter.

De vinster transportforetag kan na med sitt hallbarhetsarbete, genom anvandandet av de

hjalpmedel som ndmnts, ar minskade utslapp, lagre kostnader och en forbattrad image.
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4. Empiri
Detta kapitel innehaller information om drivmedel och utbildning fran icke-
vetenskapliga kallor samt resultatet fran de utforda intervjuerna. For att underlatta

jamforelsen mellan foretagen som intervjuats, ar rubrikerna skrivna i samma ordning

for alla tre foretag.
4.1 Drivmedel

4.1.1 Biodiesel

FAME é&r en forkortning for fettsyrametylestrar (fatty, scid, mehtyl och ester) som
framstélls av manga vegetabiliska oljor pa planeten (JTI, 2011). Biodiesel inkluderar
internationellt ett flertal &mnen Fame och RME &r ett av dessa. Fame kan inte anvandas
pa alla bilar, utan de maste vara sarskilt anpassade till detta bransle (Svenska Petroleum
& Biodrivmedel Institutet, 2014). Fame ar tillatet att blandas i dieselbransle upp till sju
procent, men att anvanda Fame som inte ar utblandad kan innebara utfallningar, sa

ldnge det inte &r varmare dn 11 minusgrader.

RME ér ett bransle som tillverkas av rapsolja och som aven benamns biodiesel (JTI,
2011). RME ar forkortning pa rapsmetylester och branslet kan brukas i nagra sérskilda
dieselmotorer. JT1 (2011) beréttar att glycerolen i oljan ersatts av metanol genom en
kemisk process, denna tillverkningsprocess kallas omforestring. Orsaken till att RME &r
béttre for miljon grundar sig pa att det har lagre utslapp av sotpartiklar och koldioxid,
dar manga studier visar pa 50 procent minskning av vaxthusgaser, fran odlingen till
forbranningen (JTI, 2011). Foretaget i Sverige som var forst med en stor
tillverkningsfabrik var Ecobransle. Ecobransle (2016a) menar att RME forbranns mer
effektivt an den vanliga dieseln, men att férbrukningen fortfarande ar likvardig.
Ecobransles (2016a) RME kan hantera en kyla pa 25 minusgrader och CO2-utslappen
minskas upp till 66 procent.

HVO 4ar ett biodiesel och gors av antingen vegetabiliska oljor eller animaliska fetter fran
exempelvis slakteriavfall och forkortningen HVO star for hydrerad vegetabilisk olja
(Ecobrénsle, 2016b). HVO-diesel kan tankas i vanliga diesel-motorer utan nagra
justeringar med fordonet. Vaxthusgasernas utslapp med HVO, jamférelsevis mot vanlig
diesel, har visat resultat pa en minskning med upp till 90 procent (Ecobrénsle (2016b),
OKQ8 (2016a), Scania (2015) och St1 (2016)).
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Pa figur 9 syns skillnaden mellan miljoklass 1 diesel och HVO-diesel for Colabitoil
(2016).

Miljoklass 1 HVO (100%)
Lag klimatpaverkan Lag klimatpaverkan
_3@ _% 16 g/MJ
D B
Hog klimatpaverkan 87 g/MJ Hog klimatpaverkan
Cetantal 51,0 (~53) Cetantal =70
Energiinnehall 9800 kwhim® Energiinnehall 9770 kwhim’
Koldioxidemission 3,08 kgl Koldioxidemission 0,55 kg
Flampunkt 56°C Flampunkt 61C
Kokpunkt 180°C Kokpurikt 180°C
Aromatiskakolvaten 5 volde Aromatiskakolvaten 0 vol%
Polycykliska aromatiska 0,2 vol% Palycykliska aromatiska 0 vol%
Svavel Max 10ppm Svavel Max 10ppm
Ravara fornybar del Cdling Révara fornybar del QOdling
Restaviall Restavfall
Réavara fossil del Konv. Ravara fossil del Konw.
Okonv. Okonw.

Figur 9. Skillnad mellan miljoklass 1 diesel och HVO-diesel, (Colabitoil, 2016).

4.1.2 El

Nar ett fordon drivs av el slapper den inte ut nagra avgaser under kérning. Det ar hur
produktionen av elen sker som &r avgdrande. Roupe (2015) havdar att en elbil som drivs
pa vindkraft &r 140 ganger renare an en miljoklassad bil som gar pa fossila bréanslen.

Daremot genererar en elbil som drivs av strom fran enbart kolkraft mer utslapp.

Mruzek et al. (2016) menar att ett stort hinder for eldrivna fordon &r rackvidden. Den
begransas framst av kapaciteten pa batterier men dven andra faktorer sasom

aerodynamik, underlag och korstil paverkar.

4.2 Utbildning - Yrkeskompetensbevis

Ar 2008 introducerades en lag om en utbildning fér persontransporter med buss och
godstransporter med lastbil, utbildningen heter YKB och star for Yrkeskompetensbevis
(YKB-Utbildarna, u.a.).
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Utbildningen bestar av fem utbildningsmoduler:
1. Sparsam kdrning

2. Godstransporter

3. Lagar & regler

4. Ergonomi & hélsa

5. Trafiksékerhet & kundfokus

Alla chaufférer som arbetar i en verksamhet som bedriver denna typ av transporter och
som ar medborgare i en EES-stat (Europeiska ekonomiska samarbetsomradet,
(Tullverket, 2014)) behover ha denna utbildning senast den 10 september 2016, da
lagen trader i kraft (Transportstyrelsen, u.a.). Det kravs aven att chaufforerna vid alla
tjanstetillfallen har med sig beviset, annars finns risk for boter. Transportstyrelsen (u.a.)

havdar att YKB-utbildningen &r tidskravande och medfér dven en kostnad for foretagen.
4.3 Alpha

4.3.1 Foretagsbeskrivning

Alpha &r ett gammalt akeriforetag med ungefar 40 anstallda, som har funnits i Gavle i
snart 40 ar. Omsattningen for foretaget ar runt 46 miljoner kronor och akeriet kor at en
stor speditor. Speditoren star for ungefar 55 procent av hela omsattningen och
resterande 45 procent bestar framforallt av kunder i Skane och Goteborg, men aven
inom Gavleborgs lan och norra Uppland. Méanga av de anstallda har arbetat pa foretaget
i drygt 30 ar och nagra av chaufférerna ar pensionarer som fortfarande vill arbeta. De
fem personerna som arbetar pa kontoret jobbar mer eller mindre som en avdelning, sen
har alla sin huvudavdelning, tva personer som huvudansvariga, en driftschef och sedan

respondenten sjalv som har hand om allt rérande personalen, schemalaggning osv.

4.3.2 Lager

Alpha har inga egna lager, men de kan mellanlagra nagra dagar. Respondenten berattar:
”Det finns ingen efterfragan idag i Gavle, sen Ericsson férsvann harifran sa forsvann

mycket. Gavle ar heller ingen stor lagerstad, om vi ska lagra ar det mer speciellt, att en
kund inte kan ta emot varorna en viss dag och sa far man lagra det har i en vecka eller

]

sa’”.
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4.3.3 Hallbarhet

Respondentens syn pa hallbarhet handlar mycket om milj6- och ekonomiaspekterna.
Fyllnadsgrad, typ av bransle och bransleatgangen blev det forsta som kom pa tal nar
fragan stalldes. Alpha ar ISO-certifierade med 1SO 14001 sedan ar 2002, vilket enligt
respondenten har gett foretaget bra ordning pa dokumentationen men aven medfort en
del kostnader. Stundtals tar hallbarhetsarbetet upp en del tid, dels pa grund av nya lagar
och bestammelser som infors och maste féljas och ibland vill en kund ha in olika
uppgifter. Drivkraften for ett hallbarhetsarbete i foretaget kommer inifran, men ett visst
samarbete med kunder kan ske for att bli mer hallbara. Speditéren stéller en del krav pa
Alpha kring verksamheten, bland annat rorande utslappen, trafiksakerheten och

kvalitetsfragor.

Arsvis sammanstélls en miljéredovisning med hjalp av en konsult som bistar i
hallbarhetsfragor, denna redovisning lamnas pa eget initiativ dven till kommunen.
Arligen sétts d&ven méal om minskade bréansleférbrukningar samt koldioxidutsldppen och
Alpha arbetar aktivt for att uppna dessa. Utdver detta sammanstélls varje manad statistik
pa dieselforbrukning och korda km, bada dessa ar uppdelade efter fordon. For att
motivera personalen har Alpha haft tavlingar om chaufférernas kdrning med fina priser

samt bonusar kopplade till olika faktorer som hastighet, bransleatgang och sjukfranvaro.

En viktig faktor for Alpha &r att uppna en hog fyllnadsgrad, detta och en minskad
bransleforbrukning leder till minskade kostnader och l&gre koldioxidutslapp. Genom
samarbete med andra akerier och att samkadra kan Alpha undvika att kdra tomt eller med

1ag fylInadsgrad.

Alpha ar anslutet till nagot som kallas Fair Transport, som dr ett initiativ fran Sveriges
Akeriforetag. Genom Fair Transport uppmarksammas sunda transporter fran &kerier
som kor trafiksékert, klimatsmart och erbjuder goda arbetsforhallanden. Respondenten
anser dock att det inte finns nagon kontroll att detta verkligen uppfylls och skulle vilja
se forbattring pa den fronten, genom exempelvis en utredning fran de lokala regionerna.
Alpha arbetar aven aktivt mot narkotika och alkohol pa arbetet och i trafiken. De har
alkolas i alla férutom en av sina bilar. Ett annat initiativ for att 6ka trafiksakerheten har
varit att installera morkerkorningsljus i hytterna pa lastbilarna. Genom att erbjuda

traningsaktiviteter pa foretagets bekostnad tar Alpha ansvar for sina anstélldas halsa.
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Snittaldern pa alla fordon ar fyra ar och Alpha har varje ar som mal att képa in minst tva
nya bilar med den senaste Euroklassningen.

Respondenten sag nagra faktorer som utvecklingsmajligheter for foretaget géllande
hallbarhetsfragor. Dessa var att fokusera pa branslet, att fa ner forbrukningen samt att
anvanda sig av battre branslen och darutéver dven fa en battre infrastruktur for

tankningen, framforallt i norra delarna av Sverige.

4.3.4 Packning

Alpha anvander sig till viss del av olika packningsldsningar, ibland ar det sa att
kunderna sjélva tillverkar pallarna som sedan lastas pa bilarna. Men ibland far Alpha
komma pa egna l6sningar, exempelvis att lagga tyngre gods i botten och sedan lattare
gods hogre upp. Det ar via en lastmaskin vid akeriet som bilarna fylls, bade pa
morgonen och pa eftermiddagen och Alpha arbetar alltid for att gora de sa fullastade
som mojligt och utnyttja lastutrymmet helt. Vid lastning av bilen maste kundens
mojlighet for lossning beaktas, vissa kunder har truckar medan andras gods maste ut via
baklucksliften.

4.3.5 Transportsatt

Alpha anvénder sig idag av 17 stora lastbilar som transportsatt. Alla bilar som anvénds
ser ungefar likadana ut och de forséker gora sa att chaufforerna far “en egen” bil for att
skota stadningen av den sjéalv och for att lattare upptécka eventuella fel eller problem
som kan uppsta. I varije bil finns det en skarm med information om hastighet som halls,
inbromsningar etc. Tidigare har Alpha arbetat med kombitrafik, men respondenten séger
att det inte finns i Gavle langre. Alpha var tidiga med att kora trailers pa tag, men idag
finns det ingen operatdr. Respondentens egna tankar kring en fortsatt utveckling nar det

kommer till kombitrafiken 16d:

”Jag skulle vilja ha en operator fran Skane till Rosersherg dagligen, sag att det kommer
ett tag fran Skane till Rosersberg klockan 06. Sen en vidareforbindelse fran Rosersberg
till Gavle, sa det kommer hit till 10-11 nagon gang. Men sen att de ocksa har en
forbindelse ner till Rosersberg samma dag. Bygga ett tag fran Rosersherg soderut, da

kan man nyttja att stdlla pd trailers fran Gdvle ner till Malmo eller ut pa kontinenten”.
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4.3.6 Drivmedel

| dagslaget kér Alpha med Preems dieselblandningar, vilka innehaller 30 procent
fossilfritt brénsle, bland annat RME. Det finns &ven dieselblandningar med 50 procent
fossilfritt bransle, men de fungerar samre pa vintern pa grund av de laga temperaturerna.

Fran Stockholm uppat finns det inga tankstationer for detta bransle.

Alpha genomfor ett test med en lastbil som gar pa enbart HV0100 och avvaktar for
tillfallet resultat fran detta test. Chaufférerna har inledningsvis upplevt att det &r mer
energi i HVO-bréanslet &n i dieselblandningarna. HVO-branslet kostar dock 10 6re per
mil mer an vanliga dieselblandningar. Respondenten berattar att det ofta &r
kostnadsfragan som bestammer vilket alternativ som véljs och dven fran kundens sida
handlar det oftast om vad som &r billigast. HVO-brénslet tillverkas idag av mindre
foretag och respondenten namner det viktiga med att infrastrukturen finns.
Respondenten menar att det endast &r de stora bolagen som kan erbjuda tankstationer i

Sverige.

Ett annat alternativ for drivmedel kan vara el, respondenten berattar om tva projekt med
el-vagar i Sverige som skall utvarderas nu. Detta &r ndgot som respondenten inte tror pa

och uttrycker:

“Men vad kostar inte en sddan investering? Kanske dr det bdttre att ldigga de pengarna
pa vagstandarden om man far fram ett fossilfritt bransle, det ar mycket daliga vagar

2

har”.

4.3.7 Ruttplanering

Alpha arbetar med fasta rutter mest ner till Skane, dar de ofta har bilar som gar till tre
storre orter. Akeriet har sin hubb i Géavle, dit alla bilar kommer, samordnas och lastas
om. Det gar dven en bil uppat langst kusten som aven den &r en fast rutt. Rutter kors
darefter utifran kundens behov. Respondenten berattar om det system Alpha anvander
for att hantera bokningarna. | systemet visas bokningar fran speditéren och bokningar
fran egna kunder ldaggs in, darefter fordelas de ut pa lediga lastbilar. Bilarna lastas for att
ga till ett visst omrade och trafikledaren kan genom 6vervakning se var alla bilar
befinner sig samt se den information fran bilarna om bland annat vilken hastighet som
halls. Om en order tillkommer kan trafikledaren fordela ut den pa den lastbilen som

befinner sig ndrmast kunden och kan hantera godset som skall hamtas.
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4.3.8 Samkorning

Alpha samverkar med nagra andra lokala foretag, dar de hjalper varandra som kollegor.
Exempelvis om Alpha endast har en leverans som skall till en mindre ort som ligger
langre bort tajmar de ihop sig med andra akerier och kor ett storre lass samtidigt istallet
for flera sma korningar. Kostnaderna mellan &kerierna “jimnar ut sig” berittar
respondenten, ibland kan det vara Alpha som far kérningen och ibland ett annat akeri.
Ibland kan det dven vara sa att en kollega ar ute pa leverans och Alpha far in ett jobb, da
ringer de varandra och hjalper darmed till s& godset kommer med det lasset, da spar de
bade tid och pengar. Pa frdgan om Alpha kan ténka sig att gora ett dven storre

samarbeten med andra foretag gavs svaret fran respondenten:

Vi éir bdde konkurrenter och kollegor, men vi mdste kunna samarbeta anda for att

spara pengar, bade miljé och rena pengar.”

Samarbetet sker inte med vem som helst, utan vissa ar endast konkurrenter och skulle
garna ta tillféallet att férsoka sno kunden. Respondenten framfor att det i hela landet sker

samkorning, men det sker oftare langre norréver pa grund av de langre avstanden.

4.3.9 Utbildning

Vid intervjutillfallet hade Alpha sex personer pa YKB-uthildningen, dér den aldsta
medverkande ar 70 ar gammal. Vidare beréattar respondenten att sa lange de ar friska sa
ar det inga problem for dem att ha pensionérer som arbetar at dem. Respondenten menar
att det idag &r brist pa duktiga chaufforer och att dessa aldre forare dven kan lara de
yngre forarna saker som inte tas upp pa utbildningar. Respondenten beréttar:

“Mdnga vill kalla sig chaufférer men man vet inte om man vagar slappa ut dem pa
vagen med grejer for nagra miljoner pa flaket och vardet pa fordon. D& blir en tvingad

att ha de hér gamlingarna ™.

Respondenten beréttar &ven om de olika delarna av YKB-utbildningen och lyfter
sparsam korning delen som kopplas till utbildning inom hallbarhet. YKB-utbildningen
tar inte slut bara for att Alpha gatt den nu, utan det fortsatter i femarsperioder.
Respondenten forklarar att utbildningen fornyas var femte ar samt att Sverige var ett
undantagsfall som fick sju ar sa sig att slutfora utbildningen, medan resten av Europa

endast fick tre ar pa sig.
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4.4 Beta

4.4.1 Foretagsbeskrivning

Beta utfor transporter at storre industriforetag i deras verksamhetsomrade. Det arbetar
140 personer pa Beta, varav 122 stycken ar chaufférer. Manga av chaufforerna har varit
med foretag i 40 ar. Omsattningen for foretag ligger pa runt 320 miljoner.
Respondenten beréattar att Betas grundidé &r att kora tippgods med fordon anpassade for
hdga vikter. Tippfordonen &r flexibla och de kan ta séckar eller pallar utéver tippgods.
Beta marknadsfor sig som ett gronare alternativ an sina konkurrenter menar

respondenten.

Pa Beta arbetar det sju stycken trafikledare som har hand om 12-20 bilar per ledare och
som ansvarar for prissattningen for sina fordon. P& kontoret arbetar det fyra stycken pa
en ekonomi, kvalitet och miljo funktion. P& kontoret finns det dven en fordonsansvarig
och en akeriférman som har hand om fordonen respektive férarna. Respondenten
beskriver Betas organisation som platt och tajt.

4.4.2 Lager

Beta bedriver ingen typ av lagerverksamhet.

4.4.3 Hallbarhet

Representanten fran Beta ger sin bild av vad hallbarhet &r:

"Att belasta den miljén vi har sd lite som mdjligt. Och att man gor det man gor med sa

litet avtryck pa miljon ™.

Vidare utvecklar respondenten att den sociala delen av hallbarhet ar minst lika viktig
som den ekonomiska och miljomassiga. Beta arbetar hart med att reducera deras
koldioxidutslapp, de kor uteslutningsvis pa RME och HVO samt sa deltar de i ett
projekt for att utvardera en elvag. UtGver de storre sakerna anvander Beta pa kontoret
bland annat kravmarkt kaffe och el fran en vindkraftpark. Beta séger sig vara Sveriges

klimat smartaste foretag.

Sedan ar 2007 har Beta arbetat med olika ledningssystem, de &r certifierade i miljo,
kvalitet och trafiksdkerhet. De blir reviderade en gang per ar av en extern revisor. Deras
kvalitet- och miljéansvarige spenderar hélften av sin arbetstid med fragor rérande det.
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Varje vecka halls ett mote da alla pa foretaget gar igenom vilka avvikelser som
uppkommit pa dessa tre omraden. Rapporteringen av avvikelser sker genom att forare
fyller i en ruta som finns pa varje kor order. Respondenten anser att Betas arbete med
dessa fragor ar valdigt systematiskt och de brukar aldrig ha nagra problem vid
revisioner. Varje manad mats forbrukningen av drivmedel pa varje bil och med hjalp av

fordonsleverantdrens mallar raknas koldioxidslapp ut.

Varije ar sétts mal att arbeta mot, till exempel under ar 2016 ska Beta minska sina
felaktiga fakturor, minska sitt koldioxidutslapp, implementera ett mer klimatsmart
bransle, att alla forare ska halla en Dynafleet-rating pa 80 procent samt en nollvision for
olyckor. Just Dynafleet-ratingen &r nagot som agerar som morot fér chaufforerna att
kora sd miljosmart som majligt. Varje individ som har haft ett snitt pa 6ver 90 procent i
sex manader far en bonus. Men respondenten sager att det som verkligen motiverar ar

snacket vid kaffemaskinen, att alla jamfor var de ligger.

Beta menar att det ar de som sjalva driver pa hallbarhetsarbetet, de flesta kunder staller
annu inga sadana krav. Vid upphandlingar med kommuner eller landsting ger det
pluspoéng och ett hallbarare forslag kan vinna aven om det ar lite dyrare. Men
respondenten sager att géllande de andra kunderna ar det priset som styr om ordern
vinns. Respondenten tror dock att det kommer bli krav pa miljéredovisning for alla
producerande foretag och da kommer intresset for gronare transporter 6ka. Da foretagen
kan fa ned nyckeltal pa deras egna produkter genom att minska transporternas
miljopaverkan. Forst da tror respondenten att foretagen kommer vara beredda att betala

mer.

Respondenten berattar att de forsdker undvika att kéra med tomma lastbilar, dock &r det

inte pa grund av att varna om miljon — det ar for att det inte ar ekonomiskt hallbart.

iz

“Man blir for dyr om man kor tom, men det dr svdrt att mdta”.

Vidare beréttar respondenten att de uppskattar att de ligger pa 85 procent fyllnadsgrad
och om de maste kora tomt ar det medraknat i prissattningen. Det &r inte alltid sa att
godset Beta kor kan blandas och kunden kréaver att lastbilen gar tom at ena hallet.

Avslutningsvis sammanfattar respondenten malsattningen:

”Jag brukar siiga om man skrapar lite pd lacken pd en grén Beta-bil, sa ska det vara

gront under ocksa”.
34



4.4.4 Packning

Beta kor manga olika typer av gods varav vissa kraver specialanpassade fordon. Beta
jobbar med en leverantor for att specialdesigna fordonen, da ligger fokus pa att kunna

lasta tungt och att designen &r andamalsenlig. Som respondenten uttrycker det:
”Ndgra bilar dr specialbyggda at en viss produkt och dr viirdeldsa for annat.”

4.4.5 Transportsatt

Beta har idag 15 stycken Euro6-klassade lastbilar och resterande ar Euro5-klassade.
Arligen byts det ungefar tio bilar och Beta har ett serviceavtal med Volvo vilket innebar
att de har gratis service upp till fem ar eller 70 000 mil. Respondenten berattar att Beta

tanker i banorna:
“Battre att amortera an reparera”.

Chaufforerna kor ofta samma bil som de da far ansvara lite mer for, dar bilarna ar
kopplade till ett eget system som Volvo har, Dynafleet, dér det syns vilken hastighet
som halls, inbromsningar etc. Detta system ger chaufforen en rating baserad pa hur de

presterar.

Beta kor gods till och fran batar samt jarnvagar och agerar darmed som en lank for ett
intermodalt system. Till exempel kér de sjécontainrar till och fran hamnen.

Respondenten uttrycker sig angaende intermodala transportsattet:

”Men vi har inte hela kedjan som de stora drakarna, DHL och Schenker, dar man
liksom g6r upp med en kund nere i Europa, utan vi har ndgon annan som gor upp med

kunden”.

4.4.6 Drivmedel

Beta foljer utvecklingen kring branslen och kor idag uteslutande pa biodiesel och HVO.
RME har de kort pa sedan ar 2008. Respondenten beréttar att de inte stott pa nagra
problem med varken RME eller HVO och beskriver att bada har ett konkurrenskraftigt
pris mot oljan. Respondenten varnar for att om det blir dyrare att kéra pa de klimat
smartare branslena kan det bli sa att en falang av Betas kunder kommer vilja att de kor
pa den billigare dieseln. Branslet HVO slapper, jamfort med vanlig diesel, ut 90 procent

mindre koldioxid. Fér RME ar samma nyckeltal 66 procent, dar ar det livscykelanalysen
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av framstallningen som drar ned resultatet berattar respondenten. Respondenten ser
potential i HVO:

"Stdller jag dem mot varandra sd madste jag vdl sdga att HVO baserad pa recycling fett
ar den basta. Sen likasa haller jag fast vid Lignol*, det dir ocksd en restprodukt”.

* Lignol utvinns ur lignin och kan anvéndas som bransle.

Respondenten menar att Sverige ar stora pa tramassa och papekar att atta stora
massabruk skulle kunna producera den lignol som behévs. Detta med en liten
investering. Beta har kontakt med en forskare inom detta omrade och &r redo att testa

det nya framstéllningssattet nér det &r fardigt.

Test pagar idag med nya branslen, respondenten berattar om en biodiesel med alkohol
iblandat. RME Klarar i dagsléget bara av runt 16 minusgrader men med denna nya

blandning kommer den klara av 32 minusgrader.

Figur 10. Elvagen som Beta ska testkora, (Gefle Dagblad, 2014).

Beta ar med i ett projekt dar en elvag utvarderas, de ska kora en bil fram och tillbaka sa
mycket som mojligt for att se hur elvagen fungerar samt hur medbilister reagerar.
Respondenten beskriver hur en vanlig standardlastbil enkelt kan modifieras med en
extra enhet med batteri och en stromnedtagare. Nar lastbilen narmar sig elvégen félls
stromnedtagaren upp och lastbilen drivs pa el. Sjalva infrastrukturen for vagen liknar
hur det fungerar for tag, med strom i tradar Gver véagen, se figur 10. Nar elvagen &r slut
kan lastbilen fortsatta kra pa el som sparats i batteriet innan den Gvergar att kdra pa sitt

vanliga bransle.
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Beta tanker dven pa aerodynamiken och hur den paverkar bransleférbrukningen, darfor
far forarna inte skruva upp extraljus eller annat som kan stora det.
For framtiden ser respondenten att denna typ av vag skulle kunna stracka sig fran Gavle

hamn till stora industriorter, i form av en triangel:

”QOch det ar i framtiden, om det blir en el-vag héar i triangeln som jag visade sa ar det

jattebra att man kan gdra avstickare pa el ocksd dd. Innan dieseln gdr in”.

4.4.7 Ruttplanering

Rutterna for Beta utgar alltid fran akeriets lage, de hamtar upp halvfabrikat eller fardiga
produkter fran de narliggande industrierna och gar darefter utat. Efter ungefar 10-15 mil
lamnas de produkterna av och lasthilen lastar med ravaror som fors tillbaka till
industrierna. Dessa rutter ar oftast fasta men kan variera beroende pa industriernas
produktionstakt. Beta arbetar mycket med att alltid kora full last, da de inte anser det

vara ekonomiskt att kora tomt at nagot av hallen. Respondenten beréttar:

”Ska du lamna ett pris mellan A och B at Stora Enso till exempel, sa maste du ha
nagonting dit, ett gods dit for att vara konkurrenskraftig och nar du dumpat av Stora
Ensos gods maste du ha nagot med dig darifran ocksa. Stravan ar inte att gora det
hallbart, utan stravan ar att gora det sa ekonomiskt bra som mojligt. Och har du en
forfragan dar du lamnar ett pris, och maste ga tom fran A upp till B och dar lastar jag

godset och sen kor jag ner till C, da far du helt enkelt inte jobbet, da ar du for dyr .

4.4.8 Samkorning

Respondenten berdttar att séderut samarbetar de lite med tva andra akerier, de kan
ibland maétas och byta fordon — sé kallade spettsbyten. | Gvrigt sa sker samlastning av

gods i liten skala, for det mesta kor Betas bilar fullt sa det finns inte plats for andras last.

4.4.9 Utbildning

Beta ar klara med YKB-utbildningen, de har haft egna l&rare for att hantera
utbildningen. I YKB-utbildningen ingar eco-driving och genomgangar av aktuella regler
och bestammelser. Detta anser respondenten har varit nyttigt men menar aven att

utbildningen medfort kostnader som inte avspeglat sig i prissattningen.
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Pa Beta har de en egen pensionerad korskollarare for att coacha chaufforerna i deras
korning. Ofta ar det de aldre som behdver hjalp, da lastbilar inte kors pa samma séatt

som forr, de har utvecklats och ar anpassade for nya satt att kora pa.
4.5 Gamma

4.5.1 Foretagsbeskrivning

Gamma &r en speditor med ett rikstackande natverk i Sverige. Globalt har de 340 000
anstéllda som verkar i 6ver 200 l&nder.

Huvudverksamheten ar att de hamtar in, omfordelar och delar ut gods, kunder &r bade
foretag och privatpersoner. De driver terminaler runt om i landet och erbjuder aven

lagringstjanster samt radgivning i logistikfragor.

4.5.2 Lager

Gamma har en separat division som erbjuder lagringstjanster i kombination med
transporter. Till exempel, berattar respondenten, om hur de kan agera lager at en
kladbutik. Da en streckkod skjuts i kassan raknas plagget bort fran butikens inventarier
och pa lagret laggs ett likadant plagg i en kartong. Pa angiven dag far butiken alla klader
for pafylining i hyllorna.

Respondenten séager att de flesta lager ligger i sodra Sverige, detta pa grund av att

manga av kunderna ligger dar.

4.5.3 Hallbarhet

Gamma jobbar mot att minska sina koldioxidutslapp med 30 procent till ar 2020. For att
lyckas med det kollar foretaget pa att finna alternativ till de fossila branslena. Gamma
samarbetar med lastbilsproducenten Scania, deltar i projekt med eldrivna lastbilar samt
undersdker mojligheterna for cykeltransporter.

Respondenten beréttar att hallbarhetsarbetet drivs av det som ar ekonomiskt och sager:

”Om det inte vore en ekonomisk grund skulle transporterna se vildigt annorlunda ut
idag. Grunden blir alltid ekonomi och det ar den som styr. Man gar inte dver forran det

blir bade en ekonomisk och en annan vinning.”

Foretaget ar certifierade i 1ISO 9001 och ISO 14001. De har en miljépolicy som anvénds

som grund for miljoarbetet. Respondenten berdttar att utifran miljopolicyn har ett
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styrdokument utvecklats, som innehaller fragor kring miljo och kvalitet. Det &r ett
styrande dokument for de akerier Gamma anlitar. Det innehaller krav som akerierna
maste uppfylla. Gamma kontrollerar uppgifterna fran akerierna genom
stickprovskontroller utférda av utsanda revisorer. | resultatet gar det bland annat att se
hur manga bilar som kors pa EURO5, EUROG eller om bilen har alkolas installerat.
Som motivation for hallbarhetsarbetet namner respondenten kundkrav och att Gamma

vill vara ett ansvarstagande foretag.

“Det dr manga blickar pad oss eftersom vi dr stora [...] Vi vill visa att vi dr medvetna

om att vi gor allt for att det ska bli bdttre.”

4.5.4 Packning

Foretaget Gamma erbjuder battre pris pa transporter for gods som &r packat pa en
standardiserad pall. Detta, beréttar respondenten, &r for att det ska vara lattare att
hantera. Gamma har olika I6sningar beroende pa vilken typ av gods eller transport som
det géller. Lasten kan packas i bur eller 16st pa pall. Pa langre transporter mellan
terminaler anvéands dubbla lastplan for att minimera skador och for att kunna maximera

lastutrymmet.

4.5.5 Transportsatt

Respondenten menar att Gamma sa langt som mojligt forsoker anvanda sig av tag vilket
beskrivs som det effektivaste transportsattet. Soderut anvands ocksa battransporter.

Respondenten kopplar val av transportsatt ihop med hallbarheten:

“Eftersom Sverige dr sa avlangt och vi brottas mycket med det, sa skulle den optimala

hallbarheten att nyttja tag betydligt mer, eftersom det &ven ar det mest effektiva sattet

att transportera gods pa. Man kommer mycket langre med ett tag &n vi gor med nagot
annat transportmedel. [...] Sa hallbarheten i logistik handlar om att hitta de alternativa

sdtten att fa ett paket fran A till B.”

4.5.6 Drivmedel

De truckar som anvéands pa terminalerna ar eldrivna da de gar inomhus. Respondenten
berattar att av de 2200 fordon som kor for Gamma kors ungefar 800 pa vanligt diesel,
som de kallar "ful diesel”. Resterande bilar kors pd ungefér 15 olika brianslen, men

mestadels pa olika varianter av HVO (HVO30, HVO50 och HV0100). Respondenten
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anser att HVO dr ett battre drivmedel och menar att det &r lite energieffektivare an
vanligt diesel. Inledningsvis borjar de i Goteborg dar det finns bra infrastruktur och
lattare att komma tillbaka till en tankstation.

Alla akerier kopplade till Gamma har nagon variant av fleet-management system som

haller koll pa bransleforbrukning, strackor, hastigheter, vilotider och métarstéllningar.

4.5.7 Ruttplanering

En stor del av Gammas kunder skickar gods dagligen, detta r grunden for Gammas
ruttplanering. Déarefter tillkommer det inhamtningar som bokas in pa rutt, detta skickas
ut direkt till bilarnas handdatorer. Respondenten beréttar att chaufforerna kan planera

rutten lite pa egen hand nér denne lastar:

“Chaufféren vet var foretagen ligger och planerar da upp sin rutt fran dag till dag. Da
vet han dven var han maste befinna sig vissa speciella tider och nar han maste vara
tillbaka.”

Gamma har olika terminaler som serverar olika omraden, vilken terminal ett omrade hor
till styrs av postnummer. Respondenten menar att det kan bli lite pyssel med att fa ihop
ruttplaneringen. Det finns till exempel en budget med hur mycket en trafik far kosta och
godsstruktur kan forandras éver tiden. Som ett exempel berattar respondenten att det
kan finnas besparingar i att byta fran lastbil till paketbil om godset &r mest paket. Andra
alternativ for att 16sa problem som uppstar i ruttplaneringen kan vara att justera
godsmangden for fordonet, lagga pa fler arbetstimmar pa foraren eller satta in en till bil.
Respondenten beskriver hur mycket av ruttplaneringen ar tidsstyrd, Gamma har en

tidtabell dar kunden kan se hur lang tid det kommer ta fran punkt A till punkt B.

4.5.8 Samkorning

| vissa omraden i norra delen av Sverige &r volymen gods inte sa stor 6ver hela aret. D3,
anser respondenten, gar det inte att flera transportérer kor varsin bil, istéllet samarbetar
och samlastar de. Det varierar vilket av foretagens bil som far koras. Detta sker med
separata avtal med enskilda akerier som annars lyder under en annan speditor.

Respondenten menar att detta drivs av ekonomiska sk&l men det gynnar aven miljon.

”Vi mdste gora sadana hér samarbeten for att na hela Sverige. Vissa strdckor blir

extremt dyra att kora, vi vill alla ha sa hog volym som majligt. ”
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4.5.9 Utbildning

Om utbildning sager respondenten att YKB-utbildningen har varit det stora nu och att i
det ingar det en del omraden, bland annat sparsam koérning.
For akeriernas styrdokument ar det olika, vissa akerier bescks av representanter fran

Gamma for att instrueras i hur det fungerar, andra kan skéta det pa egen hand.
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5. Analys & Diskussion

Nedan analyseras och diskuteras resultatet fran intervjuerna, teman och monster

identifieras samt stalls mot den teoretiska referensramen. Likheter och skillnader

mellan dessa lyfts fram och diskuteras.

Tabell 1. Oversikt over tjanster och aktiviteter for transportforetagen.

Omrade Aktiviteter Alpha| Beta |Gamma
Tjanster Lagringstjanster X
Transporter X X X
Ruttplanering | Fasta rutter X X X
Andring under fard X X
Terminalnétverk X
IT-system X X X
Transportmedel* 1 1 1,2,3
Packningslosningar X X
Anpassade fordon X X
Hallbarhet Miljoledningssystem | X X X
Utbildning X X X
Alternativa
drivmedel X X X
Samkaorning X X X

* 1=lastbil 2=jarnvag 3=bat

| tabell 1 ges en dverblick dver de tjanster och aktiviteter som foretagen Alpha, Beta och

Gamma erbjuder och arbetar med. Nedan beskrivs de olika omradena mer utforligt.

5.1 Lager

| tabell 1 syns det att speditéren Gamma ar den enda som erbjuder lagringstjanster. De
har en egen division som arbetar med lagerhallningen at kunder. Detta ar i linje med vad
Jonsson och Mattson (2011) lyfter, att speditorer ofta erbjuder denna typ av tjanst
medan akerier ar mer fokuserade pa specifikt transporter. Bjorklund (2012) namner att
service- och kostnadsskal &r de storsta orsakerna till att erbjuda tjansten. Gamma har
sina lager placerade dar kunderna finns, vilket kan speglas mot en 6kad kundnojdhet

och en battre service.
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5.2 Hallbarhet

Efter intervjuerna gavs uppfattningen att alla tre foretagen i forsta hand tankte pa miljon
nar det kom till hallbarhet. Den ekonomiska och sociala biten ansags som sjalvklara
delar i att skéta en verksamhet, inte som punkter som ingar i hallbarhet.
Miljodimensionen &r den aspekt som far mest uppmarksamhet i litteraturen menar Lee
och Wu (2014) samt Seuring och Mdiller (2008). Det ar den del av hallbarhet som anses
vara viktigast, ekosystemet ar grunden som det sociala och ekonomiska vilar pa.

Att minska koldioxidutslappen ses som det viktigaste och alla tre féretagens
angreppssatt for att uppna detta ar att jobba med bransle. Utéver val av drivmedel ingar
aven att minska forbrukningen av brénsle, delvis genom utbildning for chaufforer, att
alltid uppna en hog fyllnadsgrad samt samarbeta med andra for att alltid kora fullastade.
Detta &r de stora sidorna, utdver det har Beta arbetat med att &ven minska kontorets
miljopaverkan, dar de endast har kravmarkt kaffe och el fran vindkraftverk. Bade Alpha
och Beta arbetar for att halla fordonsflottan uppdaterad, som aven det bidrar till mindre

koldioxidutslapp.

Som syns i tabell 1 arbetar alla tre foretagen med milj6ledningssystem, de &r alla
certifierade enligt ISO14001. Det betyder att det finns ett arbete med miljofragor, vilket
Bjorklund (2012) lyfter som ett viktigt hjalpmedel i stravan att bli ett mer hallbart
foretag. Beta berattar att deras arbete ar valdigt strukturerat och Alpha menar att de fatt
mer ordning pa dokumentationen i miljéfragor, vilket till stor del ar syftet med
miljoledningssystemet (Bjorklund, 2012). I deras miljoarbete har alla foretagen interna
mal att arbeta for, exempelvis ska Gamma till ar 2020 minska koldioxidutslappen med
30 procent. Statistik fors med varierande frekvens hos alla tre foretagen med olika
nyckeltal, exempelvis fordelningen av miljoklassade fordon, installerade alkolas,

brénsleforbrukning med mera.

Alpha &r inblandade i ndgot som heter Fair Transport som handlar om bra arbetsvillkor
for forarna, de ar aven inblandade i projekt som handlar om motverkande av narkotika
och alkohol pa arbetsplatsen. Bade Alpha och Beta verkar for att aktivera sina
medarbetare fysiskt for att halla halsan pa en god niva.

Akerierna Alpha och Beta framhéver att motivationen kommer inifrén, som innebér att
det &r de sjalva som tar initiativ till de aktiviteter som utfors och inte att kunderna staller

krav. Detta gar mot vad som skrivs om @mnet i teorin dar férfattare, som bland annat
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Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013), menar att kundkrav &r en av de
viktigaste drivkrafterna. Beta namner dock att i upphandlingar med kommun och
landsting ger miljoarbete pluspodng. Speditdren Gamma uttrycker att det for dem é&r ett
kundkrav och att de i och med sin storlek har ”manga 6gon pé sig”. Detta ligger mer 1
linje med vad Colicchia et al., (2013), Evangelista (2014), Sundarakani et al. (2010)
samt Seuring och Mdiller (2008) anser, att det ofta &r trycket fran kunden som motiverar

transportforetag att bli mer hallbara.

5.3 Packning

Packningslésningar ar nagot som Alpha arbetar med, de packar tungt i botten och lagger
lattare gods upptill samt att kunderna ibland tillverkar egna specialpallar. Medan Beta
har manga specialanpassade bilar for en viss typ av gods och lastningen sker mycket ute
hos deras kunder. Gamma erbjuder manga olika packningslésningar, bland annat lastar
de i bur eller 16st staende pa pall. De erbjuder battre pris om kunden packar en
standardpall pa egen hand, som har angivna matt att halla sig inom. Vid langre
transporter anvander sig Gamma av dubbla lastplan for att fylla bilarna sd mycket som
mojligt. Jonsson och Mattson (2011) ndmner att lastbilar tjanar pengar nar de &r i tjanst,
darfor vill transportorerna fylla bilarna med s mycket som majligt och malet &r att
maximera antalet kunder som besoks i en rutt. Bade Alpha och Gamma namnde att
chaufforerna kan styra packningen av fordonen pa egen hand, utifran den rutt som ska

koras.

5.4 Transportsétt

Alpha och Beta anvéander sig bada av lastbilar som transportmedel. Som Pewe (2011)
namner &r lastbilar flexibla och nar fram till kundens dorr. Bade Alpha och Beta arbetar
med att alltid forsoka ha den senaste Euroklassningen pa sina lastbilar, i dagslaget kor
béda pa Euro5- samt Euro6-klassade bilar. Gamma for statistik 6ver hur férdelningen

ser ut pa sina akerier, med vilken euroklassning deras bilar har.

Alpha har tidigare kort kombitrafik med tag och lastbil och uttrycker att de skulle vilja
kora mer med tag, &ven Gamma instammer pa det. Beta beskriver sig delvis som en lank
mellan jarnvéagar och hamnar, eftersom de kor lastbilar till och fran hamnar och
stationer. Speditdren Gamma anvander sig av alla tre transportsétt. | och med att
Gamma ér ett globalt foretag som skeppar mycket gods till hela vérlden, kan mycket
last ga langa strackor till ett Iagt pris. Avvagningen ar att bat ar ett langsamt
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transportsatt berattar Rushton et al. (2014). Lumsden (2012) namner dven att tag tar
stdrre volymer och vikter samt &r mer miljovanligt an lastbilen. Gamma beskriver
jarnvéag som det effektivaste transportsattet, eftersom det kan transporteras mer pa

kortare tid och pa langre strackor.

5.5 Drivmedel

For att bli mer miljomassigt hallbara kollar alla tre foretagen mycket pa olika drivmedel.
Alla tre foretagen har idag fordon som koér pa HVO men det ar endast Betas fordon som
kor pa HVO kontinuerligt, medan Alpha och Gamma fortfarande testkor bilar for att
utvardera branslet. Bade Alpha och Gamma upplever att HVO &r energirikare, nagot
som inte stods av produktspecifikationen fran Colabitoil (2016). De tva bréanslena ar
ungefar lika energirika men i en jamforelse mellan diesel i miljoklass 1 och HVO fran
Colabitoil (2016) framgar det att diesel innehaller lite mer energi. HVO-branslet &r lite
dyrare an vanligt diesel, vilket for nagra foretag kan vara den avgorande faktorn for
anvandandet. Beta framfor att, om det blir stérre prisskillnader, kan de bli tvingade av
kunder att kdra pa det billigare och det miljomassigt samre branslet. Gamma valde att
kora test i GOteborg med HVO, i och med att det dér finns bra infrastruktur med
tankstationer. Infrastrukturen menar Bjorklund (2012) kan begransa valmajligheterna
for fordon och vilket brinsle som anvénds. Erdogan & Miller-Hooks (2012) fyller i att
det dr ett klassiskt hinder i G-VRP.

Alphas lasthilar gar idag pa en 30 procentig dieselblandning. P& marknaden finns det 50
procentig dieselblandning, men det finns inga tankstationer i naromradet och det skulle
medfdra en fraktkostnad om de skulle kdpa in det till sin egen tank pa ékeriet. Gammas
lastbilar kors mestadels pa olika alternativ av HVO brénsle, men en tredjedel kors pa
vanlig diesel, s kallat ful diesel”. Utéver HVO kor Beta pa RME och de testar dven
alternativ pA RME med alkohol iblandat. Detta for att branslet battre skall klara de Iaga
temperaturer som kan uppsta. Beta sager att dagens RME klarar av runt 16 till 17
minusgrader medan Ecobransle (2016a) skriver att deras RME klarar minus 25 grader.
Beta har dven kontakt med forskare inom bransleomradet som tittar pa anvandandet av
lignin som grunden for lignol som kan anvandas som bransle. Det finns dnnu inte pa
marknaden, men Beta anser att det finns stor potential for det, i och med att Sverige har

god tillgang pa grund av de manga massabruken.
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Beta ar med i ett projekt som testar en lastbil pa en elvég, dér respondenten ser en storre
plan for framtiden att elvagen skall ga i en langre bana i form av en triangel. Alpha
daremot ser inte ndgon framtid eller potential i elvagen som &r under uppbyggnad,
respondenten menar att det kostar for mycket pengar och att det kan prioriteras pa annat
istallet. Beroende pa hur elen framstalls &r dess miljopaverkan antingen obefintlig eller
liten, speciellt i jamforelse med det som i huvudsak anvands idag, vanligt diesel.
Gamma ingar i ett projekt om att testa eldrivna lastbilar och ser &ven mer pa

mojligheten att borja anvanda cykel som transportsétt.

Det som gor att fordonen tar sig fram ar bréansle, vilket &ven ar den storsta bidragande
faktorn for utslapp. Om alla skulle anvanda sig av branslen som till exempel HVO,
istallet for vanlig diesel, skulle koldioxidutslappen fran transportindustrin minska med

90 procent.

Alla tre foretag har god kontroll pa sina bransleforbrukningar med hjalp av IT-systemen
och dven om minskad atgang leder till en battre miljo ar det inte den huvudsakliga
motivationen for foretaget, det ar kostnaden som ar den huvudsakliga motivationen.
Gaur et al. (2013) séger att branslekostnaden ar upp till 60 procent av den operativa
kostnaden for ett fordon. VVidare menar Suzuki (2011) att val av fordon och hur den
packas spelar stor roll for atgangen medan Gaur et al (2013) namner andra faktorer
sasom hastighet, underlag och aerodynamisk utformning. Detta ar nagot som Beta tagit
vara pa, de tillater inte att chaufforen satter upp externa extralysen eller prydnader pa

bilen sasom Michelingubbar, eftersom att detta 6kar bransleforbrukningen.

5.6 Ruttplanering

Alla tre foretagen arbetar utifran fasta rutter, men utgar alla fran kundens behov, var de
ska lamna och plocka upp gods. I tabell 1 syns det att bade Alpha och Gamma har
maojlighet att planera in upphamtningar under pagaende rutt, da skickas informationen
direkt till en handdator som féraren har i sin bil. Alpha kan se i sina IT-system nar en
order tillkommer och da kan trafikledaren se vilket fordon som &r narmast och om
mdjligheten finns for upphamtning. Chaufforen kan da pa egen hand justera om sin rutt
och har vanligtvis bra kontroll pa det omradet hen kor i for att hinna med korningen
inom angiven arbetstid. Det enda foretaget som dr stort nog att ha flera terminaler &r
speditoren Gamma. Jonsson och Mattsson (2011) forklarar, om avstandet ar lika langt

till kunden fran tva terminaler, valjs den terminal som &r mest lampad for malen att
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uppna effektivisering. PA Gamma tilldelas en order till en terminal, baserat pa
postkodnumret och med hjalp av handpalaggning kan detta justeras for att optimera

rutter.

Gamma beréattar om tre vanliga justeringar de gor nar rutten planeras, sa att den skall ga
ihop pa mest effektiva viset, det &r: justering av godsmangd, fler arbetstimmar pa
chaufforen eller tillagg av en till bil. Valet kan skiljas fran gang till gang, da det finns
olika aspekter att se pa beroende pa vad for slags rutt det handlar om. En av Bjorklunds
(2012) aspekter vid valet av transportmedel &r flodesbalansen, dar det pratas om vilka
platser transportmedlet skall forflyttas mellan. Det &r vanligt forekommande att gods
endast forflyttas at ena hallet i en rutt och far ga tom tillbaka (Bjorklund, 2012). Beta
vill aldrig kéra med tom last, darfor forsoker de alltid ta ett nytt uppdrag pa ungefarlig

samma plats dar de lossat gods. Som representanten fran Beta uttryckte sig:

“Ska du lamna ett pris mellan A och B at Stora Enso till exempel, sa maste du ha
nagonting dit, ett gods dit for att vara konkurrenskraftig och nar du dumpat av Stora

Ensos gods maste du ha ndgot med dig dirifidn ocksd”.

Alla tre foretagen har ett IT-system som bade chaufforerna och kontoret kan ha uppsikt
pa. Detta sdger Jonsson och Mattsson (2011) &r att foredra och kan ge anvéandbara

resultat.

5.7 Samkdrning

Gamma beréttar att de i vissa omraden i norra Sverige, framforallt i fjallvarlden, &r
sasongsberoende och storsta delen av aret ar det inte hallbart att flera olika foretag ska
kora varsin bil langa strackor. For att det ska vara I6nsamt behdver foretagen samarbeta,
vilket ar vad de gor. Dar har Gamma sarskilda avtal med de ékerierna som annars Kor at
en annan speditor. Alpha daremot kér mycket samlastning i det dagliga arbetet. For ett
mindre akeri kan det vara svart att alltid ha fullast och det &r inte I6nsamt att kéra tomt
en langre stracka for att hdamta upp gods. Oskarsson et al. (2013) lyfter dven detta som
positivt och menar att varannan eller var tredje lastbil egentligen dr “onddig”. Beta har
begransade mojligheter till samlastning eftersom de har manga specialanpassade fordon
och nast intill alltid kor fullt, men det kan forekomma spetsbyten. Spetsbyten innebar att
tva lastbilar méts i exempelvis Orebro, chaufférerna byter lastbil och kor tillbaka

samma stracka, istallet for att fortsatta.
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Danloup et al., (2015) beréttar att risken finns for misslyckande av samarbeten, i och
med att det alltid maste finnas i dtanke att foretagen som samarbetet sker med faktiskt ar
konkurrenter. Detta &r nagot som Alpha dven poangterar, att vid valet av

samarbetspartner maste tanken ligga pa att vissa inte drar sig for att forsoka ta kunderna.

Samkorning ar en betydande del i arbetet mot en miljoeffektivare ruttplanering, med
tanke pa att lastbilarna i dagens samhalle endast har en 40-60 procentig fyllnadsgrad
(Lumsden, 2012). Alpha, Beta och Gamma hade alla insikt i vilka fordelar samlastning
kan ge for bada parterna som &r inblandade. Om transportféretagen skulle arbeta mer
med samkadrning skulle det gynna bade forbattrad lastning, kérningen at bada hallen
(ekonomiskt och miljomassigt) och minskning av kérning med icke-fullastade bilar
(Danloup et al., 2015 & Oskarsson et al., 2013). Detta ar mojligt antingen internt inom
verksamheten eller gemensamt med konkurrenter. Nagot som kan gora samarbetet
mojligt ar att anvénda sig av Matopoulos et al. (2007) och Danloup et als. (2015)
forklaring av en tre-stegs modell. Det forsta handlar om att ta beslut om vem samarbetet
skall ske med, andra handlar om vilka aktiviteter som skall inga i samarbetet och till sist

identifiera pa vilken niva samarbetet skall ske.

5.8 Utbildning

Alla foretag har som krav att genomfdra Y KB-utbildningen for sina chaufforer berattar
YKB-Utbildarna (u.a.). Utbildningen bestar av fem utbildningsmoduler och alla tre
foretagen lyfter ett omrade fran denna utbildning, sparsam korning, som de tycker ar
viktig ur ett hallbarhetsperspektiv. Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013)
namner att utbildning i hallbarhetsfragor ar en viktig aspekt. Alpha och Beta har ett
flertal chaufforer i hogre alder och Alpha anvander dessa for att lara upp de yngre
chaufforerna, medan hos Beta har de Gverlag en samre rating i Dynafleet, detta ar inte
enbart de i hogre alder, utan férekommer i alla aldrar. Bilarna som kors idag har
fornyats och darmed dndras korsattet som de dr mer “anpassade” for. FOr att bearbeta
detta sd har Beta en egen korskollarare som kan coacha de férare som behdver. Gamma

stottar sina akerier for hur de ska fylla i och rapportera in enligt styrdokumentet.
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6. Slutsats

| slutsatsen presenteras de viktigaste punkterna fran analysen. Studiens bidrag bade

teoretiskt och praktiskt diskuteras samt forslag pa fortsatt forskning ges.

6.1 Hallbarhetsarbete for transportforetag

Syftet med studien &r att undersoka hur transportforetag arbetar med hallbarhetsfragor
idag och vilka faktorer som kommer vara viktiga i framtiden. Bakom hallbarhetsarbetet
finns det motsé&gningar i motivationen. | dagslaget styrs transportsektorn av priset, hade
andra aspekter sasom miljon prioriterats hade sattet som transporter sker pa sett

annorlunda ut. Nedan ges svar pa de fragestéllningar som stllts.

Hur kan transportforetag utféra mer hallbara transporttjanster?

Genom anvandandet av de hjalpmedel, for ett mer hallbart arbete som presenterats
tidigare, kan transportforetag gora sina transporter mer hallbara. Valet av vilket fordon
som skall koras och vilket bransle som skall anvandas kan paverka mangden utslapp
mycket. Genom utbildningar for sina chaufférer och anvéandandet av 1T-system som
hjalpmedel kan korbeteendet bli mer sparsamt, bade ekonomiskt och miljomassigt. Med
hjalp av smarta packningsldsningar och samkdrningar vissa strackor, kan det dras ner

pa antalet lastbilar for ett transportforetag och istallet maximera existerande kapacitet.

Vilka aspekter &r viktigast i hallbarhetsarbetet for transportforetag?

For dagens transportforetag ligger fokus i hallbarhetsarbetet pa miljoaspekten och
darmed vilket drivmedel och fordon som anvénds. Transportforetagen for statistik och
har noga koll pa atgangen, bade for den ekonomiska delen och miljémassigt. | och med
fokusen pa vilka drivmedel som anvands och bransleatgangen av dessa, énskar
foretagen att alltid halla sig till bilar med den senaste Euroklassningen.
Transportforetagen arbetar for att alltid ha en sa hog fyllnadsgrad som mojligt, detta ar

framst motiverat av ekonomiska faktorer men ger &ven positiva biverkningar for miljon.

Vilka hallbarhetsfaktorer kommer att vara viktiga i framtiden for
transportféretag?

For transportforetag i framtiden kommer valet av drivmedel vara bland det viktigaste ur
den miljémassiga aspekten. Det hander mycket pa bréanslefronten, bade med olika
biobréanslen samt utvecklingen med el, bade med batteri och med andra I6sningar.

Bortsett fran bransleaspekten ar det framsta som maste ske en attitydforandring fran
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uppkoparna av transporter. | dagslaget ar uppkoparna helt fokuserade pa priset, att alltid
kopa sa billigt som mojligt, istallet for att fokusera pa vad som ar bast for miljon och de

sociala aspekterna.

6.2 Studiens teoretiska och praktiska bidrag

Utifran den befintliga teorin och intervjuerna som utforts hos transportforetag kan en
motsattning ses. For mindre transportforetag upplevs inga krav fran kund som nagon
motiverande faktor men teorin séger att det ar en av de mest bidragande faktorerna.
Slutsatsen visar pa hur dagens transportforetag ser pa hallbarhet och inom vilka
omraden de arbetar med hallbarhetsfragorna.

For ett foretag som vill fa insikt i hallbarhetsarbete med sin ruttplanering kan studien
vara en uppstart och bra grund for ett transportforetag. Studien kan dven, for

intressenterna, bidra till en béattre forstaelse pa hur transportforetagen arbetar.

6.3 Forslag pa fortsatt forskning
Det har under arbetets gang dykt upp omraden som kan vara intressanta for
utvecklingen inom transportbranschen. Dessa har inte kunnat undersékas i denna studie

i och med avgransningar och tidsbrist. De forslag som ges pa fortsatt forskning ar:

e Hur uppkdpare av transporttjanster kan ta mer hansyn till hallbarhetsaspekter vid
upphandling.
e Undersoka sambandet mellan tidskrav och hallbarhet for transporter. Om

tidskravet minskade, hur skulle transporter ske och skulle de vara mer hallbara?
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Bilaga 1- Intervjufragor

e Inom vilka omraden verkar ni?

e Kan ni se kopplingar och gemensamt arbete mellan avdelningarna? T.ex. Inkop,
ekonomi, lagerstyrning, produktionen och transporter.

e Vad tycker ni hallbarhet betyder?

e Anvander ni er av miljéledningssystem?

e Har ni utbildning till era anstéllda angaende hallbarhetsfragor?

e Hur mater ni hur hallbara ni ar?

e Vilka faktorer méter ni?

e Brukar ni stéta pa problem i ert hallbarhetsarbete?
Fortsattning: Vilka och hur hanterar ni dem?

e Vilken motivation har ni for ett arbete med hallbarhet?

e Finns det konflikter med hallbarhet och andra mal sdsom serviceniva eller
kostnad?
- Hur hanteras detta?
- Vilken &r viktigare?

e Tar ni hansyn till ndgra hallbarhetsaspekter vid ruttplaneringen?
Fortsattning: Pa vilket satt?

e Anvander ni er av alternativa transportsatt? (Intermodala).

e Anvander ni er av alternativa brénslen?

e Anvénder ni er av alternativa packningslosningar?

e Anvander ni er av miljoklassade bilar?

e Erbjuder ni lagertjanster?
- Tanker ni pa hallbarhet vid placering av lager?

e Finns det saker med ert hallbarhetsarbete ni skulle vilja utveckla?

e Vad ar nasta steg for er inom omradet?

e Foljer ni utvecklingen eller bestimmer ni att “NU ska nagot ske”?

e Tillgang till data

e Samarbetsvilliga?



