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Sammanfattning 

Introduktion: Ökade transporter på den globala marknaden påverkar miljön negativt. 

Detta har lett till ett ökat intresse för mer hållbara logistiklösningar. Transportföretagen 

spelar en stor roll för att uppnå de satta miljömålen. 

Syfte: Syftet med studien är att undersöka hur transportföretag arbetar med 

hållbarhetsfrågor idag och vilka faktorer som kommer vara viktiga i framtiden.  

Metod: För att kunna svara mot syftet antogs ett angreppssätt i två steg. Litteratur 

samlades in och användes som grund för kunskap inom området. Samtidigt som 

intervjuer genomfördes med tre transportföretag. Deras svar jämfördes med varandra 

och ställdes mot den insamlade teorin i en analys. Utifrån denna analys drogs en 

slutsats. 

Resultat: De två mindre företagen hade inga kundkrav på sig angående hållbarhet, 

deras arbete kom främst inifrån. För alla deltagande företag innebär hållbarhet mest 

miljödimensionen. Fokus för alla ligger på att minska koldioxidutsläppen, främst genom 

val av miljöklassade fordon, val av drivmedel samt minskning av bränsleåtgången. 

Transportföretagen är miljöcertifierade och arbetar kontinuerligt med att bli bättre i sitt 

miljöarbete. De har utbildat sina chaufförer och satt in IT-system för direkt 

återkoppling, detta gör att förarna lättare kan tänka på miljön i sin körning. För att 

uppnå en hög fyllnadsgrad gäller det att utnyttja lastkapaciteten till max och undvika 

tomma körningar. Därför samarbetar företagen med konkurrenter och hämtar gods åt 

varandra.  

Slutsats: Det finns hjälpmedel att tillämpa för att erhålla hållbarare transporter. Dessa 

är val av fordon, val av bränsle, utbildning, IT-system, packningslösningar och 

samkörning. De viktigaste faktorerna för transportföretagen är idag val av fordon, 

drivmedel och bränsleåtgången. Inför framtiden händer det mycket på bränslefronten, 

bland annat en utveckling gällande elfordon och elvägar samt biobränslen. Även en 

attitydförändring gällande hållbarhet för uppköparna av transporttjänster behövs då det i 

dagsläget fokuseras för mycket på priset. 

 

Nyckelord: Hållbara transporter, transportföretag, utsläpp  



 

 

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. 
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1. Introduktion 

Här ges en introduktion till problemet som kommer undersökas. Utifrån 

problembeskrivning formas ett syfte med tillhörande frågeställningar samt de 

avgränsningar som rör studien. I slutet presenteras arbetets fortsatta disposition.  

I dagens samhälle arbetas det allt mer globalt och därmed har behovet för 

transportmedel ökat. Något som allt fler har uppmärksammat är att transporter påverkar 

miljön negativt, detta har lett till ett ökat intresse för att finna mer hållbara 

försörjningskedjor (Seuring & Müller, 2008). Både Christopher (2011) och Ülkü (2012) 

säger att transporter står för den största miljöpåverkan i försörjningskedjor och inom 

detta område finns stora vinningar att göra, både miljömässigt och ekonomiskt.  

 

Figur 1. Utsläpp av växthusgaser från inrikes transporter 1990-2014, Naturvårdsverket (2015). 

I figur 1 visas mängden koldioxidutsläpp för lätta och tunga lastbilar under årtalen 

1990-2014. Endast tunga lastbilar står för cirka 21 procent av utsläppen från 

inrikestransporter i Sverige, vilket i sin tur står för en tredjedel av de nationella 

utsläppen av växthusgaser (Naturvårdsverket, 2015).  

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

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

fossila bränslen år 2030 (Regeringskansliet, 2015).  
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Transportföretagen står för en stor del av transporterna i Sverige, de kan tillämpa olika 

metoder för att minska deras miljöpåverkan. Ett område där vinster finns att göra är 

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

1.1 Syfte 

Syftet med studien är att undersöka hur transportföretag arbetar med hållbarhetsfrågor 

idag och vilka faktorer som kommer vara viktiga i framtiden.  

1.1.1 Frågeställningar 

 Hur kan transportföretag utföra mer hållbara transporttjänster?  

 Vilka aspekter är viktigast i hållbarhetsarbetet för transportföretag?  

 Vilka hållbarhetsfaktorer kommer att vara viktiga i framtiden för 

transportföretag?  

1.2 Avgränsningar  

Fallstudien begränsas till att behandla transporter främst på land. Detta då företagen 

som ingår i fallstudien inte använder sig av andra färdmedel. Företagen är alla klassade 

som transportföretag och studien behandlas endast ur transportföretagens perspektiv. 

Alla aspekter i hållbarhetsarbetet ingår i studien, men fokusen hamnade på det 

miljöekonomiska.  

1.3 Disposition 

Kapitel 2 Metod – I metodkapitlet presenteras de tillvägagångssätt som använts för 

genomförandet av studien både utifrån metodteorier och en beskrivning av 

arbetsgången.  

Kapitel 3 Teoretisk referensram – Detta kapitel introducerar den teori och de begrepp 

som är relevanta för fallstudien och avslutas med en analysmodell. 

Kapitel 4 Empiri – Kapitlet innehåller information från icke-vetenskapliga källor samt 

resultat från de utförda intervjuerna.  

Kapitel 5 Analys & Diskussion – I detta kapitel analyseras och diskuteras resultatet 

från intervjuerna och ställs mot den teoretiska referensramen.  

Kapitel 6 Slutsats – I slutsatsen presenteras de viktigaste punkterna från analysen och 

svar på frågeställningarna för studien ges.  
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2. Metod 

I detta kapitel presenteras de tillvägagångssätt som använts för genomförandet av 

studien. Den valda metoden motiveras utifrån metodteori samt en beskrivning av 

arbetsgången. Avslutningsvis granskas den valda metoden kritiskt och studiens validitet, 

reliabilitet och generaliserbarhet diskuteras.  

2.1 Fallstudie  

Begreppet fallstudie är något som ofta stöts på, men Merriam (1994) menar att det finns 

vissa svårigheter i förståelsen för vad en fallstudie faktiskt innebär. Det finns olika sätt 

att utföra en fallstudie på, enligt Merriam (1994) är det mest systematiska sättet att 

framföra en studie av ett problem. Målet är att i slutändan nå fram till ett resultat utifrån 

insamlad data och information. Även Ejvegård (2009) hävdar att fallstudien är lämplig 

att använda vid en vetenskaplig undersökning och kan även användas tillsammans med 

andra metoder. Biggam (2015) lyfter fallstudien som en populär metod bland studenter. 

För att veta om valet av en fallstudie som metod är mest lämpat är det viktigt att tänka 

på vilka frågor som ställs, vilken grad av kontroll som finns och hur det förväntade 

resultatet kan uppnås (Merriam, 1994). Biggam (2015) menar att en fallstudie ger ett 

djup i en undersökning. En fördel med en fallstudie som metod är att författaren inte 

måste ha några klara frågeställningar vid starten, utan kan under arbetets gång komma 

på frågor att besvara (Ejvegård, 2009). En fallstudie kan sammanfattande beskrivas som 

en undersökning av en viss händelse, det kan vara ett ämne som väckt författarens 

uppmärksamhet för fortsatt läsning eller ett ämne som författaren ser fortsatt forskning 

kring (Merriam, 1994).  

Olsson & Sörensen (2011) menar att en kvalitativ metod har som avsikt att utmärka 

något, genom att söka formuleringar som beskriver ett fenomen eller ett sammanhang 

bäst. Ejvegård (2009) säger även att en kvalitativ fallstudie ofta används för att utforma 

en teori. Vid genomförande av en kvalitativ metod krävs det mycket tid, då det ofta 

utförs genom intervjuer, observationer samt mycket läsning (Olsson & Sörensen, 2011).  

Att valet föll på en fallstudie var naturligt i och med att det redan i ett tidigt stadie var 

klart att nuläget på transportföretag skulle undersökas. För att kunna uppfylla syftet och 

besvara frågeställningarna måste transportföretagens arbetssätt och åsikter studeras. Då 

ett djup inom området skall erhållas, krävs en kvalitativ metod. Arbetet som lades ner 

på fallstudien har varit indelat i olika faser och följt en naturlig arbetsföljd, som kan ses 
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i figur 2. Utifrån syftet genomfördes en litteratursökning med tillhörande läsning. 

Därefter förarbete, genomförande och efterarbete av intervjuer. Till sist genomfördes 

analys av både teorin och empirin och slutsatser av det viktigaste drogs.  

 

 

Figur 2. Den metodmodell som arbetet har följt. 

2.1.1 Litteratursökning 

Vid genomförande av en litteratursökning menar Ejvegård (2009) att det är passande att 

söka i biblioteks databaser efter böcker, rapporter och artiklar som berör de ämnen som 

ingår i fallstudien. För att enklast få fram önskat material som passar till ämnet kan 

sökord, även kallat nyckelord, används. Ejvegård (2009) berättar att lämpligheten med 

nyckelord kan vara att de hjälper till att gruppera bland artiklar och att få fram mer 

exakt de verk som är lämpliga för fallstudien. Vidare säger Ejvegård (2009) och 

Creswell (2014) att ett bra tillvägagångssätt vid litteratursökningen är att gå från den 

senaste publicerade litteraturen till den äldre, då det på vägen kan dyka upp relevant 

äldre litteratur. Creswell (2014) lyfter vetenskaplig forskning som en bra källa att 

inhämta material från, då de är lättast att lokalisera samt att de redovisar forskning om 

ett specifikt ämne, jämfört med avhandlingar som han menar kan ha en del 

kvalitetsbrister. Vid insamlingen av litteratur är det viktigt att alltid se över sina källor 

så att inget verkar konstigt eller att det är partiskt från författarens håll (Ejvegård, 2009). 
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Ejvegård (2009) redovisar fyra steg som visar de viktiga punkterna vid valet av 

vetenskapliga verk:   

1. Det råder ett äkthetskrav, om det kan finnas falskheter med texten och att den är 

oäkta.  

2. Det råder ett oberoendekrav, det är alltid bättre att använda sig av primärkällan än 

sekundärkällan. Texten kan vara omvandlad på så sätt att all fakta inte tas med.  

3. Det råder ett färskhetskrav, det är bättre att gå till en källa som är nyare än en som är 

äldre eftersom uppdateringar sker konstant.  

4. Det råder ett samtidighetskrav, en bok som beskrivs nära inpå en händelse kan vara 

mer sann, än en bok som skrivs långt efter en händelse skett.  

Inledningsvis användes främst böcker för att finna teorier och definitioner för att lägga 

en grund inom området. Böckerna har funnits i biblioteket på Högskolan i Gävle, där 

slagningar i bibliotekets bokförteckning har gjorts men även kurslitteratur har använts. 

Genom sökning i artikeldatabaserna ScienceDirect, Scopus och EmeraldInsight har 

relevanta vetenskapliga artiklar hittats. Sökfraserna som använts är kombinationer av 

nyckelord som ”logistics”,” supply chain”, ”green”, ”environ*” och ”sustain*”. Genom 

användandet av booleska operatörer, som AND eller OR, specialtecken som asterisk blir 

sökningen mer dynamisk och täcker in flera kombinationer. När lämpliga artiklar har 

funnits har deras källor använts för att hitta mer inom området. Då vetenskapliga artiklar 

är granskade av andra forskare anses innehållet pålitligt och trovärdigt. Strävan har legat 

kring att använda de nyaste artiklarna samt att använda den ursprungliga källan, istället 

för källor som hänvisar till någon annan. Om en artikel blir hänvisad till i många andra 

artiklar, har denna ansetts mer trovärdig. Vid genomgången av den insamlade 

litteraturen har anteckningar förts och sammanställts i ett dokument. Detta ger en bättre 

struktur och överskådlighet över det insamlade materialet samt är tidssparande.  

2.1.2 Intervjuer  

Intervju som insamlingsmetod 

Merriam (1994) menar att när en kvalitativ fallstudie utförs syftar intervjuer till att ta 

reda på hur en person eller organisation tycker eller gör i vissa avseenden. Ejvegård 

(2009) menar att intervjuer som datainsamlingsform är flexibel och går att använda på 

de flesta områden. Arbetet med intervjuer kan vara omfattande, tidskrävande och 

kostsamt, (Ejvegård, 2009; Merriam, 1994) men data som erhålls kan vara svår att 
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erhålla med andra insamlingsmetoder. Kvale och Brinkmann (2014) skriver att en 

intervju måste ha ett syfte för att ha något kvalitativt värde i forskningen. 

En intervju kan ske på olika sätt, bland annat med en eller flera intervjuade – så kallade 

respondenter. Även hur intervjun genomförs kan variera beroende på vilken typ av svar 

som söks (Merriam, 1994; Ejvegård, 2009; Kvale & Brinkmann, 2014). I den 

standardiserade intervjun är frågorna förbestämda och alla deltagare får besvara samma 

frågor menar Ejvegård (2009) och Merriam (1994) fyller i att den standardiserade 

intervjun ger svar som ofta kan kvantifieras. Merriam (1994) berättar att i en kvalitativ 

fallstudie är intervjuerna oftast mindre strukturerade och hon får medhåll från Kvale och 

Brinkmann (2014). Respondenten lämnas utrymme att berätta mer fritt ur sitt perspektiv 

och intervjuaren kan ställa mer spontana uppföljningsfrågor. Kvale och Brinkmann 

(2014) menar även att en intervju aldrig kan vara helt objektiv, eftersom en intervju är 

ett samspel mellan två eller fler individer som framför subjektiva åsikter.  

Då en av frågeställningarna i detta arbete är ”hur arbetar transportföretag med 

hållbarhetsfrågor idag?” följer det naturligt att fråga olika transportföretag om detta. På 

grund av frågans utformning föll valet av metod på intervju. I en kvalitativ fallstudie där 

hur något sker är det som söks lämpar sig en semi-strukturerad intervju väl. De 

intervjuade fick mycket utrymme för att berätta fritt och på detta kunde specifika 

följdfrågor ställas, då erhölls ett djup i intervjun.  

Förberedelser 

Före en intervju bör vissa aspekter tas i beaktning. Ejvegård (2009) påpekar vikten av 

valet av respondenter och frågor. Både Ejvegård (2009) och Merriam (1994) menar att 

hur frågorna formuleras är viktigt, ledande frågor bör undvikas och i fallet med 

kvalitativa fallstudier uppmuntras öppna frågor. Ordningen i vilken frågorna ställs kan 

styra respondenten i en viss riktning, på samma sätt kan även intervjuarens personliga 

intresse styra vilka följdfrågor som ställs (Ejvegård, 2009). 

Inför uppstarten av arbetet med denna fallstudie kontaktades fem företag för eventuellt 

deltagande, varav fyra svarade och visade intresse. Det utfördes en intervju på varje 

företag men en intervju valdes att inte använda då innehållet inte kunde jämföras mot de 

andra företagen. De företag som intervjuats befinner sig alla i Gävleborgs län. För att 

säkerställa deltagande planerades mötena in tidigt. Utifrån teorin identifierades ett antal 

teman som skulle behandlas i intervjuerna. Utifrån dessa teman utformades ett antal 
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frågor. Först bearbetades frågorna, som kan ses i bilaga 1, ordningen bestämdes och i 

god tid innan intervjun fick respondenten tillgång till dessa så de kunde förbereda sig 

inför intervjutillfället.    

Genomförande 

Vid intervjutillfället finns det flera parametrar som kan påverka respondenten. Ejvegård 

(2009) skriver att den som intervjuar bör vara utvilad och avslappnad då detta kan 

smitta av sig till respondenten. Kvale och Brinkmann (2014) menar att det är speciellt 

viktigt att visa intresse och skapa förtroende i det inledande skedet då det sätter tonen 

för hela intervjun. Ett sätt att få respondenten att slappna av kan vara att inledningsvis 

förklara att intervjun kommer behandlas konfidentiellt (Ejvegård, 2009). Olsson och 

Sörensen (2011) påpekar att rummet som intervjun utförs i kan ha betydelse, störande 

ljud bör kunna stängas ute. Vidare anser Olsson och Sörensen (2011) att respondenten 

måste få tala utan att bli avbruten. Genom att spela in samtalet får den som intervjuar 

större frihet att observera respondenten berättar Kvale och Brinkmann (2014). Ejvegård 

(2009) poängterar dock att det kan hämma respondenten. Merriam (1994) menar på att 

spela in intervjun medför att allt kommer med. 

Genom att anlända i god tid och utfört intervjun i ett tyst rum, har störande moment 

undvikits. Vid intervjutillfället har tillräckligt med tid avsatts, detta för att undvika att 

stress uppstår. Inledningsvis gavs en presentation av arbetets syfte och dess författare, i 

samband med detta fick den intervjuade ta ställning till om inspelning av intervjun 

skulle ske eller inte. Det förklarades hur den intervjuade och företaget kommer hållas 

konfidentiella samt en plan för återkoppling bestämdes. Till en början berättade 

respondenten fritt om företagets verksamhet och de olika temana. De förberedda 

intervjufrågorna ställdes, om de inte tidigare blivit besvarade.  

Under intervjuerna har ledande frågor och att lägga in värderingar undvikits genom att 

ha haft förberedda frågor och inte gått utanför dem. Förhoppning har varit att om en 

annan person ställt samma frågor till de intervjuade, skulle samma svar erhållas i och 

med att frågorna är desamma och enda skillnaden är att intervjuaren är en annan person. 

Efterarbete 

Efter intervjun bearbetas anteckningar samt det inspelade materialet transkriberas, 

denna process menar Merriam (1994) kan vara utvecklande för intervjuarens teknik. 

Olsson och Sörensen (2011) förespråkar att transkriberingen sker ordagrant medan 
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Kvale och Brinkmann (2014) anser att ordagrann nedskrivning inte alltid passar. 

Ejvegård (2009) tycker att en kopia av transkriberingen ska skickas till respondenten för 

godkännande och alla eventuella korrigeringar ska ske om respondenten efterfrågar det. 

För att kunna analysera materialet bearbetas texten och mer korrekta meningar formas 

(Olsson & Sörensen, 2011). Därefter bör, enligt Kvale och Brinkmann (2014), 

materialet kategoriseras upp med hjälp av kodning. Syftet med detta är lätt kunna 

återkomma till intressanta stycken och enklare kunna göra jämförelser mellan andra 

intervjuer. 

Direkt efter intervjun ägt rum transkriberades den utifrån det inspelade materialet. 

Transkriberingen skedde ordagrant för att inte missa något av innehållet och undvika 

möjliga misstolkningar. Därefter skedde omskrivningen från talspråk till korrekt 

skriftligt språk för att läsbarheten i texten blir mer sammanhängande och lättare att vid 

ett senare skede kunna analysera. När texten var korrekt i skriften skickades den iväg till 

respondenten för dennes godkännande som avtalat. Efter ett godkännande bearbetades 

texten och färgkodades efter ämne. Genom att texten kodats underlättades analysen 

avsevärt och strukturen var enkel att följa. 

Etiska överväganden 

Genom att intervjun är konfidentiell kan företaget och den enskilda individen skyddas. 

Det kan innebära att namn och annan identifierande information inte inkluderas samt att 

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

Materialet som insamlats från de deltagande respondenterna har behandlats på ett sådant 

sätt att respondenten inte går att identifiera. Detta innebär att företagsnamn inte skrivits 

ut, utan pseudonymer har använts. Intern data som erhållits presenteras inte i rapporten, 

utan används endast i analyserande syfte. Även ett sekretessavtal med ett av de 

deltagande företaget har skrivits under. Deltagare fick chansen att läsa genom och 

godkänna texten innan analys påbörjades. De har även fått en kopia av studien samt 

blivit inbjudna till att lyssna på en presentation vid ett tillfälle. 

2.2 Metodkritik  

För att ett forskningsresultat skall ha vetenskapligt värde och samtidigt vara passande 

för studien krävs det rätt mätningar, variabler, undersökningar och hjälpmedel 

(Ejvegård, 2009). Därför används begreppen reliabilitet och validitet som beskrivs 

nedan.  
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2.2.1 Validitet  

Det gäller även att välja rätt kriterium för att genomföra en mätning, alltså att mätningar 

verkligen visar det som var meningen att de skulle visa (Ejvegård, 2009). Eriksson och 

Wiedersheim-Paul (2014: 62) förtydligar detta och deras definition på validitet lyder 

“Vi definierar validitet som ett mätinstruments förmåga att mäta det som man avser att 

det ska mäta”. Vidare berättar Eriksson och Wiedersheim-Paul (2014) om inre och yttre 

validitet, med inre menas att det ska finnas en likhet mellan de mätbara definitionerna 

och begreppen. Med yttre validitet menas likheten mellan verkligheten och det värde 

som fås vid användandet av en operationell definition.   

Litteraturgenomgången som skett sammanställer teorin som finns inom området och 

intervjuerna svarar mot att få en nulägesbild av hur arbetet sker idag. Därför ansågs 

fallstudie vara lämpligt för att kunna svara mot syftet med arbetet. Genom att utföra 

intervjuer erhölls det djup som önskades. Vilka sökord som använts och intervjufrågor 

är det som påverkat validiteten och resultatet mest. Beroende på vilka frågor som ställts 

kan arbetet utvecklats i en annan riktning. Mycket arbete lades därför på att utforma 

frågorna så att svaren skulle ge den insikt som eftersöktes och följa den valda linjen för 

arbetet. 

2.2.2 Yttre validitet  

Hur applicerbart utfallet av en fallstudie blir beror på om stickprovet är representativt 

för den population som studeras, det menar Eriksson och Wiedersheim-Paul (2014). 

Wilson (1979) och Kennedy (1979) anser båda att generaliserbarheten är kopplad till 

vad läsaren kan få ut av fallstudien och tillämpa på deras egen situation. 

I och med det låga antalet företag som intervjuats kanske inte resultatet går att 

generalisera överlag. Men med tanke på den valda avgränsningen ansågs det bli en 

representativ bild av hur arbetet sker för företag i Gävleborg. Det finns ingen anledning 

att tro att hur företagen som verkar i Gävleborg arbetar skulle skilja sig från företag i 

andra områden. Tiden för studien spelade avgörande roll i valet av antalet företag. Om 

lärdomarna från denna fallstudie kan appliceras i andra fall, är upp till den enskilde 

läsaren. 
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2.2.3 Reliabilitet  

För att mätningar av olika slag skall vara trovärdiga används begreppet reliabilitet, det 

kan både handla om bland annat mätningar av avstånd eller svar på ett frågeformulär 

(Ejvegård, 2009). Även Eriksson och Wiedersheim-Paul (2014) förklarar reliabilitet, där 

de menar att mätningen som genomförs skall ge pålitliga och säkra resultat.  

Tolkningar och val av de vetenskapliga artiklarna kan påverka vilken riktning arbetet 

tar, det är med andra ord inte säkert att samma artiklar hade valts av en annan individ. 

Personliga preferenser är det som påverkar tolkningar av artiklarna samt vilka områden 

som undersöks. Då de intervjuade haft chansen att läsa igenom och godkänna den text 

som producerats utifrån deras intervju höjs reliabiliteten då det är mindre risk att 

feltolkningar har skett. Företagen och dess representanter har inte behövt tänka på sin 

image då svaren har behandlats konfidentiellt. 
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3. Teoretisk referensram  

I följande kapitel introduceras den teori och de begrepp som är relevanta för 

fallstudien. Till en början beskrivs de bredare områdena som sedan går in djupare på 

de specifika områdena. Det kan ses som en tratt, där det först är brett för att sedan 

smalna av. Avslutande visas en analysmodell av teorin.  

3.1 Försörjningskedjor 

Logistik innefattar ett företags interna aktiviteter och inställningen har varit att genom 

förbättringar i dessa aktiviteter har företag konkurrerat. Christopher (2011) beskriver 

Supply Chain Management (SCM) som en påbyggnad av logistikkonceptet som utöver 

de interna aktiviteterna även inkluderar processer knutna till leverantörer och kunder. 

Tankesättet är att varje företag ska fokusera på sin kärnverksamhet och outsourca 

resterande aktiviteter. Målet är att skapa mervärde genom bra samarbete och att alla 

företag gör det som de är bäst på (Christopher, 2011). Exempel på aktiviteter som ofta 

outsourcas är transport, lagerhållning och inventariekontroll. Även om 

försörjningskedja är den term som används menar Christopher (2011) att det oftare 

handlar om nätverk än faktiska kedjor, detta visualiseras i figur 3.  

 

Figur 3. Ett exempel på en försörjningskedja, (Christopher, 2011). 

Ett företags kunder kan ha flera kunder och leverantörerna kan ha flera nivåer av 

underleverantörer. Därför kan en försörjningskedja bli väldigt komplex och det kan vara 

svårt att ha kontroll över allt som sker. Då blir relationer mycket viktiga hävdar 

Christopher (2011) som trycker på vikten av goda samarbeten och tillit mellan de olika 

aktörerna. I en välskött försörjningskedja kan det sammanvägda resultatet bli större än 

summan av de individuella delarna. 
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En trend med den allt mer globala marknaden är att flera företag har leverantörer över 

hela världen vilket leder till att transportkostnaderna stiger. De större avstånden leder 

till upprättandet av buffertar för att kompensera för längre ledtider och varianser i 

leveranssäkerheten (Christopher, 2011).  

3.2 Logistik 

Oskarsson et al. (2013) berättar att logistik har funnits flera hundra år, men att det först 

på senare tid har börjat användas inom företagsvärlden. Logistik har många olika 

definieringar från många olika håll, men något som Pewe (2011), Lumsden (2012), 

Björklund (2012) och Oskarsson et al. (2013) är överens om är att det till största del 

handlar om att göra saker rätt och ännu mer att göra rätt saker. Björklund (2012) lyfter 

även att logistik handlar om en produktiv organisering, implementering och behärskning 

av godsflöden, tjänster samt information.  

3.2.1 Lager 

Oskarsson et al. (2013) menar att det både finns för- och nackdelar för ett företag att ha 

lager. Björklund (2012) framför att det finns lägen där det är omöjligt att komma ifrån 

att ha ett lager till verksamheten. Björklund (2012) och Oskarsson et al. (2013) nämner, 

kan servicekrav och önskemål från kundernas håll vara ett läge. Lagerhållning och 

lagerstyrning är kostnadskrävande och det gäller därmed för ett företag att balansera 

kostnaderna med kundernas önskemål på ett bra sätt (Björklund, 2012). En annan risk 

med lager som kan dyka upp är att produkterna som ligger i lagret inte längre 

efterfrågas, därför är det viktigt att inte ha för höga lagernivåer eller för många lager.  

3.2.2 Transporter 

Transporter sker inom alla områden i en logistikprocess, både internt (förflyttning 

mellan lager) och externt (förflyttning från ett lager ut till kunden) med olika slags 

transportmedel (Oskarsson et al., 2013). Tids- och platsnytta är de två områden som 

transporter genererar till, tidsnyttan kommer på tal med tanke på att transportmedlet kan 

bestämma i vilken hastighet produkter förflyttas mellan punkter (Björklund, 2012). De 

vanligaste transportmedlen som används är lastbil, järnväg, båt och flyg, och det är via 

dessa som den bestämda tiden för ankomst kan hållas.  
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Det som avgör vilket transportmedel som är mest lämpligt att använda i olika situationer 

grundar sig på flera aspekter (Björklund, 2012): 

 Begränsningar i infrastruktur 

 Vikt och volym 

 Frekvensen av transporter 

 Tidpunkten 

 Transporttider 

 Leveransprecisionen  

 Avståndet 

 Produktvärdet 

 Produktens känslighet 

Oskarsson et al. (2013) menar att transporter, med utvecklingen, hela tiden utgör en 

större del av produkternas värde. I Sverige använder sig oftast företag av 

transportföretag, istället för att utföra sina transporter själva. Orsaken till detta är 

framförallt för att transportföretagen har större möjligheter att fylla transportmedlen 

med varor från flera företag samtidigt, vilket kan vara svårt för de producerande 

företagen (Oskarsson et al., 2013).  

3.3 Logistikföretag 

Företag antar olika roller i försörjningskedjor, nedan definieras några av dessa. 

Ett transportföretag, eller transportör, är den part som ansvarar för transportuppdraget, 

alltså transport mellan två platser (Lumsden, 2012). Transportören erbjuder just 

transport och eventuell mellanlagring som huvudsakliga tjänster. Utöver det erbjuds 

andra tjänster som ompaketering eller specialleveranser. På grund av att transporter är 

en relativt simpel tjänst, menar Lumsden (2012) att det är svårt att konkurrera med 

något annat än priset. Detta menar dock Lumsden (2012) kommer ändras och 

kvalitetsaspekter blir allt mer betydande. Jonsson och Mattsson (2011) skriver att 

transporter med lastbil ofta utförs av så kallade åkerier, ofta mindre familjeföretag. 

En speditör är en aktör som agerar mäklare eller agent och förmedlar transporter. Andra 

tjänster speditörer erbjuder är lagring, omlastning, försäkring och förtullning (Jonsson 

& Mattsson, 2011). Deras roll är enligt Lumsden (2012) att agera mellanhand mellan 

myndigheter och transportörer. Då speditörerna är specialiserade på 
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logistikverksamheten och hanterar flera kunders godsflöden menar Jonsson och 

Mattsson (2011) att det blir mer kostnadseffektivt än om varuägarna själva skulle sköta 

transporterna.  

Tredjepartslogistik (3PL) är när ett företag övertar ansvaret för transporterna mellan 

kunderna och leverantörerna (Jonsson & Mattsson, 2011). Lumsden (2012) hävdar att 

detta ofta sker på en långsiktig basis och även inkluderar flera logistiska aktiviteter än 

bara transporten. Ibland talas det om fjärdepartslogistik (4PL) vilket är samma koncept 

som 3PL men företaget tar över den logistiska verksamheten i hela försörjningskedjan 

(Lumsden, 2012). 

3.4 Hållbarhet 

Många av dagens definitioner av hållbarhet eller hållbar utveckling innebär mer eller 

mindre samma sak, de kommande generationernas välmående och möjligheter för en 

god vardag (Björklund, 2012). Både Ammenberg (2012) och Björklund (2012) anser att 

den mest spridda definitionen av hållbar utveckling är den från Världskommissionen för 

miljö och utveckling i den så kallade Brundtland rapporten:  

”En utveckling som tillåter nuvarande generationer att tillgodose sina grundläggande 

behov utan att äventyra kommande generationers miljö, hälsa och möjlighet att försörja 

sig.” (Björklund, 2012:29).  

3.4.1 De tre dimensionerna 

 

Figur 4. De tre dimensionerna av hållbar utveckling, (Ammenberg, 2012). 
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Ammenberg (2012) skriver att hållbar utveckling består av tre dimensioner; social, 

ekonomisk och miljömässig hållbarhet, som kan ses i figur 4. Dessa dimensioner 

överlappar och påverkar varandra i stor grad (Björklund, 2012). Exempelvis kan 

ändringar som görs med anledning av den ekonomiska aspekten ge andra effekter för 

miljön. Christopher (2011) menar, för att företag verkligen ska vara hållbara måste de 

betrakta alla dimensionerna. 

Danloup et al. (2015) framför att det för många företag blivit en icke-förhandlingsbar 

nödvändighet att bli hållbar. Detta på grund av olika krav, påtryckningar från 

intressentgrupper och internationella organ som gjort det viktigt att organisationer 

balanserar miljö och samhällsfrågor med ekonomiska nödvändigheter.  

Miljömässig hållbarhet 

Miljömässig, eller ekologisk, hållbarhet handlar om att minska miljöpåverkan på 

planeten, hushålla med naturens resurser och säkerställa jordens återhämtningsförmåga 

(Björklund, 2012). Ammenberg (2012) hävdar att denna dimension är den viktigaste 

och att utan ekosystemet skulle inte de andra dimensionerna finnas. 

Det finns en mångfald av problem som hotar miljön, Björklund (2012) nämner bland 

annat: 

 Klimatpåverkan  

 Övergödning  

 Försurning 

 Marknära ozon 

Dagens konsumtionsmönster och transporter bidrar till alla dessa problem på olika sätt 

(Björklund, 2012). Initiativ till och arbete för mer miljömässig hållbarhet benämns ofta 

som gröna, ekologiska eller klimatsmarta men Björklund (2012) ifrågasätter vad som 

egentligen menas med dessa ”modeord”. Hon menar att det inte finns några fasta 

definitioner av vad de innebär och påpekar då, bara för att något sägs vara miljövänligt 

betyder inte det att det är bra för miljön, däremot kan det vara bättre än andra alternativ. 

Ekonomisk hållbarhet 

Ekonomi handlar om att hushålla med resurser. Ekonomisk hållbarhet innebär inte bara 

att ett företag är lönsamt och går med vinst (Björklund, 2012). Ammenberg (2012) 

menar att ekonomisk hållbarhet snarare innebär att företag skapar en stabilitet och blir 

framgångsrik med hjälp av sunda långsiktiga beslut.  
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Det kan vara svårt för företag att se nyttan av att sträva mot ekonomisk hållbarhet då 

återbetalningstiden kan vara väldigt lång och ibland kan vinningarna vara annat än 

monetära (Björklund, 2012). 

Social hållbarhet 

Ammenberg (2012) menar att den sociala hållbarheten går ut på att främja den 

mänskliga utvecklingen. Genom att säkerställa behov som god hälsa, möjlighet till 

försörjning och utbildning. Björklund (2012) fyller i att det handlar om uppbyggandet 

av ett stabilt samhälle, viktiga punkter för att uppnå det är enligt henne mänskliga 

rättigheter, produktansvar, arbetsregler och förhållanden. 

 

Det finns internationella bestämmelser om vilka de grundläggande rättigheterna som 

alla människor världen över har rätt till. I arbetsregler och förhållanden ingår allt från 

säkerhet på arbetsplatsen till utbildning och vidareutveckling. Vilka av dessa delar som 

är viktiga beror på var i världen diskussionen förs då lägstanivån är väldigt olika. Med 

produktansvar menar Björklund (2012) att företaget tar ansvar för att deras produkt 

följer lagar och bestämmelser samt inte är skadlig för användaren. 

3.4.2 Triple Bottom Line  

Elkington (1999) utvecklade begreppet Triple bottom line (TBL) för att sätta de tre 

dimensionerna i ett samband som företagsledare enklare skulle kunna relatera till. Det 

utgår från det traditionella finansiella bottom line, alltså resultatet.  

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

Resonemanget Elkington (1999) för är att det sociala dimensionen är beroende av 

ekonomin men att inget skulle finnas utan det globala ekologiska systemet. Det 

intressanta är inte linjerna utan mellanrummet mellan dessa, se figur 5. Elkington 

(1999) beskriver dessa mellanrum som plattor och liknar dem med kontinentalplattorna 

och menar att de kan röra sig och skapa ”jordbävningar” i zonerna så olika problem 

uppstår. Exempel på dessa kan vara effektivitet och beräkningen för miljökostnader 

(miljö eller ekonomiskt), klimatflyktingar och miljömässig rättvisa (miljö eller socialt) 
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eller mänskliga rättigheter och rättvisemärkta varor, även benämnt fair-trade (socialt 

eller ekonomiskt).  

3.5 Hållbara försörjningskedjor och grön logistik  

3.5.1 Hållbarhet i försörjningskedjor 

I en hållbar försörjningskedja tar transportföretagen hänsyn till alla dimensionerna av 

hållbarhet, den ekonomiska, den sociala och den miljömässiga (Seuring & Müller, 

2008). 

Anledningen till varför företag intresseras av att bli mer hållbara skiljer sig, det kan 

exempelvis vara ökad press från kunder, staten eller andra intressenter. Många lokala 

företag, alltså företag i centrum av försörjningskedjan, har börjat ställa krav på hur deras 

underleverantörer arbetar eftersom det kan påverka deras image negativt (Seuring & 

Müller, 2008). Många företag har hamnat i blåsväder efter att det har kommit fram att 

deras underleverantörer till exempel använt sig av barnarbetare eller liknande brister. 

Srivastava (2007) anger även andra motiv, som minskade naturtillgångar, ökad mängd 

avfall och ökade utsläpp. Företag som tillämpar hållbara principer önskar ofta att göra 

affärer med leverantörer som uppfyller vissa krav (McKinnon, 2012).  

Lee & Wu (2014) menar att en större del av forskningen om hållbara försörjningskedjor 

handlar om miljödelen på grund av att det hotet uppfattas som störst. De får medhåll 

från Seuring och Müller (2008) som bekräftar att en klar majoritet av artiklar skrivs om 

den miljömässiga aspekten. För att kunna uppnå de satta klimatmålen, att hålla 

medeltemperaturen och koncentrationen av växthusgaser nere anser McKinnon (2012) 

att grön logistik har stor betydelse. 

3.5.2 Grön logistik 

En grön försörjningskedja (GSCM) är enligt Srivastava (2007) och Sundarakani et al. 

(2010) en försörjningskedja som har inkluderat miljötänk i allt från produktframtagning 

till hantering av produkten efter dess uttjänta liv. Val av leverantörer, material, 

tillverkningsprocesser och leveransen till kunden är alla viktiga delar i GSCM. 

Björklund (2012) hävdar att det ofta uppstått konflikter mellan transportföretagen och 

varuägarna om vem som har ansvaret för den negativa miljöpåverkan av transporterna. 

Men på senare tid har det skapats en grön logistikmarknad, som innebär att 
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transportföretag kan ge tjänster som erbjuder miljövänligare teknik, miljökonsultation 

samt miljöberäkningar av påverkan på logistiken (Björklund, 2012).  

Danloup et al. (2015) gjorde en studie där det framgick vilken betydande roll 

samarbeten kring utveckling av gröna leveranskedjor har. Bland annat för att vara 

konkurrenskraftig bör genomförandet av samverkande försörjningskedjor resultera i en 

positiv effekt, som i sin tur relaterar till en hållbar utveckling. McKinnon (2012) menar 

att företag kan genom att tillämpa grön logistik marknadsföra sig som ett bättre 

miljömässigt val. Andra fördelar med GSCM är enligt Sundarakani et al. (2010) att 

företag kan minska avfall och utsläpp samt spara energi och naturresurser. Srivastava 

(2007) anger att företag har olika grader av engagemang i det gröna arbetet och det 

sträcker sig från reaktiv övervakning till ambitiösa program för återvinning. 

McKinnon (2012) skriver att grön logistik numera betraktas som god affärssed och som 

något som har en positiv inverkan på många ekonomiska och operativa mål. Vidare 

anser han att ett grundläggande mål för alla företag borde vara att se till att bevara 

miljön så företagets verksamhet kan fortsätta på lång sikt. Sundarakani et al. (2010) 

menar att företag arbetar med grön logistik på grund av antingen lagkrav eller sociala 

förändringar, önskemål från kund eller trycket av konkurrenterna. Gröna metoder kan 

dock föra med sig hinder, bland annat kostnadsmässiga samt svaghet av lagliga 

rättigheter och sämre leverantörengagemang.  

3.5.3 Mätning 

Ett problem med hållbarhetsarbetet är att det kan vara svårt att mäta framgång 

(Björklund et al., 2012; Lee & Wu, 2014). Björklund et al. (2012) listar fem 

dimensioner för att skapa ett lyckat mätsystem. Dessa är:  

 Intressenter driver på  

 Tydligt syfte med mätningarna  

 Stöd från och samarbete med ledningen  

 Bra kommunikation inom flödeskedjan  

 Inkludera både ekonomiska och miljömässiga mätindikationer  

Även Colicchia et al. (2013) beskriver bristen på standardiserade mätmetoder som ett 

problem för transportföretagen. Detta då det är svårt att visa kunder hur effektiva deras 
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miljömässiga åtgärder är. Företag som erbjuder logistiktjänster har fått en större roll i 

hållbarhetsarbetet menar både Colicchia et al. (2013) och Evangelista (2014). Detta då 

transportföretag får större ansvar i de allt mer komplexa försörjningskedjorna. 

3.6 Aktiviteter för transportföretags hållbarhetsarbete    

Både Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013) har i sina forskningar funnit att 

kunderna ofta anges som en drivande faktor till 3PLs hållbarhetsarbete. Evangelista 

(2014) menar att det finns väldiga skillnader i hur engagerade transportföretagen är i 

hållbarhetsfrågor – vissa gör endast vad som krävs medan andra för ett proaktivt arbete. 

Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013) identifierade olika sätt att arbeta mer 

hållbart i 3PL, de flesta kopplade till transport och distributionsaktiviteter, några av dem 

listas nedan: 

 Val av bränsle 

 Uppgradering av fordonsflottan 

 IT-teknik 

 Intermodala transporter 

 Packningslösningar 

 Utbildning 

 Miljöledningssystem 

 Omdesign av transportnätverket 

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

besluten som tas kortsiktiga.  

3.6.1 Miljöledningssystem 

Björklund (2012) nämner användandet av miljöledningssystem som ett bra verktyg i 

hållbarhetsarbetet. Ett miljöledningssystem ämnar mot att ge arbetet struktur och 

effektivisera det. För att bli certifierad i ISO14001 måste företaget leva upp till vissa 

krav men en certifiering garanterar inte att ett företag är mer miljövänligt. Det betyder 

bara att det finns ett miljöarbete (Björklund, 2012). 
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3.6.2 Packningslösningar  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 6. Exempel på packningslösningar. 

Den övre bilden i figur 6 visar exempel på en fullastad bil, där tyngre gods placeras 

längst ner och byggs på av lättare gods, för att undvika skador. Den nedre bilden 

demonstrerar en icke fullastad bil med tyngre gods högre upp som kan orsaka skador på 

annat gods. Björklund (2012) berättar att godset eller lastbäraren kan utformas på 

alternativa sätt, för att det skall vara med lätthanterligt och bättre möjligheter för 

lagring. Alternativa packningslösningar kan göra hanteringen bättre och göra det mer 

möjligt för en större användning av intermodala lösningar.  

3.6.3 Transportmedel  

Lastbil 

Fördelarna som Pewe (2011) lyfter är generella låga omlastningskostnader, dörr-till-dörr 

transporter, flexibilitet och snabbhet samt låga terminalkostnader. Även fast flygplan 

går snabbare på längre sträckor är lastbilar smidigare med tanke på att de kan ta sig hela 

vägen fram till slutdestinationer (Pewe, 2011). Framkomligheten kan dock ibland vara 

ett problem om det handlar om exempelvis stadstrafik.  

En lastbil tjänar endast pengar då den rullar skriver Jonsson och Mattsson (2011) och 

menar att det är därför transportörerna vill erhålla en så hög utnyttjandegrad som 

möjligt. Även fyllnadsgraden är av stor vikt för lönsamheten. 

 

= Paket 

= Pappersrullar 

= Träplankor 

= Stål  
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För att få miljövänligare motorer har Europeiska Kommissionen (2015) tagit fram 

standarder för högsta tillåtna utsläppsmängd för att det ska kunna få en specifik 

euroklassning, där den senaste heter Euro6.   

Järnväg 

Järnvägar spelar en viktig roll i transporten av intermodala containrar samt utför stora 

volymer av bulkgods såsom kol, spannmål, bränsle och andra bulkvaror (Rushton et al., 

2014). Grundidén med järnvägen är att den låga friktion mellan räls och hjul resulterar i 

ett lågt rullmotstånd (Lumsden, 2012). Lumsden (2012) berättar att en lastbil som är 

likvärdigt lastad som en tågvagn kräver ungefär sju gånger mer energi. Det låga 

rullmotståndet möjliggör skapandet av godståg, ett antal sammankopplade vagnar, som 

kan transportera stora volymer med stora vikter.  

Intermodal transport 

Runt omkring i världen satsas det mycket på utvecklingen av infrastrukturen bland 

transporter. Vägar, flygplatser, hamnar och järnvägar utvecklas, framförallt menar 

Rushton et al. (2014) i länder som Kina och Indien. Bland annat görs stora investeringar 

i höghastighetståg för passagerare och järnvägssystemen för frakt, exempelvis 

införandet och utvecklingen av enhetslaster i form av containrar och lastpallar (Rushton 

et al., 2014). Monteringen av gods på pallar ger en snabb överlastning från lager till det 

använda transportmedlet och möjliggör att godset kan lastas på och mellan lastbilar, tåg 

och båtar.  

3.6.4 Ruttplanering 

Vid distribution av gods uppstår det så kallade ruttplaneringproblemet, eller på engelska 

Vehicle Routing Problem (VRP). Problemet innebär planering av rutter så effektivt som 

möjligt, med det menas att kapacitet och antalet stopp maximeras samt att körsträcka 

och leveranstid minimeras (Jonsson & Mattsson, 2011). För att planera rutter används 

oftast någon typ av datoriserat hjälpmedel (Lumsden, 2012; Jonsson & Mattsson, 2011). 

Detta problem arbetar tusentals företag med över hela världen dagligen och Laporte 

(2007) menar att detta har medfört att det forskats mycket på VRP.  

I och med att sidokraven kan skilja sig mellan olika har det uppstått många olika 

varianter av VRP (Lin et al., 2014). På senare tid har användandet av fordon med 

alternativa bränslen gett upphov till en vidareutveckling av VRP – Green-VRP eller G-
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VRP (Montoya et al., 2015). Det som är begränsande då är ofta infrastruktur för 

påfyllnad av bränsle eller minskad längdkapacitet på fordonet (Erdoğan & Miller-

Hooks, 2012). Erdoğan och Miller-Hooks (2012) menar att de extra begränsningarna 

ger en ökad komplexitet. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

tankstation. 

I figur 7 visas ett väldigt förenklat exempel på hur G-VRP kan lösas med ett fordon som 

behöver stanna på en tankstation under dagen. 

3.6.5 Bränsleförbrukning 

För att öka körsträckan och minimera bränsleåtgång finns det olika åtgärder att göra. 

Val av fordon och hur fordonet packas kan spela roll (Suzuki, 2011). Gaur et al. (2013) 

påstår att kostnaden för bränslet uppgår till 60 procent av den operativa kostnaden för 

ett fordon. Flera faktorer kan påverka bränsleåtgången, Gaur et al. (2013) nämner vikt, 

hastighet, underlag och aerodynamisk utformning som exempel. En studie som Suzuki 

(2011) utförde visade på att det fanns möjlighet att spara upp till nästan sju procent på 

bränslekostnaden om fordonets rutt planerades efter att lämna av paketen med mest vikt 

först. 

3.6.6 Samkörning  

Ett stort problem på miljön inom logistikbranschen är att det körs mycket lastbilar, vilka 

ofta har en väldigt låg fyllnadsgrad (Oskarsson et al., 2013). Lumsden (2012) skriver att 

lastbilarna i dagens samhälle har en fyllnadsgrad på ungefär 40-60 procent. Alltså är 

vartannat eller vart tredje fordon onödigt och skulle kunna tas bort om samarbete och 

Transportföretag 
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Rutt 2 
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samlastning skedde. Danloup et al. (2015) och Oskarsson et al. (2013) menar att genom 

samkörning, förbättrad lastning, körning åt båda hållen och minskningen av att köra 

tomma transporter kan fyllnadsgraden öka och leda till fördelar för miljön. 

Samlastningen kan antingen ske inom transportföretaget eller gemensamt med 

konkurrenter som ska till samma slutdestination, eller som har ett ”stopp” på vägen. 

Samlastning kan bidra till en hög fyllnadsgrad både vid längre som kortare sträckor, 

genom användning av hubbar, där ompaketering kan ske, på olika orter (Oskarsson et 

al., 2013). Den andra åtgärden, att utnyttja transporten åt båda hållen, är klassat som 

svårare att arbeta med i och med att transporten vanligtvis är fylld åt ena hållet, men tar 

sig tillbaka till lagret utan något alls.  

Något som Matopoulos et al. (2007) lyfter är samarbetande försörjningskedjor, som 

innebär att företag skapar samarbeten med andra leverantörer som har samma tänk inom 

sitt hållbarhetsarbete. Matopoulos et al. (2007) och Danloup et al. (2015) pratar om två 

områden som kan särskiljas i arbetet med samarbetande kedjor, den första är att hantera 

utformningen samt styrningen av försörjningskedjans aktiviteter. Det andra området, att 

upprätthålla relationen i försörjningskedjan, innehåller inte lika påtagliga element men 

en stark relation är även där att föredra (Matopoulos et al., 2007 och Danloup et al., 

2015). I alla affärsområden är dessa samarbetsmetoder inte lika bra, trots att fördelarna 

med samkörning mellan företag är många. Det finns i själva verket ett par risker att se 

upp för menar Danloup et al. (2015). En av de mest förekommande och uppenbara 

riskerna för misslyckande. Det inkluderar förlusten av betydande investeringar av 

pengar eller tid samt nedläggning av affärsplaner (Danloup et al., 2015). En mer intern 

risk att se upp för är konkurrensförutsättningen, vilket innebär att företaget bör ha i 

åtanke att samarbetspartnern vid något tillfälle även kan skapa ett liknande samarbete 

med en konkurrent.   

Ülkü (2011) berättar om ett begrepp som kallas SCL, Shipment ConsoLidation 

(Samlastande sändning), som är en logistikstrategi där två eller flera små leveranser 

kombineras på samma fordon för att möjliggöra fördelar med stordrift. SCL för flera 

fördelar med sig, bland annat för att minska transportkostnaderna och om det används 

korrekt kan det visa goda resultat i arbetet med GSCM (Ülkü, 2011). SCL-strategin kan 

uppnå snabbare line-hauls, transport mellan terminaler, eller transittider, vilket sedan 

kan visa resultat i minskade lager, utan att kundservicenivån förändras.  
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3.6.7 Utbildning – Sparsam körning 

Sparsam körning är en metod som chaufförerna kan tillämpa för att minska 

bränsleförbrukningen och slitage på fordon (Björklund, 2012). Metoden kallas även 

eco-driving och Björklund (2012) påpekar att den även går att tillämpa för flyg och 

båtar. Utöver minskade utsläpp kan metoden medföra stora ekonomiska vinningar. 

Björklund (2012) nämner behovet för repetition av kunskaperna för att förbättringen ska 

fortskrida. 

Sparsam körning innebär bland annat att chauffören (OKQ8, 2016b):  

 Kan köra med framförhållning – att chauffören undviker så gott det går att 

stanna för att sedan starta om på nytt igen.  

 Undviker att köra på för låga växlar – bilen drar mindre bränsle ju högre växel 

som körs på.  

 Håller hastighetsgränserna – genom att undvika onödig accelerering och hålla 

samma hastighet hela tiden kan det sparas pengar. 

 Undvik gaspedalen i medlut – genom att släppa på gaspedalen i nedförsbackar 

kan bränsleförbrukningen gå ner på noll, men bilen fortsätter ändå att rulla.   

 

3.7 Analys av teori 

 

Figur 8. Motiv, hinder och vinster för transportföretagens miljöarbete. 
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Drivande faktorer för transportföretagens hållbarhetsarbete kan vara de motiv som syns 

i figur 8. Det kan vara lagstadgade krav, påtryckningar från kunder och andra 

intressenter samt interna drivkrafter. 

De hinder som kan stötas på i arbetet är infrastrukturen, var placeringar av exempelvis 

tankstationer är. Som har framgått i teorin är det ett problem att många lastbilar inte 

körs fullastade, vilket leder till att många onödiga sträckor körs som medför både höga 

kostnader och onödig bränsleåtgång. När drivmedel förbränns bidrar det till 

koldioxidutsläpp som är skadligt för miljön, därmed blir vilken typ av bränsle som körs 

på viktigt att tänka på.  

De hjälpmedel som kan användas för att minska både utsläppen och extra kostnader 

som uppstår är att till en början utbilda de anställda i mer hållbar körning. Därefter 

använda sig av ett lämpligt IT-system, där föraren och kontoret får direkt återkoppling 

på körningen. Detta leder i sin tur till ändrat beteende och gör chauffören mer medveten 

om dennes påverkan. Genom att välja nyare modeller av fordon som har en högre 

miljöklassning eller genom att välja ett bränsle som ger mindre utsläpp minskas 

miljöpåverkan. För att minska antalet onödiga transporter, skador på gods samt onödiga 

kostnader, kan packningslösningar vara ett alternativ. Genom samkörning med andra 

transportföretag undviker ett företag att ta en omväg för att hämta upp endast ett gods 

som går utanför deras vanliga rutter.  

De vinster transportföretag kan nå med sitt hållbarhetsarbete, genom användandet av de 

hjälpmedel som nämnts, är minskade utsläpp, lägre kostnader och en förbättrad image.  
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4. Empiri  

Detta kapitel innehåller information om drivmedel och utbildning från icke-

vetenskapliga källor samt resultatet från de utförda intervjuerna. För att underlätta 

jämförelsen mellan företagen som intervjuats, är rubrikerna skrivna i samma ordning 

för alla tre företag.  

4.1 Drivmedel 

4.1.1 Biodiesel 

FAME är en förkortning för fettsyrametylestrar (fatty, scid, mehtyl och ester) som 

framställs av många vegetabiliska oljor på planeten (JTI, 2011). Biodiesel inkluderar 

internationellt ett flertal ämnen Fame och RME är ett av dessa. Fame kan inte användas 

på alla bilar, utan de måste vara särskilt anpassade till detta bränsle (Svenska Petroleum 

& Biodrivmedel Institutet, 2014). Fame är tillåtet att blandas i dieselbränsle upp till sju 

procent, men att använda Fame som inte är utblandad kan innebära utfällningar, så 

länge det inte är varmare än 11 minusgrader.  

RME är ett bränsle som tillverkas av rapsolja och som även benämns biodiesel (JTI, 

2011). RME är förkortning på rapsmetylester och bränslet kan brukas i några särskilda 

dieselmotorer. JTI (2011) berättar att glycerolen i oljan ersätts av metanol genom en 

kemisk process, denna tillverkningsprocess kallas omförestring. Orsaken till att RME är 

bättre för miljön grundar sig på att det har lägre utsläpp av sotpartiklar och koldioxid, 

där många studier visar på 50 procent minskning av växthusgaser, från odlingen till 

förbränningen (JTI, 2011). Företaget i Sverige som var först med en stor 

tillverkningsfabrik var Ecobränsle. Ecobränsle (2016a) menar att RME förbränns mer 

effektivt än den vanliga dieseln, men att förbrukningen fortfarande är likvärdig. 

Ecobränsles (2016a) RME kan hantera en kyla på 25 minusgrader och CO2-utsläppen 

minskas upp till 66 procent. 

HVO är ett biodiesel och görs av antingen vegetabiliska oljor eller animaliska fetter från 

exempelvis slakteriavfall och förkortningen HVO står för hydrerad vegetabilisk olja 

(Ecobränsle, 2016b). HVO-diesel kan tankas i vanliga diesel-motorer utan några 

justeringar med fordonet. Växthusgasernas utsläpp med HVO, jämförelsevis mot vanlig 

diesel, har visat resultat på en minskning med upp till 90 procent (Ecobränsle (2016b), 

OKQ8 (2016a), Scania (2015) och St1 (2016)). 
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På figur 9 syns skillnaden mellan miljöklass 1 diesel och HVO-diesel för Colabitoil 

(2016).  

  

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

4.1.2 El 

När ett fordon drivs av el släpper den inte ut några avgaser under körning. Det är hur 

produktionen av elen sker som är avgörande. Roupe (2015) hävdar att en elbil som drivs 

på vindkraft är 140 gånger renare än en miljöklassad bil som går på fossila bränslen. 

Däremot genererar en elbil som drivs av ström från enbart kolkraft mer utsläpp. 

Mruzek et al. (2016) menar att ett stort hinder för eldrivna fordon är räckvidden. Den 

begränsas främst av kapaciteten på batterier men även andra faktorer såsom 

aerodynamik, underlag och körstil påverkar. 

4.2 Utbildning - Yrkeskompetensbevis 

År 2008 introducerades en lag om en utbildning för persontransporter med buss och 

godstransporter med lastbil, utbildningen heter YKB och står för Yrkeskompetensbevis 

(YKB-Utbildarna, u.å.).  
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Utbildningen består av fem utbildningsmoduler: 

1. Sparsam körning 

2. Godstransporter 

3. Lagar & regler 

4. Ergonomi & hälsa 

5. Trafiksäkerhet & kundfokus 

Alla chaufförer som arbetar i en verksamhet som bedriver denna typ av transporter och 

som är medborgare i en EES-stat (Europeiska ekonomiska samarbetsområdet, 

(Tullverket, 2014)) behöver ha denna utbildning senast den 10 september 2016, då 

lagen träder i kraft (Transportstyrelsen, u.å.). Det krävs även att chaufförerna vid alla 

tjänstetillfällen har med sig beviset, annars finns risk för böter. Transportstyrelsen (u.å.) 

hävdar att YKB-utbildningen är tidskrävande och medför även en kostnad för företagen. 

4.3 Alpha  

4.3.1 Företagsbeskrivning  

Alpha är ett gammalt åkeriföretag med ungefär 40 anställda, som har funnits i Gävle i 

snart 40 år. Omsättningen för företaget är runt 46 miljoner kronor och åkeriet kör åt en 

stor speditör. Speditören står för ungefär 55 procent av hela omsättningen och 

resterande 45 procent består framförallt av kunder i Skåne och Göteborg, men även 

inom Gävleborgs län och norra Uppland. Många av de anställda har arbetat på företaget 

i drygt 30 år och några av chaufförerna är pensionärer som fortfarande vill arbeta. De 

fem personerna som arbetar på kontoret jobbar mer eller mindre som en avdelning, sen 

har alla sin huvudavdelning, två personer som huvudansvariga, en driftschef och sedan 

respondenten själv som har hand om allt rörande personalen, schemaläggning osv.  

4.3.2 Lager 

Alpha har inga egna lager, men de kan mellanlagra några dagar. Respondenten berättar: 

”Det finns ingen efterfrågan idag i Gävle, sen Ericsson försvann härifrån så försvann 

mycket. Gävle är heller ingen stor lagerstad, om vi ska lagra är det mer speciellt, att en 

kund inte kan ta emot varorna en viss dag och så får man lagra det här i en vecka eller 

så”. 
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4.3.3 Hållbarhet 

Respondentens syn på hållbarhet handlar mycket om miljö- och ekonomiaspekterna. 

Fyllnadsgrad, typ av bränsle och bränsleåtgången blev det första som kom på tal när 

frågan ställdes. Alpha är ISO-certifierade med ISO 14001 sedan år 2002, vilket enligt 

respondenten har gett företaget bra ordning på dokumentationen men även medfört en 

del kostnader. Stundtals tar hållbarhetsarbetet upp en del tid, dels på grund av nya lagar 

och bestämmelser som införs och måste följas och ibland vill en kund ha in olika 

uppgifter. Drivkraften för ett hållbarhetsarbete i företaget kommer inifrån, men ett visst 

samarbete med kunder kan ske för att bli mer hållbara. Speditören ställer en del krav på 

Alpha kring verksamheten, bland annat rörande utsläppen, trafiksäkerheten och 

kvalitetsfrågor. 

Årsvis sammanställs en miljöredovisning med hjälp av en konsult som bistår i 

hållbarhetsfrågor, denna redovisning lämnas på eget initiativ även till kommunen. 

Årligen sätts även mål om minskade bränsleförbrukningar samt koldioxidutsläppen och 

Alpha arbetar aktivt för att uppnå dessa. Utöver detta sammanställs varje månad statistik 

på dieselförbrukning och körda km, båda dessa är uppdelade efter fordon. För att 

motivera personalen har Alpha haft tävlingar om chaufförernas körning med fina priser 

samt bonusar kopplade till olika faktorer som hastighet, bränsleåtgång och sjukfrånvaro.   

En viktig faktor för Alpha är att uppnå en hög fyllnadsgrad, detta och en minskad 

bränsleförbrukning leder till minskade kostnader och lägre koldioxidutsläpp. Genom 

samarbete med andra åkerier och att samköra kan Alpha undvika att köra tomt eller med 

låg fyllnadsgrad.  

Alpha är anslutet till något som kallas Fair Transport, som är ett initiativ från Sveriges 

Åkeriföretag. Genom Fair Transport uppmärksammas sunda transporter från åkerier 

som kör trafiksäkert, klimatsmart och erbjuder goda arbetsförhållanden. Respondenten 

anser dock att det inte finns någon kontroll att detta verkligen uppfylls och skulle vilja 

se förbättring på den fronten, genom exempelvis en utredning från de lokala regionerna. 

Alpha arbetar även aktivt mot narkotika och alkohol på arbetet och i trafiken. De har 

alkolås i alla förutom en av sina bilar. Ett annat initiativ för att öka trafiksäkerheten har 

varit att installera mörkerkörningsljus i hytterna på lastbilarna. Genom att erbjuda 

träningsaktiviteter på företagets bekostnad tar Alpha ansvar för sina anställdas hälsa.  
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Snittåldern på alla fordon är fyra år och Alpha har varje år som mål att köpa in minst två 

nya bilar med den senaste Euroklassningen.  

Respondenten såg några faktorer som utvecklingsmöjligheter för företaget gällande 

hållbarhetsfrågor. Dessa var att fokusera på bränslet, att få ner förbrukningen samt att 

använda sig av bättre bränslen och därutöver även få en bättre infrastruktur för  

tankningen, framförallt i norra delarna av Sverige.  

4.3.4 Packning  

Alpha använder sig till viss del av olika packningslösningar, ibland är det så att 

kunderna själva tillverkar pallarna som sedan lastas på bilarna. Men ibland får Alpha 

komma på egna lösningar, exempelvis att lägga tyngre gods i botten och sedan lättare 

gods högre upp. Det är via en lastmaskin vid åkeriet som bilarna fylls, både på 

morgonen och på eftermiddagen och Alpha arbetar alltid för att göra de så fullastade 

som möjligt och utnyttja lastutrymmet helt. Vid lastning av bilen måste kundens 

möjlighet för lossning beaktas, vissa kunder har truckar medan andras gods måste ut via 

baklucksliften. 

4.3.5 Transportsätt  

Alpha använder sig idag av 17 stora lastbilar som transportsätt. Alla bilar som används 

ser ungefär likadana ut och de försöker göra så att chaufförerna får ”en egen” bil för att 

sköta städningen av den själv och för att lättare upptäcka eventuella fel eller problem 

som kan uppstå. I varje bil finns det en skärm med information om hastighet som hålls, 

inbromsningar etc. Tidigare har Alpha arbetat med kombitrafik, men respondenten säger 

att det inte finns i Gävle längre. Alpha var tidiga med att köra trailers på tåg, men idag 

finns det ingen operatör. Respondentens egna tankar kring en fortsatt utveckling när det 

kommer till kombitrafiken löd: 

”Jag skulle vilja ha en operatör från Skåne till Rosersberg dagligen, säg att det kommer 

ett tåg från Skåne till Rosersberg klockan 06. Sen en vidareförbindelse från Rosersberg 

till Gävle, så det kommer hit till 10-11 någon gång. Men sen att de också har en 

förbindelse ner till Rosersberg samma dag. Bygga ett tåg från Rosersberg söderut, då 

kan man nyttja att ställa på trailers från Gävle ner till Malmö eller ut på kontinenten”. 
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4.3.6 Drivmedel 

I dagsläget kör Alpha med Preems dieselblandningar, vilka innehåller 30 procent 

fossilfritt bränsle, bland annat RME. Det finns även dieselblandningar med 50 procent 

fossilfritt bränsle, men de fungerar sämre på vintern på grund av de låga temperaturerna. 

Från Stockholm uppåt finns det inga tankstationer för detta bränsle.  

Alpha genomför ett test med en lastbil som går på enbart HVO100 och avvaktar för 

tillfället resultat från detta test. Chaufförerna har inledningsvis upplevt att det är mer 

energi i HVO-bränslet än i dieselblandningarna. HVO-bränslet kostar dock 10 öre per 

mil mer än vanliga dieselblandningar. Respondenten berättar att det ofta är 

kostnadsfrågan som bestämmer vilket alternativ som väljs och även från kundens sida 

handlar det oftast om vad som är billigast. HVO-bränslet tillverkas idag av mindre 

företag och respondenten nämner det viktiga med att infrastrukturen finns. 

Respondenten menar att det endast är de stora bolagen som kan erbjuda tankstationer i 

Sverige.  

Ett annat alternativ för drivmedel kan vara el, respondenten berättar om två projekt med 

el-vägar i Sverige som skall utvärderas nu. Detta är något som respondenten inte tror på 

och uttrycker:  

”Men vad kostar inte en sådan investering? Kanske är det bättre att lägga de pengarna 

på vägstandarden om man får fram ett fossilfritt bränsle, det är mycket dåliga vägar 

här”. 

4.3.7 Ruttplanering 

Alpha arbetar med fasta rutter mest ner till Skåne, där de ofta har bilar som går till tre 

större orter. Åkeriet har sin hubb i Gävle, dit alla bilar kommer, samordnas och lastas 

om. Det går även en bil uppåt längst kusten som även den är en fast rutt. Rutter körs 

därefter utifrån kundens behov. Respondenten berättar om det system Alpha använder 

för att hantera bokningarna. I systemet visas bokningar från speditören och bokningar 

från egna kunder läggs in, därefter fördelas de ut på lediga lastbilar. Bilarna lastas för att 

gå till ett visst område och trafikledaren kan genom övervakning se var alla bilar 

befinner sig samt se den information från bilarna om bland annat vilken hastighet som 

hålls. Om en order tillkommer kan trafikledaren fördela ut den på den lastbilen som 

befinner sig närmast kunden och kan hantera godset som skall hämtas.  
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4.3.8 Samkörning 

Alpha samverkar med några andra lokala företag, där de hjälper varandra som kollegor. 

Exempelvis om Alpha endast har en leverans som skall till en mindre ort som ligger 

längre bort tajmar de ihop sig med andra åkerier och kör ett större lass samtidigt istället 

för flera små körningar. Kostnaderna mellan åkerierna ”jämnar ut sig” berättar 

respondenten, ibland kan det vara Alpha som får körningen och ibland ett annat åkeri. 

Ibland kan det även vara så att en kollega är ute på leverans och Alpha får in ett jobb, då 

ringer de varandra och hjälper därmed till så godset kommer med det lasset, då spar de 

både tid och pengar. På frågan om Alpha kan tänka sig att göra ett även större 

samarbeten med andra företag gavs svaret från respondenten: 

”Vi är både konkurrenter och kollegor, men vi måste kunna samarbeta ändå för att 

spara pengar, både miljö och rena pengar.” 

Samarbetet sker inte med vem som helst, utan vissa är endast konkurrenter och skulle 

gärna ta tillfället att försöka sno kunden. Respondenten framför att det i hela landet sker 

samkörning, men det sker oftare längre norröver på grund av de längre avstånden.  

4.3.9 Utbildning 

Vid intervjutillfället hade Alpha sex personer på YKB-utbildningen, där den äldsta 

medverkande är 70 år gammal. Vidare berättar respondenten att så länge de är friska så 

är det inga problem för dem att ha pensionärer som arbetar åt dem. Respondenten menar 

att det idag är brist på duktiga chaufförer och att dessa äldre förare även kan lära de 

yngre förarna saker som inte tas upp på utbildningar. Respondenten berättar: 

”Många vill kalla sig chaufförer men man vet inte om man vågar släppa ut dem på 

vägen med grejer för några miljoner på flaket och värdet på fordon. Då blir en tvingad 

att ha de här gamlingarna”. 

Respondenten berättar även om de olika delarna av YKB-utbildningen och lyfter 

sparsam körning delen som kopplas till utbildning inom hållbarhet. YKB-utbildningen 

tar inte slut bara för att Alpha gått den nu, utan det fortsätter i femårsperioder. 

Respondenten förklarar att utbildningen förnyas var femte år samt att Sverige var ett 

undantagsfall som fick sju år så sig att slutföra utbildningen, medan resten av Europa 

endast fick tre år på sig.  
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4.4 Beta  

4.4.1 Företagsbeskrivning 

Beta utför transporter åt större industriföretag i deras verksamhetsområde. Det arbetar 

140 personer på Beta, varav 122 stycken är chaufförer. Många av chaufförerna har varit 

med företag i 40 år.  Omsättningen för företag ligger på runt 320 miljoner. 

Respondenten berättar att Betas grundidé är att köra tippgods med fordon anpassade för 

höga vikter. Tippfordonen är flexibla och de kan ta säckar eller pallar utöver tippgods. 

Beta marknadsför sig som ett grönare alternativ än sina konkurrenter menar 

respondenten.  

På Beta arbetar det sju stycken trafikledare som har hand om 12-20 bilar per ledare och 

som ansvarar för prissättningen för sina fordon. På kontoret arbetar det fyra stycken på 

en ekonomi, kvalitet och miljö funktion. På kontoret finns det även en fordonsansvarig 

och en åkeriförman som har hand om fordonen respektive förarna. Respondenten 

beskriver Betas organisation som platt och tajt.  

4.4.2 Lager 

Beta bedriver ingen typ av lagerverksamhet.  

4.4.3 Hållbarhet 

Representanten från Beta ger sin bild av vad hållbarhet är: 

”Att belasta den miljön vi har så lite som möjligt. Och att man gör det man gör med så 

litet avtryck på miljön”. 

Vidare utvecklar respondenten att den sociala delen av hållbarhet är minst lika viktig 

som den ekonomiska och miljömässiga. Beta arbetar hårt med att reducera deras 

koldioxidutsläpp, de kör uteslutningsvis på RME och HVO samt så deltar de i ett 

projekt för att utvärdera en elväg. Utöver de större sakerna använder Beta på kontoret 

bland annat kravmärkt kaffe och el från en vindkraftpark. Beta säger sig vara Sveriges 

klimat smartaste företag. 

Sedan år 2007 har Beta arbetat med olika ledningssystem, de är certifierade i miljö, 

kvalitet och trafiksäkerhet. De blir reviderade en gång per år av en extern revisor. Deras 

kvalitet- och miljöansvarige spenderar hälften av sin arbetstid med frågor rörande det. 



 

34 

 

Varje vecka hålls ett möte då alla på företaget går igenom vilka avvikelser som 

uppkommit på dessa tre områden. Rapporteringen av avvikelser sker genom att förare 

fyller i en ruta som finns på varje kör order. Respondenten anser att Betas arbete med 

dessa frågor är väldigt systematiskt och de brukar aldrig ha några problem vid 

revisioner. Varje månad mäts förbrukningen av drivmedel på varje bil och med hjälp av 

fordonsleverantörens mallar räknas koldioxidsläpp ut. 

Varje år sätts mål att arbeta mot, till exempel under år 2016 ska Beta minska sina 

felaktiga fakturor, minska sitt koldioxidutsläpp, implementera ett mer klimatsmart 

bränsle, att alla förare ska hålla en Dynafleet-rating på 80 procent samt en nollvision för 

olyckor. Just Dynafleet-ratingen är något som agerar som morot för chaufförerna att 

köra så miljösmart som möjligt. Varje individ som har haft ett snitt på över 90 procent i 

sex månader får en bonus. Men respondenten säger att det som verkligen motiverar är 

snacket vid kaffemaskinen, att alla jämför var de ligger.  

Beta menar att det är de som själva driver på hållbarhetsarbetet, de flesta kunder ställer 

ännu inga sådana krav. Vid upphandlingar med kommuner eller landsting ger det 

pluspoäng och ett hållbarare förslag kan vinna även om det är lite dyrare. Men 

respondenten säger att gällande de andra kunderna är det priset som styr om ordern 

vinns. Respondenten tror dock att det kommer bli krav på miljöredovisning för alla 

producerande företag och då kommer intresset för grönare transporter öka. Då företagen 

kan få ned nyckeltal på deras egna produkter genom att minska transporternas 

miljöpåverkan. Först då tror respondenten att företagen kommer vara beredda att betala 

mer.  

Respondenten berättar att de försöker undvika att köra med tomma lastbilar, dock är det 

inte på grund av att värna om miljön – det är för att det inte är ekonomiskt hållbart. 

”Man blir för dyr om man kör tom, men det är svårt att mäta”. 

Vidare berättar respondenten att de uppskattar att de ligger på 85 procent fyllnadsgrad 

och om de måste köra tomt är det medräknat i prissättningen. Det är inte alltid så att 

godset Beta kör kan blandas och kunden kräver att lastbilen går tom åt ena hållet.  

Avslutningsvis sammanfattar respondenten målsättningen: 

”Jag brukar säga om man skrapar lite på lacken på en grön Beta-bil, så ska det vara 

grönt under också”. 
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4.4.4 Packning  

Beta kör många olika typer av gods varav vissa kräver specialanpassade fordon. Beta 

jobbar med en leverantör för att specialdesigna fordonen, då ligger fokus på att kunna 

lasta tungt och att designen är ändamålsenlig. Som respondenten uttrycker det: 

”Några bilar är specialbyggda åt en viss produkt och är värdelösa för annat.” 

4.4.5 Transportsätt  

Beta har idag 15 stycken Euro6-klassade lastbilar och resterande är Euro5-klassade. 

Årligen byts det ungefär tio bilar och Beta har ett serviceavtal med Volvo vilket innebär 

att de har gratis service upp till fem år eller 70 000 mil. Respondenten berättar att Beta 

tänker i banorna: 

”Bättre att amortera än reparera”. 

Chaufförerna kör ofta samma bil som de då får ansvara lite mer för, där bilarna är 

kopplade till ett eget system som Volvo har, Dynafleet, där det syns vilken hastighet 

som hålls, inbromsningar etc. Detta system ger chauffören en rating baserad på hur de 

presterar.  

Beta kör gods till och från båtar samt järnvägar och agerar därmed som en länk för ett 

intermodalt system. Till exempel kör de sjöcontainrar till och från hamnen. 

Respondenten uttrycker sig angående intermodala transportsättet:  

”Men vi har inte hela kedjan som de stora drakarna, DHL och Schenker, där man 

liksom gör upp med en kund nere i Europa, utan vi har någon annan som gör upp med 

kunden”. 

4.4.6 Drivmedel 

Beta följer utvecklingen kring bränslen och kör idag uteslutande på biodiesel och HVO. 

RME har de kört på sedan år 2008. Respondenten berättar att de inte stött på några 

problem med varken RME eller HVO och beskriver att båda har ett konkurrenskraftigt 

pris mot oljan. Respondenten varnar för att om det blir dyrare att köra på de klimat 

smartare bränslena kan det bli så att en falang av Betas kunder kommer vilja att de kör 

på den billigare dieseln. Bränslet HVO släpper, jämfört med vanlig diesel, ut 90 procent 

mindre koldioxid. För RME är samma nyckeltal 66 procent, där är det livscykelanalysen 
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av framställningen som drar ned resultatet berättar respondenten. Respondenten ser 

potential i HVO: 

”Ställer jag dem mot varandra så måste jag väl säga att HVO baserad på recycling fett 

är den bästa. Sen likaså håller jag fast vid Lignol*, det är också en restprodukt”. 

* Lignol utvinns ur lignin och kan användas som bränsle. 

Respondenten menar att Sverige är stora på trämassa och påpekar att åtta stora 

massabruk skulle kunna producera den lignol som behövs. Detta med en liten 

investering. Beta har kontakt med en forskare inom detta område och är redo att testa 

det nya framställningssättet när det är färdigt. 

Test pågår idag med nya bränslen, respondenten berättar om en biodiesel med alkohol 

iblandat. RME klarar i dagsläget bara av runt 16 minusgrader men med denna nya 

blandning kommer den klara av 32 minusgrader.  

Figur 10. Elvägen som Beta ska testköra, (Gefle Dagblad, 2014). 

Beta är med i ett projekt där en elväg utvärderas, de ska köra en bil fram och tillbaka så 

mycket som möjligt för att se hur elvägen fungerar samt hur medbilister reagerar. 

Respondenten beskriver hur en vanlig standardlastbil enkelt kan modifieras med en 

extra enhet med batteri och en strömnedtagare. När lastbilen närmar sig elvägen fälls 

strömnedtagaren upp och lastbilen drivs på el. Själva infrastrukturen för vägen liknar 

hur det fungerar för tåg, med ström i trådar över vägen, se figur 10. När elvägen är slut 

kan lastbilen fortsätta köra på el som sparats i batteriet innan den övergår att köra på sitt 

vanliga bränsle. 
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Beta tänker även på aerodynamiken och hur den påverkar bränsleförbrukningen, därför 

får förarna inte skruva upp extraljus eller annat som kan störa det. 

För framtiden ser respondenten att denna typ av väg skulle kunna sträcka sig från Gävle 

hamn till stora industriorter, i form av en triangel: 

”Och det är i framtiden, om det blir en el-väg här i triangeln som jag visade så är det 

jättebra att man kan göra avstickare på el också då. Innan dieseln går in”. 

4.4.7 Ruttplanering 

Rutterna för Beta utgår alltid från åkeriets läge, de hämtar upp halvfabrikat eller färdiga 

produkter från de närliggande industrierna och går därefter utåt. Efter ungefär 10-15 mil 

lämnas de produkterna av och lastbilen lastar med råvaror som förs tillbaka till 

industrierna. Dessa rutter är oftast fasta men kan variera beroende på industriernas 

produktionstakt. Beta arbetar mycket med att alltid köra full last, då de inte anser det 

vara ekonomiskt att köra tomt åt något av hållen. Respondenten berättar: 

”Ska du lämna ett pris mellan A och B åt Stora Enso till exempel, så måste du ha 

någonting dit, ett gods dit för att vara konkurrenskraftig och när du dumpat av Stora 

Ensos gods måste du ha något med dig därifrån också. Strävan är inte att göra det 

hållbart, utan strävan är att göra det så ekonomiskt bra som möjligt. Och har du en 

förfrågan där du lämnar ett pris, och måste gå tom från A upp till B och där lastar jag 

godset och sen kör jag ner till C, då får du helt enkelt inte jobbet, då är du för dyr”. 

4.4.8 Samkörning 

Respondenten berättar att söderut samarbetar de lite med två andra åkerier, de kan 

ibland mötas och byta fordon – så kallade spettsbyten. I övrigt så sker samlastning av 

gods i liten skala, för det mesta kör Betas bilar fullt så det finns inte plats för andras last. 

4.4.9 Utbildning 

Beta är klara med YKB-utbildningen, de har haft egna lärare för att hantera 

utbildningen. I YKB-utbildningen ingår eco-driving och genomgångar av aktuella regler 

och bestämmelser. Detta anser respondenten har varit nyttigt men menar även att 

utbildningen medfört kostnader som inte avspeglat sig i prissättningen. 
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På Beta har de en egen pensionerad körskollärare för att coacha chaufförerna i deras 

körning. Ofta är det de äldre som behöver hjälp, då lastbilar inte körs på samma sätt 

som förr, de har utvecklats och är anpassade för nya sätt att köra på. 

4.5 Gamma  

4.5.1 Företagsbeskrivning 

Gamma är en speditör med ett rikstäckande nätverk i Sverige. Globalt har de 340 000 

anställda som verkar i över 200 länder.  

Huvudverksamheten är att de hämtar in, omfördelar och delar ut gods, kunder är både 

företag och privatpersoner. De driver terminaler runt om i landet och erbjuder även 

lagringstjänster samt rådgivning i logistikfrågor. 

4.5.2 Lager  

Gamma har en separat division som erbjuder lagringstjänster i kombination med 

transporter. Till exempel, berättar respondenten, om hur de kan agera lager åt en 

klädbutik. Då en streckkod skjuts i kassan räknas plagget bort från butikens inventarier 

och på lagret läggs ett likadant plagg i en kartong. På angiven dag får butiken alla kläder 

för påfyllning i hyllorna. 

Respondenten säger att de flesta lager ligger i södra Sverige, detta på grund av att 

många av kunderna ligger där. 

4.5.3 Hållbarhet 

Gamma jobbar mot att minska sina koldioxidutsläpp med 30 procent till år 2020. För att 

lyckas med det kollar företaget på att finna alternativ till de fossila bränslena. Gamma 

samarbetar med lastbilsproducenten Scania, deltar i projekt med eldrivna lastbilar samt 

undersöker möjligheterna för cykeltransporter.  

Respondenten berättar att hållbarhetsarbetet drivs av det som är ekonomiskt och säger: 

”Om det inte vore en ekonomisk grund skulle transporterna se väldigt annorlunda ut 

idag. Grunden blir alltid ekonomi och det är den som styr. Man går inte över förrän det 

blir både en ekonomisk och en annan vinning.” 

 

Företaget är certifierade i ISO 9001 och ISO 14001. De har en miljöpolicy som används 

som grund för miljöarbetet. Respondenten berättar att utifrån miljöpolicyn har ett 
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styrdokument utvecklats, som innehåller frågor kring miljö och kvalitet. Det är ett 

styrande dokument för de åkerier Gamma anlitar. Det innehåller krav som åkerierna 

måste uppfylla. Gamma kontrollerar uppgifterna från åkerierna genom 

stickprovskontroller utförda av utsända revisorer. I resultatet går det bland annat att se 

hur många bilar som körs på EURO5, EURO6 eller om bilen har alkolås installerat. 

Som motivation för hållbarhetsarbetet nämner respondenten kundkrav och att Gamma 

vill vara ett ansvarstagande företag. 

”Det är många blickar på oss eftersom vi är stora […] Vi vill visa att vi är medvetna 

om att vi gör allt för att det ska bli bättre.” 

4.5.4 Packning 

Företaget Gamma erbjuder bättre pris på transporter för gods som är packat på en 

standardiserad pall. Detta, berättar respondenten, är för att det ska vara lättare att 

hantera. Gamma har olika lösningar beroende på vilken typ av gods eller transport som 

det gäller. Lasten kan packas i bur eller löst på pall. På längre transporter mellan 

terminaler används dubbla lastplan för att minimera skador och för att kunna maximera 

lastutrymmet.  

4.5.5 Transportsätt 

Respondenten menar att Gamma så långt som möjligt försöker använda sig av tåg vilket 

beskrivs som det effektivaste transportsättet. Söderut används också båttransporter. 

Respondenten kopplar val av transportsätt ihop med hållbarheten:  

”Eftersom Sverige är så avlångt och vi brottas mycket med det, så skulle den optimala 

hållbarheten att nyttja tåg betydligt mer, eftersom det även är det mest effektiva sättet 

att transportera gods på. Man kommer mycket längre med ett tåg än vi gör med något 

annat transportmedel. […] Så hållbarheten i logistik handlar om att hitta de alternativa 

sätten att få ett paket från A till B.” 

4.5.6 Drivmedel 

De truckar som används på terminalerna är eldrivna då de går inomhus. Respondenten 

berättar att av de 2200 fordon som kör för Gamma körs ungefär 800 på vanligt diesel, 

som de kallar ”ful diesel”. Resterande bilar körs på ungefär 15 olika bränslen, men 

mestadels på olika varianter av HVO (HVO30, HVO50 och HVO100). Respondenten 
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anser att HVO är ett bättre drivmedel och menar att det är lite energieffektivare än 

vanligt diesel. Inledningsvis börjar de i Göteborg där det finns bra infrastruktur och 

lättare att komma tillbaka till en tankstation. 

Alla åkerier kopplade till Gamma har någon variant av fleet-management system som 

håller koll på bränsleförbrukning, sträckor, hastigheter, vilotider och mätarställningar.  

4.5.7 Ruttplanering 

En stor del av Gammas kunder skickar gods dagligen, detta är grunden för Gammas 

ruttplanering. Därefter tillkommer det inhämtningar som bokas in på rutt, detta skickas 

ut direkt till bilarnas handdatorer. Respondenten berättar att chaufförerna kan planera 

rutten lite på egen hand när denne lastar: 

”Chauffören vet var företagen ligger och planerar då upp sin rutt från dag till dag. Då 

vet han även var han måste befinna sig vissa speciella tider och när han måste vara 

tillbaka.” 

Gamma har olika terminaler som serverar olika områden, vilken terminal ett område hör 

till styrs av postnummer. Respondenten menar att det kan bli lite pyssel med att få ihop 

ruttplaneringen. Det finns till exempel en budget med hur mycket en trafik får kosta och 

godsstruktur kan förändras över tiden. Som ett exempel berättar respondenten att det 

kan finnas besparingar i att byta från lastbil till paketbil om godset är mest paket. Andra 

alternativ för att lösa problem som uppstår i ruttplaneringen kan vara att justera 

godsmängden för fordonet, lägga på fler arbetstimmar på föraren eller sätta in en till bil. 

Respondenten beskriver hur mycket av ruttplaneringen är tidsstyrd, Gamma har en 

tidtabell där kunden kan se hur lång tid det kommer ta från punkt A till punkt B. 

4.5.8 Samkörning 

I vissa områden i norra delen av Sverige är volymen gods inte så stor över hela året. Då, 

anser respondenten, går det inte att flera transportörer kör varsin bil, istället samarbetar 

och samlastar de. Det varierar vilket av företagens bil som får köras. Detta sker med 

separata avtal med enskilda åkerier som annars lyder under en annan speditör. 

Respondenten menar att detta drivs av ekonomiska skäl men det gynnar även miljön. 

”Vi måste göra sådana här samarbeten för att nå hela Sverige. Vissa sträckor blir 

extremt dyra att köra, vi vill alla ha så hög volym som möjligt.” 
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4.5.9 Utbildning 

Om utbildning säger respondenten att YKB-utbildningen har varit det stora nu och att i 

det ingår det en del områden, bland annat sparsam körning.  

För åkeriernas styrdokument är det olika, vissa åkerier besöks av representanter från 

Gamma för att instrueras i hur det fungerar, andra kan sköta det på egen hand.  
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5. Analys & Diskussion 

Nedan analyseras och diskuteras resultatet från intervjuerna, teman och mönster 

identifieras samt ställs mot den teoretiska referensramen. Likheter och skillnader 

mellan dessa lyfts fram och diskuteras.  

Tabell 1. Översikt över tjänster och aktiviteter för transportföretagen. 

Område Aktiviteter  Alpha Beta Gamma 

Tjänster  Lagringstjänster      x 

  Transporter x x x 

Ruttplanering Fasta rutter  x x x 

  Ändring under färd x   x 

  Terminalnätverk      x 

  IT-system x x x 

  Transportmedel* 1 1 1, 2, 3 

  Packningslösningar  x   x 

  Anpassade fordon   x x 

Hållbarhet  Miljöledningssystem x x x 

  Utbildning  x x x 

  

Alternativa 

drivmedel  
x x x 

  Samkörning  x x x 

* 1=lastbil 2=järnväg 3=båt 

I tabell 1 ges en överblick över de tjänster och aktiviteter som företagen Alpha, Beta och 

Gamma erbjuder och arbetar med. Nedan beskrivs de olika områdena mer utförligt.   

5.1 Lager 

I tabell 1 syns det att speditören Gamma är den enda som erbjuder lagringstjänster. De 

har en egen division som arbetar med lagerhållningen åt kunder. Detta är i linje med vad 

Jonsson och Mattson (2011) lyfter, att speditörer ofta erbjuder denna typ av tjänst 

medan åkerier är mer fokuserade på specifikt transporter. Björklund (2012) nämner att 

service- och kostnadsskäl är de största orsakerna till att erbjuda tjänsten. Gamma har 

sina lager placerade där kunderna finns, vilket kan speglas mot en ökad kundnöjdhet 

och en bättre service.  
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5.2 Hållbarhet  

Efter intervjuerna gavs uppfattningen att alla tre företagen i första hand tänkte på miljön 

när det kom till hållbarhet. Den ekonomiska och sociala biten ansågs som självklara 

delar i att sköta en verksamhet, inte som punkter som ingår i hållbarhet. 

Miljödimensionen är den aspekt som får mest uppmärksamhet i litteraturen menar Lee 

och Wu (2014) samt Seuring och Müller (2008). Det är den del av hållbarhet som anses 

vara viktigast, ekosystemet är grunden som det sociala och ekonomiska vilar på. 

Att minska koldioxidutsläppen ses som det viktigaste och alla tre företagens 

angreppssätt för att uppnå detta är att jobba med bränsle. Utöver val av drivmedel ingår 

även att minska förbrukningen av bränsle, delvis genom utbildning för chaufförer, att 

alltid uppnå en hög fyllnadsgrad samt samarbeta med andra för att alltid köra fullastade. 

Detta är de stora sidorna, utöver det har Beta arbetat med att även minska kontorets 

miljöpåverkan, där de endast har kravmärkt kaffe och el från vindkraftverk. Både Alpha 

och Beta arbetar för att hålla fordonsflottan uppdaterad, som även det bidrar till mindre 

koldioxidutsläpp.  

Som syns i tabell 1 arbetar alla tre företagen med miljöledningssystem, de är alla 

certifierade enligt ISO14001. Det betyder att det finns ett arbete med miljöfrågor, vilket 

Björklund (2012) lyfter som ett viktigt hjälpmedel i strävan att bli ett mer hållbart 

företag. Beta berättar att deras arbete är väldigt strukturerat och Alpha menar att de fått 

mer ordning på dokumentationen i miljöfrågor, vilket till stor del är syftet med 

miljöledningssystemet (Björklund, 2012). I deras miljöarbete har alla företagen interna 

mål att arbeta för, exempelvis ska Gamma till år 2020 minska koldioxidutsläppen med 

30 procent. Statistik förs med varierande frekvens hos alla tre företagen med olika 

nyckeltal, exempelvis fördelningen av miljöklassade fordon, installerade alkolås, 

bränsleförbrukning med mera. 

Alpha är inblandade i något som heter Fair Transport som handlar om bra arbetsvillkor 

för förarna, de är även inblandade i projekt som handlar om motverkande av narkotika 

och alkohol på arbetsplatsen. Både Alpha och Beta verkar för att aktivera sina 

medarbetare fysiskt för att hålla hälsan på en god nivå.  

Åkerierna Alpha och Beta framhäver att motivationen kommer inifrån, som innebär att 

det är de själva som tar initiativ till de aktiviteter som utförs och inte att kunderna ställer 

krav. Detta går mot vad som skrivs om ämnet i teorin där författare, som bland annat 
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Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013), menar att kundkrav är en av de 

viktigaste drivkrafterna. Beta nämner dock att i upphandlingar med kommun och 

landsting ger miljöarbete pluspoäng. Speditören Gamma uttrycker att det för dem är ett 

kundkrav och att de i och med sin storlek har ”många ögon på sig”. Detta ligger mer i 

linje med vad Colicchia et al., (2013), Evangelista (2014), Sundarakani et al. (2010) 

samt Seuring och Müller (2008) anser, att det ofta är trycket från kunden som motiverar 

transportföretag att bli mer hållbara.   

5.3 Packning 

Packningslösningar är något som Alpha arbetar med, de packar tungt i botten och lägger 

lättare gods upptill samt att kunderna ibland tillverkar egna specialpallar. Medan Beta 

har många specialanpassade bilar för en viss typ av gods och lastningen sker mycket ute 

hos deras kunder. Gamma erbjuder många olika packningslösningar, bland annat lastar 

de i bur eller löst stående på pall. De erbjuder bättre pris om kunden packar en 

standardpall på egen hand, som har angivna mått att hålla sig inom. Vid längre 

transporter använder sig Gamma av dubbla lastplan för att fylla bilarna så mycket som 

möjligt. Jonsson och Mattson (2011) nämner att lastbilar tjänar pengar när de är i tjänst, 

därför vill transportörerna fylla bilarna med så mycket som möjligt och målet är att 

maximera antalet kunder som besöks i en rutt. Både Alpha och Gamma nämnde att 

chaufförerna kan styra packningen av fordonen på egen hand, utifrån den rutt som ska 

köras. 

5.4 Transportsätt 

Alpha och Beta använder sig båda av lastbilar som transportmedel. Som Pewe (2011) 

nämner är lastbilar flexibla och når fram till kundens dörr. Både Alpha och Beta arbetar 

med att alltid försöka ha den senaste Euroklassningen på sina lastbilar, i dagsläget kör 

båda på Euro5- samt Euro6-klassade bilar. Gamma för statistik över hur fördelningen 

ser ut på sina åkerier, med vilken euroklassning deras bilar har.   

Alpha har tidigare kört kombitrafik med tåg och lastbil och uttrycker att de skulle vilja 

köra mer med tåg, även Gamma instämmer på det. Beta beskriver sig delvis som en länk 

mellan järnvägar och hamnar, eftersom de kör lastbilar till och från hamnar och 

stationer. Speditören Gamma använder sig av alla tre transportsätt. I och med att 

Gamma är ett globalt företag som skeppar mycket gods till hela världen, kan mycket 

last gå långa sträckor till ett lågt pris. Avvägningen är att båt är ett långsamt 
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transportsätt berättar Rushton et al. (2014). Lumsden (2012) nämner även att tåg tar 

större volymer och vikter samt är mer miljövänligt än lastbilen. Gamma beskriver 

järnväg som det effektivaste transportsättet, eftersom det kan transporteras mer på 

kortare tid och på längre sträckor.   

5.5 Drivmedel 

För att bli mer miljömässigt hållbara kollar alla tre företagen mycket på olika drivmedel. 

Alla tre företagen har idag fordon som kör på HVO men det är endast Betas fordon som 

kör på HVO kontinuerligt, medan Alpha och Gamma fortfarande testkör bilar för att 

utvärdera bränslet. Både Alpha och Gamma upplever att HVO är energirikare, något 

som inte stöds av produktspecifikationen från Colabitoil (2016). De två bränslena är 

ungefär lika energirika men i en jämförelse mellan diesel i miljöklass 1 och HVO från 

Colabitoil (2016) framgår det att diesel innehåller lite mer energi. HVO-bränslet är lite 

dyrare än vanligt diesel, vilket för några företag kan vara den avgörande faktorn för 

användandet. Beta framför att, om det blir större prisskillnader, kan de bli tvingade av 

kunder att köra på det billigare och det miljömässigt sämre bränslet. Gamma valde att 

köra test i Göteborg med HVO, i och med att det där finns bra infrastruktur med 

tankstationer. Infrastrukturen menar Björklund (2012) kan begränsa valmöjligheterna 

för fordon och vilket bränsle som används. Erdoğan & Miller-Hooks (2012) fyller i att 

det är ett klassiskt hinder i G-VRP.  

Alphas lastbilar går idag på en 30 procentig dieselblandning. På marknaden finns det 50 

procentig dieselblandning, men det finns inga tankstationer i närområdet och det skulle 

medföra en fraktkostnad om de skulle köpa in det till sin egen tank på åkeriet. Gammas 

lastbilar körs mestadels på olika alternativ av HVO bränsle, men en tredjedel körs på 

vanlig diesel, så kallat ”ful diesel”. Utöver HVO kör Beta på RME och de testar även 

alternativ på RME med alkohol iblandat. Detta för att bränslet bättre skall klara de låga 

temperaturer som kan uppstå. Beta säger att dagens RME klarar av runt 16 till 17 

minusgrader medan Ecobränsle (2016a) skriver att deras RME klarar minus 25 grader.  

Beta har även kontakt med forskare inom bränsleområdet som tittar på användandet av 

lignin som grunden för lignol som kan användas som bränsle. Det finns ännu inte på 

marknaden, men Beta anser att det finns stor potential för det, i och med att Sverige har 

god tillgång på grund av de många massabruken. 
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Beta är med i ett projekt som testar en lastbil på en elväg, där respondenten ser en större 

plan för framtiden att elvägen skall gå i en längre bana i form av en triangel. Alpha 

däremot ser inte någon framtid eller potential i elvägen som är under uppbyggnad, 

respondenten menar att det kostar för mycket pengar och att det kan prioriteras på annat 

istället. Beroende på hur elen framställs är dess miljöpåverkan antingen obefintlig eller 

liten, speciellt i jämförelse med det som i huvudsak används idag, vanligt diesel. 

Gamma ingår i ett projekt om att testa eldrivna lastbilar och ser även mer på 

möjligheten att börja använda cykel som transportsätt.  

Det som gör att fordonen tar sig fram är bränsle, vilket även är den största bidragande 

faktorn för utsläpp. Om alla skulle använda sig av bränslen som till exempel HVO, 

istället för vanlig diesel, skulle koldioxidutsläppen från transportindustrin minska med 

90 procent.  

Alla tre företag har god kontroll på sina bränsleförbrukningar med hjälp av IT-systemen 

och även om minskad åtgång leder till en bättre miljö är det inte den huvudsakliga 

motivationen för företaget, det är kostnaden som är den huvudsakliga motivationen. 

Gaur et al. (2013) säger att bränslekostnaden är upp till 60 procent av den operativa 

kostnaden för ett fordon. Vidare menar Suzuki (2011) att val av fordon och hur den 

packas spelar stor roll för åtgången medan Gaur et al (2013) nämner andra faktorer 

såsom hastighet, underlag och aerodynamisk utformning. Detta är något som Beta tagit 

vara på, de tillåter inte att chauffören sätter upp externa extralysen eller prydnader på 

bilen såsom Michelingubbar, eftersom att detta ökar bränsleförbrukningen.  

5.6 Ruttplanering 

Alla tre företagen arbetar utifrån fasta rutter, men utgår alla från kundens behov, var de 

ska lämna och plocka upp gods. I tabell 1 syns det att både Alpha och Gamma har 

möjlighet att planera in upphämtningar under pågående rutt, då skickas informationen 

direkt till en handdator som föraren har i sin bil. Alpha kan se i sina IT-system när en 

order tillkommer och då kan trafikledaren se vilket fordon som är närmast och om 

möjligheten finns för upphämtning. Chauffören kan då på egen hand justera om sin rutt 

och har vanligtvis bra kontroll på det området hen kör i för att hinna med körningen 

inom angiven arbetstid. Det enda företaget som är stort nog att ha flera terminaler är 

speditören Gamma. Jonsson och Mattsson (2011) förklarar, om avståndet är lika långt 

till kunden från två terminaler, väljs den terminal som är mest lämpad för målen att 
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uppnå effektivisering. På Gamma tilldelas en order till en terminal, baserat på 

postkodnumret och med hjälp av handpåläggning kan detta justeras för att optimera 

rutter.  

Gamma berättar om tre vanliga justeringar de gör när rutten planeras, så att den skall gå 

ihop på mest effektiva viset, det är: justering av godsmängd, fler arbetstimmar på 

chauffören eller tillägg av en till bil. Valet kan skiljas från gång till gång, då det finns 

olika aspekter att se på beroende på vad för slags rutt det handlar om. En av Björklunds 

(2012) aspekter vid valet av transportmedel är flödesbalansen, där det pratas om vilka 

platser transportmedlet skall förflyttas mellan. Det är vanligt förekommande att gods 

endast förflyttas åt ena hållet i en rutt och får gå tom tillbaka (Björklund, 2012). Beta 

vill aldrig köra med tom last, därför försöker de alltid ta ett nytt uppdrag på ungefärlig 

samma plats där de lossat gods. Som representanten från Beta uttryckte sig:  

”Ska du lämna ett pris mellan A och B åt Stora Enso till exempel, så måste du ha 

någonting dit, ett gods dit för att vara konkurrenskraftig och när du dumpat av Stora 

Ensos gods måste du ha något med dig därifrån också”. 

Alla tre företagen har ett IT-system som både chaufförerna och kontoret kan ha uppsikt 

på. Detta säger Jonsson och Mattsson (2011) är att föredra och kan ge användbara 

resultat.  

5.7 Samkörning 

Gamma berättar att de i vissa områden i norra Sverige, framförallt i fjällvärlden, är 

säsongsberoende och största delen av året är det inte hållbart att flera olika företag ska 

köra varsin bil långa sträckor. För att det ska vara lönsamt behöver företagen samarbeta, 

vilket är vad de gör. Där har Gamma särskilda avtal med de åkerierna som annars kör åt 

en annan speditör. Alpha däremot kör mycket samlastning i det dagliga arbetet. För ett 

mindre åkeri kan det vara svårt att alltid ha fullast och det är inte lönsamt att köra tomt 

en längre sträcka för att hämta upp gods. Oskarsson et al. (2013) lyfter även detta som 

positivt och menar att varannan eller var tredje lastbil egentligen är ”onödig”. Beta har 

begränsade möjligheter till samlastning eftersom de har många specialanpassade fordon 

och näst intill alltid kör fullt, men det kan förekomma spetsbyten. Spetsbyten innebär att 

två lastbilar möts i exempelvis Örebro, chaufförerna byter lastbil och kör tillbaka 

samma sträcka, istället för att fortsätta.  
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Danloup et al., (2015) berättar att risken finns för misslyckande av samarbeten, i och 

med att det alltid måste finnas i åtanke att företagen som samarbetet sker med faktiskt är 

konkurrenter. Detta är något som Alpha även poängterar, att vid valet av 

samarbetspartner måste tanken ligga på att vissa inte drar sig för att försöka ta kunderna.  

Samkörning är en betydande del i arbetet mot en miljöeffektivare ruttplanering, med 

tanke på att lastbilarna i dagens samhälle endast har en 40-60 procentig fyllnadsgrad 

(Lumsden, 2012). Alpha, Beta och Gamma hade alla insikt i vilka fördelar samlastning 

kan ge för båda parterna som är inblandade. Om transportföretagen skulle arbeta mer 

med samkörning skulle det gynna både förbättrad lastning, körningen åt båda hållen 

(ekonomiskt och miljömässigt) och minskning av körning med icke-fullastade bilar 

(Danloup et al., 2015 & Oskarsson et al., 2013). Detta är möjligt antingen internt inom 

verksamheten eller gemensamt med konkurrenter. Något som kan göra samarbetet 

möjligt är att använda sig av Matopoulos et al. (2007) och Danloup et als. (2015) 

förklaring av en tre-stegs modell. Det första handlar om att ta beslut om vem samarbetet 

skall ske med, andra handlar om vilka aktiviteter som skall ingå i samarbetet och till sist 

identifiera på vilken nivå samarbetet skall ske.  

5.8 Utbildning 

Alla företag har som krav att genomföra YKB-utbildningen för sina chaufförer berättar 

YKB-Utbildarna (u.å.). Utbildningen består av fem utbildningsmoduler och alla tre 

företagen lyfter ett område från denna utbildning, sparsam körning, som de tycker är 

viktig ur ett hållbarhetsperspektiv. Evangelista (2014) och Colicchia et al. (2013) 

nämner att utbildning i hållbarhetsfrågor är en viktig aspekt. Alpha och Beta har ett 

flertal chaufförer i högre ålder och Alpha använder dessa för att lära upp de yngre 

chaufförerna, medan hos Beta har de överlag en sämre rating i Dynafleet, detta är inte 

enbart de i högre ålder, utan förekommer i alla åldrar. Bilarna som körs idag har 

förnyats och därmed ändras körsättet som de är mer ”anpassade” för. För att bearbeta 

detta så har Beta en egen körskollärare som kan coacha de förare som behöver. Gamma 

stöttar sina åkerier för hur de ska fylla i och rapportera in enligt styrdokumentet.  
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6. Slutsats 

I slutsatsen presenteras de viktigaste punkterna från analysen. Studiens bidrag både 

teoretiskt och praktiskt diskuteras samt förslag på fortsatt forskning ges.  

6.1 Hållbarhetsarbete för transportföretag   

Syftet med studien är att undersöka hur transportföretag arbetar med hållbarhetsfrågor 

idag och vilka faktorer som kommer vara viktiga i framtiden. Bakom hållbarhetsarbetet 

finns det motsägningar i motivationen. I dagsläget styrs transportsektorn av priset, hade 

andra aspekter såsom miljön prioriterats hade sättet som transporter sker på sett 

annorlunda ut. Nedan ges svar på de frågeställningar som ställts. 

Hur kan transportföretag utföra mer hållbara transporttjänster?  

Genom användandet av de hjälpmedel, för ett mer hållbart arbete som presenterats 

tidigare, kan transportföretag göra sina transporter mer hållbara. Valet av vilket fordon 

som skall köras och vilket bränsle som skall användas kan påverka mängden utsläpp 

mycket. Genom utbildningar för sina chaufförer och användandet av IT-system som 

hjälpmedel kan körbeteendet bli mer sparsamt, både ekonomiskt och miljömässigt. Med 

hjälp av smarta packningslösningar och samkörningar vissa sträckor, kan det dras ner 

på antalet lastbilar för ett transportföretag och istället maximera existerande kapacitet.  

Vilka aspekter är viktigast i hållbarhetsarbetet för transportföretag?  

För dagens transportföretag ligger fokus i hållbarhetsarbetet på miljöaspekten och 

därmed vilket drivmedel och fordon som används. Transportföretagen för statistik och 

har noga koll på åtgången, både för den ekonomiska delen och miljömässigt. I och med 

fokusen på vilka drivmedel som används och bränsleåtgången av dessa, önskar 

företagen att alltid hålla sig till bilar med den senaste Euroklassningen. 

Transportföretagen arbetar för att alltid ha en så hög fyllnadsgrad som möjligt, detta är 

främst motiverat av ekonomiska faktorer men ger även positiva biverkningar för miljön.  

Vilka hållbarhetsfaktorer kommer att vara viktiga i framtiden för 

transportföretag? 

För transportföretag i framtiden kommer valet av drivmedel vara bland det viktigaste ur 

den miljömässiga aspekten. Det händer mycket på bränslefronten, både med olika 

biobränslen samt utvecklingen med el, både med batteri och med andra lösningar. 

Bortsett från bränsleaspekten är det främsta som måste ske en attitydförändring från 
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uppköparna av transporter. I dagsläget är uppköparna helt fokuserade på priset, att alltid 

köpa så billigt som möjligt, istället för att fokusera på vad som är bäst för miljön och de 

sociala aspekterna. 

6.2 Studiens teoretiska och praktiska bidrag 

Utifrån den befintliga teorin och intervjuerna som utförts hos transportföretag kan en 

motsättning ses. För mindre transportföretag upplevs inga krav från kund som någon 

motiverande faktor men teorin säger att det är en av de mest bidragande faktorerna.  

Slutsatsen visar på hur dagens transportföretag ser på hållbarhet och inom vilka 

områden de arbetar med hållbarhetsfrågorna.  

För ett företag som vill få insikt i hållbarhetsarbete med sin ruttplanering kan studien 

vara en uppstart och bra grund för ett transportföretag. Studien kan även, för 

intressenterna, bidra till en bättre förståelse på hur transportföretagen arbetar.     

6.3 Förslag på fortsatt forskning  

Det har under arbetets gång dykt upp områden som kan vara intressanta för 

utvecklingen inom transportbranschen. Dessa har inte kunnat undersökas i denna studie 

i och med avgränsningar och tidsbrist. De förslag som ges på fortsatt forskning är: 

 Hur uppköpare av transporttjänster kan ta mer hänsyn till hållbarhetsaspekter vid 

upphandling. 

 Undersöka sambandet mellan tidskrav och hållbarhet för transporter. Om 

tidskravet minskade, hur skulle transporter ske och skulle de vara mer hållbara? 
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Bilaga 1- Intervjufrågor  
 

 Inom vilka områden verkar ni? 

 Kan ni se kopplingar och gemensamt arbete mellan avdelningarna? T.ex. Inköp, 

ekonomi, lagerstyrning, produktionen och transporter.  

 Vad tycker ni hållbarhet betyder? 

 Använder ni er av miljöledningssystem?  

 Har ni utbildning till era anställda angående hållbarhetsfrågor?  

 Hur mäter ni hur hållbara ni är?  

 Vilka faktorer mäter ni?  

 Brukar ni stöta på problem i ert hållbarhetsarbete?  

Fortsättning: Vilka och hur hanterar ni dem?  

 Vilken motivation har ni för ett arbete med hållbarhet? 

 Finns det konflikter med hållbarhet och andra mål såsom servicenivå eller 

kostnad?  

- Hur hanteras detta?  

- Vilken är viktigare? 

 Tar ni hänsyn till några hållbarhetsaspekter vid ruttplaneringen?  

Fortsättning: På vilket sätt?  

 Använder ni er av alternativa transportsätt? (Intermodala).  

 Använder ni er av alternativa bränslen?  

 Använder ni er av alternativa packningslösningar? 

 Använder ni er av miljöklassade bilar? 

 Erbjuder ni lagertjänster?  

- Tänker ni på hållbarhet vid placering av lager?  

 Finns det saker med ert hållbarhetsarbete ni skulle vilja utveckla? 

 Vad är nästa steg för er inom området?  

 Följer ni utvecklingen eller bestämmer ni att “NU ska något ske”? 

 Tillgång till data 

 Samarbetsvilliga?  

 

 


