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Förord 
Vi vill passa på att tacka Postnord, DHL, DSV, Schenker, UPS & Jetpak för deras svar på 

genomförda intervjuer. Utan er hade inte denna undersökning varit möjlig. Även ett stort tack 

till vår handledare Zeeshan Raza för bra synpunkter och feedback genomgående under 

uppsatsen gång. Sist men inte minst vill vi rikta ett stort tack till våra opponenter som har 

kommit med bra konstruktiv kritik under alla seminarier. 
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Sammanfattning 
Bakgrund: Under de senaste åren har andelen människor i Sverige som handlar varor på 

internet ökat, som en konsekvens av detta har även sista milen-leveranser ökat. Jämförs 

urbana- med rurala områden har sista milen-leveranser ökat mer till de rurala områdena. Något 

som blir problematiskt vid en ökning av leveranser till rurala områden är det faktum att den 

låga densiteten av befolkningen och den bristfälliga infrastrukturen leder till höga kostnader 

per paket som levereras. Dessa typer av leveranser påverkar också ekonomin men även miljön 

negativt när fyllnadsgraden i de fordon som levererar paketen ofta är låg. På senare år har 

diskussioner förekommit huruvida en implementering av drönare inom sista milen-leveranser 

skulle kan vara ett komplement/substitut till dagens leveransalternativ. För att på så sätt kunna 

sänka de kostnader och den miljöpåverkan som sista milen-leveranser innebär idag. 

 

Syfte: Syftet med denna uppsats är att analysera huruvida en implementering av drönare 

inom sista milen-leveranser på landsbygden är effektiv utifrån en ekonomisk samt 

miljömässig synvinkel. Även eventuella för- och nackdelar med drönarleveranser kommer 

analyseras, samt skillnaderna mellan leverans till landsbygdsområden och tätortsområden. 

 

Avgränsningar och metod: Studien har avgränsats till att omfatta sista milen-leveranser av 

X2C e-handel i Sverige. Fokuset i rapporten ligger på hemleverans eftersom detta 

leveransalternativ är främst kopplat till sista milen problematiken. I studien används mixed- 

methods research som innebär att studien karaktäriseras av kvalitativa forskningsmetoder 

med inslag av kvantitativa. Empiriavsnittet har samlats in genom kvalitativa intervjuer med 

respondenter från Postnord, DHL, DB Schenker, DSV, UPS och Jetpak. 

 

Resultat och slutsatser: En implementering av drönare inom sista milen-leveranser 

intresserar såväl forskare som företag verksamma inom logistikbranschen. Problemet vid en 

användning av drönare i dagsläget inom sista milen-leveranser är deras tekniska 

begränsningar. Även det faktum att regelverken i Sverige angående drönare är stark 

begränsade i jämförelse med andra länder, försvårar det en implementering. Trots dessa 

faktorer ser majoriteten av respondenterna en framtid med drönare inom logistikbranschen. 

Eftersom tekniken ständigt utvecklas för varje dag som går. 

 

 

 



Ordlista 
Ghg-utsläpp: Greenhouse Gas Protocol (GHG-protokollet) är ett internationellt beräknings- 

och redovisningsstandard. Denna standard används i stor omfattning av länder samt företag 

där målet är att begripa och få ett mått på den utsläpps kvantitet av växthusgaser som bidrar  

till växthuseffekten. 

 
CO2-utsläpp: Koldioxid-utsläpp är en gas som bidrar till den ökade växthuseffekten samt 

leder till klimatförändringar på jorden. 

 
Drönare: En obemannad luftfarkost som flyger autonomt, kan även vara fjärrstyrd. 
 

 

Rotor: En rotor på en drönare är en elektrisk motor som tillsätts en eller flera horisontellt 

roterande vingar vilket möjliggör en drönare att kunna flyga, likt en helikopter. 

 
X2C: “Everything to consumer”, på svenska “allt till konsumenten”. Avser alla former av 

leverans till konsument. Konceptet omfattar inte endast leverans från digitala butiker utan kan 

förklaras som att konsumenter kan få sin order från alla möjliga typer av platser/fordon. 

Exempelvis autonoma fordon såsom drönare. 
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1.Inledning 
Avsnittet inleds med en kortfattad beskrivning av de utvecklingar som har skett inom e- handeln de 

senaste åren samt en introduktion till begreppet sista milen. Detta följs upp av en 

problemdiskussion som därefter belyser rapportens avgränsningar. Vad detta avslutningsvis 

mynnar ut till är rapportens syfte samt de frågeställningar som skall besvaras och ämnar besvara 

syftet. 

 

1.1 Bakgrundsbeskrivning 

 

1.1.1 E-handel 
Under de senaste åren har e-handeln ökat markant vilket är något som Postnord visar i sin rapport 

E-barometern Q1. E-handeln uppnådde en helt ny nivå under april månad år 2020, hela 78 procent 

sett utifrån andelen svenska konsumenter handlar varor på internet. Det konstateras även att 

coronapandemin är den huvudsakliga faktorn till denna enorma ökning (Postnord, Svensk Digital 

Handel och HUI Research, 2020a). I en rapport senare under året med fokus på december månad, 

visas det att e-handeln ökade med 50 procent mer i december månad år 2020 jämfört med samma 

månad år 2019. Vidare presenterades andelen människor som handlar online, ökade till 85 procent 

(Postnord, Svensk Digital Handel och HUI Research, 2020b). E-handeln förväntas öka ytterligare i 

framtiden och år 2022 förutspår Meena, Wu, O’Grady och Kumar (2018) att hela 36 procent av 

den totala modebranschens försäljning kommer att ske online. Under år 2020 uppgick intäkterna 

för den globala e- handeln gällande detaljhandeln, till cirka 4,28 biljoner USD och förväntas växa 

till cirka 5,4 biljoner USD år 2022 (Statista, 2021). 

 
Den förändring som skett kan förklaras med att konsumenter har övergått från konsumtion i butik 

till konsumtion online, vilket E-barometern visar tydligt genom diagrammet för fördelningen 

mellan fysisk butik och e-handel (Postnord et al, 2020a). 
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Figur 1: Fördelningen mellan fysisk butik och e-handel, jämförelse från april månad till december 

månad, fördelning i procent. (Postnord, Svensk Digital Handel och HUI Research, 2020b) 

 
Den ökning av konsumtionen som sker på internet resulterar i ett högre behov av paketleveranser 

och volymen för paketleveranser har ökat de senaste åren, enligt Konkurrensverket (2018). Ett 

exempel på detta är att ICA gruppen gick förra året ut med att de påskyndar lanseringen av deras 

nya koncept “ICA Pronto”. Vilket är en måltidsapp där tanken är att konsumenten skall få 

matvaror hemlevererat inom en timme. Grundidén till utvecklingen av appen är för att möta den 

kraftiga efterfrågeökning av hemleveranser som skett till följd av COVID-19 (ICA gruppen, 

2020). E-barometern menar också att e-handelns utveckling har påverkat efterfrågan på 

hemleveranser (Postnord et al, 2020a). Vidare konstateras det en ökning från 45 procent till 52 

procent för önskad hemleverans utan kvittens, under tidsperioden september till december år 2020. 

I en jämförelse mellan landsbygd och tätorter syns det att e-handeln ökar avsevärt snabbare på 

landsbygden än i tätort. En konsekvens av detta blir att det ställs högre krav ställs på 

distributörerna som utför leveranserna. Eftersom de behöver kunna bibehålla samma servicenivå 

till konsumenter bosatta utanför tätorterna när hemleveranser erbjuds (Sousa, Horta, Ribeiro och 

Rabinovich 2020). 

 
Business to business (B2B) och business to consumer (B2C) är två historiskt väl använda begrepp, 

på senare år har begreppet “anything to consumer” (X2C) vuxit fram. Marknaden för X2C har 

vuxit hastigt och konsumenter är villiga att betala för att få förmånen för leverans samma dag eller 

direkt leverans (Joerss, Schröder, Neuhaus, Klink och Mann, 2016). 

 
1.1.2 Sista milen problematiken 
Sista milen per definition beskrivs som den sista delen av en försörjningskedja där godset 

transporteras från en slutgiltig distributionscentral till en mottagares hem eller alternativt till ett 

utlämningsställe. Sista milen leveranser är den minst kostnadseffektiva delen i en transport och av 

de totala transportkostnaderna kan ungefär 50 procent härledas hit (Gevaers, Van de Voorde & 

Vanelslander, 2014). Överlag är sista milen-leveranser dyrare eftersom leveranserna handlar till 

största del om business to consumer, B2C, då endast ett paket skall levereras till en specifik kund. 

Med tanke på detta uppstår en svårighet att dra nytta av skalfördelar när problem uppstår ifall 

konsumenter inte är hemma när avlämning skall ske. När denna situation uppstår leder det till att 

paketen som skulle levereras måste returneras och transporten anses som misslyckad vilket 

innebär onödiga kostnader (Deutsch och Golany, 2018).
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Sista milen-leveranser förväntas även få en större roll framöver då e-handeln fortsätter att öka. 

Konsumenter förväntar sig att få sina paket levererade inom ett intervall på 2-4 dagar och till ett 

lågt pris. Detta kommer leda till att sista milen-leveranser hamnar allt mer i fokus eftersom innan 

har konsumenterna själva skött sista milen-leveransen när de har handlat i fysiska butiker. Hand i 

hand med detta kommer även konsumenter förlita sig på att leveranserna skall tillfredsställa deras 

förväntningar samtidigt som kraven på leveranserna kommer öka (Postnord et al, 2020a; Liu, 

Wang och Susilo, 2019). Det finns en komplexitet med sista milen-leveranser eftersom 

avvägningar mellan att reducera kostnaderna och att erbjuda en hög servicenivå måste göras. 

Vilket innebär för distributörer att de skall hitta en balans mellan att tillfredsställa kunders 

efterfrågan och samtidigt bibehålla deras egen vinst på en leverans, menar Mangiaracina, Perego, 

Seghezzi och Tumino (2019). Den ökade e- handeln har lett till en efterfrågeökning på 

godstransporter vilket i sin tur har bidragit till en viss problematik för distributionsföretagen 

(Mangiaracina, 2019). Problemen som Brotcorne, Perboli, Rosano och Wei (2019) diskuterar 

gäller sista milen-leveranser till boende i landsbygdsområden omfattar kapacitetsmässiga faktorer 

för leveranserna, såsom lastutrymme och maxvikt. 

 

1.1.3 Landsbygd versus tätortsområden 
Det finns flertalet definitioner på vad som utgör en landsbygd, i detta arbete lyfts det fram tre 

definitioner. Enligt Glesbygdsverket räknas landsbygd som hela länet förutom tätorter där 

befolkningen överstiger 3 000 människor. Landsbygdsprogrammets definition skiljer sig något då 

beräkningen sker utifrån hela länet bortsett från tätorter där befolkningen överstiger 20 000 

(Glesbygdsverket, 2008). Med Landsbygdsprogrammets definition utgör de bosatta på landsbygden 

cirka 25 procent av Sveriges befolkning, enligt Hela Sverige ska leva (2018). 

SCB (2020) definierar inte ordagrant vad som utgör en landsbygd, utan det redogörs vad en tätorts 

innebörd är. En tätort är ett bebyggt område med en befolkning på minst 200 människor, vilket år 

2020 utgjorde 87 procent av Sveriges befolkning. Detta innebär att de resterande 13 procent är 

boenden på landsbygden (SCB, 2020). I denna uppsats använder författarna SCB:s definition, 

alltså 13 procent av Sveriges befolkning anses vara bosatta i landsbygdsområden. Detta på grund 

av att det ger läsaren en bättre uppfattning om hur stor andel av befolkningen som utgör 

landsbygdsbor.

 
Konkurrensverket (2018) menar att antalet befintliga och kommande utlämningsställen på 

landsbygden är ytterst få. Expansionen av ytterligare utlämningsställen är svår trots att efterfrågan 
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för paketleveranser till landsbygden ständigt ökar. Anledningen till detta är att flertalet småföretag 

som har potentialen till att anlitas som ombud/utlämningsställe läggs ned eller att det inte finns 

incitament för nyetablering (Konkurrensverket, 2018). Sousa et al, (2020) påpekar att den ökade e-

handeln har resulterat i en högre efterfrågan på godstransporter överlag, även hemleveranser. 

Jämförs ökningen av e-handeln mellan landsbygd och tätort sker tillväxten snabbare på 

landsbygden än i tätorter (Sousa et al, 2020). Dessutom går det att notera att konsumtionen av 

varor via internet är högre per capita på landsbygden än i tätortsområden (Cárdenas, Beckers och 

Vanelslander, 2017). Vidare menar Cárdenas et al, (2017) att detta kommer innebära ytterligare 

leveranser till landsbygdsområden då ökad konsumtion av e-handeln resulterar i ökade 

godstransporter. 

 
Enligt Gevaers et al, (2014) har sista milen forskning historiskt sett fokuserat på urbana 

transporter. Gevaers et al, (2014) och Deutsch et al, (2018) menar att leveranser till 

landsbygdsområden är dyrare jämfört med i tätort. Därav finns det potential till att sänka kostnader 

på leveranser till rurala områden med tanke på att de är generellt mycket dyrare (Deutsch et al, 

2018). 

 

1.1.4 Leveransalternativ 
Transportstyrelsen (2013) förklarar att en lastbil är ett fordon som är utformat huvudsakligen för 

godstransporter. Vidare beskrivs det att lastbilar delas in i två kategorier, lätt lastbil och tung 

lastbil. Skillnaden mellan dessa två är att lätt lastbil har en total vikt på 3,5 ton medan en tung 

lastbil har en totalvikt som överskrider 3,5 ton. I denna studie utgör det traditionella leveranssättet 

leveranser utförda av fossilbränsledrivna lätta eller tunga lastbilar. För att få en inblick i vilka olika 

leveransalternativ som finns tillgängliga för konsumenter vid konsumtion online, presenteras de tre 

vanligaste metoderna i denna studie. Enligt Trafikanalys (2019) är dessa leveransmetoder de mest 

förekommande leveransmetoderna i Sverige. Genom att konsumenten hämtar varan/varorna i 

butik/ logistikhub, blir detta den metod med lägst transportkostnad för e-

handelsföretaget/transportföretaget, eftersom kunden själv står för transportinsatsen. Leverans till 

utlämningsställe ger kunden bättre förutsättningar då ombudet oftast är närmare konsumenten än 

den fysiska butiken, dock behöver kunden självmant stå för sista delen av leveransen genom att ta 

sig till utlämningsstället på egen hand. Denna leveransmetod innebär en högre transportkostnad för 

företaget, jämfört med hämta varan/varorna i butik/logistikhub, till följd av att det kräver 

ytterligare insatser för den kontrakterade transportören samt andra eventuella ombudsaktörer. 

 

Hemleverans är den tredje leveransmetoden och medför höga kostnader för företaget medan det 
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inte krävs någon form av insats från kundens sida. Studien begränsas till endast fokus på 

hemleverans. Enligt Konkurrensverket (2018) finns det vid köp via internet idag möjligheten att 

välja mellan minst två företag för din paketleverans, vilket är de större företagen som är 

verksamma inom Sverige. De större företagen sett till marknadsandelar som utför paketleveranser 

är, Postnord, DHL, DB Schenker, Bring, DSV och Jetpak (Konkurrensverket, 2018). 

 

Drönarleveranser har ännu inte implementerats inom Sverige och kan därför inte ses som ett 

leveransalternativ i dagsläget. Däremot planeras tester i Sverige där exempelvis bolaget Aerit 

planerar att utföra olika tester runt om i landet i år (Ehandel, 2021). Aerit har som mål att hitta en 

lösning på sista milen leveranser genom användandet av drönare (Aerit, 2021). 

Jämför man drönare med traditionell distributionstrafik anser Deutsch et al, (2018), Stolaroff, 

Samaras, O’Neil, Lubers, Mitchell & Ceperley, (2018) och Park et al, (2018) att påverkan på 

miljön är mindre vid användningen av drönare. Stolaroff et al, (2018) förklarar att en drönare kan 

minska på olika sorters utsläpp samt har möjligheten till att reducera energiåtgången vid 

användningen av drönare jämfört med exempelvis lastbil. I USA har företaget Amazon 

introducerat ett leveranssystem, Amazon Prime Air, där de använder sig av drönare (Amazon, 

2021). Även i Kanada testas drönarleveranser flitigt, företaget Drone Delivery Canada erbjuder en 

färdig logistiklösning. Denna logistiklösning inkluderar ett mjukvarusystem, hårdvara och tjänster 

vilket enligt företaget möjliggör en säker och trygg leveransprocess (Drone Delivery Canada, 

2021). Drone Delivery Canada har redan testat sin produkt i avlägsna områden såsom på öar och 

berg (Daix, 2020). Gällande den svenska logistikbranschen är testerna av drönare få inom sista 

milen-leveranser. 

 

1.2 Problembeskrivning 
Med tanke på att fler och fler konsumenter önskar få sina varor hemlevererade och att efterfrågan 

på paketleveranser har ökat kommer förtroendet för distributörer att leverera i tid höjas (Postnord 

et al, 2020a; Konkurrensverket, 2018). Med andra ord kommer kraven som ställs på 

logistikföretagen höjas eftersom konsumenterna kräver allt snabbare, säkrare och fler utförda 

transporter (Liu et al, 2019). Idag har Sverige ett välutvecklat nätverk vad gäller postombuden runt 

om i landet. Dock är majoriteten av dessa ombud är placerade i tätorterna eller i nära anknytning 

till tätortområden (Liu et al, 2019). Resultatet av detta har gjort att boende på landsbygden inte har 

samma tillgänglighet till ett ombud som människor bosatta i en tätort. Detta påpekar Liu et al, 

(2019) medför problem för människor bosatta utanför urbana områden. 
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En effektivisering gällande sista milen-leveranser skulle kunna en implementering av drönare, 

för leverans till enskilda konsumenter (Jiang, Wang, Guo och Gong, 2019). Eventuella 

besparingar som en sådan implementering skulle innebära är exempelvis kortare leveranstider, 

färre fordonskilometer, reducering av lönekostnader och även en ökad servicenivå ut mot 

konsumenter med begränsad tillgänglighet till urbana miljöer (Jiang et al, 2019). 

Användningen av just drönare i samband med X2C leveranser var något som förutspåddes bli 

en enorm ökning men har inte riktigt slagit igenom på ett sådant sätt som förväntades (Rosén, 

2019). Enligt Rosén (2019) beror detta till största delen på tekniska begränsningar, bristfälliga 

regelverk och intrång på integriteten hos allmänheten vilket har lett till en svårighet att 

acceptera inträdet av drönare. 

 
Med dagens leveransalternativ som tills stor del utförs av tung lastbil eller lätt lastbil 

genererar en hög nivå av utsläpp, enligt Naturvårdsverket (2017). Dagens transportsystem är 

kraftigt beroende av fossila bränslen, vilket utgör problem för miljön (Naturvårdsverket, 

2017). Enligt Globalis (2020) så är Sverige överlag är ett glestbefolkat land och leveranser 

inom dessa typer av områden blir mer kostsamma än i tätbebyggda områden (Jiang et al, 

2019). Enligt SCB (2020) utgör andelen bosatta på landsbygden i Sverige cirka 13 procent av 

befolkningen. Detta leder till att det blir mer aktuellt att undersöka potentiella lösningar för 

landsbygdens ständigt ökade efterfrågan på hemleveranser (Sousa et al, 2020). Joerss et al, 

(2016) beräknade att samma-dag leveranser och hemleverans tillsammans skulle utgöra 15 

procent av marknaden år 2020. Vidare menar Joerss et al, (2016) att marknaden gällande 

dessa typer av leveranser tenderar att öka i framtiden. Förutsatt att tjänsten utvidgats och 

följaktligen omfattar landsbygdsområdena. 

 
Faktorer som gör problematiken kring sista milen-leveranser på landsbygden närvarande är 

exempelvis att det inte finns någon potential till att dra nytta av skalfördelar, eller att icke 

nödvändiga returer sker. En sådan situation är när mottagaren inte är hemma vid leverans av 

paket som behöver kvitteras (Deutsch et al, 2018). Vidare förklarar Deutsch et al, (2018) att 

detta resulterar i höga kostnader. I och med att drygt 87 procent av befolkningen bor i tätort 

och resterande ute på landsbygden finns inte samma drivkraft till att placera nya 

utlämningsställen på landsbygden som det finns i tätorterna (Konkurrensverket, 2018; SCB, 

2020). Enligt Jiang et al, (2019) medför detta en svårighet för människor bosatta på 

landsbygden när leverans sker till utlämningsställe jämfört med människorna som bor i tätort. 

Främst med anledningen att de måste transportera sig till en tätort i mån om att finna ett 
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ombud (Jiang et al, 2019). Som följd av detta erbjuder nu flertalet distributionsföretag 

hemleveranser för att tillgodose konsumenternas behov. Dock menar Konkurrensverket 

(2018) att det finns en viss problematik gällande hemleveranser på landsbygden för 

distributionsföretagen. Eftersom de inte lyckats hitta något kostnadseffektivt tillvägagångssätt 

för att tillfredsställa detta segment av konsumenters önskemål, utan att servicenivån gentemot 

kunderna blir lidande. Hiselius, Rosqvist, Clark, Adell och Indebetou (2013) gjorde en studie 

gällande e-handlares resvanor. Studien visade att landsbygdsbor har i högre grad jämfört med 

stadsbor tillgång till bil. Därav tenderar användningen av bilen vara större hos människor 

bebodda på landsbygden än hos människor bebodda i urbana områden (Hiselius et al, 2013). 

Jordbruksverket (2013) menar att landsbygdsområdens tillgång till kollektivtrafik är 

begränsad i jämförelse med urbana områden. Därav används bilen för uthämtning av e- 

handelsköp, vilket i sin tur innebär en högre miljöpåverkan (Jordbruksverket, 2013). 

 
Även om fler sista milen-leveranser efterfrågas på landsbygden tenderar utvecklingen 

koncentreras kring urbana områden (Schenkelberg, 2016). Vidare förklarar Schenkelberg 

(2016) att en potentiell kostnadseffektiv lösning för att höja servicenivån gällande sista milen-

leveranser på landsbygden skulle kunna vara en implementering av drönare. 

 

1.3 Syfte 
Syftet med denna uppsats är att analysera huruvida en implementering av drönare inom sista 

milen-leveranser på landsbygden är effektiv utifrån en ekonomisk samt miljömässig 

synvinkel. Även eventuella för- och nackdelar med drönarleveranser kommer analyseras, 

samt skillnaderna mellan leverans till landsbygdsområden och tätortsområden. Även 

skillnaderna mellan leverans till landsbygdsområden och tätortsområden kommer att 

redogöras. 

 

1.4 Frågeställningar 
● Vilka fördelar respektive nackdelar har drönare inom sista milen-leveranser på 

landsbygden jämfört med tätortsområden? 

● Vilka besparingar går att göra utifrån ett ekonomiskt och miljömässigt perspektiv gällande 

drönarleveranser? 

● Är det möjligt med en implementering av drönare? 
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1.5 Avgränsningar 
Rapporten är avgränsad till att omfatta sista milen-leveranser av X2C e-handel i Sverige. Vid 

användning av begreppet drönare syftar rapporten på en modell som har flera stycken rotorer. 

Fokus ligger på hemleverans eftersom detta leveransalternativ är främst kopplat till sista milen 

problematiken. Övriga leveransalternativ såsom exempelvis Pick & Collect, Instabox etc. 

inkluderas ej i rapporten. Gällande paketens maxvikt för drönarleverans avgränsas rapporten till 

paket med en maxvikt på 25 kg. 



 9 

2.Metod 
I avsnittet nedan presenteras författarnas valda metod för studien. Ytterligare presenteras studiens 

ansats, datainsamling, urval, genomförande av intervjuer, forskningskvalitet och avslutningsvis 

reliabilitet & validitet 

 

2.1 Val av metod 
Vid utförandet av en studie berörs två specifika metoder för insamling av data, vilket är 

kvalitativ forskning och kvantitativ forskning. Patel och Davidson (2019) förklarar att 

kvalitativ forskning avser studier som har sitt fokus på mjuka data som exempelvis 

kvalitativa intervjuer. Där syftet är att försöka skapa en förståelse samt tolka respondentens 

svar. Med hjälp av den mjuka datan är forskaren öppen för bildandet av uppfattningar och 

tolkningar. Kvalitativa studier utgår från mindre strukturerade frågor, vilket gör att 

respondenten får möjligheten till att själv kunna formulera sina svar. Vid kvantitativa studier 

menar Bryman och Bell (2007) att målet är att samla in stora mängder data för att sedan 

genom exempelvis statistiska bearbetnings- och analysmetoder kunna undersöka datan. 

Kvantitativa undersökningsfrågor utgår från tydligt formulerade frågor där strukturen är noga 

bestämd för att motverka eventuellt utrymme för tolkning av undersökningsfrågorna. Målet 

med frågorna i undersökningen är att enkelt ha möjligheten till att analysera och finna 

korrelationer i förhållande till olika variabler. Den problematik som kvalitativa metoder 

medför är att det kan ses som mer subjektiva jämfört med kvantitativa metoder (Alvehus, 

2014). Detta grundar sig i att författarna behöver tolka och förstå respondenternas svar. 

Vilket kan resultera i att det skapas en subjektiv syn på deras svar. Respondenternas svar och 

formuleringar grundar sig följaktligen i en tolkning gjord av författarna (Patel & Davidson, 

2019). Därav behöver författarna försöka vara så objektiva som möjligt vid intervjutillfället 

och inte vinkla frågorna eller respondenternas svar. Detta kan göras exempelvis genom att 

ställa öppna frågor. 

 

För att kunna skapa en förståelse för respondenternas svar anses en kvalitativ metod vara den 

bästa metoden. Detta eftersom intresse finns för transportföretagen och deras tankar samt 

planer gällande en implementering av drönarleveranser, vilket kräver en mer ingående studie 

för att ge möjligheten för respondenterna att formulera svaren. En kvantitativ metod med 

strukturerad utformning på undersökningsfrågorna skulle kunna ge författarna missvisande 

svar. För att kunna analysera variabler såsom besparingar i tid och kostnader krävs en 
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kvantitativ metod, vilket mynnar ut i att rapporten i störst utsträckning kommer präglas av en 

kvalitativ forskningsmetod men med kvantitativa drag. Ett sådant tillvägagångssätt benämns som 

mixed-methods research. Creswell och Plano (2007) tillsammans med Johnson och Onwuegbuzie 

(2004) definierar mixed-methods research som en typ av forskning där kvalitativa och kvantitativa 

metoder integreras i en studie som är utformad för att lösa ett övergripande problem. Det syfte 

samt frågeställningar som presenterats i avsnitt 1.3 och 1.4 är enligt författarna djupa och breda 

ämnesdiskussioner vilket indikerar att undersökningen anses vara explorativ. 

 

2.2 Ansats 
I relationen mellan empiri och teori finns det tre olika sätt för att relatera dessa två avsnitt på 

vilka är, deduktion, abduktion och induktion (Patel & Davidson, 2019). Vid ett deduktivt 

arbetssätt utgås det ifrån teorier och allmänna principer i syfte att nå en slutsats. Att arbeta 

deduktivt innebär också att forskaren inte låter sig påverkas av sina egna uppfattningar vilket 

betyder att den insamlade datan blir mindre påverkad. När det gäller att arbeta induktivt 

samlas datan in som är av intresse och därefter utformas en slutsats baserat på datan. Dock 

finns det en risk vid att välja induktion som sättet att arbeta på, då forskarens egna 

uppfattningar kan komma att påverka teorin. En blandning av deduktion och induktion är 

abduktion. 

Abduktion innebär att data först samlas in till studien för att sedan arbeta fram en teori baserat 

på den insamlade data som i sin tur prövas på ett nytt fall. Utifrån resultatet av prövningen 

utvecklas en teori. Det som är en risk med att arbeta abduktivt är att forskarens bakgrund 

omedvetet påverkar studien och relevanta teorier kan komma att undvikas. (Patel & Davidson, 

2019) 

 
Uppsatsen har sin utgångspunkt i en litteraturstudie gällande huruvida drönare är aktuellt inom 

logistik och vilka utmaningar dessa kan innebära framöver. Utifrån detta formades en teori 

vilket betyder att litteraturstudien var deduktiv eftersom baserat på redan existerande fall samt 

teorier dras slutsatser. Gällande empiri-avsnittet gjordes en insamling som handlade om ny 

information och från denna information formulerades teorier baserat på verkliga fall. 

Vilket betyder att empirin ses som induktiv. Analysen i uppsatsen är baserad på 

informationen från empirin som kopplas samman med litteraturstudien, detta innebär att 

ansatsen är abduktiv för undersökningen. Fördelen med en abduktiv ansats gentemot en 

induktion eller deduktion är att forskaren inte är lika låst. Dock innebär en abduktiv ansats 
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breda forskningsfrågor som också skall försöka hållas förutsättningslösa (Patel & Davidsson, 

2019). 

 

2.3 Datainsamling 
Patel & Davidson (2019) menar att information kan hämtas genom att ett ämnesområde 

analyseras och att forskaren skapar sig en bred uppfattning om vad ämnet handlar om. Med en 

helhetssyn inom ämnesområdet kan sedan sökord sättas ihop för att hitta information i 

databaser som är relevanta. I denna uppsats har insamlingen av sekundärdata skett genom 

användning av funktionen “supersök” genom Göteborgs universitetsbibliotek och Google 

Scholar. Vid ett antal tillfällen hittades artiklar som universitetsbiblioteket inte hade åtkomst 

till, då användes Researchgate som är en plattform för akademiker. Genom de funna 

artiklarna hittades även nya källor när granskning av referenslistorna skedde, vilket skapade 

en så kallad kedjesökning. Sökorden som har fokuserats på är bland annat: “Drones in 

logistics”, “Last mile delivery”, “Last mile rural”, “Drones”, “Drones environmental impact” 

för att hitta relevanta artiklar inom problemområdet. 

 

2.4 Intervjuer och urval 
För att besvara den sista frågan i frågeställningen kommer en övervägande del av svaret 

baseras på intervjuer med de största logistikföretagen i branschen. Bryman och Bell (2007) 

rankar intervjuer som en av de mest använda metoderna för datainsamling i kvalitativa 

studier. Studien kommer fokusera på de största logistikföretagen i Sverige sett till 

marknadsandelar. Författarna anser att det är mest troligt att en implementering av drönare 

sker bland någon av dessa aktörer. Företagen som intervjuas behöver vara verksamma inom 

Sverige samt utföra transporter på land. Denna avgränsning görs för att kunna finna 

respondenter som arbetar med vägtransport och således sålla bort flyg-, fartyg- och 

tågtransporter då dessa transportsätt inte är relevanta för denna studie. 

 
Denscombe (2010) rekommenderar att man väljer respondenter baserat på deras kunskap 

samt erfarenhet i förhållande till det undersökande ämnet. Förfrågan kommer att ske till 

pressansvarig i respektive verksamhet för att sedan slussa författarna vidare till personer med 

mest kunskap inom det önskade området. Anledningen till denna omständighet har sin grund i 

att författarna anser att dessa personer bör ha det största intresset för en potentiell framtida 

implementering av drönare inom verksamheten och utveckling inom verksamheten överlag. 
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Förfrågan sker via telefon samt mailutskick till respektive företag som vidare följs upp med 

en ytterligare kontakt för att fastställa en tid för intervjutillfället. Företagen som kontaktades 

för att medverka på en intervju var Bring, DB Schenker, DHL, DSV, Jetpak, Postnord, 

Bussgods, DFDS och UPS. 

 
Intervjuerna kommer genomföras med en respondent åt gången där frågorna kommer vara 

öppna för att skapa möjligheten för respondenten att utveckla välformulerade svar. För att 

inte riskera att intervjun mynnar ut i något oväsentligt kommer intervjufrågorna vara delvis 

strukturerade. Ejvegård (2009) menar även att förberedelserna inför intervjun ska omfatta ett 

välformulerat syfte för att förhindra respondenten från att skapa svar baserat på hens egna 

intresse. Detta blir detta också anledningen till varför en semistrukturerad intervju anses vara 

det främsta valet för strukturen. Genom användandet av semistrukturerade intervjuer ges 

möjlighet för respondenten att besvara frågan fritt och med egna ord. Jämfört med 

välstrukturerade frågor där risken finns för entydiga svar som i sin tur försvårar 

analysavsnittet sett utifrån författarnas perspektiv (Ejvegård, 2009). 

 
Som tidigare nämnts kommer intervjun bestå av öppna frågor vilket påverkar respondenten i den 

mån att hen kan “bestämma” i vilken riktning intervjun skall fortgå. För att kunna erhålla så 

mycket relevant information och kunskap som möjligt av intervjun, kommer det ställas följdfrågor 

utifrån den valda “riktningen” respondenten beslutat sig för. Strukturen på hur frågorna ställs 

kommer se lika ut för varje intervjutillfälle, eftersom en fråga som ställts tidigare kan komma att 

påverka ett svar på en senare fråga. Med tanke på den rådande pandemin kommer intervjuerna ske 

på distans, genom telefonintervju eller mailintervju alternativt videointervju via ett Google 

Teams-möte. Med tanke på den rådande pandemin kommer intervjuerna ske på distans, genom 

telefonintervju, mailintervju och alternativt videointervju via ett Google Teams-möte. Då flertalet 

av respondenterna inte hade tid till en muntlig intervju besvarades majoriteten av intervjuer via 

mail. Anne Ryen (2004) beskriver mailintervju som ett tillvägagångssätt som hon kopplar till den 

kvalitativa metoden. Janet Salmons (2010) menar att denna typ av intervjuer kan ses som 

tidseffektiva, då skribenterna kan handskas med fler intervjuer parallellt med varandra. 

Fortsättningsvis förklarar Salmons att mailintervjuer medför möjligheten för respondenten att 

kunna tänka igenom och reflektera över de svar som ges. Den möjligheten existerar inte vid 

muntliga intervjuer, eftersom intervjutillfället sker i realtid och ingen tid för reflektion råder. 

Respondenten får alltså tid till att omformulera svaren vilket resulterar i en utvecklingsprocess 

som inte är möjlig för intervjuer som sker i realtid (Salmons, 2010). Även Ryen (2004) nämner 



 13 

detta som en fördel med mailintervjuer. En nackdel som Salmons (2012) nämner gällande 

mailintervjuer är att skribenterna ej har möjligheten att få en uppfattning om respondentens 

röstläge, kroppsspråk och andra spontana iakttagelser. Däremot kan respondenten uttrycka sig med 

hjälp av uttryckssymboler, så kallade “emojisymboler”. Även genom olika textmarkörer såsom fet 

text, understrykningar och citationstecken. Genom användandet av dessa hjälpmedel kan 

respondenten uttrycka jämbördiga sidor (Salmons, 2012). Vid mailintervjuerna skickades 

intervjufrågorna till respektive respondent där skribenterna inledningsvis förklarade studiens syfte 

samt skribenternas tacksamhet till att personerna ställer upp på en intervju. Därefter inkluderades 

frågorna i nummerordning och respondenterna skrev svaren under respektive fråga. Intervjuerna 

som sker digitalt spelas in genom en ljudinspelning, under förutsättningen att respondenten själv 

tillåter det. Detta görs för att inte gå miste om värdefull information som kan komma att påverka 

studien i ett senare skede. Intervjumaterialet bearbetades också omedelbart i anslutning till varje 

enskilt intervjutillfälle för att minnet snabbt kan bli sämre (Ejvegård, 2009). Vid intervjutillfället 

ges respondenten möjligheten till att vara anonym, detta för att motverka att respondenten håller 

tillbaka vid formuleringen av sina svar. Vid kontakt av företag informeras deltagarna att de ställer 

upp frivilligt på en intervju samt har möjligheten till att avbryta sin medverkan om så önskas. 

Vidare kommer inga kontaktuppgifter eller liknande som kan leda till en potentiell identifiering av 

respondenten att inkluderas i arbetet. Detta med bakgrund i att studien skall fullgöra 

konfidentialitetskravet (Ejvegård, 2009). 

 

Tabell 1: Medverkande företag och personer för intervjuer. 
 

Företag Respondenter Intervjuform Datum 

Postnord David Larsson Google Teams 2021-05-03 

DHL Person A Mail 2021-05-05 

UPS Person B Telefon 2021-05-06 

DSV Person C Mail 2021-05-06 

Schenker Person D Mail 2021-05-10 

Jetpak Person E Mail 2021-05-07 

 

2.4.1 Innan och efter intervju 
Inför intervjuerna är det nödvändigt att noga granska de frågor som skall ställas till respondenten. 

För att undvika irrelevanta frågor som inte är kopplade till den bakgrund och det syfte som 

presenterats i arbetet. Detta görs i mån om att inte gå miste om väsentlig information. Nervositet 
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vid en intervju kan komma att försämra resultatet av undersökningen. Det krävs att författarna som 

utför intervjun visar sig lugna och är säkra för att på så sätt kunna synliggöra för respondenten att 

man är lugn, vilket i sin tur gör att respondenten känner sig bekväm. För att kunna förhindra att 

nervositet skapas hos respondenten bör hen inte ha någon form av arbete planerat en timma efter 

intervjutillfället. Eftersom nervositet under intervju kan resultera i att den utfrågade personen inte 

ger välutvecklade svar (Ejvegård, 2009). Ejvegård (2009) menar att det skulle vara gynnsamt att 

dela med sig av transkribering med varje respondent. Detta för att undvika eventuella 

missuppfattningar eller felaktiga tolkningar som kan ha skett i samband med intervjutillfället, 

vilket respondenterna ges möjligheten till i denna studie. 

 

2.4.2 Bortfallsanalys 
Inför intervjutillfällena kontaktades nio transportföretag. Från urvalet av företag svarade DB 

Schenker, DHL, DSV Postnord, Jetpak och UPS. Medan resterande företag inte svarade på 

förfrågan eller kunde inte medverka. Anledningen till detta bortfall anses grundas i tidsbrist 

hos företagen, alternativt brist på intresse i det studerade ämnet. Det bortfall som uppstått 

omfattar företag med mindre marknadsandelar jämfört med företagen som 

medverkade.Vilket författarna anser var positivt istället för att gå miste om intervju från 

någon av de största aktörerna på marknaden. Samtidigt har detta lett till att studien har en 

överrepresentation av större företag men det borde inte vara något negativt i denna studies 

fall. Med tanke på den planerade tidsperioden för studien, fanns ej möjligheten till att nå ut 

till fler företag i mån om att planera nya intervjutillfällen. 

 

2.5 Forskningskvalitet/metodkritik 
För att kunna bedöma forskningskvalitet finns olika kriterier som förslag vid kvalitativ och 

kvantitativ forskning. Exempelvis används prövningar för reliabilitet och validitet vid de båda 

forskningstyperna (Bryman och Bell, 2007). För att mäta kvaliteten på studien genomförs det 

tester för konstruktionsvaliditet samt intern/extern validitet och reliabilitet (Yin, 2009; 

Creswell & Plano, 2007; Johnson & Onwuegbuzie, 2004). 

 

2.6 Reliabilitet & validitet 
Reliabilitet och validitet är viktiga kriterier att ta hänsyn till vid granskande av kvaliteten i 

vetenskapliga forskningar. Reliabilitet innebär hur trovärdig en forskning är, alltså huruvida 

forskningen kan upprepas för att åstadkomma samma resultat. Validitet syftar på händelsen 

av att det som är tänkt att undersökas har undersökts. Det vill säga att författarna lyckats 
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mäta samt analysera det som man tänkt mäta. I många fall kan det vara så att man lyckats 

åstadkomma en hög reliabilitet men forskningen visar sig ha en låg validitet (Alvehus, 2014). 

Patel och Davidson (2019) förklarar att reliabilitet omfattar studiens tillförlitlighet samt 

huruvida dess använda instrument hanterar slumpmässiga variabler. Vidare förklaras att 

validitet syftar till att undersökningen som utförs har sin grund i det syfte som presenterats, 

där den insamlade datan ej nyttjas för något annat motiv. Huck (2007) menar att validiteten 

vid en forskningsstudie kan mätas genom att testa konstruktionsvaliditeten, intern och extern 

validitet. Yin (2009) förklarar att konstruktionsvaliditeten kan mätas genom att fastställa 

passande mått för de begrepp som studeras. För att säkerställa konstruktionsvaliditet menar 

Yin (2009) och Voss, Tsikriktsis & Frohlich (2002) att det finns tre strategier som är aktuella 

att använda. Vilka är, uppsöka flera källor under datainsamlingen, skapa en kedja av 

källor/bevis eller använda sig av medlemskontroller. I denna studie används dessa strategier 

flitigt för att kunna säkerställa hög konstruktionsvaliditet. Yin (2009) och Reichardt (2015) 

förklarar intern validitet som relationen mellan händelser, exempelvis huruvida en händelse 

resulterar i en annan händelse. För att säkerställa intern validitet gjordes exempelvis tester på 

intervjufrågorna, där testpersoner intervjuades för att säkerställa relevansen av frågorna. Ifall 

testrespondenterna ansåg att frågorna var dåligt formulerade raderades de och 

omformulerades. Extern validitet förklarar till vilken grad källor kan vara generaliserbara 

utöver själva studien eller det sammanhang studien utgör (Bryman och Bell, 2007). 

Genomförandet av intervjuer inkluderar den svenska branschens perspektiv och synsätt på en 

potentiell implementering av drönarleveranser. Vilket enligt författarna inte måste vara 

betecknande för andra länders branscher. Utifrån ett tidsperspektiv påverkas studiens 

generaliserbarhet och författarna menar att hade tidsperioden för undersökningen varit längre 

skulle det kunna resultera i fler generella slutsatser. De hade möjligtvis kunnat inkludera fler 

marknader än endast den svenska. I ett sådant fall hade fler företag på andra marknader och 

länder kontaktats och förhoppningsvis deltagit på intervjuer. För att på så sätt få en 

omfattande bild med hjälp av ett större perspektiv. Eftersom en implementering av 

drönarleveranser inte skett på den svenska marknaden än kan detta komma att påverka 

studiens generaliserbarhet. Vidare påverkar det urvalet av valda företagen då författarna 

menar att fler företag hade kunnat kontaktats och intervjuats i mån om att få en djupare insikt 

inom drönarleveranser. Om fallet var sådant att drönarleveranser hade ägt rum på den 

svenska marknaden tidigare och dessa företag medverkat på en intervju. 

 

Målet med studien är att uppnå en hög reliabilitet och validitet. För att koppla till 
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reliabilitetsbegreppet har de utförda intervjuerna spelats in och transkribering av materialet 

har gjorts för att undvika eventuella fel vid behandlandet av det insamlade materialet. 

Genom användandet av standardiserade intervjuer kan man åstadkomma en hög reliabilitet 

(Patel och Davidson, 2019). Eftersom intervjuerna spelas in finns möjligheten till att gå 

tillbaka till materialet och lyssna om på det ifall några oklarheter finns. Detta i sin tur 

garanterar att den presenterade datan har tolkats på rätt sätt vilket även indikerar på att 

författarna haft reliabilitet aspekten i åtanke. Inför intervjutillfället informerades även 

deltagarna huruvida analysen och hanteringen av intervjumaterialet kommer att användas, 

för att på så sätt säkerställa hög validitet (Patel och Davidson, 2019). 
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3.Teori  
I följande kapitel behandlas teorier samt tidigare forskning som anses relevanta för studiens 

generella förståelse, vilket även kommer användas som ett hjälpande verktyg för författarna 

när analys och slutsatser redogörs 

 

3.1 Sista milen problematiken 

Det som klargjordes tidigare i uppsatsen karakteriseras sista milen begreppet inom logistik av 

den sista och avslutande transporten, där paketet anländer till den planerade slutdestinationen 

(Deutsch et al, 2018; Lindner, 2011). Slutdestinationen omfattas oftast av leverans till en 

mottagarens hem alternativt ett utlämningsställe som är ombud för företaget som utfört 

transporten. Enligt Gevears et al, 2014 är denna sista delen av processen den minst 

kostnadseffektiva delen av transporten och utgör cirka 50 procent av den totala 

transportkostnaden. Sista milen-leveranser är också den mest tidskrävande och ineffektiva 

delen samt den del där miljöaspekten slår hårdast. Det finns flera orsaker till detta men en 

faktor som ofta lyfts fram är skalfördelar som blir svåra att utvinna. Den största anledningen 

till denna omständighet är att det oftast avser enstaka paketleveranser till en konsument. Där 

problem kan uppstå gällande chaufförer som inte hittar till adressen eller mottagare som inte 

är hemma och kan signera leveransen (Deutsch et al, 2018). Med tanke på att skalfördelar 

uteblir vid sista milen- leveranser kommer det uppstå en problematik i och med att efterfrågan 

på dessa typer av leveranser ökar. Problematiken grundar sig i tillväxten bland befolkning 

som handlar varor på internet bosatta på landsbygden (Konkurrensverket, 2018; Sousa et al, 

2020). Enligt Cárdenas et al, (2017) kommer denna del av befolkningen fördubblats 

ytterligare inom ett par år. Vilket innebär att den ökade andelen konsumenter bosatta på 

landsbygden som efterfrågar hemleveranser kommer skapa problem för 

distrubutionsföretagen (Cárdenas et al, 2017). En potentiell lösning enligt Joerss et al, (2016) 

på sista milen problematiken är användningen av drönare. 

 

3.1.1 Hemleverans 

Postnord et al, (2020a) nämner att fler och fler konsumenter vill få sina varor levererade fram 

till dörren. Som en konsekvens av det väljer allt fler konsumenter på landsbygden alternativet 

hemleverans, det innebär samtidigt fler sista milen-leveranser. Som resultat av en ökad 

efterfrågan på paketleveranser blir det svårt för distributionsföretag att veta vilka volymer 

man ska planera för. Vidare blir det betydelsefullt för distributionsföretag att vara flexibla i 
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planeringsarbetet samt skapa konkreta mål och visioner för dessa typer av leveranser, menar 

Boverket (2020). Utifrån ett globalt perspektiv är det vanligare med hemleveranser än i 

Sverige vid e-handelskonsumtion, exempelvis i länder såsom USA och Tyskland. I dessa 

länder har företaget Amazon stora marknadsandelar och därav blir hemleverans den mest 

förekommande leveransmetoden på grund av Amazons affärsidé som innebär effektiva sista 

milen-leveranser (Trafikanalys, 2019). 

 

3.1.2 Leveranser till landsbygdsområden versus tätortsområden 

Sista milen leveranser till landsbygd är betydligt dyrare om man jämför med samma 

paketleverans till tätortsområden (Gevaers et al, 2014; Deutsch et al, 2018). Per paket gick 

det dra slutsatsen att det var 5,5 EUR dyrare att leverera ett paket på landsbygden jämfört 

med tätbebyggda områden (Gevaers et al, 2014). För att skapa en förståelse för skillnaderna 

som finns mellan landsbygdsleveranser och leveranser i tätortsområden lyfts två betydande 

faktorer fram som är utmärkande för leveranser till landsbygd i Sverige. Enligt Jiang et al, 

(2019) finns det fyra faktorer som är utmärkande för leveranser på landsbygden i Kina, vilka 

är spridning, effektivitet, hemleverans och säkerhet. Författarna har valt att avgränsa denna 

studie till endast två av fyra berörda faktorerna, då samtliga fyra inte ansågs relevanta för 

landsbygden i Sverige. De två faktorer som inte kommer beröras är säkerhet och 

hemleverans, då dessa anses vara missvisande för hur den svenska situationen ser ut. I Kina 

baseras faktorn säkerhet på användningen av elektriska trehjulingar för den sista delen av 

leveransen på landsbygden, vilket inte används i Sverige. Faktorn hemleverans är inte ett 

leveransalternativ i Kina medan i Sverige är det redan ett existerande leveransalternativ. 

 
Spridningen på landsbygden utgör en av faktorerna. Till följd av en låg befolkningstäthet 

samt bostäder placerade på större ytor och långt ifrån varandra medför detta högre 

leveranskostnader i jämförelse med urbana/tätortsområden. Orsaken ligger i att de enskilda 

paketen transporteras på längre sträckor med tänkte på spridningen av hushållen på 

landsbygden. Till följd av detta medför det spridda e-handels beställningar från konsumenter 

på landsbygden vilket resulterar i högre kostnader för logistikföretag att utföra leveranser till 

dessa områden (Jiang et al, 2019). 

 
Effektivitet är den andra faktorn. På grund av infrastrukturen där exempelvis landsbygdens 

körförhållanden är svåra, behöver fordonet som transporterar godset köra i låga hastigheter 
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samtidigt som lastkapaciteten är begränsad. Som ett resultat av låga hastigheter, försämrad 

infrastruktur och begränsade lastningskapaciteter skapar det en lägre 

distrubutionseffektivitet, menar Jiang et al, (2019). 

 

Gevaers et al, (2014) förklarar att i genomsnitt kan en leverans till exempelvis ett kontor i 

stadskärnan reducera transportkostnaderna avsevärt på grund av densitetsfaktorn i området. 

En leverans till stadskärnan kan minska sista milen kostnaderna med 29 procent, jämfört med 

områden med lägre densitet. Vidare förklaras även att det skulle kunna vara möjligt att 

erbjuda en fraktkostnadsrabatt på 1,81€ för leveranser till arbetsplatser i urbana områden. 

Kostnaden blir ännu lägre om man använder sig av utlämningsställen eller ombud. En 

fraktkostnadsrabatt skulle inte vara möjligt för en leverans till landsbygdsområden, på grund 

av att marginalen till landsbygdsområden redan är låg. Fortsättningsvis påpekas det att om 

transporten till området med hög densitet hade haft ett kortare tidsfönster för leveransen, 

skulle leveransen dit fortfarande vara billigare än standardleveranser till landsbygdsområden 

(Gevaers et al, 2014). 

 

3.2 Drönare 

Idag finns det olika typer av drönare som används i olika syften. Den drönare som är aktuell 

för sista milen-leveranser är en modell som har flera stycken rotorer och drivs helt elektriskt 

(Heutger & Kuckelhaus, 2014). Drönaren med flera rotorer kan både lyfta och landa vertikalt 

vilket är lämpligt när lantliga miljöer kan vara relativt ojämna i jämförelse med urbana 

miljöer. Därav kommer begreppet drönare i denna uppsats innebära just en drönare med flera 

rotorer eftersom problemet som undersöks är mer frekventa och snabbare leveranser till 

konsumentens hem i rurala miljöer. Den ameriskanska webbhandeln Amazon.com har tagit 

fram ett leveranssystem, Amazon Prime Air, där målet är att en drönare skall klara av en 

transport snabbare än på ett traditionellt sätt. Leveransen i sig handlar om att leverera paket 

som har en vikt under 25kg till kunder som befinner sig inom 30 minuters avstånd (Amazon, 

2021). 
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Figur 2: Amazon Prime Air, en drönare med flera rotorer och kapacitet för pakethantering. 

 
 

D’Onfro och Hadjidimitriou (2019) påpekar att enbart 2,2 kilo i lastkapacitet hade varit 

en tillräcklig vikt för att tillfredsställa 75-90 procent av Amazons sista milen-leveranser 

och hade lett till en reducering av ledtiderna och även fått en högre servicenivå. 

 

3.3 Fördelar med drönarleveranser  
 

3.3.1 Mer effektiva leveranser  

Det traditionella tillvägagångssättet vid en transport är ett fordon samt en kurir, vilket 

innebär att transporten är väldigt beroende av hur infrastrukturen ser ut på den sträcka 

som godset skall transporteras. Transporterna idag kan påverkas av trafikstockning i 

urbana områden och i de rurala områdena kan infrastrukturen vara outvecklad, vilket 

försvårar transporten. Dessa faktorer resulterar i längre leveranstider och högre 

kostnader. En drönare däremot behöver inte ta hänsyn till dessa typer av problem 

eftersom de opererar i luften och begränsas inte av hur topografin eller geografin ser ut 

(Zeng, 2019). 

 

Hur drönare eventuellt skall implementeras i ett transportnätverk har undersökts. 

Swanson (2019) har upprättat en modell som jämför leveranstiden mellan en drönare och 
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en lastbil på en transportsträcka upp till 15 kilometer. Resultatet från studien visar att 

skillnaden mellan lastbilens leveranstid och drönarens leveranstid ökar när 

leveranssträckan blir längre. Vilket betyder att drönare presterar bättre än lastbilar vid 

leveranser på 15 kilometer. Utöver resultatet bör två andra faktorer tas i beaktning vid en 

implementering av drönare i en försörjningskedja. Den första faktorn är tiden som det tar 

under av-/pålastning. Det visade sig att en drönare tog längre tid att förbereda för 

pålastning inför en transport, men att avlastningen gick snabbare. Den andra faktorn är 

den tiden som går åt vid interaktionen med konsumenten. Eftersom lastbilar är 

bemannade fordon och drönare är obemannade tar föraren avsevärt längre tid på sig att 

lämna ett paket än en drönare gör. Detta leder till en försening för kommande leveranser 

menar Swanson (2019). 

 

Vidare har även studier gjorts kring ett hybridsystem där drönaren utgår ifrån en lastbil, 

som agerar en mobil depå för drönaren. Enligt Chiang, Li, Shang och Urban (2018) har 

detta system visat sig vara mer effektivt eftersom både lastbilens och drönarens 

egenskaper kan kombineras. Egenskaper såsom exempelvis en drönares förmåga att ta 

sig till svåråtkomliga områden och en lastbils lastkapacitet. I hybridsystemet kan 

drönaren flyga tillbaka till lastbilen för att ladda sina batterier och hämta ny last. Utifrån 

detta hybridsystem påverkas effektiviteten positivt i leveranskedjan och tiden för 

transporter blir kortare och servicenivån höjs (Agatz, Bouman & Schmidt, 2016). En 

utveckling av studien gällande en drönare och en lastbil i kombination har genomförts av 

Campbell, Sweeney and Zhang (2017). Systemet bygger på att flera drönare utgår från 

en lastbil som deras mobila depå, istället för en enskild drönare som i tidigare nämnda 

studier. Hybridsystemet med flertalet drönare anses mer kostnadseffektiv och fungerar 

bäst i rurala områden (Campbell et al. 2017). Jämfört med stadens täta och kompakta 

landskap erbjuder landsbygdsområden stora möjligheter för drönare där exempelvis 

risken för kollisioner och olyckor är lägre än i staden, på grund av det öppna landskapet 

på landsbygden (Benjamin Daix, 2020). 

 

3.3.2 Kostnadsbesparingar 
 

Chiang et al, (2018) undersökte i ett experiment vilka besparingar som går att utvinna 

gällande kostnader och utsläpp samt antalet reducerade fordon vid användningen av drönare. 
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Undersökningen gjordes med olika antal konsumenter, leveranser och rutter. Olika antal med 

konsumenter som undersöktes var 200st, 300st och 400st. Där olika algoritmer beräknade 

antalet fordon som krävdes för att tillgodose respektive antal konsumenter. Exempelvis 

behövdes det två fordon för 200 konsumenter för att tillfredsställa konsumenterna inom en 

tidsperiod på 8 timmar, som utgör en arbetsdag i studien. I figur 3 nedan går det att utläsa 

resultatet av studien. 

 

Figur 3: Jämförelse av resultat gällande kostnader utan drönare och med drönare 

(Chiang et al, 2018) 

 

Fortsättningsvis går det att utläsa av resultatet att vid tillämpning av en drönare 

tillsammans med lastbilen, gick det att minska på både antalet fordon samt en reducering 

av de rörliga kostnaderna. En minskning av antalet fordon kommer i sin tur ha en 

betydande inverkan på de fasta kostnaderna. Exempelvis kostnader för dirigering, 

bränsle och chaufför menar Chiang et al, (2018). Det går även att se en reducering i de 

rörliga kostnaderna som illustreras i figur 3. De rörliga kostnaderna reduceras i 

genomsnitt med över 28 procent vid nyttjandet av drönare, vilket resulterar i en 

minskning av den totala transportkostnaden med minst 6,65 procent och högst 48,28 

procent. Chiang et al, (2018) påpekar att detta argument ensamt bör motivera en 

användning av drönare för sista milen leveranser. 

 

Gevaers et al, (2014) undersökte hur stor skillnaden blir för leverans till tätbebyggda 

områden jämfört med landsbygdsområden. Leveranskostnaderna kunde nästan tredubblas 

vid landsbygdsleveranser på grund av densitetsfaktorn. En leverans till ett område med 

hög densitet, urbana miljöer, uppgick mot 2,25€ medan en leverans till ett område med 

låg densitet, rurala miljöer, uppgick mot 7,75€. Park, Kim och Suh (2018) menar att 

användningen av drönare är mer lämplig för landsbygdsområden. Förklaringen beror på 

att drönare inte kan transportera stora volymer i dagsläget men har möjligheten till att 

komma åt svåråtkomliga platser jämfört med lastbilar. Eftersom hänsyn till 
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infrastrukturen inte behöver tas. Därav räknar Park et al, (2018) med att drönarleveranser 

till landsbygden ger lägre kostnader per paket jämfört med traditionellt tillvägagångssätt. 

 

3.3.3 Miljöbesparingar 

En ytterligare fördel som drönarleveranser besitter är det faktum att de är mer 

miljövänliga än de flesta andra transporter, i detta fall lastbilstransporter. Drönare 

reducerar ghg-utsläpp samt energikonsumtionen vilket gör att miljörelaterade kostnader 

sjunker (Stolaroff, Samaras, O´Neil, Lubers, Mitchell &Ceperley, 2018). I jämförelse 

mellan urbana och rurala miljöer kan en implementering av drönare på landsbygden 

betyda en 13 gånger så mer effektiv påverkan på miljön än i tätbebyggda områden, om 

man jämför med annan transportmetod (Park et al, 2018). Anledningen till detta är att 

landsbygdsområdena har en lägre befolkningstäthet samt att bostäderna är mer utspridda 

än i urbana områden. Därför anses drönarleveranser få bättre effekter utifrån ett 

miljöperspektiv på landsbygden än i urbana områden (Park et al, 2018). Enligt Chiang et 

al, (2018) går det att se betydande reducering gällande utsläppen vid nyttjandet av 

drönare. I figur 4 nedan går det att utläsa vilka besparingar som kan göras. 

 

Figur 4: Jämförelse av CO2 utsläpp mellan användning av drönare och 

tradionellt leveranssätt (lastbil) (Chiang et al, 2018) 

 

När antalet konsumenter ökar, ökar även CO2 utsläppen enligt figur 4. Genom att 

introducera drönare går det i genomsnitt att minska CO2 utsläppen för leveranserna med 

över 20 procent. Som i fallet vid 200 konsumenter ses ingen minskning av antalet 

använda fordon, även när drönare används. Däremot medför nyttjandet av drönare 

fortfarande en minskning av CO2 utsläppen med cirka 16 procent. Av tabellen framgår 

det att antalet fordon minskar vid användning av drönare, vid ett konsumentantal på 300, 

400 och 500. Enligt Chiang et al, (2018) är en av fördelarna med drönaranvändningen 
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vid sista milen-leveranser den potentiella minskningen av antalet fordon som fås till följd 

av nyttjandet av drönare. 

 

Dock nämner Naturvårdsverket (2017) att det inte är tillräckligt med teknikförbättringar 

eller energieffektiviseringar gällande fordonen. Utan de förklarar att antalet 

fordonskilometer behöver reduceras markant. Energiomvandlingen av dessa typer av 

fossila bränslen representerar den högsta påverkan till växthuseffekten. Vilket 

fortsättningsvis förklaras det att dagens fordon är ett bidragande problem med avseende 

på miljön (Naturvårdsverket, 2017). Beckman, Westergren, Ericson och Jansson (2019) 

skriver att kvalitén på de större riks- och Europavägarna i Sverige är förhållandevis bra. 

Däremot nämner de att mindre vägar framförallt i norra delarna av Sverige är i stor nöd av 

underhåll. De mindre vägarna i norr jämfört med andra delar av Sverige, har bristfällig 

infrastruktur. Fortsättningsvis förklarar Beckman et al, (2019) att vägarna i 

glesbygdsområden är markant sämre. Ett resultat av bristfällig infrastruktur är säkerhets 

och miljörisker. Vilket uppstår vid ett dåligt väglag exempelvis en ojämn vägbana som 

resulterar i försämrad en trafiksäkerhet. Anledningen till att ett dåligt väglag utgör en 

trafikrisk är för att däcken får sämre grepp. Det kan i sin tur innebära att trafikolyckor 

uppstår. Utifrån ett miljöperspektiv medför dåliga vägar ökade utsläpp vilket innebär en 

högre miljöpåverkan och ökade kostnader (Beckman et al, 2019). 

 

3.4 Nackdelar med drönare 

 

3.4.1 Bristande teknik 

Daix (2020) påpekar i sin artikel om potentiella hinder för en implementering av 

drönarleveranser att det fortfarande finns en brist på tillgängligheten av 4G, gällande 

mobilanslutning, som delvis har hanterats med hjälp av GPS. Men än idag finns det 

begränsningar för användningen samt flexibiliteten med GPS. Ett exempel som lyfts 

fram är att det fortfarande finns “vita fläckar” på GPS bilder i europeiska 

landsbygdsområden, vilket utgör ett problem och begränsar användning av GPS tjänsten. 

Vidare förklaras att batteritiden på drönare kan komma utgöra svårigheter vid längre 

transporterande sträckor. Detta i sin tur kräver att det ställs höga krav på den tekniska 

utvecklingen när det gäller flyghastigheten och batterieffektiviteten för att kunna tackla 

hinder såsom långa avstånd (Daix, 2020). 
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Joerss et al, (2016) nämner två djupgående problem gällande drönare för landsbygds 

leveranser. Maxvikten på en drönare anses som ett av de större problemen. Även om 

maxvikten höjs kan det fortfarande krävas en kurir som levererar återstående försändelser 

som överskrider den förhöjda maxvikten. Vidare anses storleken på själva drönaren som 

ett problem. De drönare designade för att flyga längre avstånd till en låg kostnad, kan 

komma att behöva ett landningsområde på minst 2 kvadratmeter. Dessa avgörande 

nackdelar kan överkommas ifall försändelserna är begränsade till mindre paket och 

leveransen sker till landsbygdsområden, förklaras det. Joerss et al, (2016) menar att det är 

lättare att finna lämpliga landningsplatser på landsbygdsområden jämfört med 

tätortsområden.  

 

En ytterligare faktor som enligt Liang et al, (2018) är en nackdel för drönareleveranser 

är att dagens drönare har en begränsad förmåga att operera i svåra väderförhållanden. I 

en studie av Yao och Wang (2014) testades det hur flera drönare med litiumbatterier 

hanterade kraftiga väderomslag samt extrema temperaturer. Resultatet av studien 

uppgav att flera drönare inte klarade av kraftiga vindar samt att när temperaturen 

sjunker från 23 ٥C till -20 ٥C kan batteritiden försämras med 40 procent (Yao et al, 

2014). Detta problem leder till att den totala potentiella färdsträckan blir kortare vilket 

skulle kunna påverka kvaliteten på ett företags leveranser. Alltså kan ett kraftigt 

väderomslag innebära att en drönarleverans måste kompletteras av ett markgående 

fordon om problem uppstår. Vidare kommer detta innebära ökade kostnader i 

leveranskedjan (Markvica, et al, 2018; Liu, et al, 2019). En teknisk utmaning är också 

att få koordination systemet att fungera korrekt i alla sorters väder, alltså det system som 

möjliggör att drönaren kan hitta till rätt destination och rutt. Detta kommer vara 

utmanande i terränger som innefattar höga berg eller mycket skog där uppkopplingen 

oftast är bristfällig (Zheng, 2017; Daix, 2021).  

 

3.4.2 Höga investeringskostnader 

För att drönare skall kunna vara möjligt att tillsättas innebär det att företag kommer vara 

tvungna att förändra sina rutiner samt utveckla dess ruttplanering. Detta innebär att 

distributionscenter behövs anpassas utefter en drönares behov samt att tillsätta eller lära 
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ut kompetenser inom området, vilket innebär ökade kostnader. Även om tillverkning av 

drönare är relativt billigt i jämförelse med andra fordon, blir det svårt för mindre företag 

med begränsad ekonomi att argumentera för att en investering skulle vara lönsam. Därav 

är en implementering av drönare mer attraktiv för större logistikföretag med större 

ekonomiska medel (Zeng, 2019). 

 

3.4.2 Säkerhet och regelverk 

Joerss et al, (2016) förklarar att regelverk gällande drönare måste förändras avsevärt, för 

att det ska bli möjligt med en implementering av drönarleveranser. Ett exempel som 

nämns gällande regelverk är skadeståndsansvar, som vidare förklaras som skador 

orsakade av autonoma fordon. Joerss et al, (2016) menar dock att utmaningarna som 

finns gällande regleringen kommer att övervinnas under de kommande tio åren. 

Argumentet som används är att de stora autonoma-bilföretagen kommer driva denna 

fråga vidare mot potentiella lösningar. Vidare i studien nämns det att allmänheten är 

mycket skeptisk till förändringar, samtidigt anser Joerss et al, (2016) att samhällets 

inställning till autonoma fordon inklusive drönare är positiv, där 60 procent av 

konsumenterna indikerar att de är för eller neutrala gällande drönarleveranser. Med 

dessa argument förklarar Joerss et al, (2016) vidare att en omvandling kring 

drönarleveranser kommer att ske de närmaste 10 åren. 

 

Single European Sky ATM Research, SESAR, joint undertaking (2016) menar, likt 

Joerss et al, (2016) att en utveckling gällande tekniken krävs innan det är genomförbart 

med drönarleveranser. Samtidigt påpekar undersökningen att regler samt frågor 

relaterade till integritet och säkerhet fortfarande utgör begränsningar för en 

implementering av drönare. SESAR (2016) förklarar dessutom att det sociala dilemmat 

gällande integritet och olyckor skapar barriärer som utvecklingen av drönare behöver 

överkomma, för att myndigheter på så sätt ska kunna tillåta dem i områden där människor 

bor. SESAR (2016) beskriver vilka regler som förekommer i olika länder. I Sverige 

behövs en form av licens för drönare som väger mer än sju kilo och Beyond Visual Line 

Of Sight, på svenska utanför den visuella synförmågan. Dessa typer av flygningar får 

endast utföras i ett avskilt område där annan flygtrafik inte existerar. För flygning i 

kontrollerat luftrum krävs särskilt godkännande. Vidare ska flygningen med drönare 

göras mer än 50 meter från människor, djur samt privat egendom. Manuell kontroll av 
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drönare måste alltid vara möjlig, även då drönaren är autonom. Vidare förklaras att 

gradvis hårdare krav tillämpas för tyngre drönare modeller (SESAR, 2016). 

 

Hannan, Hussain, Ali, Ehatisham-Ul-Haq, Ashraf, Mohammad Alghamdi (2021) skriver om 

problematiken som finns med identifiering vid drönarleveranser. De förklarar att drönare kan 

få problem med att nå fram till rätt plats och rätt kund. Detta kan ske om exempelvis drönaren 

tappar paketet framför kundens dörrtröskel. Ifall detta sker och kunden inte är hemma, menar 

de att paketet kan komma att bli stulet från kundens dörr innan kunden kommer för att ta emot 

paketet. Fortsättningsvis förklarar de problematiken om själva identifikationen av kunden. 

Hannan et al, (2021) påpekar att om möjligheten för en fullständig drönarleverans inom sista 

milen skall vara trolig, behöver det finnas en tydlig och fungerande identifieringsprocess av 

kunden. Eftersom risken för att fel person får paketet är oerhört stor. 

 
Flodén (2018) menar att begreppet kulturell eftersläpning/fördröjning, på engelska 

cultural lag, förklarar att samhället utvecklas långsammare än tekniken. Alltså att 

samhället kan behöva mer tid för att kunna anpassas till något nytt, såsom kulturell 

eftersläpning av våra normer och värderingar. Begreppet inkluderar normer, värderingar, 

lagar och etik. Det tar tid för våra normer att utvecklas vilket vidare resulterar i att 

samhället inte hinner med den digitalisering som sker i samhället (Flodén, 2018). Enligt 

Scott (2014) är kulturell eftersläpning ett gap mellan den tekniska utvecklingen av ett 

samhälle och dess moraliska och juridiska institutioner. Det förklaras att i vissa 

samhällen kan sociala problem och konflikter uppstå när samhället inte hinner ikapp den 

tekniska utveckling som sker (Scott, 2014).  
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4. Empiri 

I följande kapitel presenteras resultaten från intervjuerna som genomfördes 

med de medverkande företagen Postnord, DHL, DB Schenker, DSV, UPS 

samt Jetpak. 

 

4.1 Företag som deltog i undersökningen 

Företagen som deltog på intervjun är alla verksamma i Sverige och utför transporter på 

land. Alla medverkande företag är verksamma även i andra länder, i vissa fall större 

aktivitet än i Sverige. I nedanstående tabell presenteras företagen i rangordning utifrån 

hur stora verksamheter de bedriver i Sverige. Rangordning görs utifrån företagens 

omsättning från respektive årsbokslut 2019. 

 
Tabell 2: Sammanställning Omsättning och marknadsandelar från medverkande 

företag (Allabolag, 2020; PTS, 2019) 

Företag Omsättning (2019) Marknadsandelar (%) 

Postnord 28,3 miljarder SEK 60% 

DB Schenker 13,2 miljarder SEK 20% 

DHL ca 13 miljarder (DHL freight 

= 8 miljarder) SEK 

15% 

DSV 5,5 miljarder SEK >5% 

UPS 3 miljarder SEK >5% 

Jetpak 1 miljarder SEK >5% 

 

 

4.2 Användning av drönare i dagsläget 
Postnord har i dagsläget inte någon typ av drönare implementerat i verksamheten och 

har dessutom inte heller några planer på en framtida användning. Dock nämner Postnord 

att inga dörrar är stängda för ett eventuellt användande i framtiden, om det skulle visa sig 

att en drönare skulle leverera bättre resultat än exempelvis ett eldrivet markfordon, 

förutsatt att tekniken som finns idag blir avsevärt bättre. Jetpak är i liknande tankebanor 

som Postnord då de anser att drönarna på marknaden inte är tillräckligt bra rent 

teknikmässigt för att testas, men de följer utvecklingen i förhoppning om framsteg. DSV 
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däremot har påbörjat ett användande av drönare inom sin logistikverksamhet i andra 

länder, där drönare med QR-kod eller streckkod används för inventering av gods i lager. 

DSV har även påbörjat projekt inom sista milen distribution med drönare i Kanada och 

Nederländerna. Likaså UPS har påbörjat tester med drönare inom sista milen-leveranser, 

i USA har de genomfört leveranser av specialvaror såsom läkemedel och prover, som 

snabbt behöver levereras till sjukhus. Även DHL har börjat med tester av drönare inom 

sista milen-leveranser men också utomlands som resterande av företagen i rapporten. 

DHL har gjort enstaka leveranser i Kina med autonoma drönare med IA. Likaså 

Schenker har påbörjat tester med drönare och gjorde faktiskt ett test inom Sveriges 

gränser men inte på någon storskalig nivå då det föll på tillstånd från svenska 

myndigheter. 

 

Sammantaget går det se att majoriteten av företagen har påbörjat någon typ av test 

gällande drönare inom verksamheten. Förutom Postnord och Jetpak där åsikterna kring 

användning av drönare skiljer sig från resterande. Dock utförs inte dessa tester av drönare 

inom Sveriges gränser i nuläget. DB Schenker gjorde ett försök att testa leveranser på 

svensk mark men begränsades av regelverk samt myndigheter 

 

4.3 Fördelar gällande en implementering av drönare 

Postnord ser inte några specifika fördelar med drönare i dagsläget. Dock menar de att 

om drönaren är gratis, alltså de slipper alla investeringskostnader, samt att 

interaktionen med konsumenten löser sig vid avlämning det vill säga kvittens och 

landningsplats, kan fördelar uppstå. En potentiell lösning på kvittensproblemet som 

diskuterades med Postnord var att framtida drönare skulle inneha ansiktsigenkänning 

eller identifiering via mobilt Bankid. För att på så sätt kunna säkerställa att rätt 

konsument har mottagit leveransen. DSV och Jetpak poängterar att ekonomiska 

fördelar kan komma visa sig på sikt, förutsatt att kostnaden för drönaren minskar 

samtidigt som lastningskapaciteten ökar. Fortsättningsvis ser DSV nyttan med att 

komma bort från vägarna och ha möjligheten till att köra i en rät linje från punkt A till 

B för att på så sätt kunna utföra leveranser. Jetpak betonar att fördelen med 

obemannade leveransalternativ är att kostnaderna för fordon, chaufför och bränsle 

elimineras, vilket gör att drönare ses som ett komplement till traditionell 

distributionstrafik på landsbygden i framtiden. UPS menar att genom användning av 
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drönare kan marknadsandelar bibehållas eller ökas. Vilket grundar sig i att med 

drönare skulle det gå att nå ut till fler kunder samt ha möjligheten till snabbare direkta 

leveranser för att på så sätt öka servicenivån. Fortsättningsvis nämner UPS att man 

tror drönarleveranser kan vara bäst lämpade för expressleveranser i framtiden. UPS 

anser också att en användning av drönare i kombination med lastbil skulle kunna vara 

effektivt i framtiden samt att drönarleveranser kan komma att bli ekonomiskt 

fördelaktigt, förutsatt att den tekniska aspekten är på plats. Något som UPS också 

påpekar är att man inte ska se drönare som direkta vinster utifrån ett ekonomiskt 

perspektiv, utan att de bör betraktas som mer indirekta vinster. Alltså det vill säga ifall 

konsumenterna efterfrågar drönarleveranser kan man bli tvungen till att utveckla sina 

leveransalternativ. Detta resulterar i att man förhoppningsvis bibehåller de 

marknadsandelar man besitter samt har möjligheten till att öka dessa, vilket kan 

innebära indirekta vinster iform av nya kunder. De poängterar även det faktum att 

drönare slipper ta hänsyn till eventuell infrastruktur vilket resulterar i en snabbare och 

mer effektiva leveranser. Reducerad miljöpåverkan nämns även som en fördel med 

drönare. DHL menar att fördelarna med drönare främst syftar till kostnadsbesparingar 

inom sista milen-leveranser på landsbygden, då möjligheten kan finnas till att nå 

platser såsom landsbygden mer effektivt.DHL menar att drönare hade använts till att 

nå ut till fler kunder och för att kunna erbjuda en bra service. DHL anser att drönare är 

fördelaktigt utifrån ett miljöperspektiv. DB Schenker ser drönare som ett alternativt 

transportmedel som passar bäst på landsbygden eller i skärgårdsmiljöer, precis som 

DHL. DB Schenker menar samtidigt att drönare kommer innebära högre 

kostnadseffektivitet i synnerhet om tekniken utvecklas och kanske framförallt 

miljömässiga fördelar. UPS var inne på liknande, angående att drönare kommer leda 

till indirekta vinster genom exempelvis miljörelaterade kostnader och ökade 

marknadsandelar. Gällande hållbara transporter tror DB Schenker att konsumenter 

kan vara villiga att betala lite mer för en “grönare” leverans, vilket DSV instämmer på. 

 

4.4 Nackdelar gällande en implementering av drönare 

DB Schenker hade svårt att se några eventuella nackdelar med en användning av 

drönare när tekniken väl har kommit på plats. Det företaget som var mest kritiska till 

en implementering av drönare inom sista milen-leveranser var Postnord. Detta då 

Postnord inte kan se en anledning till att en drönare kan vara mer effektiv eller bättre 
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rent kostnadsmässigt ur en ekonomisk eller miljömässig synvinkel. Vad som får en 

drönare att anses bristfällig enligt Postnord är dess otillräckliga räckvidd, 

lastkapacitet och väderlekens påverkan. Även den faktorn att en drönare idag kräver 

övervakning, på grund av de regelverk som finns om att en drönare behöver vara inom 

synhåll, kräver det en sorts drönarpilot vilket hade inneburit kostnader. En annan 

nackdel som Postnord nämner är hur själva leveransen skall gå till. I dagens situation 

kommer en brevbärare som också är chaufför ut till konsumenterna på landsbygden 

och knackar på för att sedan få en kvittens undertecknad att paketet är levererat samt 

att det är den rätta mottagaren. Om nu leverans sker med hjälp av en drönare så finns 

det ingen direkt avsatt landningsplats. Vilket innebär att konsumenter på något sätt 

behöver investera i en landningsplats. Det är ingen självklarhet att någon vill göra 

denna investering, eftersom de flesta konsumenter som är bosatta på landsbygden idag 

kombinerar sina upphämtningar med att handla mat. Vilket enligt Postnord betyder 

att konsumenten själv sköter sista milen-leveransen åt företaget, vilket de anser är mer 

kostnadseffektivt än drönare. En ytterligare nackdel som Postnord påpekar är 

oklarheterna gällande kvittensen vid ett avlämnande. Det skulle bli lättare att 

exempelvis säga att ett paket inte har tagits emot, ifall ingen övervakar leveransen. 

Även den faktorn att stöldrisken är närvarande på en betydligt högre grad om ett paket 

står ute på tomten än att paketet blir mottagit direkt av konsumenten är något som 

oroar både DHL och Postnord. Sveriges goda infrastruktur är något som Postnord 

också påpekar kommer försvåra implementeringen av drönare, eftersom den främsta 

faktorn till att drönare inom landsbygden skall vara fördelaktigt är att de skall ta sig 

till hushåll som är svåra att nå, vilket sällan finns i Sverige. DHL likt Postnord ser att 

de tekniska begränsningarna sätter stopp för en implementering i dagsläget. 

Exempelvis en förlorad GPS-signal kan få förödande konsekvenser och kan leda till 

att allmänheten samt miljön kan komma till skada. DSV är inne på att deras gods 

oftast är stort och tungt vilket också dagens drönarteknik begränsar. DSV anser att 

kostnadsfaktorerna är ett hinder för att kunna sätta en drönarflotta i bruk och är något 

som behöver minska för att det skall bli lönsamt med en implementering. Vidare anser 

Jetpak att bortsett från de tekniska begränsningarna att det är olika typer av regelverk 

och säkerheten kring leveransen som gör dem skeptiska. De förklarar att det blir svårt 

att garantera säkerheten för deras kunder i samband med obemannade leveranser, 

vilket DSV också instämmer på. DSV nämner även att man inte heller ska underskatta 

den inneboende misstänksamheten i allt som är nytt gällande teknik, vilket kommer 
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fördröja en implementering av drönare inom branschen. UPS tar samma ställning som 

övriga respondenter gällande den bristfälliga teknik som drönare innehar idag, 

exempelvis lastkapacitet och vädrets påverkan. UPS poängterar även likt Postnord att 

det krävs ytterligare personer som behöver vara medverkande i en drönarleverans då 

inte möjligheten finns att allt sköts autonomt. Detta i sin tur förklarar de leder till 

ökade kostnader. 

 

4.5 Tankar om framtiden 

Majoriteten av respondenterna har liknande tankar om framtiden. De flesta har påbörjat 

tester med drönare inom dess verksamheter medan några av dem redan har genomfört 

enstaka leveranser. Dock är det ett företag som sticker ut ifrån resterande, vilket är 

Postnord som inte alls ser en framtid med drönare inom branschen och planerar därför 

inte för ett framtida användande. UPS som ser en framtid med drönare inom branschen 

tror att till största del att en implementering kommer innebära att bibehålla eller att öka 

marknadsandelar, vilket även DHL instämmer på. DHL menar att marknaden ständigt 

utvecklas och därav förväntar sig konsumenter snabbare samt mer frekventa transporter 

vilket drönare hade kunnat erbjuda om tekniken utvecklas framöver. DSV instämmer i 

allt ovan men säger också att miljön är något som konsumenter värnar om och tror 

kommer öka i framtiden vilket innebär att drönartransporter kommer tillfredsställa dessa 

hållbarhetskrav från konsumenterna. Jetpak tror att en ideal drönare kommer kunna 

ersätta de markbundna fordonen, vilket skulle innebära att kostnaden för inköp av 

drönare skulle täckas av de reducerade personal- och fordonskostnaderna. Sammanfattat 

menar Jetpak att en implementering av drönare skulle innebära mindre kostnader. 

 

4.6 Sammanfattning 

Vid en sammanfattad anblick på hur respondenterna har svarat under sina intervjuer 

skapas en uppfattning om en varierad syn på en implementering av drönare i branschen. 

Dock är de flesta respondenterna överens gällande en drönares tekniska brister. Även att 

indirekta vinster till företaget kommer skapas vid användning av drönare. Alltså en 

drönare kommer vara ett sätt att tillfredsställa de kundkrav som finns gällande snabba 

transporter och därav kommer man behålla eller öka de marknadsandelar företaget 

innehar. Därav kommer det vara mindre viktigt hur mycket eller inte en drönare bidrar 

till reducerade kostnader, då konsumenternas krav kommer vara i fokus. Även den 
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faktorn att Sveriges infrastruktur är så pass bra ser respondenterna att en implementering 

kan vara längre bort än i andra länder där infrastrukturen är sämre. 

 

Tabell 3: Sammanfattning intervjuresultat 

Företag Användning 

av drönare 

Fördelar, 

drönare 

Nackdelar, 

drönare 

Postnord  Ingen 

användning, 

inga planer  

Ser inga 

potentiella 

fördelar i 

dagsläget. 

Bristande teknik, 

regelverk, 

lastkapacitet, 

batteritid, 

väderkänslighet, 

oklart kring 

avlämnande och 

kvittens, stöldrisk 

DSV Ej i Sverige. 

Däremot används 

drönare inom 

deras logistik 

verksamhet i 

andra länder, där 

drönare med QR-

kod eller 

streckkod 

används för 

inventering i 

lager. Projekt 

påbörjat i Kanada 

& Holland med 

drönare inom sista 

milen. 

Ser ekonomiska 

fördelar på sikt, 

när kostnaden för 

drönare minskar 

samt ökad 

lastningskapacitet. 

Ser nyttan av att 

kunna ta sig från 

plats A till B i en 

rät linje. Ser 

drönare som 

komplement till 

traditionell 

distributionstrafik 

i framtiden. 

Lastkapacitet, 

kostnadsfaktorer, 

regelverk, 

säkerhet & 

samhällets respons 

på allt som är nytt. 

UPS Enstaka 

leveranser har 

skett i USA 

gällande 

läkemedel 

Bibehåller eller 

ökar 

marknadsandelar, 

snabba leveranser, 

miljövänligare, ej 

beroende av 

infrastruktur 

Bristande teknik, 

lastkapacitet, 

batteritid, vädrets 

påverkan, 

regelverk, säkerhet 

DHL Påbörjat tester i 

Kina, autonoma 

drönare med IA. 

snabbare 

leveranser, 

miljövänligare, 

tillfredsställer 

kundkrav, 

oberoende av 

infrastruktur, 

bristande teknik i 

nuläget, GPS-

signal tappas, 

batteritid, väder, 

stöldrisk 
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kostar mindre än 

lastbilar, 

reducerar 

kostnader vid 

leveranser på 

landsbygden 

Jetpak  Nej, men 

planer finns 

och man 

följer 

utvecklingen. 

En ideal drönare 

skulle kunna 

ersätta körande 

bilar och därmed 

reducera 

kostnader för 

personal och 

fordon. 

Ekonomiska 

fördelar på längre 

avstånd. 

Lastkapacitet, dyr, 

ej någon nytta vid 

korta avstånd. 

Schenker  Utfört tester i 

vissa regioner 

i Sverige. 

Avvaktar 

med fler pga 

regelverk. 

Ett alternativ till 

traditionella 

transportmedel på 

landsbygd och i 

skärgård, mer 

kostnadseffektivt, 

obegränsad av 

infrastruktur, 

miljömässigt bra. 

Tekniska 

begränsningar, 

begränsningar från 

myndigheter och 

regelverk  
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5.Diskussion och analys 

Syftet med studien är att analysera huruvida en implementering av drönare är möjlig, 

gällande sista milen-leveranser på landsbygden, samt analysera vilka kostnads och 

miljömässiga besparingar som skulle kunna göras i jämförelse med dagens 

leveransalternativ. Redogöra för eventuella för och nackdelar som finns med 

drönarleveranser, sett utifrån logistikföretagens kunskap/tankar gällande 

drönarleveranser. I följande kapitel, för att uppfylla syftet, analyseras den insamlade 

teorin i kombination med empirin. Därefter diskuteras företagens tankar gällande 

drönare och drönarleveranser. 

 

 

5.1 Vilka fördelar finns vid implementering av drönare 

Zeng (2019) menar att dagens leveransalternativ med vägtransport innebär att 

transporten ständigt är beroende av den infrastrukturen som existerar på den planerade 

rutten. I och med att fordonet blir såpass begränsat till infrastrukturen kan transporten 

komma att påverkas av potentiella trafikhinder. Exempelvis trafikstockning eller dåligt 

vägunderlag som kan betyda förseningar och missnöjda kunder. På landsbygden kan 

infrastrukturen vara outvecklad vilket kan resultera i hinder för transporten och 

fortsättningsvis leda till längre leveranstider och högre indirekta/rörliga kostnader 

(Zeng, 2019). Nämnda hinder som finns för en vägtransport existerar inte för en 

drönare. DHL, DSV, UPS samt Schenker ser liknande fördelar med drönare. Där de 

gemensamt anser att de största fördelarna med en drönare är just att den ej behöver ta 

hänsyn till infrastruktur eller geografin i stort. Det resulterar i snabbare och effektivare 

leveranser (Zeng, 2019: Jiang et al, 2019), vilket företagen nämner som ytterligare 

fördelar med drönare. Varje företag strävar ständigt efter en bibehållen eller förhöjd 

servicenivå. Det skulle en drönare kunna bidra med då de kan tillfredsställa kundkravet 

som finns på snabbare leveranser. Detta är något som Postnord et al, (2020a) och 

Konkurrensverket, (2018) nämner som en eventuell fördel. Alltså eftersom en drönare 

verkar i luften och undkommer geografiska hinder kommer det förhoppningsvis leda 

till att servicenivån höjs ytterligare. Om detta uppstår kommer konsumenter vara nöjda 

med sina leveranser och återkomma vid ett senare tillfälle. Eller i bästa fall sprida ett 

gott rykte om företaget som levererade paketet vilket kan resultera i nya konsumenter 

och ytterligare marknadsandelar. Det kommer också leda till en positiv påverkan på 
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omsättningen. 

 

Swanson (2019) nämnde att en eventuell implementering av drönare i ett 

transportnätverk skulle skapa fördelar jämfört med lastbil. Skillnaden i leveranstiden sett 

utifrån de olika tillvägagångssätten ökade ju längre sträckan blev. Vilket kan betyda att 

en drönare är bättre lämpad vid längre transporter. Swanson (2019) nämnde också hur en 

drönare presterade jämfört med en lastbil vid av och pålastning av gods. Det tog längre 

tid för drönaren att lasta på medan det gick snabbare att lasta av. Pålastningen för en 

drönare skulle kunna effektiviseras genom ny teknik för att på så sätt överkomma dessa 

hinder och göra drönaren mer effektiv. Detta kan kopplas ihop med vad Schenker 

nämnde angående användning av drönare på landsbygden, att de skulle innebära 

snabbare leveranser på grund av att drönaren kan flyga över ett berg istället för att 

behöva köra runt det. Detta skulle leda till att leveranser går snabbare jämfört med hur 

Schenker tar sig an transporter till svåråtkomliga platser idag. Antagligen kommer det 

innebära att inte enbart att tid sparas utan även pengar vilket är positivt för Schenker. 

Genom användningen av drönare så finns möjligheten för snabbare leveranser, vilket 

samtliga av respondenterna instämmer på. Dock rent kapacitetsmässigt skulle 

exempelvis lastbilen klara av betydligt fler transporter på samma körda sträcka. Ifall 

drönare i framtiden utvecklas med större kapacitets attribut borde fördelarna med 

drönare  bli ännu fler. Det skulle innebära att en drönare skulle utgöra ett substitut för en 

lastbil vilket är ett måste för att Postnord skulle se en framtid med drönare. 

 

I dagsläget har studier genomförts gällande ett hybridsystem där en lastbil integreras 

med drönare (Agatz et al, 2016: Campbell et al, 2017). Det fungerar genom att lastbilen 

agerar likt en mobil depå för drönaren. Detta system visade sig vara effektivt på grund 

av att båda enheternas egenskaper kunde kombineras. Exempelvis hade drönaren 

möjligheten till att ta sig tillbaka till lastbilen för att ladda batterierna samt hämta ny 

eventuell last. Vilket skulle kunna vara lösningen på en del av den tekniska 

problematiken. Dock är drönaren starkt beroende av sin depå kan det resultera i flertalet 

hinder. Exempelvis vad skulle hända ifall den mobila depån krockar eller fastnar i 

trafiken. Agatz et al, (2016) nämner att drönaren skulle kunna flyga tillbaka till 

lastbilen för att ladda batterierna, detta skulle kunna utgöra ett problem ifall 

elgeneratorn för lastbilen slutar fungera. Problemet som skulle uppstå är vart drönaren 
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ska ta sig för att ladda om batterierna ifall denna situation uppstår. UPS menar att en 

kombination av lastbil och drönare likt ett hybridsystem, skulle kunna vara 

användningsbart i framtiden. Agatz et al, (2016) menar att effektiviteten ökar genom 

användningen av ett sådant hybridsystem. Det kan även innebära reducerad leveranstid 

och förhöjd servicenivå. Jetpak förklarar att de hade använt drönare för att köra längre 

sträckor till en bil som sedan kör sista milen, likt det hybridsystem som Agatz et al, 

(2016) och Campbell et al, (2017) undersökte. Ett annat alternativ hade enligt Jetpak 

varit en drönarleverans hela vägen hem till kund på landsbygden. Jetpak även nämner 

att drönare är mest fördelaktigt vid längre avstånd. Likt Swanson (2019) som ansåg 

drönare mer lämpade än lastbilar för längre transporter. Samtidigt som det skulle kunna 

vara fördelaktigt med drönare på längre håll som Jetpak och Swanson (2019) 

diskuterat. Drönare är inte nödvändigtvis mer fördelaktigt eller snabbare alternativ än 

lastbilen. Det skulle kunna vara snabbare att leverera enskilda paket direkt hem till 

kunden med drönare. Samtidigt behöver drönaren behöver flyga tillbaka samma sträcka 

till sin depå för att lasta på nytt paket vilket en lastbil slipper. Därför gäller inte denna 

fördel vid alla leveranser som drönaren tar sig an. 

 

Företagen som medverkade på intervjun strävar alltid efter en ökad servicenivå vilket 

kan fås genom reducerad leveranstid. Detta var något som även E-barometern och 

Konkurrensverket visade var ett kundkrav, att leveranser helst ska ske dagen efter 

beställning (Postnord et al, 2020a: Konkurrensverket, 2018). Campbell et al, (2017) 

anser att kombinationen med lastbil och drönare uppnår bäst nytta i form av 

kostnadseffektivitet, när flertalet drönare används. Nyttan får sin maximala effekt när 

hybridsystemet genomförs på landsbygdsområden (Campbell, 2017). Daix (2020) 

menar att de största möjligheterna med drönare fås vid användning i 

landsbygdsområden. Mycket på grund av det öppna landskapet i jämförelse med urbana 

miljöer, vilket förebygger risken för exempelvis drönarolyckor eller kollisioner. DHL 

och Jetpak är inne på samma spår och styrker Daix tankar gällande ett användande av 

drönare i dessa typer av landskap. Därför kan det vara fullt möjligt att företag framöver 

kommer att se över möjligheten att byta ut det leveranssättet som de använder sig av 

idag på landsbygden. Det var något som också Schenker påpekade att i 

landsbygdsmiljöer kan drönare få ut sin fulla potential och kan vara ett alternativ till det 

traditionella leveranssättet.  
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5.1.1 Kostnads- och miljöbesparingar med drönarleveranser  

I studien som Chiang et al, (2018) gjorde för att se vilka kostnads- och miljöbesparingar 

som är möjliga att göra vid användandet av ett hybridsystem. Visade det sig att det gick 

att minska på en lastbil vid användning av två drönare. Detta ledde till en markant 

reducering av rörliga kostnader samt en reducerad miljöpåverkan om drönare adderades 

för sista milen-leveranser. Chiang et al, (2018) menar att resultaten som presenterades i 

studien borde motivera branschen till en implementering av drönare. Vilket är ett bra 

argument även om nackdelarna tas i beaktning. Gevears et al, (2014) menar att ungefär 

50 procent av den totala transportkostnaden utgörs av sista milen delen av leveransen 

vilket betyder att möjligheterna för en kostnadsreducering är stora. Även DVS ser 

drönare som ett framtida komplement till traditionell distributionstrafik, där de anser att 

kostnadsbesparingar kan vara möjliga på längre sikt. Enligt Postnord et al, (2020a) vill 

allt fler konsumenter få sin leverans till dörren vilket kopplas ihop med det DSV ser 

drönare som i framtiden. Ett komplement till distributionstrafiken som finns tillgänglig 

idag. Vilket också kan vara lösningen på den ständigt ökade efterfrågan på 

hemleveranser. Jetpak anser också att en ideal drönare skulle kunna användas som ett 

komplement till dagens leveransalternativ där de menar att drönaren kan ersätta 

markbundna fordon, som i sin tur möjliggör en reducering av kostnaderna för personal 

och bilar. UPS och DHL nämner miljöaspekterna som viktiga fördelar med 

drönarleveranser vilket Stolaroff et al, (2018) och Park et al, (2018) menar drönare är 

kapabla till. De menar att drönare kan reducera ghg-utsläppen och minska på 

energikonsumtionen vilket i sin tur reducerar miljörelaterade kostnader (Stolaroff et al, 

2018). Enligt Park et al, (2018) kan användningen av drönarleveranser på landsbygden 

motsvara en 13 gånger så mer effektiv påverkan på miljön, jämfört med tätbebyggda 

områden. Chiang et al, (2018) kom fram till att det var möjligt att minska CO2-utsläppen 

för leveransen med 20 procent vid nyttjandet av drönare. Värt att nämna är även att dessa 

studier inte har tagit tillverkningen av respektive fordon i beaktande vid slutsatserna som 

dragits. Är det möjligt att tillverkningen av en lastbil skulle kunna vara mer 

“miljövänlig” än tillverkningen av en drönare? Möjligheten finns där med tanke på att 

den tekniska utvecklingen utvecklas i hög  hastighet för varje dag som går. Vilket innebär 

nya möjligheter för en drönare i framtiden. Något som bör tas i beaktning är de 

reflektioner som Naturvårdsverket (2017) nämnde, angående att enbart en teknisk 

utveckling kommer inte innebära miljömässiga vinster. Utan att det krävs färre 
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fordonskilometer för att minska växthuseffekten. Problematiken gällande för högt antal 

fordonkilometer är något som en implementering av drönare skulle kunna bidra med. 

Exempelvis nämnde Beckman et al, (2019) att de norra delarna av Sverige karaktäriseras 

av en sämre infrastruktur jämfört med resterande av landet. Det innebär att flera hushåll 

är svåra att nå vilket kommer leda till en ökad mängd av utsläpp vid leveranser till dessa 

platser. Därav kan drönarleveranser i norr vara en bra början för att ta i tu med de 

miljörelaterade problemen. Eftersom en drönare slipper ta hänsyn till nedsatt 

infrastruktur kommer utöver de miljömässiga besparingar även besparingar ekonomiskt 

kunna göras. 

 

Jiang et al, (2019) menar att den största nyttan med drönare fås genom användningen på 

landsbygdsområden. På grund av den höga kostnaden som en landsbygds leverans 

innebär i dagsläget. Anledningen till denna omständighet förklaras genom den låga 

mängden paket som distribueras till dessa områden samt den svaga infrastrukturen som 

finns där. Vilket i sin tur resulterar i en upphöjd enskild styckkostnad för försändelserna 

(Jiang et al, 2019). Det som utgör denna förhöjda styckkostnad beror på de två 

faktorerna spridning och effektivitet. Det som utgör denna förhöjda styckkostnad kan 

bero på att bostäderna på landsbygden är placerade långt ifrån varandra. Det långa 

avståndet mellan olika konsumenter  är en problematik för dagens leveransalternativ. 

Eftersom e-handelsköp gjorda av konsumenter på landsbygden innebär det enskilda 

transportsträckor för logistikföretagen. Vilket i sin tur leder till högre transportkostnader. 

Med effektivitetsfaktorn i åtanke kan den begränsade infrastrukturen och låga 

hastighetsbegränsningar i landsbygdsmiljöer, resultera i en försämrad 

distributionseffektivitet. Det innebär utifrån ett miljöperspektiv, om en transport på 

marken stöter på dessa typer av hinder kommer innebära förhöjda bränsleutsläpp. Vilket 

i sin tur betyder en hög miljöpåverkan per enskilt paket. Därav kan en drönare eliminera 

dessa typer av hinder och förhoppningsvis vara ett mer miljövänligt alternativ som 

transportmedel. DHL, UPS och DSV anser att konsumenter i framtiden möjligtvis hade 

kunnat betala ett högre pris för sin leverans om det visar sig att drönarleveranser är ett 

mer hållbart alternativ jämfört med dagens leveranssätt. E-barometern visar på att 

konsumenterna tycker det är viktigt att se den miljömässiga påverkan i leveransen. 

Vilket fortsättningsvis logistikföretagen menar kommer påverka i den mån att 

transparens och tydlighet gällande utvecklingen för hållbara/miljövänliga leveranser 
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måste ske (Postnord et al, 2020a). Fastän engagemanget för miljövänligare leveranser 

har ökat menar E-barometern att betalningsviljan för en mer hållbar leverans inte matchar 

det engagemang som finns. Då endast 38 procent av nätaktörerna tror att konsumenterna 

hade betalat 5 kronor mer för en mer hållbar leverans (Postnord et al, 2020a). Jetpak 

menar att konsumenter inte hade betalat mer för en “grönare” leverans eftersom “det har 

de hittills inte varit villiga att göra i fallet elbil och HVO”. Vad som kan bli avgörande 

för att konsumenter skall vara villiga att betala mer för hållbara transporter överlag, är 

någon form av kompensation. Det kan exempelvis liknas vid skattereducering gällande 

köp av elbilar. Vid val av drönarleveranser får konsumenten eller företag som erbjuder 

drönarleveranser i den mån om en bättre miljö, skattereducering från myndigheter. Eller 

att traditionella leveranser med fossila bränslen får sanktioner från myndigheter. 

 

5.2 Vilka nackdelar finns vid implementering av drönare 
Vid en implementering av drönare finns det potentiella hinder som skapar problem i dagens 

situation. Detta var något Daix (2020) uppmärksammade i sin analys gällande “vita fläckar” 

på GPS bilder inom landsbygdsområden i Europa och begränsad uppkoppling mot 4G. Just 

detta problem hade DHL vid deras tester i Kina vilket ledde till förlorad GPS-signal. Likt 

Daix (2020) menar DHL att problemet med GPS bilder och uppkoppling måste lösas innan en 

eventuell implementering bland allmänheten är aktuell. En ytterligare nackdel som utgör ett 

stort problem för en användning av drönare idag är batterikapaciteten (Daix, 2020; Yao och 

Wang 2014). Enligt samtliga respondenter är batterikapaciteten den aspekt som gör att 

drönare inte används i lika stor utsträckning idag. DHL har erfarenheter kring just detta och 

även UPS fick problem vid deras tester i USA. Då batterikapacitet på drönaren inte hade 

möjligheten till att ta sig så långt som de hoppades. Vidare så trivs inte drönare i kraftiga 

väderomslag eller extrema temperaturer (Yao & Wang, 2014; Liang et al, 2018). Detta är 

något som är en förutsättning som drönare måste inneha för att det ska bli aktuellt att 

investera i, enligt Postnord. Väderkänsligheten bland de drönare som finns på marknaden 

idag samtycker alla respondenter är ett problem som är tvunget att utvecklas. Då Sverige är 

ett land som kan innebära kraftiga vindar eller låga temperaturer passar inte drönare optimalt 

här i dagsläget. Även den faktorn att landsbygden innebär mycket skog och ibland berg kan 

uppkopplingen bli bristfällig vilket också utgör ett hinder vid en implementering (Zheng, 

2017; Daix, 2020). Lastkapaciteten är också en faktor som har lett till svårigheter för 

användning av drönare ihop med batterikapaciteten. Vilket enligt Joerss et al, (2016) är två 

djupgående problem vid landsbygdsleveranser. Alla respondenter påpekade maxvikten som 
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ett problem, att en drönare idag klarar för lite vikt för att det skall anses som lönsamt att sätta i 

bruk. Å andra sidan nämnde UPS att de ansåg leveranser av specialvaror såsom mediciner och 

prover till sjukhus vara något som är aktuellt i dagsläget. Dock var detta enbart aktuellt om 

det uppstår en krissituation. D’Onfro och Hadjidimitriou (2019) påpekar att enbart 2,2 kilo i 

lastkapacitet för en drönare är tillräckligt för att tillfredsställa 75-90 procent av Amazons sista 

milen-leveranser. Ifall en lastkapacitet på 2,2 kilo kan resultera i sådana effekter, kan drönare 

handskas med enstaka leveranser i Sverige också. Exempelvis som UPS nämnde gällande 

leveranser av medicin och prover, skulle det kunna vara ett användningsområde för drönare 

inom den svenska marknaden. Ett alternativ hade varit om staten implementerade detta för att 

kunna leverera medicin eller vaccin vid krissituationer. Dock behöver de tekniska 

begränsningarna tas i åtanke. Som följd av de tekniska begränsningarna kan det resultera i att 

en leverans måste avbrytas för att kompletteras av markbundna fordon. Om detta händer 

kommer det i sin tur innebära ökade kostnader i leveranskedjan (Markvica, et al, 2018; Liu, et 

al, 2019). DHL nämner att detta har skett vid ett av deras tester och är något som får dem att 

avvakta med en utökad drönarflotta på grund av dess otillräckliga teknik.   

 

Något som väckte intresse var att flertalet av de medverkande företagen hade  utfört tester med 

drönare, fast inte inom Sveriges gränser utan i andra länder. Detta är en väldigt spekulativ 

fråga om varför det inte utförts i Sverige. En anledning skulle kunna vara på grund av att 

flertalet av företagen besitter större marknadsandelar i andra länder. I jämförelse med hur stor 

del av den svenska marknaden de förfogar över. En annan synpunkt är att regelverken i 

exempelvis Kina är mildare utformat för drönare (SESAR, 2016). Därav kan detta vara en av 

anledningarna till att drönare inte har testats i Sverige i samma utsträckning. Fortsättningsvis 

är Kina markant större sett till yta och befolkning. Vilket borde resultera i flertalet 

svåråtkomliga områden eller landsbygdsområden med bristfällig infrastruktur. Därför kan 

Kina inneha ett större behov av drönare som leveransalternativ. På grund av dessa 

omständigheter kan företag påverkas till att    utföra tester i länder som anses inneha problem 

med infrastruktur och där svåråtkomliga platser är mer tilltagande än i Sverige. För att 

undersöka hur lönsamt det är med drönarleveranser i Sverige behövs fler tester genomföras. 

Företaget Aerit har påbörjat tester med drönare inom Sverige och detta borde vara en faktor 

som kommer påverka andra företag att vilja göra samma utveckling. Förhoppningsvis 

kommer den svenska utvecklingen av drönare som ett leveransalternativ ta fart inom de 

närmsta åren. Baserat på att fler företag kommer ta efter Aerit för att erbjuda en liknande 

service.  
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Utöver de tekniska nackdelarna som drönare innehar finns det ovissheter gällande utlämnings 

delen av en paketleverans. Drönarna som potentiellt ska leverera paket ut till 

landsbygdsområden behöver en landningsyta på minst två kvadratmeter vilket inte är en 

självklarhet att det finns (Joerss et al, 2016). Detta är något som Postnord instämmer kring 

och menar att det blir svårmotiverat att få någon av parterna att investera i en landningsplats 

för att få enstaka leveranser i veckan, speciellt konsumenterna. De ser hellre att leveransen 

sker i samband med exempelvis besök av matbutik som innehar ett postombud. Något som 

också utgör ett stort hinder enligt Zeng (2019) för att drönare skall kunna tillsättas, är de 

förändringar som behövs göras inom den interna verksamheten. Exempelvis kan rutiner 

behöva förändras, distributionscentraler behöva anpassas utefter drönares behov och även 

personalstyrkan behöva kompletteras med kompetens inom området. Samtliga av de nämnda 

faktorerna leder till höga kostnader för företagen och ytterligare fasta kostnader tillkommer. 

Framförallt baserat på att inköpspriset av en drönare i dagsläget som är relativt högt. Detta 

kan få företag att bli avskräckta från att investera i drönare då det innebär en förhöjd 

ekonomisk risk vid en eventuell investering. Detta kan resultera i att de små samt medelstora 

logistikföretagen inte finner en implementering lika attraktiv som de större företagen, sett 

utifrån ett ekonomiskt perspektiv. Detta bekymmer är något som är märkbart även hos UPS 

och Jetpak. De väljer att avvakta för att invänta utveckling inom tekniken, som de förmodar 

kommer leda till lägre priser. 

 

Något som försvårar implementering ytterligare är de regelverk som finns gällande drönare. I 

Sverige behöver man licens för drönare som väger mer än 7 kilo och flygningar får endast 

utföras i ett avskilt område samt att drönare måste vara inom synhåll. Även manuell kontroll 

av drönaren måste alltid vara möjlig även om drönaren är autonom. Dessutom måste drönaren 

vara mer än 50 meter från människor, djur samt privat egendom (SESAR, 2016). Dessa 

regelverk är något som DHL, DB Schenker, UPS och Postnord nämner som en stor anledning 

till att drönare inte används i någon vidare utsträckning i Sverige. Vidare förklarar de att 

regleringen måste förändras för att det skall vara lönsamt med användningen av drönare. 

Postnord menar att en drönare tappar lite sitt syfte om man skulle behöva en drönarpilot som 

ständigt bevakar transporten. Eftersom det leder till personalkostnader som annars hade 

eliminerats. Ytterligare svårigheter för en användning av drönare är oklarheter gällande den 

allmänna säkerheten vilket grundar sig i icke befintliga regelverk. Detta var något som UPS 

var inne på. Vad som händer om en drönare kraschar på en privat egendom eller i värsta fall 



 43 

om någon person tar skada av ett fallande paket. Därför måste det till nya regelverk gällande 

dessa typer av situationer. Det måste även vara självklart vem som tar skadeståndsansvar, är 

det företaget som utför transporten eller är det drönarens tillverkare som får stå till svars. 

 

Respondenterna för DHL och Postnord uttryckte oroligheter gällande den ökade stöldrisken 

som blir till följd av drönarleveranser, vilket också SESAR (2016) påpekar som ett problem. 

Eftersom det uppstår en problematik när paket ska levereras till konsumenten som inte är 

hemma. Paketen kan bli lämnade på tomten vilket inte är optimalt då risken för stöld ökar. 

Postnord menar också att företaget som levererar paketet inte kan säkerställa vem det är som 

tar emot godset. Det blir lätt att utnyttja den situationen och säga att paketet ej har tagits emot 

av en själv eller att någon har stulit det. Detta kopplas till att kvittensen för drönarleveranser 

måste fungera på ett bra sätt om det ska fungera i praktiken, vilket Deutsch och Golany 

(2018) också menar är ett problem. Likt Deutsch och Golany förklarar Hannan et al, (2021) 

att det förekommer en problematik gällande identifieringen vid drönarleveranser inom sista 

milen. De menar att det krävs en välutvecklad identifieringsmetod av mottagaren för att 

drönarleveranser ska vara möjligt. En lösning på kvittensproblemet skulle kunna vara att en 

drönare utrustas med ansiktsigenkänning. Subban och Mankame (2014) menar att 

ansiktsigenkänning är en smidig identifieringsmetod då processen inte kräver någon 

närkontakt. Denna teknik skulle kunna vara en potentiell lösning på identifierings och 

kvittensproblemet vid drönarleveranser. För att på så sätt säkra att det är rätt mottagare som 

tar emot paketet och motverka att paketet hamnar i fel händer. Fortsättningsvis anses 

ansiktsigenkänning vara positivt för mottagaren eftersom processen upplevs som enkel och 

smidig. Då mottagaren inte behöver göra något fysiskt vid identifiering. Samtidigt behövs ett 

kritiskt synsätt på denna identifieringsmetod. Där det är nödvändigt att säkerhetsperspektivet 

och andra identifieringsmetoder tas i åtanke. Exempelvis behöver inte ansiktsigenkänning 

vara bättre än fysisk identifiering, då problem troligen kan uppstå vid icke-kontaktprocesser. 

Skulle det vara dåligt ljus eller andra faktorer som spelar roll vid ansiktsigenkänning, kan det 

komma att påverka identifieringsprocessen. Dessa aspekter kommer vara viktiga vid 

vidareutveckling av identifierings- och kvittenslösningar. Ett annat alternativ kan vara att 

konsumenten måste identifiera sig själv via mobilt Bankid för att säkerställa identiteten hos 

mottagande person. DSV är inne på att ny teknik kan skapa en inneboende osäkerhet hos 

människor och kan göra att exempelvis drönarleveranser kan anses som ett tveksamt 

alternativ. Detta är något kan kopplas till kulturell eftersläpning, som innefattar att samhället 

utvecklas långsammare än tekniken (Flodén, 2018; Scott, 2014). Vidare kan detta bli en 
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anledning till att implementeringen av drönare i samhället kan dröja längre än det egentligen 

borde. 
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6. Slutsatser och framtida forskning  
I detta avslutande kapitel presenteras författarnas slutsatser av den utförda studien där den 

tidigare frågeställningen som har presenterats även besvaras. Avslutningsvis redovisas 

förslag från författarna på framtida forskning inom detta område. 

 

6.1 Slutsatser  
 

6.1.1 Vilka fördelar respektive nackdelar har drönare inom sista 

milen leveranser på landsbygden jämfört med tätortsområden? 

Genom att använda drönare inom sista milen-leveranser finns potentiella fördelar. De främsta 

fördelarna som aktörerna inom branschen har lyft fram är dels möjligheten för snabbare 

leveranser till svåråtkomliga platser, vilket leveranser till landsbygdsområden ofta 

innebär.Detta med avseende på att hänsyn till infrastruktur eller trängsel inte behöver tas 

eftersom en drönare opererar i luften. Flertalet företag anser att en potentiell implementering 

hade kunnat argumenteras för, i den mån att ha möjligheten till att hänga med den tekniska 

utvecklingen för att inte gå miste om marknadsandelar. I detta håller författarna med 

företagens tankar, men menar att mest ekonomiskt skulle ett hybridsystem vara där drönaren 

används som ett komplement till lastbilen. Detta indikerar att man kan dra slutsatsen att 

drönaren själv inte anses vara kapabel till att utgöra ett effektivt leveransalternativ för att lösa 

sista milen problematiken. Anledningen till denna omständighet menar författarna beror på de 

nackdelar samt hinder som drönare står inför. Det som försvårar en implementering av 

drönare i dagsläget är framförallt dess tekniska begränsningar, vilket samtliga av de 

medverkande företagen i intervjuerna var inne på. Mer specifikt handlar det om att de drönare 

som finns på marknaden i dag inte har tillräckligt med batteritid eller lastkapacitet för att 

utföra de leveranser som är av intresse. Bortsett från de tekniska begränsningarna finns det 

ytterligare hinder som gör att en implementering fördröjs. Ett sådant exempel är att det inte 

finns regelverk i Sverige gällande drönare som möjliggör användningen på ett sådant sätt som 

efterfrågas. Detta är ett allvarligt problem som måste förändras för att utvecklingen skall 

fortskrida. Uppfattningen som författarna fick vid intervjuer med de medverkande företagen 

var att på grund av dessa regelverk stannar användningen vid enbart tester. Eventuell 

planering för framtida användning läggs på is till dess att regelverken har reglerats. Därför bör 

det ske en markant utveckling framåt av regelverken inom Sverige. Annars kommer det vara 

oerhört svårt att se någon form av drönarleveranser inom Sveriges gränser i framtiden. 

Regeringen behöver öppna upp sig för förändring och ge chansen för ett grönare alternativ för 
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traditionell distributionstrafik. Sker inte detta på grund av icke reglerade regelverk kommer 

Sverige hamna efter den tekniska utvecklingen samt chansen till ett mer kostnadseffektivt och 

miljöeffektivt leveranssätt. Viktigt att notera är att det inte går ändra eller stifta en ny lag på 

kort tid. Det finns ingen fastställd tid för hur lång tid det tar att stifta en ny lag, men processen 

fram till ett nytt lagförslag är vanligtvis lång. Därför bör arbetet börja redan nu för att kunna 

möjliggöra fler tester i Sverige och potentiellt drönarleveranser i framtiden. Något ytterligare 

som utgör en utmaning för att kunna implementera drönare i samhället är de sociala 

faktorerna som behöver tas hänsyn till, huruvida samhället reagerar på ett användande an 

drönare. Kommer samhället hänga med denna “digitaliseringsvåg” som en användning av 

drönare innebär. Vill konsumenten att paket kan lämnas på tomten när de inte är hemma eller 

kommer företag kunna säkerställa säkerheten i drönarleveranser. Dessa utmaningar som 

drönare innebär rent tekniskt, affärsmässigt och socialt fick författarna att inse att samhället 

möjligtvis inte är redo för denna typ av förändring i dagsläget. I framtiden anser författarna att 

möjligheten för drönarleveranser i Sverige kan finnas förutsatt att regelverk och tekniken i stor 

omfattning utvecklas. Fokus bör ligga på förhöjd maxkapacitet, mer tålig för olika 

väderförhållanden samt längre batteritid. Med detta verkställt skulle en implementering av 

drönarleveranser kunna argumenteras för på den svenska marknaden. Hur en sådan 

implementering skulle kunna se ut är enligt författarna en hypotetisk fråga, då fakta gällande 

implementering av drönare saknas. 

 

6.1.2 Vilka besparingar går att göra utifrån ett ekonomiskt och miljömässigt 

perspektiv, gällande drönarleveranser gentemot nutidens leveransalternativ? 

Som presenterats i teorikapitlet finns ekonomiska och miljömässiga besparingar att göra 

med drönaranvändning, dock görs detta främst genom ett hybridsystem. Eftersom rörliga 

kostnader vid en leverans kan minska med hela 38 procent anses ett hybridsystem utgöra 

den bästa potentialen för en drönares nyttjande. För att nå maximal nytta behöver dessa 

leveranser ske på landsbygden för att det ska vara lönsamt. Med tanke på att en lastbil 

klarar sig bra på egen hand i urbana miljöer. Främsta argumentet som författarna väljer 

att lyfta fram är dels minskningen av rörliga kostnader som är möjlig men även att det 

går reducera antalet använda fordon ifall drönare används i ett hybridsystem. När man 

lyckas reducera antalet fordon vid leverans anser författarna att de fasta kostnaderna för 

logistikföretagen kan minskas markant. Personal, fordonets inköpspris och bränsle utgör 

höga kostnader i dagsläget vilket skulle gynna företagen avsevärt om dessa kostnader kan 

reduceras. Genom användningen av drönare vid leverans till landsbygdsområden 



 47 

kommer troligtvis kostnaden per paket att sjunka gentemot dagens leveransalternativ. 

Ser man till framtiden tror författarna att dessa argument kommer stärkas, gällande 

huruvida en drönare är mer kostnadseffektiv vid landsbygdsleveranser än en lastbil. 

Detta med bakgrund i att tekniken kommer fortsätta att utvecklas och därav kommer 

tillverkningskostnaden av en drönare i jämförelse med en lastbil vara betydligt mindre. 

 
Eftersom drönare är eldrivna och har möjligheten till att reducera ghg-utsläpp, CO2-utsläpp 

samt minska på energikonsumtionen, anses drönare vara ett bra alternativ till de fordon som 

använder fossila bränslen. Däremot menar författarna att i dagsläget tyder inget på att drönare 

på egen hand kommer utföra leveranser inom den närmsta tiden, mycket på grund av tekniken 

och regelverk. Denna studie menar således att potentialen för drönare att vara ett hållbart 

alternativ finns, fast som ett komplement till lastbilen. Det bör tilläggas att för varje dag som 

går blir även markbundna fordon alltmer elektrifierade. Då är frågan hur mycket bättre rent 

miljömässigt kommer en drönare vara än en el-lastbil. Dock kommer en drönare bibehålla de 

konkurrensfördelar som den innehav gentemot lastbilar. En drönare kommer alltid kunna ta 

fågelvägen. 

 

6.1.3 Är det möjligt med en implementering av drönare? 

I dagsläget är det inte möjligt att påbörja en användning av drönare inom sista milen- 

leveranser till landsbygden. Detta har främst med de tekniska begränsningarna att göra 

då dagens teknik inte kan tillfredsställa företagens behov. Även om tekniken hade 

funnits tillgänglig finns det inte några tydliga regelverk gällande drönarleveranser i 

Sverige vilket hade gjort det problematiskt att genomföra. Långsiktigt så kommer det 

säkert finnas drönare som levererar paket inom Sverige men då kommer det snarare 

handla om specialvaror till platser som har bristfällig infrastruktur. Ett tänkbart scenario 

kan vara exempelvis leveranser till öar i skärgården. Under uppsatsen gång när 

intervjuer genomfördes observerades det att det är svårt att argumentera för en 

implementering av drönare i Sverige. På grund av att vår infrastruktur är så pass bra 

ställt i relation till många andra länder. Därav kan det vara mer aktuellt i exempelvis 

mer glesbebyggda områden, vilka finns i större utsträckning i de norra delarna av 

Sverige. Som karaktäriseras av långa avstånd mellan hushållen och i fler fall innehar 

bristfällig infrastruktur jämfört med urbana områden. 
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Begreppet kulturell eftersläpning beskriver situationen med drönare på ett bra sätt, menar 

författarna. DSV nämner i sin intervju: “det skall inte heller underskattas den inneboende 

misstänksamheten i allt som är nytt!”, vilket kan kopplas till kulturell eftersläpning. Alltså 

samhället utvecklas långsammare än tekniken. Människors normer och värderingar är inte 

särskilt flexibla utan kräver en längre tid för att förändras och acceptera helt ny       teknik. I detta 

fall gällande drönare kommer det innebära en stor teknisk förändring och människor kommer 

behöva tid för att acceptera det nya leveranssättet, vilket innebär att en kulturell eftersläpning 

uppstår. Följder som författarna ser i det här specifika fallet med drönare, är att det skapar 

problematik gällande juridiken framförallt. Exempelvis vem bär på ansvaret när olyckan väl 

är framme, är det distributionsföretaget eller tillverkaren av drönaren. Processen att ändra en 

lag tar tid och det går inte på en dag. Vilket får anses bra sett utifrån ett säkerhetsperspektiv 

när det gäller implementering av ny teknik. Författarna menar att möjligheten för ett väl 

genomtänkt regelverk hinner utvecklas för den nya tekniken samt andra barriärer som bör 

finnas. När dessa faktorer kommit på plats tror författarna att en implementering av drönare 

kommer att ske i framtiden.  

 

6.2 Framtida forskning  

Denna uppsats har studerat det presenterade området övergripligt. Med tanke på 

undersökningens begränsade tidsperiod, har författarna inte kunnat ta sig an tänkvärda 

områden på ett mer djupgående sätt. För framtida forskning anser författarna att det 

skulle vara intressant att studera ett specifikt område i Sverige. Förslagsvis norra delarna 

av landet där det till mestadels är glesbebyggt. Även om författarna anser att en 

implementering i dagsläget inte är möjlig på grund av tekniska begränsningar. Kommer 

dessa troligen att övervinnas i framtiden eftersom tekniken ständigt utvecklas. Därefter 

skulle drönartester i norr vara intressant och författarna tror att det är i dessa landskap 

som drönarleveranser kommer utgöra störst påverkan. Om data finns i framtiden för 

specifika leveranskostnader som en drönare innebär hade det varit mycket intressant att 

se resultaten från. För att på så sätt få en mer omfattande bild av vilka ekonomiska och 

miljömässiga besparingar som finns att göra i Sverige. Fortsättningsvis så anser 

författarna att ett hybridsystem med drönare är mest lämpligt i framtiden, därav skulle 

framtida studier kunna undersöka hybridsystem som ett leveransalternativ mer 

djupgående. Detta skulle kunna göras genom att analysera de fördelar som finns gällande 

hybridsystem gentemot endast drönare. Andra faktorer som hade varit lämpliga för 
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framtida studier att undersöka samhällets inställning till drönarleveranser. Huruvida 

befolkningen accepterar att ha flygande paket över sig dagligen. Det skulle även vara 

intressant att studera konsumenternas acceptans gällande drönare genom exempelvis 

enkätundersökningar. Sammanfattningsvis bör fokuset för framtida studier ligga på hur 

konsumenter ser på en implementering av drönare i samhället, med avseende på miljö 

och sociala aspekter. Exempelvis skulle konsumenter vara villiga att bidra till en mer 

“grön” leverans för en högre kostnad. Om det visar sig att drönarleveranser innebär en 

förhöjd kostnad gentemot andra leveransalternativ som är sämre rent miljömässigt. 
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7.1 Appendix 
 

7.1.1 Intervjufrågor 

Inledande frågor: 

1. Skulle det vara ok för er att intervjun spelas in för att kunna gå tillbaka senare och lyssna på 

materialet om det skulle behövas? Det är mest för vårt egna stöd. Därefter raderas 

inspelningen. 

2. Uppsatsen som vi skriver kommer vara en offentlig handling, önskar ni att ert namn samt 

företag hålls konfidentiellt? 

3. Vad är din roll inom företag X och hur länge har du arbetat inom logistik? 

Drönaranvändning inom företaget: 

4. Använder ni er av drönare i någon form inom företaget i dagsläget? Om ja, i vilken användning 

då? Om nej, varför inte? 

5. Finns det planer inom företaget att påbörja/expandera användandet av drönare? Om ja, hur? 

Om nej, varför inte? 

6. Tror ni att det finns ekonomiska fördelar med användandet av drönare jämfört med ert 

nuvarande leveranssätt? Om ja, vilka är fördelarna? Om nej, varför inte? 

7. I vår uppsats undersöker vi om möjligheten för drönarleveranser till landsbygdsområden i 

syfte att sänka sista milen kostnaderna. Tror ni att drönare kan bidra till att minska dessa 

kostnader? Om ja, på vilket sätt? Om nej, varför inte? 

8. På vilket sätt hade ni använt drönarleveranser om allt var färdigt idag? Exempelvis uppnå 

snabbare leveranser, nå ut till fler kunder etc. 

9. Vilka hinder/nackdelar ser ni med användandet av drönare? 

10. Om det visar sig att drönarleveranser skulle innebära högre kostnader men reducerad 

miljöpåverkan, tror ni att konsumenter är villiga att betala ett högre pris för en mer hållbar 

leverans i framtiden? 

11. Hur skulle en implementering av drönare förändra branschen samt er organisation? 

Avslutande frågor: 

12. Om vi skulle ha några fler frågor, går det bra att kontakta er igen via mail eller telefon? 

13. Tusen tack för eran medverkan, har ni några eventuella frågor till oss? 
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