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Sammanfattning

Bakgrund: Under de senaste aren har andelen méanniskor i Sverige som handlar varor pa
internet dkat, som en konsekvens av detta har &ven sista milen-leveranser okat. JAamfors
urbana- med rurala omraden har sista milen-leveranser ckat mer till de rurala omradena. Nagot
som blir problematiskt vid en 6kning av leveranser till rurala omraden &r det faktum attden
laga densiteten av befolkningen och den bristfalliga infrastrukturen leder till hoga kostnader
per paket som levereras. Dessa typer av leveranser paverkar ocksa ekonomin men dven miljon
negativt nar fyllnadsgraden i de fordon som levererar paketen ofta ar lag. Pa senare ar har
diskussioner férekommit huruvida en implementering av drénare inom sista milen-leveranser
skulle kan vara ett komplement/substitut till dagens leveransalternativ. For att pa sa satt kunna

sanka de kostnader och den miljopaverkan som sista milen-leveranser innebér idag.

Syfte: Syftet med denna uppsats &r att analysera huruvida en implementering av drénare
inom sista milen-leveranser pa landsbygden &r effektiv utifran en ekonomisk samt
miljomassig synvinkel. Aven eventuella fér- och nackdelar med dronarleveranser kommer

analyseras, samt skillnaderna mellan leverans till landsbygdsomraden och tatortsomraden.

Avgransningar och metod: Studien har avgransats till att omfatta sista milen-leveranser av
X2C e-handel i Sverige. Fokuset i rapporten ligger pa hemleverans eftersom detta
leveransalternativ ar framst kopplat till sista milen problematiken. | studien anvands mixed-
methods research som innebdr att studien karaktériseras av kvalitativa forskningsmetoder
med inslag av kvantitativa. Empiriavsnittet har samlats in genom kvalitativa intervjuer med
respondenter fran Postnord, DHL, DB Schenker, DSV, UPS och Jetpak.

Resultat och slutsatser: En implementering av dronare inom sista milen-leveranser
intresserar saval forskare som foretag verksamma inom logistikbranschen. Problemet vid en
anvandning av dronare i dagsléget inom sista milen-leveranser ar deras tekniska
begransningar. Aven det faktum att regelverken i Sverige angéende dronare &r stark
begransade i jamforelse med andra lander, forsvarar det en implementering. Trots dessa
faktorer ser majoriteten av respondenterna en framtid med drénare inom logistikbranschen.

Eftersom tekniken standigt utvecklas for varje dag som gar.



Ordlista

Ghg-utslapp: Greenhouse Gas Protocol (GHG-protokollet) ar ett internationellt berédknings-
och redovisningsstandard. Denna standard anvands i stor omfattning av lander samt foretag
dar malet ar att begripa och fa ett matt pa den utslapps kvantitet av véxthusgaser som bidrar

till vaxthuseffekten.

CO2-utslapp: Koldioxid-utslapp &r en gas som bidrar till den 6kade véxthuseffekten samt
leder till klimatforandringar pa jorden.

Dronare: En obemannad luftfarkost som flyger autonomt, kan &ven vara fjarrstyrd.

Rotor: En rotor pa en dronare &r en elektrisk motor som tillsatts en eller flera horisontellt

roterande vingar vilket mojliggor en dronare att kunna flyga, likt en helikopter.

X2C: “Everything to consumer”, pa svenska “allt till konsumenten”. Avser alla former av
leverans till konsument. Konceptet omfattar inte endast leverans fran digitala butiker utan kan
forklaras som att konsumenter kan fa sin order fran alla mojliga typer av platser/fordon.

Exempelvis autonoma fordon sasom dronare.
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1.Inledning

Avsnittet inleds med en kortfattad beskrivning av de utvecklingar som har skett inom e- handeln de
senaste aren samt en introduktion till begreppet sista milen. Detta foljs upp av en
problemdiskussion som darefter belyser rapportens avgransningar. Vad detta avslutningsvis
mynnar ut till &r rapportens syfte samt de fragestallningar som skall besvaras och amnar besvara

syftet.

1.1 Bakgrundsbeskrivning

1.1.1 E-handel
Under de senaste aren har e-handeln ¢kat markant vilket &r nagot som Postnord visar i sin rapport

E-barometern Q1. E-handeln uppnadde en helt ny niva under april manad ar 2020, hela 78 procent
sett utifran andelen svenska konsumenter handlar varor pa internet. Det konstateras dven att
coronapandemin &r den huvudsakliga faktorn till denna enorma 6kning (Postnord, Svensk Digital
Handel och HUI Research, 2020a). | en rapport senare under aret med fokus pa december manad,
visas det att e-handeln ckade med 50 procent mer i decembermanad ar 2020 jamfort med samma
manad ar 2019. Vidare presenterades andelen manniskor som handlar online, 6kade till 85 procent
(Postnord, Svensk Digital Handel och HUI Research, 2020b). E-handeln forvéntas oka ytterligare i
framtiden och ar 2022 forutspar Meena, Wu, O’Grady och Kumar (2018) att hela 36 procent av
den totala modebranschens forsaljning kommer att ske online. Under ar 2020 uppgick intakterna
for den globala e- handeln géllande detaljhandeln, till cirka 4,28 biljoner USD och forvéntas véxa
till cirka 5,4 biljoner USD ar 2022 (Statista, 2021).

Den forandring som skett kan férklaras med att konsumenter har 6vergatt fran konsumtion ibutik
till konsumtion online, vilket E-barometern visar tydligt genom diagrammet for férdelningen
mellan fysisk butik och e-handel (Postnord et al, 2020a).

| sS4 5r tordeiningen meiian kép i fysisk butik och pa nitet |
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Figur 1: Fordelningen mellan fysisk butik och e-handel, jamforelse fran april manad till december

manad, férdelning i procent. (Postnord, Svensk Digital Handel och HUI Research,2020b)

Den 6kning av konsumtionen som sker pa internet resulterar i ett hdgre behov av paketleveranser
och volymen for paketleveranser har 6kat de senaste aren, enligt Konkurrensverket (2018). Ett
exempel pa detta ar att ICA gruppen gick forra aret ut med att de paskyndar lanseringen av deras
nya koncept “ICA Pronto”. Vilket &r en maltidsapp dér tanken ar att konsumenten skall fa
matvaror hemlevererat inom en timme. Grundidén till utvecklingen av appen &r for att méta den
kraftiga efterfragedkning av hemleveranser som skett till féljd av COVID-19 (ICA gruppen,
2020). E-barometern menar ocksa att e-handelnsutveckling har paverkat efterfragan pa
hemleveranser (Postnord et al, 2020a). Vidare konstateras det en okning fran 45 procent till 52
procent for énskad hemleverans utan kvittens, under tidsperioden september till december ar 2020.
| en jamforelse mellan landsbygd och tatorter syns det att e-handeln 6kar avsevart snabbare pa
landsbygden an i tatort. En konsekvens av detta blir att det stélls hogre krav stélls pa
distributérerna som utforleveranserna. Eftersom de behdver kunna bibehalla samma serviceniva
till konsumenter bosatta utanfor tatorterna nar hemleveranser erbjuds (Sousa, Horta, Ribeiro och
Rabinovich 2020).

Business to business (B2B) och business to consumer (B2C) &r tva historiskt val anvanda begrepp,
pa senare ar har begreppet “anything to consumer” (X2C) vuxit fram. Marknaden for X2C har
vuxit hastigt och konsumenter ar villiga att betala for att fa formanen for leverans samma dag eller

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

1.1.2 Sista milen problematiken
Sista milen per definition beskrivs som den sista delen av en forsorjningskedja dar godset

transporteras fran en slutgiltig distributionscentral till en mottagares hem eller alternativt till ett
utldmningsstélle. Sista milen leveranser &r den minst kostnadseffektiva delen i en transportoch av
de totala transportkostnaderna kan ungefar 50 procent harledas hit (Gevaers, Van de Voorde &
Vanelslander, 2014). Overlag &r sista milen-leveranser dyrare eftersom leveranserna handlar till
storsta del om business to consumer, B2C, da endast ett paket skall levereras till en specifik kund.
Med tanke pa detta uppstar en svarighet att dra nytta av skalférdelar nar problem uppstar ifall
konsumenter inte & hemma nar avlamning skall ske.Nar denna situation uppstar leder det till att
paketen som skulle levereras maste returneras och transporten anses som misslyckad vilket

innebdr onddiga kostnader (Deutsch och Golany, 2018).



Sista milen-leveranser forvantas aven fa en storre roll framéver da e-handeln fortsétter att 6ka.
Konsumenter forvantar sig att fa sina paket levererade inom ett intervall pa 2-4 dagar och till ett
lagt pris. Detta kommer leda till att sista milen-leveranser hamnar allt mer i fokus eftersom innan
har konsumenterna sjélva skott sista milen-leveransen nér de har handlat i fysiska butiker. Hand i
hand med detta kommer &ven konsumenter forlita sig pa att leveranserna skall tillfredsstalla deras
forvantningar samtidigt som kraven pa leveranserna kommer 6ka (Postnord et al, 2020a; Liu,
Wang och Susilo, 2019). Det finns en komplexitet med sista milen-leveranser eftersom
avvagningar mellan att reducera kostnaderna och att erbjuda en hog serviceniva maste goras.
Vilket innebér for distributorer att de skall hitta en balans mellan att tillfredsstélla kunders
efterfragan och samtidigt bibehalla deras egen vinst pa en leverans, menar Mangiaracina, Perego,
Seghezzi och Tumino (2019). Den 6kade e- handeln har lett till en efterfragedkning pa
godstransporter vilket i sin tur har bidragit till en viss problematik for distributionsforetagen
(Mangiaracina, 2019). Problemen som Brotcorne, Perboli, Rosano och Wei (2019) diskuterar
galler sista milen-leveranser till boende i landsbygdsomraden omfattar kapacitetsméssiga faktorer

for leveranserna, sasom lastutrymmeoch maxvikt.

1.1.3 Landsbygd versus tatortsomraden
Det finns flertalet definitioner pa vad som utgor en landsbygd, i detta arbete lyfts det fram tre

definitioner. Enligt Glesbygdsverket réknas landsbygd som hela lanet forutom tatorter dar
befolkningen 6verstiger 3 000 manniskor. Landsbygdsprogrammets definition skiljer sig nagot da
berdkningen sker utifran hela lanet bortsett fran tatorter dar befolkningen Gverstiger 20 000
(Glesbygdsverket, 2008). Med Landsbygdsprogrammets definition utgor de bosatta palandsbygden
cirka 25 procent av Sveriges befolkning, enligt Hela Sverige ska leva (2018).

SCB (2020) definierar inte ordagrant vad som utgér en landsbygd, utan det redogdrs vad entétorts
innebord ar. En tatort &r ett bebyggt omrade med en befolkning pa minst 200 manniskor, vilket ar
2020 utgjorde 87 procent av Sveriges befolkning. Detta innebér att de resterande 13 procent ar
boenden pa landsbygden (SCB, 2020). | denna uppsats anvéander forfattarna SCB:s definition,
alltsa 13 procent av Sveriges befolkning anses vara bosatta i landsbygdsomraden. Detta pa grund
av att det ger lasaren en béttre uppfattning om hur storandel av befolkningen som utgér

landsbygdsbor.

Konkurrensverket (2018) menar att antalet befintliga och kommande utlamningsstallen pa

landsbygden &r ytterst fa. Expansionen av ytterligare utlamningsstéllen ar svar trots att efterfragan



for paketleveranser till landsbygden standigt 6kar. Anledningen till detta &r att flertalet smaforetag
som har potentialen till att anlitas som ombud/utlamningsstélle laggs nedeller att det inte finns
incitament for nyetablering (Konkurrensverket, 2018). Sousa et al, (2020) papekar att den ckade e-
handeln har resulterat i en hogre efterfragan pa godstransporter 6verlag, aven hemleveranser.
Jamfors okningen av e-handeln mellan landsbygd och tatort sker tillvaxten snabbare pa
landsbygden &n i tatorter (Sousa et al, 2020).Dessutom gar det att notera att konsumtionen av
varor via internet ar hogre per capita pa landsbygden &n i tatortsomraden (Cérdenas, Beckers och
Vanelslander, 2017). Vidare menarCardenas et al, (2017) att detta kommer innebara ytterligare
leveranser till landsbygdsomraden da ékad konsumtion av e-handeln resulterar i 6kade

godstransporter.

Enligt Gevaers et al, (2014) har sista milen forskning historiskt sett fokuserat pa urbana
transporter. Gevaers et al, (2014) och Deutsch et al, (2018) menar att leveranser till
landsbygdsomraden ar dyrare jamfort med i tatort. Darav finns det potential till att sénka kostnader
pa leveranser till rurala omraden med tanke pa att de ar generellt mycket dyrare(Deutsch et al,
2018).

1.1.4 Leveransalternativ
Transportstyrelsen (2013) forklarar att en lastbil ar ett fordon som &r utformat huvudsakligen foér

godstransporter. Vidare beskrivs det att lastbilar delas in i tva kategorier, latt lastbil och tung
lastbil. Skillnaden mellan dessa tva ar att latt lastbil har en total vikt pa 3,5 ton medan en tung
lastbil har en totalvikt som 6verskrider 3,5 ton. | denna studie utgor det traditionella leveranssattet
leveranser utforda av fossilbransledrivna latta eller tunga lastbilar. For att fa en inblick i vilka olika
leveransalternativ som finns tillgangliga for konsumenter vid konsumtion online, presenteras de tre
vanligaste metoderna i denna studie. Enligt Trafikanalys (2019) &r dessa leveransmetoder de mest
férekommande leveransmetoderna i Sverige. Genom att konsumenten hdmtar varan/varorna i
butik/ logistikhub, blir detta denmetod med lagst transportkostnad for e-
handelsforetaget/transportforetaget, eftersom kunden sjélv star for transportinsatsen. Leverans till
utlamningsstalle ger kunden béttre forutsattningar da ombudet oftast ar narmare konsumenten an
den fysiska butiken, dock behdver kunden sjalvmant sta for sista delen av leveransen genom att ta
sig till utlamningsstallet pa egen hand. Denna leveransmetod innebér en hogre transportkostnad for
foretaget, jamfort med hamta varan/varorna i butik/logistikhub, till foljd av att det kraver

ytterligare insatser for den kontrakterade transportéren samt andra eventuella ombudsaktorer.

Hemleverans &r den tredje leveransmetoden och medfér hoga kostnader for foretaget medan det
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inte kravs nagon form av insats fran kundens sida. Studien begransas till endast fokus pa
hemleverans. Enligt Konkurrensverket (2018) finns det vid kop via internet idag mojligheten att
valja mellan minst tva foretag for din paketleverans, vilket ar de storre foretagen som ar
verksamma inom Sverige. De storre foretagen sett till marknadsandelar som utfor paketleveranser
ar, Postnord, DHL, DB Schenker, Bring, DSV och Jetpak (Konkurrensverket,2018).

Dronarleveranser har &nnu inte implementerats inom Sverige och kan darfor inte ses som ett
leveransalternativ i dagslaget. Daremot planeras tester i Sverige dar exempelvis bolaget Aerit
planerar att utfora olika tester runt om i landet i ar (Ehandel, 2021). Aerit har som mal att hitta en
I6sning pa sista milen leveranser genom anvéandandet av dronare (Aerit, 2021).

Jamfor man dronare med traditionell distributionstrafik anser Deutsch et al, (2018), Stolaroff,
Samaras, O’Neil, Lubers, Mitchell & Ceperley, (2018) och Park et al, (2018) att paverkan pa
miljon ar mindre vid anvandningen av dronare. Stolaroff et al, (2018) forklarar att en dréonarekan
minska pa olika sorters utslapp samt har maojligheten till att reducera energiatgangen vid
anvandningen av dronare jamfort med exempelvis lastbil. I USA har foretaget Amazon
introducerat ett leveranssystem, Amazon Prime Air, dar de anvander sig av drénare (Amazon,
2021). Aven i Kanada testas dronarleveranser flitigt, foretaget Drone Delivery Canada erbjuder en
fardig logistiklosning. Denna logistiklosning inkluderar ett mjukvarusystem, hardvara och tjanster
vilket enligt foretaget mojliggor en saker och trygg leveransprocess (Drone Delivery Canada,
2021). Drone Delivery Canada har redan testat sin produkt i avlagsna omraden sasom pa 6ar och
berg (Daix, 2020). Géllande den svenska logistikbranschen ar testerna av drénare fa inom sista

milen-leveranser.

1.2 Problembeskrivning
Med tanke pa att fler och fler konsumenter 6nskar fa sina varor hemlevererade och att efterfragan

pa paketleveranser har 6kat kommer fortroendet for distributorer att leverera i tid hojas (Postnord
et al, 2020a; Konkurrensverket, 2018). Med andra ord kommer kraven som stélls pa
logistikforetagen hojas eftersom konsumenterna kréver allt snabbare, sékrare och flerutférda
transporter (Liu et al, 2019). Idag har Sverige ett valutvecklat natverk vad géller postombuden runt
om i landet. Dock ar majoriteten av dessa ombud ar placerade i tatorterna eller i néra anknytning
till tatortomraden (Liu et al, 2019). Resultatet av detta har gjort att boende pa landsbygden inte har
samma tillganglighet till ett ombud som méanniskor bosatta i en tatort. Detta papekar Liu et al,

(2019) medfor problem for manniskor bosatta utanfér urbana omraden.



En effektivisering gallande sista milen-leveranser skulle kunna en implementering av drénare,
for leverans till enskilda konsumenter (Jiang, Wang, Guo och Gong, 2019). Eventuella
besparingar som en sadan implementering skulle innebéra ar exempelvis kortare leveranstider,
farre fordonskilometer, reducering av lI6nekostnader och dven en 6kad serviceniva ut mot
konsumenter med begrénsad tillganglighet till urbana miljéer (Jiang et al, 2019).
Anvandningen av just dronare i samband med X2C leveranser varnagot som forutspaddes bli
en enorm 6kning men har inte riktigt slagit igenom pa ett sddant satt som forvantades (Rosén,
2019). Enligt Rosén (2019) beror detta till storsta delen pa tekniska begransningar, bristfalliga
regelverk och intrang pa integriteten hos allménheten vilket har lett till en svarighet att

acceptera intradet av dronare.

Med dagens leveransalternativ som tills stor del utfors av tung lastbil eller 14tt lastbil
genererar en hog niva av utslapp, enligt Naturvardsverket (2017). Dagens transportsystem ar
kraftigt beroende av fossila branslen, vilket utgor problem for miljon (Naturvardsverket,
2017). Enligt Globalis (2020) sa ar Sverige 6verlag ar ett glestbefolkat land och leveranser
inom dessa typer av omraden blir mer kostsamma &n i tatbebyggda omraden (Jiang et al,
2019). Enligt SCB (2020) utgor andelen bosatta pa landsbygden i Sverige cirka 13 procent av
befolkningen. Detta leder till att det blir mer aktuellt att undersoka potentiella I6sningar for
landsbygdens standigt okade efterfragan pa hemleveranser (Sousa et al, 2020). Joerss et al,
(2016) beréknade att samma-dag leveranser och hemleverans tillsammans skulle utgéra 15
procent av marknaden ar 2020. Vidare menar Joerss et al, (2016) att marknaden gallande
dessa typer av leveranser tenderar att 6ka i framtiden. Forutsatt att tjansten utvidgats och

foljaktligen omfattar landsbygdsomradena.

Faktorer som gor problematiken kring sista milen-leveranser pa landsbygden narvarande &r
exempelvis att det inte finns ndgon potential till att dra nytta av skalfordelar, eller att icke
nodvandiga returer sker. En sadan situation ar nar mottagaren inte &r hemma vid leverans av
paket som behover kvitteras (Deutsch et al, 2018). Vidare forklarar Deutsch et al, (2018) att
detta resulterar i htga kostnader. | och med att drygt 87 procent av befolkningen bor i tatort
och resterande ute pa landsbygden finns inte samma drivkraft till att placera nya
utlamningsstallen pa landsbygden som det finns i tatorterna (Konkurrensverket, 2018; SCB,
2020). Enligt Jiang et al, (2019) medfor detta en svarighet for manniskor bosatta pa
landsbygden nar leverans sker till utlimningsstélle jamfort med manniskorna som bor i tétort.

Framst med anledningen att de maste transportera sig till en tatort i man om att finna ett



ombud (Jiang et al, 2019). Som f6ljd av detta erbjuder nu flertalet distributionsforetag
hemleveranser for att tillgodose konsumenternas behov. Dock menar Konkurrensverket
(2018) att det finns en viss problematik gallande hemleveranser pa landsbygden for
distributionsforetagen. Eftersom de inte lyckats hitta nagot kostnadseffektivt tillvagagangssatt
for att tillfredsstélla detta segment av konsumenters 6nskemal, utan att servicenivan gentemot
kunderna blir lidande. Hiselius, Rosqvist, Clark, Adell och Indebetou (2013) gjorde en studie
géllande e-handlares resvanor. Studien visade att landsbygdsbor har i hogre grad jamfért med
stadsbor tillgang till bil. Darav tenderar anvandningen av bilen vara storre hos manniskor
bebodda pa landsbygden &n hos manniskor bebodda i urbana omraden (Hiselius et al, 2013).
Jordbruksverket (2013) menar att landsbygdsomradens tillgang till kollektivtrafik ar
begransad i jamforelse med urbana omraden. Dérav anvands bilen for uthamtning av e-

handelskop, vilket i sin tur innebar en hogre miljopaverkan (Jordbruksverket, 2013).

Aven om fler sista milen-leveranser efterfragas pa landsbygden tenderar utvecklingen
koncentreras kring urbana omraden (Schenkelberg, 2016). Vidare forklarar Schenkelberg
(2016) att en potentiell kostnadseffektiv I6sning for att hoja servicenivan géllande sista milen-

leveranser pa landsbygden skulle kunna vara en implementering av drénare.

1.3 Syfte

Syftet med denna uppsats &r att analysera huruvida en implementering av drénare inom sista
milen-leveranser pa landsbygden ar effektiv utifran en ekonomisk samt miljoméssig
synvinkel. Aven eventuella for- och nackdelar med drénarleveranser kommer analyseras,
samt skillnaderna mellan leverans till landsbygdsomraden och tatortsomraden. Aven
skillnaderna mellan leverans till landshygdsomraden och tatortsomraden kommer att

redogoras.

1.4 Fragestallningar
e Vilka fordelar respektive nackdelar har dronare inom sista milen-leveranser pa

landsbygden jamfort med tatortsomraden?
e Vilka besparingar gar att gora utifran ett ekonomiskt och miljomassigt perspektivgallande
dronarleveranser?

e Ardet mojligt med en implementering av dronare?



1.5 Avgrénsningar
Rapporten &r avgransad till att omfatta sista milen-leveranser av X2C e-handel i Sverige. Vid

anvandning av begreppet dronare syftar rapporten pa en modell som har flera stycken rotorer.
Fokus ligger pa hemleverans eftersom detta leveransalternativ ar framst kopplat till sista milen
problematiken. Ovriga leveransalternativ sdsom exempelvis Pick & Collect, Instabox etc.
inkluderas ej i rapporten. Gallande paketens maxvikt for dronarleverans avgransas rapporten till

paket med en maxvikt pa 25 kg.



2.Metod

| avsnittet nedan presenteras forfattarnas valda metod for studien. Ytterligare presenterasstudiens
ansats, datainsamling, urval, genomférande av intervjuer, forskningskvalitet ochavslutningsvis
reliabilitet & validitet

2.1 Val av metod

Vid utforandet av en studie berors tva specifika metoder for insamling av data, vilket ar
kvalitativ forskning och kvantitativ forskning. Patel och Davidson (2019) forklarar att
kvalitativ forskning avser studier som har sitt fokus pa mjuka data som exempelvis
kvalitativa intervjuer. Dar syftet ar att forsoka skapa en forstaelse samt tolka respondentens
svar. Med hjalp av den mjuka datan &r forskaren 6ppen for bildandet av uppfattningar och
tolkningar. Kvalitativa studier utgar fran mindre strukturerade fragor, vilket gor att
respondenten far mojligheten till att sjalv kunna formulera sina svar. Vid kvantitativa studier
menar Bryman och Bell (2007) att malet ar att samla in stora mangder data for att sedan
genom exempelvis statistiska bearbetnings- och analysmetoder kunna undersoka datan.
Kvantitativa undersokningsfragor utgar fran tydligt formulerade fragor dar strukturen ar noga
bestamd for att motverka eventuellt utrymme fér tolkning av undersokningsfragorna. Malet
med fragorna i undersokningen ar att enkelt ha mojligheten till att analysera och finna
korrelationer i forhallande till olika variabler. Den problematik som kvalitativa metoder
medfor ar att det kan ses som mer subjektiva jamfort med kvantitativa metoder (Alvehus,
2014). Detta grundar sig i att forfattarna behover tolka och forsta respondenternas svar.
Vilket kan resultera i att det skapas en subjektiv syn pa deras svar. Respondenternas svar och
formuleringar grundar sig foljaktligen i en tolkning gjord av forfattarna (Patel & Davidson,
2019). Darav behover forfattarna forsoka vara sa objektiva som mojligt vid intervjutillfallet
och inte vinkla fragorna eller respondenternas svar. Detta kan goras exempelvis genom att

stilla 6ppna fragor.

For att kunna skapa en forstaelse for respondenternas svar anses en kvalitativ metod vara den
bésta metoden. Detta eftersom intresse finns for transportforetagen och deras tankar samt
planer gallande en implementering av dronarleveranser, vilket kraver en mer ingaende studie
for att ge mojligheten for respondenterna att formulera svaren. En kvantitativ metod med
strukturerad utformning pa undersokningsfragorna skulle kunna ge forfattarna missvisande

svar. For att kunna analysera variabler sasom besparingar i tid och kostnader kravs en



kvantitativ metod, vilket mynnar ut i att rapporten i storst utstrackning kommer préglas av en

kvalitativ forskningsmetod men med kvantitativa drag. Ett sadant tillvagagangssatt bendamns som

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

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

metoder integreras i en studie som &r utformad for att I0sa ett Overgripande problem. Det syfte
samt fragestallningar som presenterats i avsnitt 1.3 och 1.4 ar enligt forfattarna djupa och breda

amnesdiskussioner vilket indikerar att undersokningen anses vara explorativ.

2.2 Ansats

| relationen mellan empiri och teori finns det tre olika satt for att relatera dessa tva avsnitt pa
vilka &r, deduktion, abduktion och induktion (Patel & Davidson, 2019). Vid ett deduktivt
arbetssatt utgas det ifran teorier och allmanna principer i syfte att na en slutsats. Att arbeta
deduktivt innebar ocksa att forskaren inte later sig paverkas av sina egna uppfattningar vilket
betyder att den insamlade datan blir mindre paverkad. Nar det galler att arbeta induktivt
samlas datan in som &r av intresse och darefter utformas en slutsats baserat pa datan. Dock
finnsdet en risk vid att vélja induktion som séttet att arbeta pa, da forskarens egna
uppfattningar kan komma att paverka teorin. En blandning av deduktion och induktion &r
abduktion.

Abduktion innebér att data forst samlas in till studien for att sedan arbeta fram en teori baserat
pa den insamlade data som i sin tur provas pa ett nytt fall. Utifran resultatet av prévningen
utvecklas en teori. Det som &r en risk med att arbeta abduktivt ar att forskarens bakgrund
omedvetet paverkar studien och relevanta teorier kan komma att undvikas. (Patel &Davidson,
2019)

Uppsatsen har sin utgangspunkt i en litteraturstudie gallande huruvida dronare ar aktuellt inom
logistik och vilka utmaningar dessa kan innebéra framéver. Utifran detta formades en teori
vilket betyder att litteraturstudien var deduktiv eftersom baserat pa redan existerande fallsamt
teorier dras slutsatser. Gallande empiri-avsnittet gjordes en insamling som handlade om ny
information och fran denna information formulerades teorier baserat pa verkliga fall.

Vilket betyder att empirin ses som induktiv. Analysen i uppsatsen ar baserad pa

informationen fran empirin som kopplas samman med litteraturstudien, detta innebér att
ansatsen ar abduktiv for undersékningen. Fordelen med en abduktiv ansats gentemot en

induktion eller deduktion &r att forskaren inte ar lika last. Dock innebar en abduktiv ansats
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breda forskningsfragor som ocksa skall férsoka hallas forutsattningslosa (Patel & Davidsson,
2019).

2.3 Datainsamling
Patel & Davidson (2019) menar att information kan hamtas genom att ett &mnesomrade

analyseras och att forskaren skapar sig en bred uppfattning om vad &mnet handlar om. Med en
helhetssyn inom d&mnesomradet kan sedan sokord sattas ihop for att hitta information i
databaser som ar relevanta. | denna uppsats har insamlingen av sekundérdata skett genom
anvéndning av funktionen “supersok” genom Goteborgs universitetsbibliotek och Google
Scholar. Vid ett antal tillfallen hittades artiklar som universitetshiblioteket inte hade atkomst
till, da anvandes Researchgate som ar en plattform for akademiker. Genom de funna
artiklarna hittades aven nya kéllor nér granskning av referenslistorna skedde, vilket skapade
en si kallad kedjesokning. S6korden som har fokuserats pa dr bland annat: “Drones in
logistics”, “Last mile delivery”, “Last mile rural”, “Drones”, “Drones environmental impact”

for att hitta relevanta artiklar inom problemomradet.

2.4 Intervjuer och urval
For att besvara den sista fragan i fragestéllningen kommer en 6vervagande del av svaret

baseras pa intervjuer med de storsta logistikforetagen i branschen. Bryman och Bell (2007)
rankar intervjuer som en av de mest anvanda metoderna for datainsamling i kvalitativa
studier. Studien kommer fokusera pa de storsta logistikforetagen i Sverige sett till
marknadsandelar. Forfattarna anser att det &r mest troligt att en implementering av drénare
sker bland nagon av dessa aktorer. Foretagen som intervjuas behdver vara verksamma inom
Sverige samt utfora transporter pa land. Denna avgransning gors for att kunna finna
respondenter som arbetar med végtransport och saledes salla bort flyg-, fartyg- och

tagtransporter da dessa transportsitt inte ar relevanta for denna studie.

Denscombe (2010) rekommenderar att man véljer respondenter baserat pa deras kunskap
samt erfarenhet i forhallande till det undersékande amnet. Forfragan kommer att ske till
pressansvarig i respektive verksamhet for att sedan slussa forfattarna vidare till personer med
mest kunskap inom det énskade omradet. Anledningen till denna omstandighet har sin grundi
att forfattarna anser att dessa personer bor ha det storsta intresset for en potentiell framtida

implementering av dronare inom verksamheten och utveckling inom verksamheten dverlag.



Forfragan sker via telefon samt mailutskick till respektive foretag som vidare f6ljs upp med
en ytterligare kontakt for att faststalla en tid for intervjutillfallet. Féretagen som kontaktades
for att medverka pa en intervju var Bring, DB Schenker, DHL, DSV, Jetpak, Postnord,
Bussgods, DFDS och UPS.

Intervjuerna kommer genomforas med en respondent &t gangen dar fragorna kommer vara
Oppna for att skapa mojligheten for respondenten att utveckla valformulerade svar. For att
inte riskera att intervjun mynnar ut i nagot ovasentligt kommer intervjufrdgorna vara delvis
strukturerade. Ejvegard (2009) menar aven att forberedelserna infor intervjun ska omfatta ett
valformulerat syfte for att forhindra respondenten fran att skapa svar baserat pa hens egna
intresse. Detta blir detta ocksa anledningen till varfor en semistrukturerad intervju anses vara
det framsta valet for strukturen. Genom anvandandet av semistrukturerade intervjuer ges
mojlighet for respondenten att besvara fragan fritt och med egna ord. Jamfort med
valstrukturerade fragor dar risken finns for entydiga svar som i sin tur forsvarar

analysavsnittet sett utifran forfattarnas perspektiv (Ejvegard, 2009).

Som tidigare namnts kommer intervjun besta av 6ppna fragor vilket paverkar respondenten i den
mén att hen kan “bestimma” i vilken riktning intervjun skall fortga. For att kunna erhallasa
mycket relevant information och kunskap som mdjligt av intervjun, kommer det stallas foljdfragor
utifrén den valda “riktningen” respondenten beslutat sig for. Strukturen pé hur fragorna stalls
kommer se lika ut for varje intervjutillfalle, eftersom en fraga som stallts tidigare kan komma att
paverka ett svar pa en senare fraga. Med tanke pa den radande pandemin kommer intervjuerna ske
pa distans, genom telefonintervju eller mailintervju alternativt videointervju via ett Google
Teams-mote. Med tanke pa den radande pandemin kommer intervjuerna ske pa distans, genom
telefonintervju, mailintervju och alternativt videointervju via ett Google Teams-mote. Da flertalet
av respondenterna inte hade tid till en muntlig intervju besvarades majoriteten av intervjuer via
mail. Anne Ryen (2004) beskriver mailintervju som ett tillvagagangssatt som hon kopplar till den
kvalitativa metoden. Janet Salmons (2010) menar att denna typ av intervjuer kan ses som
tidseffektiva, da skribenterna kan handskas med fler intervjuer parallellt med varandra.
Fortséttningsvis forklarar Salmons att mailintervjuer medfér moéjligheten for respondenten att
kunna tdnka igenom och reflektera Gver de svar som ges. Den mojligheten existerar inte vid
muntliga intervjuer, eftersom intervjutillfallet sker i realtid och ingen tid for reflektion rader.
Respondenten far alltsa tid till att omformulera svaren vilket resulterar i en utvecklingsprocess

som inte &r mojlig for intervjuer som sker i realtid (Salmons, 2010). Aven Ryen (2004) namner
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detta som en fordel med mailintervjuer. En nackdel som Salmons (2012) nd&mner géllande
mailintervjuer &r att skribenterna ej har méjligheten att fa en uppfattning om respondentens
rostlage, kroppssprak och andra spontana iakttagelser. Daremot kan respondenten uttrycka sig med
hjilp av uttryckssymboler, si kallade “emojisymboler”. Aven genom olika textmarkorer sisom fet
text, understrykningar och citationstecken. Genom anvandandet av dessa hjalpmedel kan
respondenten uttrycka jambordiga sidor (Salmons, 2012). Vid mailintervjuerna skickades
intervjufragorna till respektive respondent dar skribenterna inledningsvis forklarade studiens syfte
samt skribenternas tacksamhet till att personerna staller upp pa en intervju. Darefter inkluderades
fragorna i nummerordning och respondenterna skrev svaren under respektive fraga. Intervjuerna
som sker digitalt spelas in genom en ljudinspelning, under forutsattningen att respondenten sjélv
tillater det. Detta gors for att inte ga miste om vardefull information som kan komma att paverka
studien i ett senare skede. Intervjumaterialet bearbetades ocksa omedelbart i anslutning till varje
enskilt intervjutillfalle for att minnet snabbt kan bli samre (Ejvegard, 2009). Vid intervjutillfallet
ges respondenten mojligheten till att vara anonym, detta for att motverka att respondenten haller
tillbaka vid formuleringen av sina svar. Vid kontakt av foretag informeras deltagarna att de staller
upp frivilligt pa en intervju samt har mojligheten till att avbryta sin medverkan om sa dnskas.
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 fullgéra
konfidentialitetskravet (Ejvegard, 2009).

Tabell 1: Medverkande foretag och personer for intervjuer.

Foretag 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
Infor intervjuerna ar det nddvandigt att noga granska de fragor som skall stallas till respondenten.

For att undvika irrelevanta fragor som inte ar kopplade till den bakgrund och det syfte som

presenterats i arbetet. Detta gors i man om att inte ga miste om vasentlig information. Nervositet
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vid en intervju kan komma att forsdmra resultatet av undersokningen.Det krévs att forfattarna som
utfor intervjun visar sig lugna och ar sékra for att pa sa satt kunna synliggora for respondenten att
man &ar lugn, vilket i sin tur gor att respondenten kanner sig bekvam. For att kunna forhindra att
nervositet skapas hos respondenten bor hen inte ha ndgon form av arbete planerat en timma efter
intervjutillfallet. Eftersom nervositet under intervju kan resultera i att den utfragade personen inte
ger valutvecklade svar (Ejvegard, 2009). Ejvegard (2009) menar att det skulle vara gynnsamt att
dela med sig av transkribering med varje respondent. Detta for att undvika eventuella
missuppfattningar eller felaktiga tolkningar som kan ha skett i samband med intervjutillfallet,

vilket respondenterna ges mojligheten till i denna studie.

2.4.2 Bortfallsanalys
Infor intervjutillfallena kontaktades nio transportforetag. Fran urvalet av foretag svarade DB

Schenker, DHL, DSV Postnord, Jetpak och UPS. Medan resterande foretag inte svarade pa
forfragan eller kunde inte medverka. Anledningen till detta bortfall anses grundas i tidsbrist
hos foretagen, alternativt brist pa intresse i det studerade amnet. Det bortfall som uppstatt
omfattar foretag med mindre marknadsandelar jamfort med foretagen som
medverkade.Vilket forfattarna anser var positivt istallet for att ga miste om intervju fran
nagon av de storsta aktorerna pa marknaden. Samtidigt har detta lett till att studien har en
dverrepresentation av storre foretag men det borde inte vara nagot negativt i denna studies
fall. Med tanke pa den planerade tidsperioden for studien, fanns ej mojligheten till att na ut

till fler foretag i man om att planera nya intervjutillfallen.

2.5 Forskningskvalitet/metodkritik

For att kunna beddma forskningskvalitet finns olika kriterier som forslag vid kvalitativ och
kvantitativ forskning. Exempelvis anvands provningar for reliabilitet och validitet vid de bada
forskningstyperna (Bryman och Bell, 2007). For att méta kvaliteten pa studien genomfors det
tester for konstruktionsvaliditet samt intern/extern validitet och reliabilitet (Yin, 2009;
Creswell & Plano, 2007; Johnson & Onwuegbuzie, 2004).

2.6 Reliabilitet & validitet

Reliabilitet och validitet &r viktiga kriterier att ta h&nsyn till vid granskande av kvaliteten i
vetenskapliga forskningar. Reliabilitet innebar hur trovérdig en forskning ér, alltsa huruvida
forskningen kan upprepas for att astadkomma samma resultat. Validitet syftar pa handelsen

av att det som &r ténkt att undersokas har undersokts. Det vill sdga att forfattarna lyckats
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matasamt analysera det som man tankt mata. | manga fall kan det vara sa att man lyckats
astadkomma en hog reliabilitet men forskningen visar sig ha en lag validitet (Alvehus, 2014).
Patel och Davidson (2019) forklarar att reliabilitet omfattar studiens tillférlitlighet samt
huruvida dess anvéanda instrument hanterar slumpmassiga variabler. Vidare forklaras att
validitet syftar till att undersékningen som utférs har sin grund i det syfte som presenterats,
dar den insamlade datan ej nyttjas for nagot annat motiv. Huck (2007) menar att validiteten
vid en forskningsstudie kan matas genom att testa konstruktionsvaliditeten, intern och extern
validitet. Yin (2009) forklarar att konstruktionsvaliditeten kan métas genom att faststélla
passande matt for de begrepp som studeras. For att sakerstélla konstruktionsvaliditet menar
Yin (2009) och Voss, Tsikriktsis & Frohlich (2002) att det finns tre strategier som ar aktuella
att anvanda. Vilka ar, uppsoka flera kéllor under datainsamlingen, skapa en kedja av
kéllor/bevis eller anvdnda sig av medlemskontroller. | denna studie anvénds dessa strategier
flitigt for att kunna sékerstalla hog konstruktionsvaliditet. Yin (2009) och Reichardt (2015)
forklarar intern validitet som relationen mellan handelser, exempelvis huruvida en handelse
resulterar i en annan handelse. For att sékerstélla intern validitet gjordes exempelvis tester pa
intervjufragorna, dar testpersoner intervjuades for att sakerstalla relevansen av fragorna. Ifall
testrespondenterna ansag att fragorna var daligt formulerade raderades de och
omformulerades. Extern validitet forklarar till vilken grad kéllor kan vara generaliserbara
utover sjalva studien eller det sammanhang studien utgér (Bryman och Bell, 2007).
Genomforandet av intervjuer inkluderar den svenska branschens perspektiv och synsatt pa en
potentiell implementering av drénarleveranser. Vilket enligt forfattarna inte maste vara
betecknande for andra landers branscher. Utifran ett tidsperspektiv paverkas studiens
generaliserbarhet och férfattarna menar att hade tidsperioden for undersékningen varit langre
skulle det kunna resultera i fler generella slutsatser. De hade mojligtvis kunnat inkludera fler
marknader dn endast den svenska. | ett sddant fall hade fler féretag pa andra marknader och
lander kontaktats och forhoppningsvis deltagit pa intervjuer. For att pa sa satt fa en
omfattande bild med hjélp av ett storre perspektiv. Eftersom en implementering av
dronarleveranser inte skett pa den svenska marknaden an kan detta komma att paverka
studiens generaliserbarhet. Vidare paverkar det urvalet av valda foéretagen da forfattarna
menar att fler féretag hade kunnat kontaktats och intervjuats i man om att fa en djupare insikt
inom drénarleveranser. Om fallet var sadant att dronarleveranser hade &gt rum pa den

svenska marknaden tidigare och dessa foretag medverkat pa en intervju.

Malet med studien &r att uppna en hog reliabilitet och validitet. For att koppla till
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reliabilitetsbegreppet har de utforda intervjuerna spelats in och transkribering av materialet
har gjorts for att undvika eventuella fel vid behandlandet av det insamlade materialet.
Genomanvandandet av standardiserade intervjuer kan man astadkomma en hog reliabilitet
(Patel ochDavidson, 2019). Eftersom intervjuerna spelas in finns méjligheten till att ga
tillbaka till materialet och lyssna om pa det ifall nagra oklarheter finns. Detta i sin tur
garanterar att den presenterade datan har tolkats pa ratt satt vilket dven indikerar pa att
forfattarna haft reliabilitet aspekten i atanke. Infor intervjutillfallet informerades dven
deltagarna huruvida analysen och hanteringen av intervjumaterialet kommer att anvandas,

for att pa sa satt sakerstalla hog validitet (Patel och Davidson, 2019).
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3.Teori

| foljande kapitel behandlas teorier samt tidigare forskning som anses relevanta for studiens
generella forstaelse, vilket aven kommer anvandas som ett hjalpande verktyg for forfattarna

nar analys och slutsatser redogors

3.1 Sista milen problematiken

Det som klargjordes tidigare i uppsatsen karakteriseras sista milen begreppet inom logistik av
den sista och avslutande transporten, dar paketet anlander till den planerade slutdestinationen
(Deutsch et al, 2018; Lindner, 2011). Slutdestinationen omfattas oftast av leverans till en
mottagarens hem alternativt ett utlimningsstéalle som ar ombud for foretaget som utfort
transporten. Enligt Gevears et al, 2014 &r denna sista delen av processen den minst
kostnadseffektiva delen av transporten och utgor cirka 50 procent av den totala
transportkostnaden. Sista milen-leveranser ar ocksa den mest tidskravande och ineffektiva
delen samt den del dar miljoaspekten slar hardast. Det finns flera orsaker till detta men en
faktor som ofta lyfts fram ar skalfordelar som blir svara att utvinna. Den storsta anledningen
till denna omstandighet &r att det oftast avser enstaka paketleveranser till en konsument. Dér
problem kan uppsta gallande chaufférer som inte hittar till adressen eller mottagare som inte
ar hemma och kan signera leveransen (Deutsch et al, 2018). Med tanke pa att skalfordelar
uteblir vid sista milen-leveranser kommer det uppsta en problematik i och med att efterfragan
pa dessa typer av leveranser okar. Problematiken grundar sig i tillvaxten bland befolkning
som handlar varor painternet bosatta pa landsbygden (Konkurrensverket, 2018; Sousa et al,
2020). Enligt Cérdenaset al, (2017) kommer denna del av befolkningen férdubblats
ytterligare inom ett par ar. Vilketinnebér att den 6kade andelen konsumenter bosatta pa
landsbygden som efterfragar hemleveranser kommer skapa problem for
distrubutionsforetagen (Cardenas et al, 2017). En potentiell I6sning enligt Joerss et al, (2016)

pa sista milen problematiken &r anvandningen av dronare.

3.1.1 Hemleverans
Postnord et al, (2020a) namner att fler och fler konsumenter vill fa sina varor levererade fram
till dorren. Som en konsekvens av det véljer allt fler konsumenter pa landsbygden alternativet
hemleverans, det inneb&r samtidigt fler sista milen-leveranser. Som resultat av en dkad
efterfragan pa paketleveranser blir det svart for distributionsforetag att veta vilka volymer

man ska planera for. Vidare blir det betydelsefullt for distributionsforetag att vara flexibla i
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planeringsarbetet samt skapa konkreta mal och visioner for dessa typer av leveranser, menar
Boverket (2020). Utifran ett globalt perspektiv ar det vanligare med hemleveranser an i
Sverige vid e-handelskonsumtion, exempelvis i lander sdsom USA och Tyskland. | dessa
lander har foretaget Amazon stora marknadsandelar och darav blir hemleverans den mest
forekommande leveransmetoden pa grund av Amazons affarsidé som innebar effektiva sista

milen-leveranser (Trafikanalys, 2019).

3.1.2 Leveranser till landsbygdsomraden versus tatortsomraden
Sista milen leveranser till landsbygd &r betydligt dyrare om man jamfér med samma
paketleverans till tatortsomraden (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 pa landsbygden jamfort
med tatbebyggda omraden (Gevaers et al, 2014). For att skapa en forstaelse for skillnaderna
som finns mellan landsbygdsleveranser och leveranser i tatortsomraden lyfts tva betydande
faktorer fram som &r utmarkande for leveranser till landsbygd i Sverige. Enligt Jiang et al,
(2019) finns det fyra faktorer som ar utméarkande for leveranser pa landsbygden i Kina, vilka
ar spridning, effektivitet, hemleverans och sékerhet. Forfattarna har valt att avgransa denna
studie till endast tva av fyra berdrda faktorerna, da samtliga fyra inte ansags relevanta for
landshygden i Sverige. De tva faktorer som inte kommer berdras ar sakerhet och
hemleverans, da dessa anses vara missvisande for hur den svenska situationen ser ut. | Kina
baseras faktorn sakerhet pa anvandningen av elektriska trehjulingar for den sista delen av
leveransen pa landsbygden, vilket inte anvands i Sverige. Faktorn hemleverans &r inte ett

leveransalternativ i Kina medan i Sverige &r det redan ett existerande leveransalternativ.

Spridningen pa landsbygden utgor en av faktorerna. Till foljd av en lag befolkningstathet
samt bostéader placerade pa storre ytor och langt ifran varandra medfor detta hogre
leveranskostnader i jamfdrelse med urbana/tatortsomraden. Orsaken ligger i att de enskilda
paketen transporteras pa langre strackor med tankte pa spridningen av hushallen pa
landsbygden. Till foljd av detta medfor det spridda e-handels bestéllningar fran konsumenter
pa landsbygden vilket resulterar i hogre kostnader for logistikforetag att utfora leveranser till

dessa omraden (Jiang et al, 2019).

Effektivitet ar den andra faktorn. Pa grund av infrastrukturen dar exempelvis landsbygdens

korforhallanden ar svara, behGver fordonet som transporterar godset kora i laga hastigheter
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samtidigt som lastkapaciteten &r begransad. Som ett resultat av laga hastigheter, forsamrad
infrastruktur och begrénsade lastningskapaciteter skapar det en lagre

distrubutionseffektivitet, menar Jiang et al, (2019).

Gevaers et al, (2014) forklarar att i genomsnitt kan en leverans till exempelvis ett kontor i
stadskarnan reducera transportkostnaderna avsevart pa grund av densitetsfaktorn i omradet.
En leverans till stadskérnan kan minska sista milen kostnaderna med 29 procent, jamfért med
omraden med lagre densitet. Vidare forklaras dven att det skulle kunna vara majligt att
erbjuda en fraktkostnadsrabatt pa 1,81€ for leveranser till arbetsplatser i urbana omraden.
Kostnaden blir &nnu lagre om man anvander sig av utlamningsstéllen eller ombud. En
fraktkostnadsrabatt skulle inte vara majligt for en leverans till landsbygdsomraden, pa grund
av att marginalen till landsbygdsomraden redan &r 1ag. Fortséttningsvis papekas det att om
transporten till omradet med hdg densitet hade haft ett kortare tidsfonster for leveransen,
skulle leveransen dit fortfarande vara billigare an standardleveranser till landsbygdsomraden
(Gevaers et al, 2014).

3.2 DrOnare

Idag finns det olika typer av dronare som anvands i olika syften. Den drénare som &r aktuell
for sista milen-leveranser & en modell som har flera stycken rotorer och drivs helt elektriskt
(Heutger & Kuckelhaus, 2014). Dronaren med flera rotorer kan bade lyfta och landa vertikalt
vilket &r lampligt nar lantliga miljoer kan vara relativt ojamna i jamforelse med urbana
miljoer. Darav kommer begreppet drénare i denna uppsats innebdra just en dronare med flera
rotorer eftersom problemet som undersoks ar mer frekventa och snabbare leveranser till
konsumentens hem i rurala miljéer. Den ameriskanska webbhandeln Amazon.com har tagit
fram ett leveranssystem, Amazon Prime Air, dar malet &r att en dronare skall klara av en
transport snabbare &n pa ett traditionellt satt. Leveransen i sig handlar om att leverera paket
som har en vikt under 25kg till kunder som befinner sig inom 30 minuters avstand (Amazon,
2021).
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Figur 2: Amazon Prime Air, en dronare med flera rotorer och kapacitet fér pakethantering.

D’Onfro och Hadjidimitriou (2019) papekar att enbart 2,2 kilo i lastkapacitet hade varit
entillrécklig vikt for att tillfredsstélla 75-90 procent av Amazons sista milen-leveranser

och hade lett till en reducering av ledtiderna och &ven fatt en higre serviceniva.

3.3 Fordelar med dronarleveranser

3.3.1 Mer effektiva leveranser
Det traditionella tillvagagangssattet vid en transport ar ett fordon samt en kurir, vilket
innebaratt transporten ar valdigt beroende av hur infrastrukturen ser ut pa den stracka
som godset skall transporteras. Transporterna idag kan paverkas av trafikstockning i
urbana omraden ochi de rurala omradena kan infrastrukturen vara outvecklad, vilket
forsvarar transporten. Dessa faktorer resulterar i langre leveranstider och hogre
kostnader. En dronare daremot behodver inte ta hansyn till dessa typer av problem
eftersom de opererar i luften och begrénsas inte av hur topografin eller geografin ser ut
(Zeng, 2019).

Hur dronare eventuellt skall implementeras i ett transportnéatverk har undersokts.

Swanson (2019) har uppréattat en modell som jamfor leveranstiden mellan en drénare och
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en lastbil paen transportstracka upp till 15 kilometer. Resultatet fran studien visar att
skillnaden mellan lastbilens leveranstid och dronarens leveranstid dkar nar
leveransstrackan blir langre. Vilket betyder att dronare presterar béattre an lastbilar vid
leveranser pa 15 kilometer. Utover resultatet bor tva andra faktorer tas i beaktning vid en
implementering av dronare i en forsérjningskedja. Den forsta faktorn &r tiden som det tar
under av-/palastning. Det visade sigatt en dronare tog langre tid att forbereda for
palastning infor en transport, men att avlastningen gick snabbare. Den andra faktorn ar
den tiden som gar &t vid interaktionen med konsumenten. Eftersom lastbilar &r
bemannade fordon och dronare &r obemannade tar forarenavsevart langre tid pa sig att
l&amna ett paket &n en dronare gor. Detta leder till en forsening for kommande leveranser

menar Swanson (2019).

Vidare har dven studier gjorts kring ett hybridsystem dar drénaren utgar ifran en lastbil,
som agerar en mobil depa for dronaren. Enligt Chiang, Li, Shang och Urban (2018) har
detta system visat sig vara mer effektivt eftersom bade lastbilens och dronarens
egenskaper kan kombineras. Egenskaper sasom exempelvis en dronares formaga att ta
sig till svaratkomliga omraden och en lasthils lastkapacitet. | hybridsystemet kan
dronaren flyga tillbaka till lastbilen for att ladda sina batterier och hamta ny last. Utifran
detta hybridsystem paverkas effektiviteten positivt i leveranskedjan och tiden for
transporter blir kortare och servicenivan hojs (Agatz, Bouman & Schmidt, 2016). En
utveckling av studien géllande en drdnare och enlastbil i kombination har genomforts av
Campbell, Sweeney and Zhang (2017). Systemet bygger pa att flera dronare utgar fran
en lastbil som deras mobila depa, istallet for en enskild dronare som i tidigare namnda
studier. Hybridsystemet med flertalet dronare anses mer kostnadseffektiv och fungerar
bést i rurala omraden (Campbell et al. 2017). Jamfort med stadens tita och kompakta
landskap erbjuder landsbygdsomraden stora mojligheter for drénare dar exempelvis
risken for kollisioner och olyckor ar lagre &n i staden, pa grund av detéppna landskapet
pa landsbygden (Benjamin Daix, 2020).

3.3.2 Kostnadsbesparingar

Chiang et al, (2018) undersokte i ett experiment vilka besparingar som gar att utvinna

géllande kostnader och utslapp samt antalet reducerade fordon vid anvandningen av dronare.
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Undersdkningen gjordes med olika antal konsumenter, leveranser och rutter. Olika antal med
konsumenter som undersoktes var 200st, 300st och 400st. Dér olika algoritmer berdknade
antalet fordon som krévdes for att tillgodose respektive antal konsumenter. Exempelvis
behdvdes det tva fordon for 200 konsumenter for att tillfredsstélla konsumenterna inom en
tidsperiod pa 8 timmar, som utgor en arbetsdag i studien. | figur 3 nedan gar det att utldsa

resultatet av studien.

Number of reduced Number of reduced Number of reduced

Number of vehicles Number of reduced vehicles Percentage of variable cost reduction vehicles Percentage of total cost reduction by

customers Without With vehicles Without With by using UAV (%) Without With using UAV (%)
UAV UAV UAV UAV UAV UAV

200 2 2 0 388.95 302.36 28.64 1388.95 1302.36 6.65

300 3 2 1 511.56 356.56 4347 2011.56  1356.56 48.28

400 “+ 3 1 625.95 456.34 43.01 2625.95 1956.34 34.23

Figur 3: Jamforelse av resultat gallande kostnader utan drénare och med drdnare
(Chiang etal, 2018)

Fortsattningsvis gar det att utlasa av resultatet att vid tillampning av en dronare
tillsammans med lastbilen, gick det att minska pa bade antalet fordon samt en reducering
av de rorliga kostnaderna. En minskning av antalet fordon kommer i sin tur ha en
betydande inverkan pa de fasta kostnaderna. Exempelvis kostnader for dirigering,
bransle och chauffér menar Chiang et al, (2018). Det gar dven att se en reducering i de
rorliga kostnaderna som illustrerasi figur 3. De rorliga kostnaderna reduceras i
genomsnitt med 6ver 28 procent vid nyttjandet av dronare, vilket resulterar i en
minskning av den totala transportkostnaden med minst 6,65 procent och hdgst 48,28
procent. Chiang et al, (2018) papekar att detta argument ensamt bor motivera en

anvandning av dronare for sista milen leveranser.

Gevaers et al, (2014) undersokte hur stor skillnaden blir for leverans till tdtbebyggda
omradenjamfort med landsbygdsomraden. Leveranskostnaderna kunde néstan tredubblas
vid landsbygdsleveranser pa grund av densitetsfaktorn. En leverans till ett omrade med
hog densitet, urbana miljder, uppgick mot 2,25€ medan en leverans till ett omrade med
lag densitet, rurala miljoer, uppgick mot 7,75€. Park, Kim och Suh (2018) menar att
anvandningen av dronare ar mer lamplig for landsbygdsomraden. Foérklaringen beror pa
att dronare inte kan transportera stora volymer i dagsldget men har mojligheten till att

komma at svaratkomliga platser jamfort med lastbilar. Eftersom hansyn till
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infrastrukturen inte behdver tas. Dérav raknar Park et al, (2018) med att dronarleveranser

till landsbygden ger lagre kostnader per paket jamfort med traditionellt tillvagagangssatt.

3.3.3 Miljobesparingar
En ytterligare fordel som dronarleveranser besitter &r det faktum att de ar mer
miljovanliga dnde flesta andra transporter, i detta fall lastbilstransporter. Dronare
reducerar ghg-utslapp samtenergikonsumtionen vilket gor att miljorelaterade kostnader
sjunker (Stolaroff, Samaras, O"Neil, Lubers, Mitchell &Ceperley, 2018). | jamforelse
mellan urbana och rurala miljéerkan en implementering av dronare pa landsbygden
betyda en 13 ganger sa mer effektiv paverkan pa miljon an i tatbebyggda omraden, om
man jamfor med annan transportmetod (Park et al, 2018). Anledningen till detta &r att
landsbygdsomradena har en lagre befolkningstathet samt att bostédderna ar mer utspridda
an i urbana omraden. Darfor anses dronarleveranser fa battre effekter utifran ett
miljoperspektiv pa landsbygden an i urbana omraden (Park et al, 2018). Enligt Chiang et
al, (2018) gar det att se betydande reduceringgallande utslappen vid nyttjandet av

drénare. | figur 4 nedan gar det att utlasa vilka besparingar som kan goras.

Emission reduction

Number Number of Number CO; emissions (Kg)
of vehicles of vehicle if UAVs are used
customers thout With """ Without With UAVs Quantity Percentage
if AW
UAVs  UAVs ®  uAvs (Kg) (%)
are Used From From Total

vehicles UAVs emissions

200 2 2 Q 420.3101 352.569 0.2629 3528319 67.4782 16.05
300 3 2 1 619.4375 4417351 (.3396 4420747 1773628 28.63
400 4 3 1 741.5133 575.6478 (.5100 576.1578  165.3555 22.30
500 4 3 1 005.8123 719.3013 0.5855 719.8868 185.9255 20.53

Figur 4: Jamforelse av CO2 utslapp mellan anvandning av drénare och
tradionelltleveranssatt (lastbil) (Chiang et al, 2018)

Nar antalet konsumenter okar, 6kar aven CO2 utslappen enligt figur 4. Genom att
introduceradronare gar det i genomsnitt att minska CO2 utslappen for leveranserna med
over 20 procent.Som i fallet vid 200 konsumenter ses ingen minskning av antalet
anvanda fordon, dven nér drénare anvands. Daremot medfor nyttjandet av dronare
fortfarande en minskning av CO2 utslappen med cirka 16 procent. Av tabellen framgar
det att antalet fordon minskar vid anvandning av drénare, vid ett konsumentantal pa 300,

400 och 500. Enligt Chiang et al, (2018) &r en av fordelarna med drénaranvandningen
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vid sista milen-leveranser den potentiellaminskningen av antalet fordon som fas till foljd

av nyttjandet av dronare.

Dock namner Naturvardsverket (2017) att det inte ar tillrackligt med teknikforbattringar
ellerenergieffektiviseringar gallande fordonen. Utan de forklarar att antalet
fordonskilometer behéver reduceras markant. Energiomvandlingen av dessa typer av
fossila branslen representerar den hogsta paverkan till vaxthuseffekten. Vilket
fortsattningsvis forklaras det att dagens fordon ar ett bidragande problem med avseende
pa miljon (Naturvardsverket,2017). Beckman, Westergren, Ericson och Jansson (2019)
skriver att kvalitén pa de storre riks- och Europavégarna i Sverige ar forhallandevis bra.
Daremot ndmner de att mindre vagar framforallt i norra delarna av Sverige &r i stor néd av
underhall. De mindre vagarna i norr jamfort med andra delar av Sverige, har bristfallig
infrastruktur. Fortsattningsvis forklarar Beckman et al, (2019) att vdgarna i
glesbygdsomraden ar markant samre. Ett resultat av bristfallig infrastruktur ar séakerhets
och miljorisker. Vilket uppstar vid ett daligt vaglag exempelvis en ojamn vagbana som
resulterar i forsamrad en trafiksékerhet. Anledningen till att ett daligt vaglag utgor en
trafikrisk &r for att dacken far samre grepp. Det kan i sin tur innebara att trafikolyckor
uppstar. Utifran ett miljoperspektiv medfor daliga vagar okade utslapp vilket innebar en

hogre miljopaverkan och 6kade kostnader (Beckman et al, 2019).

3.4 Nackdelar med drdnare

3.4.1 Bristande teknik
Daix (2020) papekar i sin artikel om potentiella hinder for en implementering av
dronarleveranser att det fortfarande finns en brist pa tillgangligheten av 4G, géllande
mobilanslutning, som delvis har hanterats med hjélp av GPS. Men an idag finns det
begransningar for anvéandningen samt flexibiliteten med GPS. Ett exempel som lyfts
fram ar att det fortfarande finns “vita flackar” pa GPS bilder i europeiska
landsbygdsomraden, vilket utgor ett problem och begransar anvandning av GPS tjansten.
Vidare forklaras att batteritidenpa dronare kan komma utgdra svarigheter vid langre
transporterande strackor. Detta i sin tur kréaver att det stalls hoga krav pa den tekniska
utvecklingen nér det galler flyghastigheten ochbatterieffektiviteten for att kunna tackla

hinder sdsom langa avstand (Daix, 2020).

24



Joerss et al, (2016) namner tva djupgaende problem gallande drénare for landsbygds
leveranser. Maxvikten pé en drénare anses som ett av de storre problemen. Aven om
maxvikten hojs kan det fortfarande kravas en kurir som levererar aterstaende forsandelser
som Overskrider den forhdjda maxvikten. Vidare anses storleken pa sjalva dronaren som
ett problem. De drénare designade for att flyga langre avstand till en 1ag kostnad, kan
komma attbehova ett landningsomrade pa minst 2 kvadratmeter. Dessa avgdrande
nackdelar kan 6verkommas ifall férsandelserna ar begransade till mindre paket och
leveransen sker till landsbygdsomraden, forklaras det. Joerss et al, (2016) menar att det &r
lattare att finna lampliga landningsplatser pa landsbygdsomraden jamfort med

tatortsomraden.

En ytterligare faktor som enligt Liang et al, (2018) ar en nackdel for dronareleveranser
ar att dagens dronare har en begransad formaga att operera i svara vaderforhallanden. |
en studie avYao och Wang (2014) testades det hur flera dronare med litiumbatterier
hanterade kraftiga vaderomslag samt extrema temperaturer. Resultatet av studien
uppgav att flera dronare inte klarade av kraftiga vindar samt att nar temperaturen
sjunker fran 23 C till -20 °C kan batteritiden forsamras med 40 procent (Yao et al,
2014). Detta problem leder till att den totalapotentiella fardstrackan blir kortare vilket
skulle kunna paverka kvaliteten pa ett foretags leveranser. Alltsa kan ett kraftigt
vaderomslag innebara att en dronarleverans maste kompletteras av ett markgaende
fordon om problem uppstar. Vidare kommer detta innebaradkade kostnader i
leveranskedjan (Markvica, et al, 2018; Liu, et al, 2019). En teknisk utmaning ar ocksa
att fa koordination systemet att fungera korrekt i alla sorters vader, alltsadet system som
mojliggor att dronaren kan hitta till ratt destination och rutt. Detta kommer vara
utmanande i terrdnger som innefattar hoga berg eller mycket skog dar uppkopplingen
oftast ar bristfallig (Zheng, 2017; Daix, 2021).

3.4.2 Hoga investeringskostnader
For att dronare skall kunna vara mojligt att tillsattas innebar det att foretag kommer vara
tvungna att fordndra sina rutiner samt utveckla dess ruttplanering. Detta innebar att

distributionscenter behdvs anpassas utefter en dronares behov samt att tillsatta eller lara
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ut kompetenser inom omradet, vilket innebar okade kostnader. Aven om tillverkning av
dronaredr relativt billigt i jamforelse med andra fordon, blir det svart fér mindre foretag
med begrénsad ekonomi att argumentera for att en investering skulle vara I6nsam. Darav
ar en implementering av dronare mer attraktiv for storre logistikforetag med storre

ekonomiska medel (Zeng, 2019).

3.4.2 Sékerhet och regelverk
Joerss et al, (2016) forklarar att regelverk gallande dronare maste forandras avsevart, for
att det ska bli mojligt med en implementering av drénarleveranser. Ett exempel som
namns gallande regelverk &r skadestandsansvar, som vidare forklaras som skador
orsakade av autonoma fordon. Joerss et al, (2016) menar dock att utmaningarna som
finns gallande regleringen kommer att vervinnas under de kommande tio aren.
Argumentet som anvands aratt de stora autonoma-bilforetagen kommer driva denna
fraga vidare mot potentiella I6sningar. Vidare i studien namns det att allméanheten &r
mycket skeptisk till forandringar, samtidigt anser Joerss et al, (2016) att samhéllets
instéllning till autonoma fordon inklusive drénare &r positiv, dar 60 procent av
konsumenterna indikerar att de &r for eller neutrala géllande dronarleveranser. Med
dessa argument forklarar Joerss et al, (2016) vidare att en omvandling kring

dronarleveranser kommer att ske de narmaste 10 aren.

Single European Sky ATM Research, SESAR, joint undertaking (2016) menar, likt
Joerss etal, (2016) att en utveckling géllande tekniken krévs innan det &r genomforbart
med drénarleveranser. Samtidigt papekar undersokningen att regler samt fragor
relaterade till integritet och sakerhet fortfarande utgor begrénsningar for en
implementering av dronare. SESAR (2016) forklarar dessutom att det sociala dilemmat
gallande integritet och olyckor skapar barridrer som utvecklingen av drénare behdver
overkomma, for att myndigheter pa sasatt ska kunna tillata dem i omraden dar manniskor
bor. SESAR (2016) beskriver vilka reglersom forekommer i olika lander. | Sverige
behdvs en form av licens for dronare som véger mer &n sju kilo och Beyond Visual Line
Of Sight, pa svenska utanfor den visuella synformagan. Dessa typer av flygningar far
endast utforas i ett avskilt omrade dar annan flygtrafik inte existerar. For flygning i
kontrollerat luftrum krévs sarskilt godkannande. Vidare ska flygningen med dronare

goras mer an 50 meter fran manniskor, djur samt privat egendom. Manuell kontroll av
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drénare maste alltid vara mojlig, d&ven da dronaren ar autonom.Vidare forklaras att

gradvis hardare krav tillampas for tyngre dronare modeller (SESAR, 2016).

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

problematiken som finns med identifiering vid dronarleveranser. De forklarar att dronare kan

fa problem med att na fram till ratt plats och ratt kund. Detta kan ske om exempelvis drénaren

tappar paketet framfor kundens dorrtroskel. Ifall detta sker och kunden inte &r hemma, menar

de att paketet kan komma att bli stulet fran kundens dorr innan kunden kommer for att ta em

paketet. Fortsattningsvis forklarar de problematiken om sjélva identifikationen av kunden.

ot

Hannan et al, (2021) papekar att om majligheten for en fullstandig dronarleverans inom sista

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

kunden. Eftersom risken for att fel person far paketet &r oerhort stor.

Flodén (2018) menar att begreppet kulturell efterslapning/fordrojning, pa engelska
cultural lag, forklarar att samhallet utvecklas langsammare an tekniken. Alltsa att
samhaéllet kan behdva mer tid for att kunna anpassas till nagot nytt, sasom kulturell
efterslapning av vara normer och vérderingar. Begreppet inkluderar normer, vérderingar,
lagar och etik. Det tar tidfor vara normer att utvecklas vilket vidare resulterar i att
samhadllet inte hinner med den digitalisering som sker i samhéllet (Flodén, 2018). Enligt
Scott (2014) ar kulturell efterslapning ett gap mellan den tekniska utvecklingen av ett
samhalle och dess moraliska och juridiska institutioner. Det forklaras att i vissa
samhallen kan sociala problem och konflikter uppsta nar samhéllet inte hinner ikapp den

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

| foljande kapitel presenteras resultaten fran intervjuerna som genomfordes
med demedverkande féretagen Postnord, DHL, DB Schenker, DSV, UPS

samt Jetpak.

4.1 Foretag som deltog i undersokningen

Foretagen som deltog pa intervjun &r alla verksamma i Sverige och utfor transporter pa

land.Alla medverkande foretag ar verksamma aven i andra lander, i vissa fall stGrre

aktivitet an i Sverige. | nedanstaende tabell presenteras foretagen i rangordning utifran

hur stora verksamheter de bedriver i Sverige. Rangordning gors utifran foretagens

omsittning fran respektive arsbokslut 2019.

Tabell 2: Sammanstallning Omsattning och marknadsandelar fran medverkande
foretag(Allabolag, 2020; PTS, 2019)

Foretag Omesattning (2019) Marknadsandelar (%6)
Postnord 28,3 miljarder SEK 60%
DB Schenker 13,2 miljarder SEK 20%
DHL ca 13 miljarder (DHL freight | 15%
= 8 miljarder) SEK
DSV 5,5 miljarder SEK >5%
UPS 3 miljarder SEK >5%
Jetpak 1 miljarder SEK >5%

4.2 Anvandning av dronare i dagsléaget
Postnord har i dagslaget inte nagon typ av dronare implementerat i verksamheten och

har dessutom inte heller nagra planer pa en framtida anvandning. Dock namner Postnord

att ingadorrar ar stangda for ett eventuellt anvédndande i framtiden, om det skulle visa sig

att en dronare skulle leverera battre resultat &n exempelvis ett eldrivet markfordon,

forutsatt att tekniken som finns idag blir avsevért battre. Jetpak ar i liknande tankebanor

som Postnord da de anser att dronarna pa marknaden inte ar tillrackligt bra rent

teknikmassigt for att testas, men de foljer utvecklingen i forhoppning om framsteg. DSV
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daremot har paborijat ett anvandande av dronare inom sin logistikverksamhet i andra
lander, dar dronare med QR-kod eller streckkod anvands for inventering av gods i lager.
DSV har dven pabdrjat projekt inom sista milen distribution med dronare i Kanada och
Nederlanderna. Likasa UPS har pabdrjat tester med drénare inom sista milen-leveranser,
i USA har de genomfort leveranser av specialvaror sdsom lakemedel och prover, som
snabbt behdver levereras till sjukhus. Aven DHL har borjat med tester av dronare inom
sista milen-leveranser men ocksa utomlands somresterande av foretagen i rapporten.
DHL har gjort enstaka leveranser i Kina med autonoma drénare med IA. Likasa
Schenker har paborjat tester med drénare och gjorde faktiskt ett testinom Sveriges
granser men inte pa nagon storskalig niva da det foll pa tillstand fran svenska
myndigheter.

Sammantaget gar det se att majoriteten av foretagen har paborjat nagon typ av test
gallande dronare inom verksamheten. Forutom Postnord och Jetpak déar asikterna kring
anvandningav dronare skiljer sig fran resterande. Dock utfors inte dessa tester av dronare
inom Sverigesgranser i nulaget. DB Schenker gjorde ett forsok att testa leveranser pa

svensk mark men begréansades av regelverk samt myndigheter

4.3 Fordelar géllande en implementering av drénare

Postnord ser inte nagra specifika fordelar med dronare i dagslaget. Dock menar de att
om dronaren ar gratis, alltsa de slipper alla investeringskostnader, samt att
interaktionen medkonsumenten I6ser sig vid avlamning det vill sdga kvittens och
landningsplats, kan fordelaruppsta. En potentiell 16sning pa kvittensproblemet som
diskuterades med Postnord var att framtida drénare skulle inneha ansiktsigenkanning
eller identifiering via mobilt Bankid. For att pa sa satt kunna sakerstalla att ratt
konsument har mottagit leveransen. DSV och Jetpak poéngterar att ekonomiska
fordelar kan komma visa sig pa sikt, forutsatt att kostnaden for dronaren minskar
samtidigt som lastningskapaciteten 6kar. Fortsattningsvis ser DSV nyttan med att
komma bort fran vagarna och ha maéjligheten till att kora i en rét linje fran punkt A till
B for att pa sa satt kunna utfora leveranser. Jetpak betonaratt fordelen med
obemannade leveransalternativ &r att kostnaderna for fordon, chauffor och brénsle
elimineras, vilket gor att dronare ses som ett komplement till traditionell

distributionstrafik pa landsbygden i framtiden. UPS menar att genom anvéandning av
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dronare kan marknadsandelar bibehallas eller dkas. Vilket grundar sig i att med
dronare skulle det ga att na ut till fler kunder samt ha mojligheten till snabbare direkta
leveranser for att pa sa sétt 6ka servicenivan. Fortsattningsvis namner UPS att man
tror dronarleveranser kan vara bast lampade for expressleveranser i framtiden. UPS
anser ocksa att en anvandning av dronare i kombination med lastbil skulle kunna vara
effektivt i framtiden samt att dronarleveranser kan komma att bli ekonomiskt
fordelaktigt, forutsatt att den tekniska aspekten ar pa plats. Nagot som UPS ocksa
papekar ar att man inte ska se dronare som direkta vinster utifran ett ekonomiskt
perspektiv, utan att de bor betraktas som mer indirekta vinster. Alltsa det vill séga ifall
konsumenterna efterfragar drénarleveranser kan man bli tvungen till att utveckla sina
leveransalternativ. Detta resulterar i att man férhoppningsvis bibehaller de
marknadsandelar man besitter samt har mgjligheten till att 6ka dessa, vilket kan
innebdéra indirekta vinster iform av nya kunder. De poéngterar dven det faktum att
dronare slipper ta hansyn till eventuell infrastruktur vilket resulterar i en snabbare och
mer effektiva leveranser.Reducerad miljopaverkan namns aven som en fordel med
dronare. DHL menar att fordelarnamed dronare framst syftar till kostnadsbesparingar
inom sista milen-leveranser pa landsbygden, da mdjligheten kan finnas till att na
platser sasom landsbygden mer effektivt. DHL menar att dronare hade anvants till att
na ut till fler kunder och for att kunna erbjuda enbra service. DHL anser att dronare &r
fordelaktigt utifran ett miljoperspektiv. DB Schenker ser dronare som ett alternativt
transportmedel som passar bast pa landsbygden eller i skargardsmiljoer, precis som
DHL. DB Schenker menar samtidigt att drénare kommer innebéra hégre
kostnadseffektivitet i synnerhet om tekniken utvecklas och kanske framférallt
miljomassiga fordelar. UPS var inne pa liknande, angaende att drénare kommer leda
till indirekta vinster genom exempelvis miljorelaterade kostnader och 6kade
marknadsandelar. Gallande hallbara transporter tror DB Schenker att konsumenter

kan vara villiga att betalalite mer for en “gronare” leverans, vilket DSV instimmer pa.

4.4 Nackdelar gallande en implementering av drénare

DB Schenker hade svart att se nagra eventuella nackdelar med en anvandning av
drénare nartekniken val har kommit pa plats. Det foretaget som var mest kritiska till
en implementering av drénare inom sista milen-leveranser var Postnord. Detta da

Postnord inte kan se en anledning till att en dronare kan vara mer effektiv eller béttre
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rent kostnadsmassigt ur en ekonomisk eller miljomassig synvinkel. Vad som far en
dronare att anses bristfallig enligt Postnord ar dess otillrackliga rackvidd,
lastkapacitet och vaderlekens paverkan. Aven den faktorn att en dronare idag kraver
overvakning, pa grund av de regelverk som finns om att endrénare behover vara inom
synhall, kraver det en sorts drénarpilot vilket hade inneburit kostnader. En annan
nackdel som Postnord namner ar hur sjélva leveransen skall ga till. I dagens situation
kommer en brevbarare som ocksa ar chauffor ut till konsumenterna pa landsbygden
och knackar pa for att sedan fa en kvittens undertecknad att paketet ar levererat samt
att det &r den ratta mottagaren. Om nu leverans sker med hjalp av en dronare sa finns
detingen direkt avsatt landningsplats. Vilket innebér att konsumenter pa nagot satt
behover investera i en landningsplats. Det &r ingen sjalvklarhet att nagon vill géra
denna investering, eftersom de flesta konsumenter som ar bosatta pa landsbygden idag
kombinerar sina upphamtningar med att handla mat. Vilket enligt Postnord betyder
att konsumenten sjalv skaéter sista milen-leveransen at foretaget, vilket de anser ar mer
kostnadseffektivt an dronare.En ytterligare nackdel som Postnord papekar &r
oklarheterna gallande kvittensen vid ett avlamnande. Det skulle bli lattare att
exempelvis sdga att ett paket inte har tagits emot, ifall ingen dvervakar leveransen.
Aven den faktorn att stoldrisken &r narvarande pa en betydligt hogre grad om ett paket
star ute pa tomten an att paketet blir mottagit direkt av konsumenten ar nagot som
oroar bade DHL och Postnord. Sveriges goda infrastruktur &r nagot som Postnord
ocksa papekar kommer férsvara implementeringen av dronare, eftersom den framsta
faktorn till att drénare inom landsbygden skall vara fordelaktigt ar att de skall ta sig
till hushall som &r svara att na, vilket séllan finns i Sverige. DHL likt Postnord ser att
de tekniska begrénsningarna satter stopp fér en implementering i dagslaget.
Exempelvis en forlorad GPS-signal kan fa férodande konsekvenser och kan leda till
att allmanheten samt miljon kan komma till skada. DSV é&r inne pa att deras gods
oftast arstort och tungt vilket ocksa dagens dronarteknik begransar. DSV anser att
kostnadsfaktorernaar ett hinder for att kunna satta en dronarflotta i bruk och ar nagot
som behdver minska for attdet skall bli 1onsamt med en implementering. Vidare anser
Jetpak att bortsett fran de tekniska begransningarna att det &r olika typer av regelverk
och sakerheten kring leveransen som gor dem skeptiska. De forklarar att det blir svart
att garantera sékerheten for deras kunder i samband med obemannade leveranser,
vilket DSV ocksa instimmer pa. DSV namner aven att man inte heller ska underskatta

den inneboende misstanksamheten i allt somar nytt géllande teknik, vilket kommer



fordroja en implementering av drénare inom branschen. UPS tar samma stéllning som
ovriga respondenter gallande den bristfélliga tekniksom drdnare innehar idag,
exempelvis lastkapacitet och vadrets paverkan. UPS poéngterar dven likt Postnord att
det kravs ytterligare personer som behdver vara medverkande i en drénarleverans da
inte mojligheten finns att allt skdts autonomt. Detta i sin tur forklarar de leder till

Okade kostnader.

4.5 Tankar om framtiden

Majoriteten av respondenterna har liknande tankar om framtiden. De flesta har pabdrjat
testermed dronare inom dess verksamheter medan nagra av dem redan har genomfort
enstaka leveranser. Dock &r det ett foretag som sticker ut ifran resterande, vilket &r
Postnord som intealls ser en framtid med drénare inom branschen och planerar darfor
inte for ett framtida anvandande. UPS som ser en framtid med dronare inom branschen
tror att till storsta del att en implementering kommer innebara att bibehalla eller att 6ka
marknadsandelar, vilket &ven DHL instammer pa. DHL menar att marknaden standigt
utvecklas och dérav forvantar sig konsumenter snabbare samt mer frekventa transporter
vilket dronare hade kunnat erbjuda om tekniken utvecklas framdver. DSV instammer i
allt ovan men séger ocksa att miljon ar nagot som konsumenter varnar om och tror
kommer oka i framtiden vilket innebar att dronartransporter kommer tillfredsstélla dessa
héllbarhetskrav fran konsumenterna. Jetpak tror att en ideal drénare kommer kunna
ersétta de markbundna fordonen, vilket skulle innebara att kostnaden for inkép av
dronare skulle tdckas av de reducerade personal- och fordonskostnaderna. Sammanfattat

menar Jetpak att en implementering av dronare skulle innebdra mindre kostnader.

4.6 Sammanfattning

Vid en sammanfattad anblick pa hur respondenterna har svarat under sina intervjuer
skapas en uppfattning om en varierad syn pa en implementering av dronare i branschen.
Dock ar de flesta respondenterna Gverens gallande en dronares tekniska brister. Aven att
indirekta vinstertill foretaget kommer skapas vid anvandning av drénare. Alltsa en
dronare kommer vara ett sétt att tillfredsstalla de kundkrav som finns géllande snabba
transporter och darav kommer man behalla eller 6ka de marknadsandelar foretaget
innehar. D&rav kommer det vara mindre viktigt hur mycket eller inte en dronare bidrar

till reducerade kostnader, da konsumenternas krav kommer vara i fokus. Aven den
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faktorn att Sveriges infrastruktur ar sa pass bra ser respondenterna att en implementering

kan vara langre bort an i andra lander dér infrastrukturen &r samre.

Tabell 3: Sammanfattning intervjuresultat

FoOretag Anvandning Fordelar, Nackdelar,
avdronare dronare dronare

Postnord Ingen Ser inga Bristande teknik,
anvandning, potentiella regelverk,
inga planer fordelar i lastkapacitet,

dagslaget. batteritid,
vaderkanslighet,
oklart kring
avlamnande och
kvittens, stoldrisk

DSV Ej 1 Sverige. Ser ekonomiska Lastkapacitet,

Daremot anvands | fgrdelar pa sikt, kostnadsfaktorer,
dronare inom nar kostnaden for regelverk,

deras logistik drénare minskar sakerhet &
verksamheti samt okad samhillets respons
andra lander, dar | |astningskapacitet. pé allt som &r nyitt.
dronare med QR- | ser nyttan av att

kodeller kunna ta sig fran

streckkod plats A till B i en

anvands for ratlinje. Ser

inventering i drénare som

lager. Projekt komplement till

paborjat i Kanada | traditionell

& Hollandmed distributionstrafik

drénare inomsista | j framtiden.

milen.

UPS Enstaka Bibehaller eller Bristande teknik,
leveranserhar Okar lastkapacitet,
skett i USA marknadsandelar, batteritid, vadrets
géllande snabba leveranser, paverkan,
ldkemedel miljovanligare, €] regelverk,sakerhet

beroende av
infrastruktur
DHL Paborjat tester i snabbare bristande teknik i
Kina, autonoma leveranser, nulaget, GPS-

dronaremed IA.

miljovanligare,
tillfredsstaller
kundkrav,
oberoende av
infrastruktur,

signaltappas,
batteritid, vader,
stoldrisk
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kostar mindre &an
lastbilar,
reducerar
kostnader vid
leveranser pa

landsbygden
Jetpak Nej, men En ideal dronare Lastkapacitet, dyr,

planer finns skulle kunna ej nagon nytta vid
och man ersatta korande kortaavstand.
foljer bilar och darmed
utvecklingen. reducera

kostnader for

personal och

fordon.

Ekonomiska

fordelarpa langre

avstand.

Schenker Utfort tester i Ett alternativ till Tekniska

vissaregioner traditionella begréansningar,
I Sverige. transportmedel pa begransningar fran
Avvaktar landsbygd och i myndigheter och
med fler pga skargard, mer regelverk
regelverk. kostnadseffektivt,

obegransad av

infrastruktur,

miljomassigt bra.
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5.Diskussion och analys

Syftet med studien &r att analysera huruvida en implementering av dronare ar mojlig,
gallande sista milen-leveranser pa landsbygden, samt analysera vilka kostnads och
miljomassiga besparingar som skulle kunna goras i jamforelse med dagens
leveransalternativ. Redogdra for eventuella fér och nackdelar som finns med
dronarleveranser, sett utifran logistikforetagens kunskap/tankar gallande
dronarleveranser. Iféljande kapitel, for att uppfylla syftet, analyseras den insamlade
teorin i kombination med empirin. Darefter diskuteras foretagens tankar gallande

dronare och drénarleveranser.

5.1 Vilka fordelar finns vid implementering av drOnare

Zeng (2019) menar att dagens leveransalternativ med végtransport innebar att
transporten standigt ar beroende av den infrastrukturen som existerar pa den planerade
rutten. 1 och med att fordonet blir sapass begransat till infrastrukturen kan transporten
komma att paverkas av potentiella trafikhinder. Exempelvis trafikstockning eller daligt
vagunderlag som kan betyda forseningar och missnéjda kunder. Pa landsbygden kan
infrastrukturen vara outvecklad vilketkan resultera i hinder for transporten och
fortsattningsvis leda till langre leveranstider och hogre indirekta/rorliga kostnader
(Zeng, 2019). Namnda hinder som finns for en vagtransportexisterar inte for en
dronare. DHL, DSV, UPS samt Schenker ser liknande fordelar med dronare. Dér de
gemensamt anser att de storsta fordelarna med en dronare dr just att den ej behover ta
hansyn till infrastruktur eller geografin i stort. Det resulterar i snabbare och effektivare
leveranser (Zeng, 2019: Jiang et al, 2019), vilket féretagen nd&mner som ytterligare
fordelar med dronare. Varje foretag stravar standigt efter en bibehallen eller forhojd
serviceniva. Det skulle en drénare kunna bidra med da de kan tillfredsstalla kundkravet
som finns pa snabbare leveranser. Detta &r nagot som Postnord et al, (2020a) och
Konkurrensverket, (2018) namner som en eventuell fordel. Alltsa eftersom en dronare
verkar i luften och undkommer geografiska hinder kommer det férhoppningsvis leda
till att servicenivan hojs ytterligare. Om detta uppstar kommer konsumenter vara nojda
med sina leveranser och aterkomma vid ett senare tillfalle. Eller i basta fall sprida ett
gott rykte om foretaget som levererade paketet vilket kan resultera i nya konsumenter

och ytterligare marknadsandelar. Det kommer ocksa leda till en positiv paverkan pa
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omsattningen.

Swanson (2019) ndmnde att en eventuell implementering av dronare i ett
transportnatverk skulle skapa fordelar jamfort med lastbil. Skillnaden i leveranstiden sett
utifran de olika tillvagagangssatten 6kade ju langre strackan blev. Vilket kan betyda att
en dronare &r battre lampad vid langre transporter. Swanson (2019) namnde ocksa hur en
drénare presterade jamfort med en lastbil vid av och pélastning av gods. Det tog langre
tid for dronaren att lasta pa medan det gick snabbare att lasta av. Palastningen for en
drénare skulle kunna effektiviseras genom ny teknik for att pa sa satt 6verkomma dessa
hinder och gora dronaren mer effektiv. Detta kan kopplas ihop med vad Schenker
namnde angaende anvandning av dronare pa landsbygden, att de skulle innebéra
snabbare leveranser pa grund av att dronaren kan flyga over ett berg istallet for att
behdva kora runt det. Detta skulle leda till att leveranser gar snabbare jamfért med hur
Schenker tar sig an transporter till svaratkomliga platser idag. Antagligen kommer det
innebdra att inte enbart att tid sparas utan dven pengar vilket &r positivt for Schenker.
Genom anvandningen av dronare sa finns mojligheten for snabbare leveranser, vilket
samtliga av respondenterna instammer pa. Dock rent kapacitetsmassigt skulle
exempelvis lastbilen klara av betydligt fler transporter pa samma korda stracka. Ifall
dronare i framtiden utvecklas med storre kapacitets attribut borde fordelarna med
dronare bli &xnu fler. Det skulle innebéra att en dronare skulle utgora ett substitut for en

lastbil vilket &r ett maste for att Postnord skulle se en framtid med dronare.

I dagslaget har studier genomfdérts géllande ett hybridsystem dér en lastbil integreras
med dronare (Agatz et al, 2016: Campbell et al, 2017). Det fungerar genom att lastbilen
agerar likt en mobil depa for dronaren. Detta system visade sig vara effektivt pa grund
av att bada enheternas egenskaper kunde kombineras. Exempelvis hade drénaren
mojligheten till att ta sig tillbaka till lastbilen for att ladda batterierna samt hamta ny
eventuell last. Vilket skulle kunna vara lésningen pa en del av den tekniska
problematiken. Dock ar dronaren starkt beroende av sin depa kan det resultera i flertalet
hinder. Exempelvis vad skulle handa ifall den mobila depan krockar eller fastnar i
trafiken. Agatz et al, (2016) namner att drénaren skulle kunna flyga tillbaka till
lastbilen for att ladda batterierna, detta skulle kunna utgora ett problem ifall

elgeneratorn for lastbilen slutar fungera. Problemet som skulle uppsta ar vart drénaren
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ska ta sig for att ladda om batterierna ifall denna situation uppstar. UPS menar att en
kombination av lastbil och drénare likt ett hybridsystem, skulle kunna vara
anvandningsbart iframtiden. Agatz et al, (2016) menar att effektiviteten 6kar genom
anvandningen av ett sadant hybridsystem. Det kan &ven innebara reducerad leveranstid
och forhojd serviceniva. Jetpak forklarar att de hade anvént drénare for att kora langre
strackor till en bil som sedan kor sista milen, likt det hybridsystem som Agatz et al,
(2016) och Campbell et al, (2017) undersokte. Ett annat alternativ hade enligt Jetpak
varit en drénarleverans hela vagen hem till kund pa landsbygden. Jetpak dven namner
att dronare ar mest fordelaktigt vid langre avstand. Likt Swanson (2019) som ansag
dronare mer lampade &n lastbilar for langre transporter. Samtidigtsom det skulle kunna
vara fordelaktigt med dronare pa langre hall som Jetpak och Swanson (2019)
diskuterat. Dronare ar inte nddvandigtvis mer fordelaktigt eller snabbare alternativ an
lastbilen. Det skulle kunna vara snabbare att leverera enskilda paket direkt hem till
kunden med dronare. Samtidigt behéver dronaren behéver flyga tillbaka samma stréacka
till sin depa for att lasta pa nytt paket vilket en lastbil slipper. Darfor galler inte denna

fordel vid alla leveranser som dronaren tar sig an.

Foretagen som medverkade pa intervjun stravar alltid efter en 6kad serviceniva vilket
kan fasgenom reducerad leveranstid. Detta var nagot som aven E-barometern och
Konkurrensverketvisade var ett kundkrav, att leveranser helst ska ske dagen efter
bestallning (Postnord et al, 2020a: Konkurrensverket, 2018). Campbell et al, (2017)
anser att kombinationen med lastbiloch dronare uppnar bast nytta i form av
kostnadseffektivitet, nar flertalet dronare anvéands. Nyttan far sin maximala effekt nér
hybridsystemet genomfors pa landsbygdsomraden (Campbell, 2017). Daix (2020)
menar att de storsta mojligheterna med dronare fas vid anvandning i
landshygdsomraden. Mycket pa grund av det 6ppna landskapet i jamforelse med urbana
miljoer, vilket forebygger risken for exempelvis drénarolyckor eller kollisioner. DHL
och Jetpak &r inne pasamma spar och styrker Daix tankar gallande ett anvandande av
dronare i dessa typer av landskap. Darfor kan det vara fullt mojligt att féretag framéver
kommer att se 6ver mojligheten att byta ut det leveranssattet som de anvénder sig av
idag pa landshygden. Det var nagot som ocksa Schenker papekade att i
landsbygdsmiljoer kan dronare fa ut sin fulla potential och kan vara ett alternativ till det

traditionella leveranssattet.



5.1.1 Kostnads- och miljébesparingar med drénarleveranser
I studien som Chiang et al, (2018) gjorde for att se vilka kostnads- och miljobesparingar

som ar mojliga att gora vid anvandandet av ett hybridsystem. Visade det sig att det gick
att minskapa en lastbil vid anvandning av tva dronare. Detta ledde till en markant
reducering av rorliga kostnader samt en reducerad miljopaverkan om drénare adderades
for sista milen-leveranser. Chiang et al, (2018) menar att resultaten som presenterades i
studien borde motivera branschen till en implementering av dronare. Vilket ar ett bra
argument &ven om nackdelarna tas i beaktning. Gevears et al, (2014) menar att ungeféar
50 procent av den totala transportkostnaden utgérs av sista milen delen av leveransen
vilket betyder att méjligheterna for en kostnadsreducering ar stora. Aven DVS ser
dronare som ett framtida komplement till traditionell distributionstrafik, dar de anser att
kostnadsbesparingar kan vara méjliga pa langre sikt. Enligt Postnord et al, (2020a) vill
allt fler konsumenter fa sin leverans till dorren vilket kopplas ihop med det DSV ser
dronare som i framtiden. Ett komplement till distributionstrafiken som finns tillganglig
idag. Vilket ocksa kan vara I6sningen pa den standigt 6kade efterfragan pa
hemleveranser. Jetpak anser ocksa att en ideal dronare skulle kunna anvandas som ett
komplement till dagens leveransalternativ dér de menar att dronaren kan ersétta
markbundna fordon, som i sin tur mojliggor en reducering av kostnaderna for personal
och bilar. UPS och DHL nédmner miljoaspekterna som viktiga férdelar med
dronarleveranser vilket Stolaroff et al, (2018) och Park et al, (2018) menar dronare &r
kapablatill. De menar att dronare kan reducera ghg-utslappen och minska pa
energikonsumtionen vilket i sin tur reducerar miljorelaterade kostnader (Stolaroff et al,
2018). Enligt Park et al, (2018) kan anvandningen av dronarleveranser pa landsbygden
motsvara en 13 ganger sa mer effektiv paverkan pa miljon, jamfort med tatbebyggda

omraden. Chiang et al, (2018) kom fram till att det var mojligt att minska CO2-utsldppen

for leveransen med 20 procent vid nyttjandet av dronare. Vart att ndmna ar &ven att dessa

studier inte har tagit tillverkningen av respektive fordon i beaktande vid slutsatserna som
dragits. Ar det mojligt att tillverkningen av en lastbil skulle kunna vara mer
“miljovanlig” &n tillverkningen av en dronare? Mojligheten finns dér med tanke pa att
den tekniska utvecklingen utvecklas i hog hastighet for varje dag som gar. Vilket innebar
nya mojligheter for en dronare i framtiden. Nagot som bor tas i beaktning ar de
reflektioner som Naturvardsverket (2017) namnde, angaende att enbart en teknisk

utveckling kommer inte inneb&ra miljomassiga vinster. Utanatt det krévs farre
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fordonskilometer for att minska véxthuseffekten. Problematiken gallande for hdgt antal
fordonkilometer ar nagot som en implementering av dronare skulle kunna bidra med.
Exempelvis ndmnde Beckman et al, (2019) att de norra delarna av Sverige karaktariseras
av en samre infrastruktur jamfort med resterande av landet. Det innebér att flera hushall
ar svara att na vilket kommer leda till en 6kad mangd av utslapp vid leveranser till dessa
platser. Darav kan dronarleveranser i norr vara en bra borjan for att ta i tu med de
miljorelaterade problemen. Eftersom en dronare slipper ta hansyn till nedsatt
infrastruktur kommer utéver de miljémassiga besparingar dven besparingar ekonomiskt

kunna goras.

Jiang et al, (2019) menar att den storsta nyttan med dronare fas genom anvandningen pa
landsbygdsomraden. Pa grund av den hdga kostnaden som en landsbygds leverans
innebar i dagslaget. Anledningen till denna omstandighet forklaras genom den laga
mangden paket som distribueras till dessa omraden samt den svaga infrastrukturen som
finns dar. Vilket i sintur resulterar i en upphdéjd enskild styckkostnad for férsandelserna
(Jiang et al, 2019). Det som utgor denna forhojda styckkostnad beror pa de tva
faktorerna spridning och effektivitet.Det som utgor denna forhojda styckkostnad kan
bero pa att bostaderna pa landsbygden &r placerade langt ifran varandra. Det langa
avstandet mellan olika konsumenter &r en problematik for dagens leveransalternativ.
Eftersom e-handelskop gjorda av konsumenter pa landsbygden innebér det enskilda
transportstrackor for logistikforetagen. Vilket i sin tur leder till hogre transportkostnader.
Med effektivitetsfaktorn i atanke kan den begransade infrastrukturen och laga
hastighetsbegrénsningar i landsbygdsmilj6er, resultera i en forsdmrad
distributionseffektivitet. Det innebér utifran ett miljoperspektiv, om en transport pa
marken stoter pa dessa typer av hinder kommer innebara forhéjda bransleutslapp. Vilket
i sin tur betyder en hog miljopaverkan per enskilt paket. Darav kan en dronare eliminera
dessa typer av hinder och forhoppningsvis vara ett mer miljovanligt alternativ som
transportmedel. DHL, UPS och DSV anser att konsumenter i framtiden mojligtvis hade
kunnat betala ett hogre pris for sin leveransom det visar sig att dronarleveranser ar ett
mer hallbart alternativ jamfort med dagens leveranssitt. E-barometern visar pa att
konsumenterna tycker det ar viktigt att se den miljomassiga paverkan i leveransen.
Vilket fortséttningsvis logistikforetagen menar kommer paverka i den man att

transparens och tydlighet gallande utvecklingen for hallbara/miljévanliga leveranser
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maste ske (Postnord et al, 2020a). Fastan engagemanget for miljovanligare leveranser
har 6kat menar E-barometern att betalningsviljan fér en mer hallbarleverans inte matchar
det engagemang som finns. Da endast 38 procent av nataktérerna tror att konsumenterna
hade betalat 5 kronor mer for en mer hallbar leverans (Postnord et al, 2020a). Jetpak
menar att konsumenter inte hade betalat mer for en “gronare” leverans eftersom “det har
de hittills inte varit villiga att gora i fallet elbil och HVO”. Vad som kan bli avgérande
for att konsumenter skall vara villiga att betala mer for hallbara transporter dverlag, ar
nagon form av kompensation. Det kan exempelvis liknas vid skattereducering gallande
kop av elbilar. Vid val av dronarleveranser far konsumenten eller foretag som erbjuder
drénarleveranser i den man om en béttre miljo, skattereducering fran myndigheter. Eller

att traditionella leveranser med fossila branslen far sanktioner fran myndigheter.

5.2 Vilka nackdelar finns vid implementering av dronare
Vid en implementering av dronare finns det potentiella hinder som skapar problem i dagens

situation. Detta var nadgot Daix (2020) uppmédrksammade i sin analys géllande “vita flickar”
pa GPS bilder inom landshygdsomraden i Europa och begransad uppkoppling mot 4G. Just
detta problem hade DHL vid deras tester i Kina vilket ledde till forlorad GPS-signal. Likt
Daix (2020) menar DHL att problemet med GPS bilder och uppkoppling maste 16sas innan en
eventuell implementering bland allméanheten &r aktuell. En ytterligare nackdel som utgor ett
stort problem f6r en anvéndning av dronare idag ar batterikapaciteten (Daix, 2020; Yao och
Wang 2014). Enligt samtliga respondenter ar batterikapaciteten den aspekt som gor att
dronare inte anvands i lika stor utstrackning idag. DHL har erfarenheter kring just detta och
aven UPS fick problem vid deras tester i USA. Da batterikapacitet pa dronaren inte hade
mojligheten till att ta sig sa langt som de hoppades. Vidare sa trivs inte dronare i kraftiga
vaderomslag eller extrema temperaturer (Yao & Wang, 2014; Liang et al, 2018). Detta ar
nagot som &r en forutsattning som dronare maste inneha for att det ska bli aktuellt att
investera i, enligt Postnord. Véderkansligheten bland de drénare som finns pa marknaden
idag samtycker alla respondenter &r ett problem som &r tvunget att utvecklas. Da Sverige &r
ett land som kan innebara kraftiga vindar eller laga temperaturer passar inte dronare optimalt
har i dagslaget. Aven den faktorn att landsbygden innebar mycket skog ochibland berg kan
uppkopplingen bli bristfallig vilket ocksa utgor ett hinder vid en implementering (Zheng,
2017; Daix, 2020). Lastkapaciteten &r ocksa en faktor som har lett till svarigheter for
anvandning av dronare ihop med batterikapaciteten. Vilket enligt Joerss et al, (2016) &r tva

djupgaende problem vid landsbygdsleveranser. Alla respondenter papekade maxvikten som

40



ett problem, att en drdnare idag klarar for lite vikt for att det skall anses som I6nsamt att satta i
bruk. A andra sidan namnde UPS att de ansag leveranser av specialvaror sésom mediciner och
prover till sjukhus vara nadgot som &r aktuellt i dagslaget. Dock var detta enbart aktuellt om
det uppstér en krissituation. D’Onfro och Hadjidimitriou (2019) papekar att enbart 2,2 kilo i
lastkapacitet for en dronare ar tillrackligt for att tillfredsstalla 75-90 procent av Amazons sista
milen-leveranser. Ifall en lastkapacitet pa 2,2 kilo kan resultera i sadana effekter, kan drénare
handskas med enstaka leveranser i Sverige ocksa. Exempelvis som UPS namnde gallande
leveranser av medicin och prover, skulle det kunna vara ett anvandningsomrade for drénare
inom den svenska marknaden. Ett alternativ hade varit om staten implementerade detta for att
kunna leverera medicin eller vaccin vid krissituationer. Dock behdver de tekniska
begransningarna tas i atanke. Som foljd av de tekniska begransningarna kan det resultera i att
en leverans maste avbrytas for att kompletteras av markbundna fordon. Om detta hander
kommer det i sin tur innebadra 6kade kostnader i leveranskedjan (Markvica, et al, 2018; Liu, et
al, 2019). DHL namner att detta har skett vid ett av deras tester och &r nagot som far dem att

avvakta med en utdkad dronarflotta pa grund av dess otillrackliga teknik.

Nagot som véckte intresse var att flertalet av de medverkande foretagen hade utfort tester med
dronare, fast inte inom Sveriges granser utan i andra lander. Detta ar en valdigt spekulativ
fraga om varfor det inte utforts i Sverige. En anledning skulle kunna vara pa grund av att
flertalet av foretagen besitter storre marknadsandelar i andra lander. | jamforelse med hur stor
del av den svenska marknaden de forfogar 6ver. En annan synpunkt &r att regelverken i
exempelvis Kina ar mildare utformat for dronare (SESAR, 2016). Déarav kan detta vara en av
anledningarna till att drénare inte har testats i Sverige i samma utstrdckning. Fortsattningsvis
ar Kina markant storre sett till yta och befolkning. Vilket borde resultera i flertalet
svaratkomliga omraden eller landsbygdsomraden med bristfallig infrastruktur. Darfor kan
Kina inneha ett storre behov av dronare som leveransalternativ. Pa grund av dessa
omstandigheter kan foretag paverkas till att utfora tester i lander som anses inneha problem
med infrastruktur och dar svaratkomliga platser & mer tilltagande &n i Sverige. For att
undersoka hur I6nsamt det & med dronarleveranser i Sverige behdvs fler tester genomforas.
Foretaget Aerit har pabarjat tester med drénare inom Sverige och detta borde vara en faktor
som kommer paverka andra foretag att vilja géra samma utveckling. Forhoppningsvis
kommer den svenska utvecklingen av drénare som ett leveransalternativ ta fart inom de
narmsta aren. Baserat pa att fler foretag kommer ta efter Aerit for att erbjuda en liknande

service.
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Utover de tekniska nackdelarna som dronare innehar finns det ovissheter géllande utl&mnings
delen av en paketleverans. Dronarna som potentiellt ska leverera paket ut till
landsbhygdsomraden behover en landningsyta pa minst tva kvadratmeter vilket inte ar en
sjalvklarhet att det finns (Joerss et al, 2016). Detta dr nagot som Postnord instammer kring
och menar att det blir svarmotiverat att fa ndgon av parterna att investera i en landningsplats
for att fa enstaka leveranser i veckan, speciellt konsumenterna. De ser hellre att leveransen
sker i samband med exempelvis besok av matbutik som innehar ett postombud. Nagot som
ocksa utgor ett stort hinder enligt Zeng (2019) for att dronare skall kunna tillsattas, ar de
forandringar som behdvs goras inom den interna verksamheten. Exempelvis kan rutiner
behova fordndras, distributionscentraler behdva anpassas utefter dronares behov och éven
personalstyrkan behéva kompletteras med kompetens inom omradet. Samtliga av de namnda
faktorerna leder till hoga kostnader for foretagen och ytterligare fasta kostnader tillkommer.
Framforallt baserat pa att inkOpspriset av en dronare i dagslaget som ar relativt hogt. Detta
kan fa foretag att bli avskréackta fran att investera i dronare da det innebar en forhojd
ekonomisk risk vid en eventuell investering. Detta kan resultera i att de sma samt medelstora
logistikforetagen inte finner en implementering lika attraktiv som de storre foretagen, sett
utifran ett ekonomiskt perspektiv. Detta bekymmer ar nagot som ar markbart dven hos UPS
och Jetpak. De valjer att avvakta for att invénta utveckling inom tekniken, som de férmodar

kommer leda till 1agre priser.

Nagot som forsvarar implementering ytterligare ar de regelverk som finns géllande dronare. |
Sverige behdver man licens for dronare som véager mer an 7 kilo och flygningar far endast
utforas i ett avskilt omrade samt att dronare méste vara inom synhall. Aven manuell kontroll
av drénaren maste alltid vara mojlig &ven om dronaren ar autonom. Dessutom maste drénaren
vara mer an 50 meter fran manniskor, djur samt privat egendom (SESAR, 2016). Dessa
regelverk &r nagot som DHL, DB Schenker, UPS och Postnord namner som en stor anledning
till att dronare inte anvands i ndgon vidare utstrackning i Sverige. Vidare forklarar de att
regleringen maste forandras for att det skall vara lonsamt med anvandningen av dronare.
Postnord menar att en drénare tappar lite sitt syfte om man skulle behdva en drénarpilot som
standigt bevakar transporten. Eftersom det leder till personalkostnader som annars hade
eliminerats. Ytterligare svarigheter for en anvandning av dronare &r oklarheter géllande den
allmanna sékerheten vilket grundar sig i icke befintliga regelverk. Detta var nagot som UPS

var inne pa. Vad som hander om en dronare kraschar pa en privat egendom eller i varsta fall
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om nagon person tar skada av ett fallande paket. Darfor maste det till nya regelverk gallande
dessa typer av situationer. Det maste aven vara sjalvklart vem som tar skadestandsansvar, &r

det foretaget som utfor transporten eller ar det dronarens tillverkare som far sta till svars.

Respondenterna for DHL och Postnord uttryckte oroligheter géllande den dkade stdldrisken
som blir till foljd av dronarleveranser, vilket ocksa SESAR (2016) papekar som ett problem.
Eftersom det uppstar en problematik nar paket ska levereras till konsumenten som inte &r
hemma. Paketen kan bli lamnade pa tomten vilket inte ar optimalt da risken for stold okar.
Postnord menar ocksa att foretaget som levererar paketet inte kan sékerstélla vem det ar som
tar emot godset. Det blir 1att att utnyttja den situationen och séga att paketet ej har tagits emot
av en sjalv eller att ndgon har stulit det. Detta kopplas till att kvittensen for dronarleveranser
maste fungera pa ett bra satt om det ska fungera i praktiken, vilket Deutsch och Golany
(2018) ocksa menar &r ett problem. Likt Deutsch och Golany forklarar Hannan et al, (2021)
att det forekommer en problematik gallande identifieringen vid dronarleveranser inom sista
milen. De menar att det kravs en valutvecklad identifieringsmetod av mottagaren for att
dronarleveranser ska vara mojligt. En I6sning pa kvittensproblemet skulle kunna vara att en
dronare utrustas med ansiktsigenk&nning. Subban och Mankame (2014) menar att
ansiktsigenkanning ar en smidig identifieringsmetod da processen inte kraver nagon
narkontakt. Denna teknik skulle kunna vara en potentiell l6sning pa identifierings och
kvittensproblemet vid dronarleveranser. For att pa sa satt sékra att det ar ratt mottagare som
tar emot paketet och motverka att paketet hamnar i fel hénder. Fortsattningsvis anses
ansiktsigenkanning vara positivt for mottagaren eftersom processen upplevs som enkel och
smidig. Da mottagaren inte beh6ver gora nagot fysiskt vid identifiering. Samtidigt behovs ett
kritiskt synsatt pa denna identifieringsmetod. Déar det ar nddvandigt att sakerhetsperspektivet
och andra identifieringsmetoder tas i atanke. Exempelvis behover inte ansiktsigenkanning
vara battre an fysisk identifiering, da problem troligen kan uppsta vid icke-kontaktprocesser.
Skulle det vara daligt ljus eller andra faktorer som spelar roll vid ansiktsigenkanning, kan det
komma att paverka identifieringsprocessen. Dessa aspekter kommer vara viktiga vid
vidareutveckling av identifierings- och kvittenslosningar. Ett annat alternativ kan vara att
konsumenten maste identifiera sig sjalv via mobilt Bankid for att sékerstalla identiteten hos
mottagande person. DSV ér inne pa att ny teknik kan skapa en inneboende osékerhet hos
manniskor och kan goéraatt exempelvis drénarleveranser kan anses som ett tveksamt
alternativ. Detta ar nagot kan kopplas till kulturell efterslapning, som innefattar att samhallet

utvecklas langsammare an tekniken (Flodén, 2018; Scott, 2014). Vidare kan detta bli en
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anledning till att implementeringen av dronare i samhallet kan drdja langre an det egentligen
borde.
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6. Slutsatser och framtida forskning

| detta avslutande kapitel presenteras forfattarnas slutsatser av den utférda studien dar den
tidigare fragestallningen som har presenterats dven besvaras. Avslutningsvis redovisas

forslag fran forfattarna pa framtida forskning inom detta omrade.

6.1 Slutsatser

6.1.1 Vilka fordelar respektive nackdelar har drénare inom sista

milen leveranser pa landsbygden jamfort med tatortsomraden?
Genom att anvanda drénare inom sista milen-leveranser finns potentiella fordelar. De framsta

fordelarna som aktorerna inom branschen har lyft fram &r dels méjligheten for snabbare
leveranser till svaratkomliga platser, vilket leveranser till landsbygdsomraden ofta
innebar.Detta med avseende pa att hansyn till infrastruktur eller trangsel inte behover tas
eftersom en drénare opererar i luften. Flertalet foretag anser att en potentiell implementering
hade kunnat argumenteras for, i den man att ha mojligheten till att hanga med den tekniska
utvecklingen for att inte ga miste om marknadsandelar. I detta haller forfattarna med
foretagens tankar, men menar att mest ekonomiskt skulle ett hybridsystem vara dar dronaren
anvéands som ett komplement till lastbilen. Detta indikerar att man kan dra slutsatsen att
dronaren sjélv inte anses vara kapabel till att utgora ett effektivt leveransalternativ for att 16sa
sista milen problematiken. Anledningen till denna omstandighet menar forfattarna beror pa de
nackdelar samt hinder som dronare star infor. Det som forsvarar en implementering av
dronare i dagslaget ar framforallt dess tekniska begransningar, vilket samtliga av de
medverkande foretagen i intervjuerna var inne pa. Mer specifikt handlar det om att de drénare
som finns pamarknaden i dag inte har tillrackligt med batteritid eller lastkapacitet for att
utfora de leveranser som &r av intresse. Bortsett fran de tekniska begransningarna finns det
ytterligare hinder som gor att en implementering fordrojs. Ett sddant exempel &r att det inte
finns regelverk i Sverige gallande drénare som mojliggor anvandningen pa ett sadant satt som
efterfragas. Detta &r ett allvarligt problem som maste forandras for att utvecklingen skall
fortskrida. Uppfattningen som forfattarna fick vid intervjuer med de medverkande foretagen
var att pa grund av dessa regelverk stannar anvandningen vid enbart tester. Eventuell
planering for framtida anvandning laggs pa is till dess att regelverken har reglerats. Darfor bor
det ske en markant utveckling framat av regelverken inom Sverige. Annars kommer det vara
oerhort svart att se nagon form av dronarleveranser inom Sveriges granser i framtiden.

Regeringen behdver 6ppna upp sig for forandring och ge chansen for ett gronare alternativ for
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traditionell distributionstrafik. Sker inte detta pa grund av icke reglerade regelverk kommer
Sverige hamna efter den tekniska utvecklingen samt chansen till ett mer kostnadseffektivt och
miljoeffektivt leveranssitt. Viktigt att notera ar att det inte gar andra eller stifta en ny lag pa
kort tid. Det finns ingen faststalld tid for hur lang tid det tar att stifta en ny lag, men processen
fram till ett nytt lagforslag ar vanligtvis lang. Darfor bor arbetet borja redan nu for att kunna
mojliggora fler tester i Sverige och potentiellt dronarleveranser i framtiden. Nagot ytterligare
som utgor en utmaning for att kunna implementera drénare i samhallet &r de sociala
faktorerna som behdver tas hansyn till, huruvida samhallet reagerar pa ett anvandande an
dronare. Kommer samhillet hinga med denna “digitaliseringsvag” som en anvandning av
drénare innebar. Vill konsumenten att paket kan lamnas pa tomten nar de inte & hemma eller
kommer foretag kunna sakerstalla sdkerheten i dronarleveranser. Dessa utmaningar som
dronare innebdr rent tekniskt, affarsméssigt och socialt fick forfattarna att inse att samhéllet
mojligtvis inte ar redo for denna typ av forandring i dagsléget. | framtiden anser forfattarna att
mojligheten for dronarleveranser i Sverige kan finnas forutsatt att regelverk och tekniken istor
omfattning utvecklas. Fokus bor ligga pa forhojd maxkapacitet, mer talig for olika
vaderforhallanden samt langre batteritid. Med detta verkstallt skulle en implementering av
drénarleveranser kunna argumenteras for pa den svenska marknaden. Hur en sadan
implementering skulle kunna se ut &r enligt forfattarna en hypotetisk fraga, da fakta géllande

implementering av drénare saknas.

6.1.2 Vilka besparingar gar att gora utifran ett ekonomiskt och miljomassigt
perspektiv, géllande dronarleveranser gentemot nutidens leveransalternativ?

Som presenterats i teorikapitlet finns ekonomiska och miljoméssiga besparingar att gora
med dronaranvéandning, dock gors detta framst genom ett hybridsystem. Eftersom rorliga
kostnader vid en leverans kan minska med hela 38 procent anses ett hybridsystem utgéra
den bésta potentialen for en drénares nyttjande. For att na maximal nytta behdver dessa
leveranserske pa landsbygden for att det ska vara Ionsamt. Med tanke pa att en lastbil
klarar sig bra pa egen hand i urbana miljéer. Framsta argumentet som forfattarna valjer
att lyfta fram ar dels minskningen av rorliga kostnader som ar moéjlig men dven att det
gar reducera antalet anvanda fordon ifall drénare anvénds i ett hybridsystem. Nar man
lyckas reducera antalet fordon vid leverans anser forfattarna att de fasta kostnaderna for
logistikforetagen kan minskas markant. Personal, fordonets inkdpspris och bransle utgor
hoga kostnader i dagslagetvilket skulle gynna foretagen avsevért om dessa kostnader kan

reduceras. Genom anvandningen av dronare vid leverans till landsbygdsomraden
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kommer troligtvis kostnaden per paket att sjunka gentemot dagens leveransalternativ.
Ser man till framtiden tror forfattarna att dessa argument kommer starkas, gallande
huruvida en drénare ar mer kostnadseffektiv vid landsbygdsleveranser &n en lastbil.
Detta med bakgrund i att tekniken kommer fortsatta att utvecklas och darav kommer

tillverkningskostnaden av en drénare i jamforelse med en lastbil vara betydligt mindre.

Eftersom drdnare ar eldrivna och har mojligheten till att reducera ghg-utslépp, CO2-utslépp
samt minska pa energikonsumtionen, anses dronare vara ett bra alternativ till de fordon som
anvander fossila branslen. Daremot menar forfattarna att i dagslaget tyder inget pa att dronare
pa egen hand kommer utfora leveranser inom den narmsta tiden, mycket pa grund av tekniken
och regelverk. Denna studie menar saledes att potentialen for dronare att vara ett hallbart
alternativ finns, fast som ett komplement till lastbilen. Det bor tillaggas att for varje dag som
gar blir &ven markbundna fordon alltmer elektrifierade. Da ar fragan hur mycket béttre rent
miljomassigt kommer en dronare vara &n en el-lastbil. Dock kommer en dronare bibehalla de
konkurrensfordelar som den innehav gentemot lastbilar. En dronare kommer alltid kunna ta

fagelvagen.

6.1.3 Ar det mojligt med en implementering av dronare?
| dagslaget ar det inte mojligt att pabdrja en anvandning av dronare inom sista milen-
leveranser till landsbygden. Detta har framst med de tekniska begransningarna att géra
da dagens teknik inte kan tillfredsstélla foretagens behov. Aven om tekniken hade
funnits tillganglig finns det inte nagra tydliga regelverk gallande dronarleveranser i
Sverige vilket hade gjort det problematiskt att genomfora. Langsiktigt sa kommer det
sakert finnas dronaresom levererar paket inom Sverige men da kommer det snarare
handla om specialvaror till platser som har bristféallig infrastruktur. Ett tdnkbart scenario
kan vara exempelvis leveransertill 6ar i skargarden. Under uppsatsen gang nar
intervjuer genomfordes observerades det att det ar svart att argumentera for en
implementering av drénare i Sverige. Pa grund av att var infrastruktur &r sa pass bra
stallt i relation till manga andra lander. Dérav kan det vara mer aktuellt i exempelvis
mer glesbebyggda omraden, vilka finns i storre utstrackning i de norra delarna av
Sverige. Som karaktariseras av langa avstand mellan hushallen och i fler fall innehar

bristfallig infrastruktur jamfort med urbana omraden.
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Begreppet kulturell efterslapning beskriver situationen med drénare pa ett bra sétt, menar
forfattarna. DSV namner i sin intervju: “det skall inte heller underskattas den inneboende
misstinksamheten 1 allt som ir nytt!”, vilket kan kopplas till kulturell efterslapning. Alltsa
samhallet utvecklas langsammare an tekniken. Manniskors normer och vérderingar ar inte
sarskilt flexibla utan kraver en langre tid for att fordndras och acceptera helt ny teknik. | detta
fall géllande dronare kommer det innebéra en stor teknisk férandring och manniskor kommer
behova tid for att acceptera det nya leveranssattet, vilket innebar att en kulturell efterslapning
uppstar. Foljder som forfattarna ser i det har specifika fallet med dronare, ar att det skapar
problematik gallande juridiken framforallt. Exempelvis vem bar pa ansvaret nar olyckan vl
ar framme, ar det distributionsforetaget eller tillverkaren av drénaren. Processen att andra en
lag tar tid och det gar inte pa en dag. Vilket far anses bra sett utifran ett sakerhetsperspektiv
nér det galler implementering av ny teknik. Forfattarna menar att mojligheten for ett vél
genomténkt regelverk hinner utvecklas for den nya tekniken samtandra barriarer som bér
finnas. Nar dessa faktorer kommit pa plats tror forfattarna att en implementering av drénare

kommer att ske i framtiden.

6.2 Framtida forskning

Denna uppsats har studerat det presenterade omradet dvergripligt. Med tanke pa
undersdkningens begransade tidsperiod, har forfattarna inte kunnat ta sig an tankvérda
omraden pa ett mer djupgaende satt. For framtida forskning anser forfattarna att det
skulle vara intressant att studera ett specifikt omrade i Sverige. Forslagsvis norra delarna
av landet dar det till mestadels ar glesbebyggt. Aven om forfattarna anser att en
implementering i dagslaget inte ar mojlig pa grund av tekniska begransningar. Kommer
dessa troligen att dvervinnas i framtiden eftersom tekniken standigt utvecklas. Darefter
skulle dronartester i norr vara intressant och forfattarna tror att det ar i dessa landskap
som drénarleveranser kommer utgora storst paverkan. Om data finns i framtiden for
specifika leveranskostnader som en drénare innebdr hade det varit mycket intressant att
se resultaten fran. For att pa sa satt fa en mer omfattande bild av vilka ekonomiska och
miljomassiga besparingar som finns att gora i Sverige. Fortsattningsvis sa anser
forfattarna att ett hybridsystem med drénare &r mest lampligt i framtiden, darav skulle
framtida studier kunna understka hybridsystem som ett leveransalternativ mer
djupgaende. Detta skulle kunna gérasgenom att analysera de fordelar som finns gallande

hybridsystem gentemot endast dronare. Andra faktorer som hade varit lampliga for
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framtida studier att undersdka samhallets installning till drénarleveranser. Huruvida
befolkningen accepterar att ha flygande paket 6ver sig dagligen. Det skulle &ven vara
intressant att studera konsumenternas acceptans gallande dronare genom exempelvis
enkatundersékningar. Sammanfattningsvis bor fokuset for framtida studier ligga pa hur
konsumenter ser pa en implementering av dronare i samhéllet, med avseende pa miljo
och sociala aspekter. Exempelvis skulle konsumenter vara villiga att bidra till en mer
“oron” leverans for en hogre kostnad. Om det visar sig att dronarleveranser innebér en

forhojd kostnad gentemot andra leveransalternativ som &r samre rent miljomassigt.
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7.1 Appendix

7.1.1 Intervjufragor

Inledande fragor:

1. Skulle det vara ok for er att intervjun spelas in for att kunna ga tillbaka senare och lyssna pa
materialet om det skulle behdvas? Det ar mest for vart egna stod. Darefterraderas
inspelningen.

2. Uppsatsen som vi skriver kommer vara en offentlig handling, 6nskar ni att ert namnsamt
foretag halls konfidentiellt?

3. Vad &r din roll inom foretag X och hur lange har du arbetat inom logistik?

Dronaranvandning inom foretaget:

4. Anvander ni er av drénare i nagon form inom foretaget i dagslaget? Om ja, i vilkenanvandning
da? Om nej, varfor inte?

5. Finns det planer inom foretaget att pabdrja/expandera anvandandet av drénare? Omja, hur?
Om nej, varfor inte?

6. Tror ni att det finns ekonomiska fordelar med anvandandet av drénare jamfort med ert
nuvarande leveranssétt? Om ja, vilka ar férdelarna? Om nej, varfor inte?

7. 1 var uppsats undersoker vi om méjligheten for dronarleveranser till landsbygdsomraden i
syfte att sdnka sista milen kostnaderna. Tror ni att dronare kanbidra till att minska dessa
kostnader? Om ja, pa vilket satt? Om nej, varfor inte?

8. Pa vilket satt hade ni anvant dronarleveranser om allt var fardigt idag? Exempelvisuppna
snabbare leveranser, na ut till fler kunder etc.

9. Vilka hinder/nackdelar ser ni med anvandandet av drdnare?

10. Om det visar sig att dronarleveranser skulle innebéra hogre kostnader men reducerad
miljopaverkan, tror ni att konsumenter &r villiga att betala ett hogre pris for en mer hallbar
leverans i framtiden?

11. Hur skulle en implementering av dronare férandra branschen samt er organisation?

Avslutande fragor:
12. Om vi skulle ha nagra fler fragor, gar det bra att kontakta er igen via mail ellertelefon?

13. Tusen tack for eran medverkan, har ni nagra eventuella fragor till oss?
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