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Abstract 
 
The following qualitative study provides an overview of challenges and solutions concerning 

green logistics in order to meet increased environmental demands from institutions, customers 

and owners. The survey takes place in the northern part of Norrland in Sweden. As the 

foundation for the study, four interviews were conducted with large manufacturing companies 

in Umeå and Skellefteå municipalities. To complement the gathered data, a literary review also 

takes place in order to compare and contextualize the empirical results. In addition, a PEST-

analysis is conducted to widen the perspective. In the empirical data, the main findings are two 

challenges connected to the implementation of green logistics: cost of implementation and lack 

of suppliers. The analysis partly identifies the reasons for these challenges where the key 

aspects are the following: The unwillingness to invest is a result of lack of incentives and limited 

pressure from customers and owners. The lack of green suppliers is most likely a result of poor 

infrastructure limiting the competitiveness and thus the available options, but also technical 

constraints related to the northern geography. The conclusion discusses transport subsidies as 

well as recommending strategic partnerships and environmental investments in order to 

overcome the challenges in question and meet the environmental demands of today and 

tomorrow.  
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Förord 
Denna rapport avslutar vår ekonomiekandidatsutbildning inom Logistikprogrammet vid 

Handelshögskolan Göteborg. Arbetet motsvarar studier bestående av 15 högskolepoäng. 

 

Under arbetets gång har studier utförts på flertalet företag, vilka möjliggjort studiens 

slutförande. Vi vill yttra vår största tacksamhet för deras hjälp, tid och engagemang. Vi vill 

även rikta ett speciellt tack till vår handledare Jonas Flodén som bidragit med viktiga 

synpunkter, stöttat och fört arbetet i rätt riktning från start. 

 

 
 
 
 
 
 

Göteborg den 22 maj 2024 
 

Kevin Möller    Alvin Kostet 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fredrik Bergfalk 
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund 
De senaste åren har miljöfrågan blivit alltmer aktuell och en uppsjö av konsekvenser kan 

skönjas. Konsumenterna blir alltmer belästa och väljer bort företag som inte prioriterar 

miljöfrågan; verksamheter skyltar med miljömässiga fördelar i syfte att sälja mer; 

fordonstillverkarna är mitt i århundradets kapprustning om vem som kan tillverka de bästa 

elbilarna och på årlig basis verkar utsläppskraven bli allt hårdare (Engström 2022; 

Konsumentverket 2022; Shen, Fadhil, Yang & Searle 2022). Det blir alltmer självklart att den 

gröna omställningen är ett måste. Och en region som förväntas bana väg för omställningen är 

norra Norrland. Regionens unika uppsättning av industrier och naturtillgångar skapar 

förutsättningar för att leda den omställning som måste ske (Regeringen 2023).  

 

Hela Norrland befinner sig i en expansiv fas. Befolkningen förväntas öka och området ska växa 

sig starkare i takt med den gröna industrialiseringens frammarsch (Sveriges Radio 2024). 

Investeringar om 1 000 miljarder kronor ska pumpas in i regionen (Eriksson 2023) som 

dessutom förväntas ta en ledande roll i omställningsarbetet (Regeringen 2023). 

Hållbarhetsfrågan genomsyrar landets företag, befolkning och framtid. De nationella 

klimatmålen höjs alltjämt och senast 2030 ska 70% av utsläppen från vägtransport vara 

eliminerade jämfört med siffrorna från 2010. Ett initiativ som blir en del i Sveriges omställning 

för att uppnå netto noll år 2045 (Sveriges Miljömål 2024).  

 

Men framtidsregionen Norrland står inför en rad utmaningar. Den norrländska geografin sätter 

sin prägel på regionens verksamheter och konsekvenserna är minst sagt utmanade. 

Infrastrukturen är undermålig och avstånden långa (Ramboll 2023; Trafikverket 2022). När 

avstånden ökar blir det dyrare att transportera gods (Tillväxtanalys 2024). För att exemplifiera 

denna fördyrning kan transportbidraget vara nämnvärt. För att motverka kostnadsnackdelen 

som verksamheterna i fråga upplever kan de ansöka om ett statligt bidrag som kompenserar 

företagen med en viss procent av deras transportkostnad (Tillväxtanalys 2024). Bidraget kan 

sökas av verksamheter belägna i Norrland som har långt till sin marknad.  
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Fortsättningsvis avhandlar uppsatsen norra Norrlands tillverkande företag. Vad som förefaller 

extra intressant med just tillverkande företag är att de har både ett inkommande flöde av 

insatsvaror samt ett utgående flöde av färdiga produkter (Luther 2023). Om företaget i fråga 

dessutom är av större storlek tenderar volymerna som flödar in och ut från verksamheter att 

vara omfattande. Stora volymer resulterar i en ökad efterfrågan på transporter, och när godset 

dessutom måste färdas långa avstånd blir klimatpåverkan stor (Stenkvist 2002). Samtidigt ökar 

förväntningarna på miljövänliga transporter både från staten såväl som konsumenten 

(Björklund 2023). Således förefaller tillverkande företag i landets norra regioner stå inför en 

spännande situation värd att studera vidare. 

 

I kölvattnet av den gröna omställningen uppenbarar sig ett område som tycks extra relevant för 

norrländska tillverkande företag. Nämligen hur de hanterar sin logistik för att bli mer 

miljövänliga. Norrlands unika förutsättningar sett till infrastruktur och geografi skapar en 

uppsjö utmaningar företagen måste överbrygga ifall de vill ställa om till en grönare logistik. 

Men omställningen är inget val. Problemen måste förr, snarare än senare mynna ut i lösningar 

ifall verksamheterna ska kunna leva upp till dagens och morgondagens miljökrav. 

 

1.2 Norra Norrland 
Med norra Norrland syftas det geografiska område i Norrland som är berättigat transportbidrag. 

Detta innefattar länen Norrbotten, Västerbotten, Jämtland och Västernorrland. Regionen 

präglas av geografiska hinder, såsom långa avstånd till kringliggande städer såväl som långa 

avstånd till sin kundbas. Detta skapar utmaningar både tids-, miljö- och kostnadsmässigt, varför 

transportbidrag erhålles i syfte att underlätta de kostnadsnackdelar företagen belägna i norra 

Norrland upplever (Tillväxtanalys 2024). Den transportbidragsberättigade regionen anses 

därför vara en lämplig grund för rapportens geografiska avgränsning. Och även om denna 

uppsats inte avhandlar transportbidraget i egenskap av policyinstrument, återfinns konkreta 

karaktäristika i bidragets kriterier som fångar upp förädlande företag med långa avstånd till 

kunder.  

 

1.3 Problemanalys  

Studien ämnar utforska vilka utmaningar stora tillverkande företag ställs inför, där dessa 

utmaningar är kopplade till de ramar företagen verkar inom. I det här fallet studeras 
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verksamheter som är belägna i regioner berättigade transportbidraget och som följd har långa 

avstånd till sin marknad. När avstånden ökar stiger transportkostnaderna (Stenkvist 2002) vilket 

resulterar i att det blir alltmer viktigt att uppnå höga fyllnadsgrader (Björklund 2023). Än 

viktigare tycks dessa aspekter vara för stora företag eftersom dessa oftast jobbar med större 

volymer och följaktligen har en högre efterfrågan på transporter. Ytterligare en dimension till 

utmaningen är de ökade miljökrav som gradvis införlivas i näringslivet (Sveriges Miljömål 

2024). Utsläpp ska reduceras och allt högre krav ställs på hållbarhet och förnybara energikällor 

(Haag, Abrahamsson & Aldin 2024). För att konkretisera problemet kan man säga att det 

handlar om svårigheten med att anpassa sitt logistikupplägg till de geografiska förhållandena i 

form av: undermålig infrastruktur, långa avstånd samt svårigheter att överbrygga dessa problem 

med hjälp av de tekniska lösningar som finns tillgängliga (Ramboll 2023). Samtidigt måste man 

alltjämt anpassa sig till ökade miljökrav, något som lägger grund för en utmanade situation 

(Björklund 2023).  

 

I syfte att sätta situationen i perspektiv kan en jämförelse göras. I regioner där städer ligger mer 

koncentrerat, är det lättare att införa effektivare rutter eftersom en lastbil kan köras fylld på 

samtliga vägar då det finns fler aktörer på mindre yta (Melander, Nyquist-Magnusson & 

Wallström 2022). Kumar & Alok (2020) berättar att där avstånden till kundbasen är kortare, 

finns möjlighet att begagna sig av elektrifierade lastbilar och samlastning. Enligt författarna 

möjliggörs detta eftersom sträckorna vilka behöver överbryggas är inom räckvidden för 

elektrifierade lastbilar, som idag är otillräcklig för längre avstånd. 

 

Fortsättningsvis bör kontexten studeras mer ingående i syfte att förstå logistiksystemet i 

regionen. Som tidigare nämns verkar främst enskilda företag påverkas av längre avstånd och 

undermålig infrastruktur, men vid närmare analys förefaller det betydligt mer komplext. I 

synnerhet gällande företagens möjligheter för omställning till grön logistik. Inte minst då 

regionens speciella egenskaper får konsekvenser för transportörer i området. Exempelvis där 

undermålig infrastruktur samt utspridda volymer över långa avstånd begränsar möjligheterna 

att bedriva verksamhet (Melander, Nyquist-Magnusson & Wallström 2022) och således skulle 

utbudet av transportörer potentiellt kunna minska. I nästa led skulle ett minskat utbud av 

transportörer ytterligare kunna förändra förutsättningarna för tillverkande företag. När färre 

aktörer finns i regionen sjunker sannolikheten för att en viss tjänst ska erbjudas (Rodrigue 

2024), exempelvis gröna logistiklösningar eller sofistikerad samlastning. Följaktligen skulle 

företag i norra Norrland ha andra möjligheter, även på leverantörsfronten. 
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Företag i dessa regioner har andra förutsättningar att bedriva logistik, i synnerhet gällande långa 

avstånd (Tillväxtanalys 2024). Samtidigt finns ett kausalförhållande mellan långa avstånd och 

höga utsläpp (Stenkvist 2002). Således förefaller det rimligt att företag i denna region får det 

svårare att erbjuda sina kunder gröna leveransalternativ samt uppvisa en hållbar leveranskedja. 

I sin tur skulle det kunna resultera i minskad konkurrenskraft eftersom allt fler företag såväl 

som konsumenter efterfrågar hållbara leveranssätt (Westling 2023). Således kan helt enkelt 

företag som verkar i området få minskad konkurrenskraft gentemot företag i tätbebyggda 

områden där avstånden är korta. 

 

1.4 Tidigare forskning 
1.4.1 Grön logistik och ekonomisk påverkan 

Att studera hållbar logistik eller ”grön logistik” inom tillverkande företag är knappast något 

nytt. Ashfaq & Qureshi (2020), Pannirselvan, Rahmaddulla, Muuhamad, Maarof & Sorooshian 

(2016) och Byrne, Ryan & Heavey (2013) har genomfört studier på tillverkande företag i olika 

länder och branscher med fokus på grön logistik, eller hållbar logistik som det också kallas. 

Oavsett benämning menar samtliga författare följande: logistikaktiviteter som minskar deras 

ekologiska påverkan. Något som förefaller intressant är synen på hur grön logistik påverkar 

verksamheten i ekonomisk bemärkelse. Ashfaq & Qureshi (2020) menar att investeringar i grön 

logistik kan resultera i ökad ekonomisk prestanda, förbättring av varumärket samt en utökning 

av sina marknadsandelar. I kontrast till detta anser Byrne, Ryan & Heavey (2013) att det 

knappast är så enkelt. I vederbörandes artikel framgår förvisso att miljöfrågan blir en allt 

viktigare beslutsfaktor för kunden, men detta till trots verkar logistikköpare vara av åsikten att 

det inte alltid lönar sig att vara hållbar. Enligt artikeln verkar detta bero av en rädsla för dolda 

kostnader eller att man skulle få försämrad prestanda. Ytterligare förklaringar till att 

investeringar i grön logistik uteblir kan vara brist på stöd från kunder och organisationen samt 

förhöjda kostnader (Pannirselvan et al. 2016). Författarna nämner även data-relaterade 

utmaningar som en utmaning med grön logistik. 

1.4.2 Långväga transporters effektivitet 

Fortsättningsvis har en litteraturöversikt genomförts gällande långväga transporters effektivitet. 

Effektiva fraktlösningar är mycket relevant för industrier med utspridd kundgrupp och 

förmågan att kunna leverera varor billigt anses kritisk för ett företags konkurrens (Caputo, 

Fratocchi & Pelagagge 2005). Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) menar att ett 
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konkurrenskraftigt pris på transporter beror på definition av orderfönster, val av transportör 

men också balansen i fyllnadsgrad mellan att köra fulla lastbilar och mindre än fulla lastbilar. 

Även Pahlén & Börjesson (2012) diskuterar fyllnadsgrader, där med fokus på resurseffektivitet. 

Dessa menar att efterfrågan på transporter drivs av efterfrågan på gods och således måste 

befintliga resurser utnyttjas i högre grad. Gemensamt för både Pahlén & Börjesson (2012) samt 

Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) är att det är mycket svårt att uppnå effektiva transporter. 

Svårighetens orsak skiljer sig däremot åt. Pahlén & Börjesson (2012) menar att ineffektiva 

transporter är rotat i missinformation beträffande det fysiska godsets beskaffenhet vilket 

försvårar för transportörer att optimera lastning. Å andra sidan anser Caputo, Fratocchi & 

Pelagagge (2005) att problemet snarare ligger i allt för stor del manuellt beslutsfattande vilket 

resulterar i suboptimala val av fyllnadsgrader i relation till beställningsfönster och 

transportörer.  

1.4.3 Långväga transporter och miljö 

Ytterligare ett område som har efterforskats är hur långväga transporter kan göras mer 

miljövänliga. Enligt EU ska enorma utsläppsminskningar möjliggöras genom nya tekniker likt 

alternativa bränslen, uppdaterade motorer och avgassystem, mer sofistikerad aerodynamik samt 

bättre däck, för att nämna några (Pahlén & Börjesson 2012). En kompletterande teknik som 

nämns är elektrifierat vägnät (Ainalis, Thorne & Cebon 2020). Författarna menar att en 

möjlighet för att uppnå nollutsläpp är att bygga ut infrastruktur som tillåter lastbilar att ansluta 

till en kontaktledning som går ovanpå motorvägen med hjälp av en pantograf. Förslaget är 

framtaget för Storbritannien i syfte att helt och hållet eliminera utsläppen från tung vägtransport 

(Ainalis, Thorne & Cebon 2020). Utsläppsreduktion skulle emellertid erfordra stora 

investeringar. Däremot menar Ainalis, Thorne & Cebon (2020) att det ändå finns ekonomiskt 

stöd för initiativet. Författarna prognostiserar en återbetalningstid om 18 månader för de som 

byter ut traditionella lastbilar till dessa pantograf-lastbilar respektive 15 års återbetalningstid 

för infrastrukturägaren. I kontrast finns mer etablerade transportslag. Tahvanainen & Anttila 

(2011) analyserar i sin artikel tågets konkurrenskraft jämfört med traditionell lastbil i Finland. 

Trots att transportsättet präglas av en hög grad av komplexitet vad gäller samordning, menar 

författarna att på avstånd vilka överstiger 145 km är tåg det mest kostnadseffektiva 

transportmedlet, i alla fall vad gäller transport av träråvara. Detta oberoende av det faktum att 

rälsen bitvis är eftersatt vilket reducerar hastigheter och maxvikter (Tahvanainen & Anttila, 

2011). 
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1.4.4 Transportbidrag 

Vidare har en översikt genomförts avseende transportbidraget. Enligt Riksrevisionen (2021) 

och Tillväxtanalys (2024) är transportbidraget ett regionalt stöd. Syftet är, enligt källorna, att 

kompensera förädlande företag belägna i Jämtland, Västerbotten, Västernorrland och Norrland 

för deras förhöjda transportkostnader jämfört med övriga regioner, där förädlande företag 

inrymmer tillverkande företag. Mer konkret kan företag med säte i dessa regioner söka bidraget, 

och ifall de är berättigade erhåller de ett stöd som täcker 4% - 45% av transportkostnaderna 

(Tillväxtanalys 2024). Förutom att företaget ska vara beläget i en av nämnda regioner måste 

verksamheten ha väg-, järnvägs- eller båttransporter som överstiger 401km. Företaget måste 

också förädla råvara (Tillväxtanalys 2024). Tanken med denna policy är att främja konkurrens 

och jobbtillfällen likväl som grön ekonomisk aktivitet och hållbar tillväxt (Tillväxtanalys 

2024). Men viss diskrepans tycks råda. Enligt Riksrevisionen (2021) utgick 87% av 

bidragspengarna under 2019 till vägtransport och dessutom finns ingen bedömning av 

transportbidragets klimatpåverkan. Gemensamt för de två undersökningarna är att stödet tycks 

ha en väldigt liten påverkan på verksamheternas prestation. Samtidigt menar både 

Riksrevisionen (2021) och Tillväxtanalys (2024) att det inte går att utesluta att vissa företag är 

beroende av stödet. Konsensus verkar däremot vara att utformningen skulle behöva förändras 

för att fånga upp dessa utsatta företag med faktiska kostnadsnackdelar, och inte företag där 

transportbidraget blir “icing on the cake” (Tillväxtanalys 2024).  

1.4.5 Sammanfattning 

Litteraturöversikten har täckt in grön logistik och ekonomi i tillverkande företag, effektiva 

respektive miljövänliga långväga transporter samt transportbidraget. Flera relevanta artiklar 

som kretsar kring grön logistik i tillverkande företag har identifierats, även om den studerade 

industrin inte alltid överensstämde med denna undersökning. Sökningarna har gjorts i 

databaserna Scopus och Google Scholar med en uppsjö av relevanta sökord men, detta till trots, 

har antalet relevanta artiklar kopplade till effektiva och miljövänliga transporter samt 

transportbidraget varit begränsat. Av den anledningen är artiklarna i vissa fall något äldre, och 

i andra fall kan artiklarnas huvudsakliga innehåll ligga något utanför det område som studeras 

i denna uppsats. Med detta sagt hittades emellertid inga artiklar som avhandlar grön logistik i 

tillverkande företag där avstånden är långa. 
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1.5 Syfte  

Syftet med denna studie är att identifiera och analysera hur stora tillverkande företag, som 

befinner sig i norra Norrland, hanterar sin logistik i en samtida kontext av ökande miljökrav. 

Vidare ämnar studien utforska vilka utmaningar en omställning till grön logistik medför, samt 

lämpliga åtgärder för att överbrygga dessa och möta dagens samt morgondagens miljökrav. 

1.6 Frågeställningar 

1. Vilka utmaningar upplever stora tillverkande företag i norra Norrland vid omställning 

till grön logistik? 

 

2. Vilka lämpliga åtgärder finns för att överbrygga utmaningarna som företagen upplever 

vid omställning till grön logistik? 

 

1.7 Avgränsningar 

Avgränsningar har gjorts till att enbart inkludera stora tillverkande företag, i enlighet med EU:s 

definition av stora företag som innefattar en omsättning över 50 miljoner euro eller över 250 

anställda (EUR-Lex 2016). Genom att skapa liknande förhållanden möjliggörs en komparativ 

analys. Mindre företag med lägre omsättning och färre anställda betraktas ha andra finansiella 

och strukturella förutsättningar, och kommer därmed inte inkluderas i studien. 

 

Vidare kommer studien att fokusera på grön logistik i stora tillverkande företag, mer specifikt 

de externa ingående och utgående flödena från företaget - från råvara till slutkund. Alla andra 

flöden exkluderas, såsom exempelvis produktions- och eftermarknadsaspekter. Samtliga 

intervjuade företag bedriver logistikaktiviteter som utgör kärnaktiviteter för den tillverkande 

verksamheten, vilket innebär att studiens syfte och frågeställningar direkt kan tillämpas på 

företagen. Tjänsteföretag och icke-förädlande företag har således inte inkluderats i studien. 
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2. Teoretisk referensram 
I syfte att lägga ett fundament för studiens empiri och analys följer en teoretisk referensram 

där centrala begrepp och teorier förklaras. 

2.1 Logistik 
Logistik är ett ansenligt brett begrepp som för uppsatsens distinkthet behöver definieras. Enligt 

Langley & Rutner (2000) definieras logistik som den del av leveranskedjan som planerar, 

implementerar och kontrollerar det effektiva flödet av gods, tjänster och annan relaterad 

information från råvara till konsumtion för att uppnå uppsatta kundkrav. Jonsson & Mattson 

(2005) vidareutvecklar begreppets innebörd och definierar logistik enligt följande:  

  

Logistik definieras som planering, organisering och styrning av alla aktiviteter i 

materialflödet, från råmaterialanskaffning till slutlig konsumtion och returflöden av 

framställd produkt, med syftet att tillfredsställa kunders och övriga intressenters 

behov och önskemål, dvs. ge en god kundservice, låga kostnader, låg 

kapitalbindning och små miljökonsekvenser. (Jonsson & Mattson 2005) 

 

Logistiksystemet kan struktureras i två primära kategorier: samhälle och företag (Lumsden, 

Stefansson & Woxenius 2019). Samhällets fokus ligger på den allmänna infrastrukturen, såsom 

vägnät, vilka utgör den grundläggande förutsättningen för ett effektivt transport- och 

logistiksystem. I kontrast är företags centrala fokus inom området logistik snarare vilka 

drivmedel som används i vilka fordon eller huruvida transporten ska ombesörjas med hjälp av 

till exempel tåg eller lastbil. Den huvudsakliga skillnaden är att samhället tar den stora massan 

i beaktning medan företaget har ett internt fokus (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019).     

 

Logistik är en aktivitet som alltid kommer att ha en efterfrågan i ett modernt samhälle, där 

globalisering och billiga transporter ytterligare driver på fenomenet (Mariotti 2014). 

Utvecklingen inom sektorn har på senare tid fokuserat alltmer på hållbara lösningar i 

logistiksystem då beslut som rör styrning och design av logistikflöden får allt större betydelse 

för företags ansvarstagande (Björklund 2023). 

2.1.1 Outsourcing, 3PL och kontraktslogistik 
Enligt Razzaque & Sheng (1998) samt Selviaridis & Spring (2007) råder viss oklarhet gällande 

just begreppen outsourcing, 3PL och kontraktslogistik. Författarna menar att dessa uttryck 
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används både synonymt och i syfte att förklara olika nivåer av komplexitet i den erbjudna 

logistiktjänsten, vilket sammanfattningsvis innebär att tydlig terminologi saknas. Av den 

anledningen samt i syfte att förenkla för läsaren väljer vi att hålla oss till uttrycket outsourcing, 

då vi upplever detta vara mest etablerat i den svenska litteraturen. I denna uppsats syftar 

uttrycket outsourcing på logistiska aktiviteter som påverkar det fysiska flödet av varor och där 

utförandet ombesörjs av en tredje part. När olika nivåer av outsourcing diskuteras kommer detta 

förklaras på ett utfyllande sätt i stället för att nyttja olika begrepp där viss oklarhet kan 

inrymmas. 

 

Vidare bör det klargöras vilka konsekvenser outsourcing har på ett företag i syfte att erhålla en 

ökad förståelse för hur logistikupplägget påverkar verksamheten. Enligt Selviaridis & Spring 

(2007) kan fördelarna såväl som riskerna med outsourcing kategoriseras utifrån ett antal 

faktorer, däribland finansiella. Med den finansiella faktorn menar författarna att verksamheter 

som väljer att outsourca kan åtnjuta lägre kostnader eftersom aktören som erbjuder tjänsten ofta 

har skalfördelar och ett jämnare kapacitetsutnyttjande. Dessa skalfördelar kan ofta tillåta 

utföraren att erbjuda lägre pris än kostnaden att ombesörja logistiken in-house. Det är dock inte 

garanterat utan beror av avtalets kostnadsstruktur, utförarens marginaler samt den ofta osäkra 

kostnaden för att utföra jobbet internt (Selviaridis & Spring 2007). 

2.1.2 Samarbeten i företags logistikupplägg  
I logistikupplägg strävar företag efter att skapa ett effektivt flöde genom hela 

försörjningskedjan, från råmaterial till tillverkning och ut mot slutkund (Lumsden, Stefansson 

& Woxenius 2019). Författarna beskriver begreppet logistisk effektivitet i termer av 

förhållandet mellan leveransservice, logistikkostnader och kapitalbindning, vilket han kallar 

den logistiska målmixen. Företag arbetar med denna målmix för att uppnå effektiva flöden 

genom att ständigt arbeta med att sänka kostnader, öka intäkter, frigöra kapital och öka 

servicenivåer. Det finns dock en tydlig dilemmasituation där åtgärder avsedda att sänka 

kostnader kan potentiellt försämra servicenivån. Att uppnå den logistiska målmixen utgör en 

stor utmaning för företags logistikupplägg. Ofta krävs innovativa idéer och lösningar i 

samarbete mellan olika aktörer i leveranskedjan. Beroende på omfattningen och antalet 

involverade parter i logistikupplägget kan samarbetskonstellationen se olika ut (Lumsden, 

Stefansson & Woxenius 2019). 
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Leverantörsrelationer mellan köpare och säljare brukar kan kategoriseras i två huvudgrupper: 

samarbete och konkurrens (Choi & Wu 2009). I samarbetsrelationer åtar sig köpare och säljare 

att upprätthålla en långsiktig relation och sträva mot gemensamma mål. Dessa relationer präglas 

av regelbunden delning av information och djupare integration, med öppen kommunikation och 

gemensam problemlösning, där båda parter uppfattar utbytet som rättvist. Å andra sidan innebär 

konkurrensbaserade relationer en kortare tidsram, pressade priser utan hänsyn till leverantörens 

konsekvenser. Detta leder till en mer motsträvig relation, där leverantörens investeringar i 

köparens verksamhet och mål minskas som en reaktion på mindre gynnsamma vinster i avtalet 

(Choi & Wu 2009). 

2.1.3 Fyllnadsgrad  
Att uppnå en hög fyllnadsgrad kräver balans mellan kapacitetsbehov och tillgänglig kapacitet 

(Santén & Rogerson 2018). Inom logistiksystem används fyllnadsgraden som ett mått på 

effektivitet och definieras som förhållandet mellan den lastade godsmängden och den 

tillgängliga lastkapaciteten i en specifik lastbärare eller på ett fordon. Lumsden, Stefansson & 

Woxenius (2019) presenterar data som visar att fyllnadsgraden i lastbilar inom EU idag uppgår 

till i genomsnitt 55%. Att öka fyllnadsgraden finns en betydande potential att minska 

logistikaktiviteters miljöpåverkan. En anledning till varför fyllnadsgraden är låg, menar 

författarna beror på de strukturella obalanserna i transportefterfrågan mellan olika regioner och 

marknader. Björklund (2023) tillägger att fyllnadsgrader ofta är låga på grund av att företag 

idag drivs av produktionsstrategier byggda på små säkerhetslager, vilka blir beroende av snabba 

kontinuerliga leveranser. En omvänd produktionsstrategi med större säkerhetslager innebär 

färre och större leveranser vilket ger mer tid att optimera och byta transportslag för att bättre 

utnyttja transportslagets kapacitet. Dock leder detta till att företag binder mer kapital och mister 

flexibilitet (Björklund 2023). 

2.1.4 Samlastning 
Samlastning enligt Björklund (2023) innebär att gods från olika leverantörer eller till olika 

kunder lastas på samma fordon för att bland annat öka fyllnadsgraden. Författaren hänvisar till 

flertalet studier som pekar på att samlastning har visat sig kunna bidra till betydande 

minskningar av kostnader och miljöpåverkan. För att möjliggöra samlastning etablerar 

logistikföretag nätverk med terminaler för att skapa transportkorridorer och noder vilka 

använder tillgängliga resurser mer effektivt. Dock kan samlastningen skapa ökad känslighet 

och komplexitet och ge en lägre grad av flexibilitet, vilket i sin tur kan påverka 

leveransservicen. Samlastning kräver också en mer avancerad planering av rutter, stuvning och 
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orderhantering, där godsmottagare ofta är konkurrerande företag vilket begränsar samarbete 

och kommunikationskanaler (Björklund 2023). 

2.1.5 Variabla transportsätt 

Att övergå och byta till mer energieffektiva transportsätt framstår som en möjlig lösning för 

att minska logistikens miljöpåverkan (Björklund 2023). Till exempel kan elektrifierad järnväg 

ersätta långväga lastbils- och flygtransporter. En framgångsrik implementering av ett variabelt 

transportsätt kan leda till betydande miljövinster (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019). 

Emellertid är inte alltid ett transportsätt överlägset ett annat; miljövinsterna är oftast beroende 

av fordonsteknik och drivmedel. En välfylld lastbil med moderna och effektiva motorer kan 

ha lägre miljöavtryck än en järnvägstransport med låg fyllnadsgrad driven av fossila bränslen 

(Björklund 2023).  

 

Skiftet till ett variabelt transportsätt medför enligt, Lumsden, Stefansson & Woxenius (2019) 

fler utmaningar till företagets logistikupplägg. Exempelvis identifierar författarna godsets 

dimensioner och utformning som faktorer som begränsar vilka transportslag som kan 

användas. Vidare nämner de även infrastruktur som en restriktion. Björklund (2023) belyser 

som exempel på infrastrukturella begränsningar det svenska järnvägsnätets. För att boka 

transportupplägg på järnvägen krävs långsiktig planering och därmed låg osäkerhet i 

logistikflöden hos företagen. Situationen skapar osäkerheter kring vilken servicenivå 

transportslagen kan erbjuda; lastbilens flexibilitet möjliggör anpassning till specifika 

tidsfönster och kortare ledtider (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019).  

 

Trots de begränsningar och hinder som finns för att använda variabla transportsätt, ökar 

intresset för intermodala transporter (Björklund 2023). Främst för att kunna dra nytta av deras 

enskilda styrkor (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019).  

2.1.6 Obalanserat transportflöde 

Den viktigaste handelskostnaden inom länder utgörs av transportkostnader och en faktor som 

påverkar denna i stor utsträckning är huruvida flödet mellan regioner är balanserat eller ej 

(Jonkeren, Demirel, Ommeren & Rietveld 2011). Författarna undersöker hur flödet mellan 

regioner påverkar priset på transporter med inlandssjöfart. Författarna menar på att när 

volymerna är större i en riktning resulterar det i att kostnaden för transporter i samma riktning 

kommer att vara högre än i motsatt riktning. Även om vår uppsats inte studerar just transport 
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på inlandssjöfart förefaller det rimligt att samma resonemang gäller oavsett transportslag: högre 

efterfrågan ger ett högre pris.  

 

Resursutnyttjandet inom transport kan bedömas utifrån två huvudaspekter, ekonomiska och 

fysiska (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019). När en transport avgår från en nod fullastad 

och sedan återvänder tom till ursprungsorten, kan resursutnyttjandet kvantifieras enligt de två 

aspekterna. Om priset för transporten inkluderar både utresa och hemresa, är det ekonomiska 

resursutnyttjandet 100%. Å andra sidan, i fysiska termer, betraktas resursutnyttjandet som 50% 

eftersom transporten återvänder utan last. En förbättrad användning av transportmedlen, kan 

resultera i minskade utsläpp per transporterad enhet samt reducerade kostnader (Lumsden, 

Stefansson & Woxenius 2019). 

 

En strategi för att uppnå detta är att skapa en balans mellan inkommande och utgående 

godsflöden inom en region (Jonsson & Mattson 2005). Genom att identifiera potentiella 

returflöden kan transportfordon fyllas mer effektivt i båda riktningar, vilket kan resultera i ökat 

resursutnyttjande och minskade utsläpp i logistikupplägget (Jonsson & Mattson 2005). 

2.2 Miljö 
2.2.1 Miljökrav 
Trycket på tillverkande företag att minska sin miljöpåverkan har ökat på senare tid (Alblas, 

Peters & Wortmann 2014). Företag fokuserar mer än tidigare på att säkerställa att deras 

produktion följer riktlinjer och miljömål. Både interna faktorer inom organisationen och externa 

påtryckningar från olika intressenter och reglerande myndigheter kan vara drivkraften bakom 

dessa miljökrav (Haag, Abrahamsson & Aldin 2024). Reglerande myndigheters miljökrav 

inkluderar både nationella etappmål för minskade växthusgasutsläpp (Sveriges Miljömål 2024) 

och EU:s regelverk om utsläppsrätter (Naturvårdsverket u.å a). Även de nationella etappmålen 

ökar vilket innebär att koldioxidutsläpp från inrikes transporter ska minska med minst 70 % 

senast 2030 jämfört med 2010, med ytterligare skärpningar fram till 2045 för att nå noll 

nettoutsläpp enligt regeringens mål (Sveriges Miljömål 2024). 

 

EU:s utsläppsrätter, som är avsedda att minska koldioxidutsläppen, skapar ytterligare 

förhållningsramar för företagen. För närvarande fokuserar utsläppsrätterna främst på utsläpp 

från fabriksanläggningar, men det finns planer på att inkludera även utsläpp från vägtrafik 

(Naturvårdsverket u.å b). Nämnvärt är att implementeringsarbetet för sjötrafik är initierat och 
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beräknas vara helt sjösatt 2026 (Naturvårdsverket 2024). EU ETS (EU Emissions Trading 

System) fungerar som ett marknadsbaserat styrmedel där EU sätter ett totalt utsläppstak som 

successivt minskas varje år för att uppnå långsiktiga miljömål. Företag tilldelas eller kan köpa 

utsläppsrätter, vilket ger dem rätt att släppa ut en viss mängd koldioxid. Det är också möjligt 

för företag att köpa och sälja utsläppsrätter mellan varandra för att anpassa sig till förändrade 

behov (Naturvårdsverket u.å c). 

 

Konsumenters krav på hållbara inköp har blivit en alltmer betydande faktor för svenska 

konsumenter (Westling 2023). Förändrade konsumtionsvanor ställer allt högre krav på butiker 

och tillverkare, vilket tvingar företagen att ta hänsyn till hållbarhet på ett bredare sätt och lyssna 

noggrant på konsumenternas åsikter (Westling 2023). Detta innebär att även logistikkedjan 

måste omfattas av hållbarhetstänkande för att företagen ska fortsätta vara konkurrenskraftiga 

på marknaden. Dessa miljökrav kan antingen vara påtvingade av konsumenterna själva eller 

frivilligt satta av företagsledningen. Historiskt har verksamheters miljöarbete många gånger 

setts som en påtvingad aktivitet (Hutchinson 1996). Företagsledare sågs agera reaktivt på 

miljöfrågor eftersom de ansågs vara kostnadsdrivande och företagens inställning till miljöarbete 

präglades till stor del av de politiskt styrandes värderingar. På senare tid har denna inställning 

förändrats, och företag har blivit alltmer intresserade av att driva ett internt miljöarbete 

(Björklund 2023). En stor anledning till detta är det ökade intresset bland allmänheten, vilket 

har skapat möjligheter för företagen att skaffa sig konkurrensfördelar genom att vara ledande 

inom hållbarhet (Porter & Linde 1995). 

2.2.2 Hållbara logistiksystem  
Björklund (2023) betonar vikten av att minska miljöpåverkan från transportsektorn genom olika 

åtgärder, såsom användning av alternativa bränslen, förbättrade motorer, ändrad fordonsdesign 

samt underhåll och hastighetsregleringar. Författaren poängterar att möjligheterna och 

handlingsutrymmet för att implementera åtgärder oftast är större på de strategiska nivåerna. 

Trots det har miljöfrågor traditionellt hanterats på de operativa nivåerna. Detta beror delvis på 

att beslut på operativa nivåer naturligt har en närmare koppling till den faktiska miljöpåverkan 

som sker. Operativa beslut och åtgärder tenderar att ha en kortare tidsram och spegla mer 

konkreta handlingar i genomförandet av logistiksystemet. Vidare belyser Björklund att teknik 

och verksamhetsförbättringar spelar en central roll i att minska miljöpåverkan från 

logistiksystemen och att dessa behöver integreras på både operativa och strategiska nivåer för 

att uppnå verklig förändring (Björklund 2023). Vidare betonar Björklund att teknologiska 



   
 

19 

innovationer och förbättringar i verksamheten spelar en avgörande roll för att minska 

miljöpåverkan från logistiksystemen. Författaren framhäver även vikten av att integrera dessa 

förändringar på både operativa och strategiska nivåer för att åstadkomma verklig förändring 

(Björklund, 2023). 

 

Vidare påpekar Hojer & Åkerman (2006) att enbart tekniska lösningar inte räcker för att nå 

utsläppsmålen till 2050, och att det krävs andra strukturella förändringar såsom minskade 

transportvolymer för att lyckas. Trots tekniska förbättringar har det ändå resulterat i ökade 

fordonskilometer, vilket neutraliserat de miljömässiga vinsterna. Detta indikerar att en ensidig 

satsning på teknologiska framsteg inte är tillräcklig för att nå miljömålen, och att en 

kombination av operativa och strategiska styrningsrelaterade lösningar krävs. Trots att 

transportutsläppen i Sverige har minskat med 34 procent jämfört med referensåret 2010, återstår 

fortfarande en betydande utmaning för att nå det fastställda målet. För att uppnå målet behöver 

utsläppen fortsätta att minska med en genomsnittlig årlig takt på knappt en miljon ton fram till 

2030 (Naturskyddsföreningen u.å c). 

2.2.3 Tekniska lösningar och alternativa bränslen 
För att möta kraven på minskade utsläpp inom transportsektorn kan teknologiska innovationer 

och strategier tillämpas (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019; Björklund 2023); detta 

inkluderar utveckling av renare motorer, användning av alternativa drivmedel och 

elektrifiering.  

 

Alternativa drivmedel möjliggör betydande minskningar av direkta utsläpp jämfört med fossila 

bränslen. Dock påpekar Lumsden, Stefansson & Woxenius (2019) att det är viktigt att 

genomföra en livscykelanalys där hela bränslets produktions- och användningsprocess räknas 

in, då det ofta är resurskrävande och dyra att framställa. Alternativa bränslen såsom vätgas, 

etanol, och biogas är ofta dyrare och har, trots sina miljöfördelar, svårt att konkurrera med de 

billigare och mer tillgängliga traditionella bränslena (Björklund 2023). Björklund (2023) 

påpekar att effektiva styrmedel krävs för att öka tillgängligheten och konkurrenskraften hos 

alternativa bränslen.  

 

En betydande trend är elektrifieringen av transportbranschen för att minska användandet av 

fossila bränslen (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019). Elektrifieringen kommer med 

särskilda utmaningar för långtradare på grund av batteriernas vikt och kapacitet (Melander, 
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Nyquist-Magnusson & Wallström 2022). Författarna menar att elektrifierade transportlösningar 

främst används för kortare logistikupplägg då det finns en osäkerhet i teknikens räckvidd. 

Melander, Nyquist-Magnusson & Wallström menar att det krävs en stark efterfrågan från 

kunderna och en förändring i leveranskraven. Skribenterna nämner också att transportföretag 

vittnar om att el-lastbilar kan lasta upp till 55% av vad en motsvarande dieseldriven lastbil kan 

lasta. Dessutom påverkas företagens beslut av osäkerheter kring den politiska ambivalensen 

angående framtida transportlösningar, subventioner och regleringar på lokal, nationell, 

europeisk och global nivå (Melander, Nyquist-Magnusson & Wallström 2022). 

2.3 Underhållsskuld infrastruktur 
I Sverige har underhållsskulden för infrastrukturen vuxit rejält, med en ackumulerad siffra på 

77,5 miljarder kronor (Ramboll 2023). Enligt författaren beräknas denna siffra växa ytterligare 

fram tills 2033, med en prognostiserad siffra på 113 miljarder kronor. Nedprioriteringen av 

underhåll har skapat stora konsekvenser för näringslivet som allt oftare påverkas av mindre 

bärfasta vägar, sämre vintervägsunderhåll, spårig och hålig vägbana, svaga vägkanter (Ramboll 

2023), såväl som mindre bärfast järnväg där restriktionerna på max-vikt blir allt strängare 

(Tågföretagen 2023).  

 

Denna underhållsskuld är extra påtaglig på mindre vägar då många av dessa blir icke-farbara 

vilket lett till en i genomsnitt fem procent längre körsträcka för företag som är beroende av detta 

vägnät, vilket i slutändan leder till påtagligt ökade kostnader samt ökade utsläpp. Utöver 

kostnadsökningarna, så vittnar näringslivet att denna underhållsskuld utgör ett hinder för 

tillväxt, där det finns indikationer på att denna problematik är störst i de fyra län som är aktuella 

för transportbidrag (Ramboll 2023).  

 

Trafikverkets (2022) rapport gjord på regeringens begäran, analyserar också underhållsskulden 

för infrastrukturnätet. Rapporten förklarar hur underhåll av väg- och järnvägar börjat få 

negativa effekter såsom en minskad tillgänglighet för privatpersoner och näringslivet, där 

exempelvis sänkt hastighet är en konsekvens. Detta har enligt Trafikverket (2022) lett till att 

både den ekonomiska och den social-/ekologiska dimensionen av hållbarhet försämrats till följd 

av underhållsskulden. Trafikverket (2022) skriver i sin artikel att underhållsskulden för 

väginfrastrukturen är cirka 23 miljarder kronor och järnvägsinfrastrukturen är 43 miljarder 

kronor respektive, med en ackumulerad underhållsskuld på 66 miljarder kronor i 2022 års 

siffror. 
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2.4 PEST-analys  
PEST är en analysmetod som strukturerat behandlar och beskriver den omgivning inom vilken 

organisationer och marknader verkar (Jiagui & Lam 2024). Författarna menar att 

Analysmetoden syftar till att skapa en djupare förståelse för de utmaningar och möjligheter som 

existerar utanför organisationers direkta kontroll. Enligt Jiagui & Lam är PEST en akronym för 

politiska, ekonomiska, sociala och teknologiska faktorer. Genom att strukturerat analysera 

omgivningen med hjälp av modellen, skapas en holistisk bild som kan hjälpa till att navigera i 

en komplex värld och identifiera avgörande faktorer för att skapa framgångsrika affärsstrategier 

(Jiagui & Lam 2024). 

 

Kotler, Armstrong & Parment (2022) beskriver modellens faktorer på följande sätt. De politiska 

faktorerna beskriver hur lagar, regler och politiska inspel formar den marknad som 

organisationer och företag påverkas av. Ekonomiska faktorer fokuserar på indirekt 

kapitalpåverkan såsom tillväxttakter, inflation och räntor, vilka i sin tur påverkar företags 

möjlighet att verka. Sociala faktorer inom PEST inkluderar trender och preferenser som formar 

efterfrågan på produkter och blir därmed avgörande för anpassning av affärsstrategier. 

Teknologiska faktorer belyser hur innovation och teknikens utveckling potentiellt kan påverka 

och avgöra konkurrensen mellan företag (Kotler, Armstrong & Parment 2022). 

3. Metod 
I detta avsnitt redogörs för valet av tillvägagångssätt som ligger till grund för insamling av 

empiri och teori. Vidare presenteras en argumentation som motiverar de perspektiv och 

angreppssätt som har valts för att besvara studiens syfte och frågeställningar.  

3.1 Vetenskapsteoretiskt perspektiv  

3.1.1 Tematisk Analys 

Studien använder en tematisk analysmetod för att utforska betydelsen av ökade miljökrav på 

stora tillverkande företag som är berättigade transportbidrag. Tematisk analys används för att 

tydliggöra och strukturera analysen av transkriberat material. En tematisk analys är en kvalitativ 

analysmetod vars syfte är att sammanställa, identifiera och analysera olika teman i ens 

insamlade material. Metoden anses flexibel då den till skillnad från andra analysmetoder inte 

har lika hårda referensramar att hålla sig till (Braun & Clarke 2006). 
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Metoden innefattar enligt Braun & Clarke (2006), 6 olika steg: 

1. Bekanta sig med data. Utförs genom att exempelvis transkribera och läsa igenom data. 

2. Generera initiala koder. Kodning av all relevant data på ett systematiskt sätt. 

3. Identifiera teman. Försöka samla kodningsorden i olika utmärkande teman. 

4. Bearbeta teman. Skapandet av en tematisk karta bör genereras i detta steg, detta genom 

att undersöka ifall de identifierade teman är relevanta till analysen i fråga. 

5. Definiera och namnge teman. Skapandet av relevant namn och definition för de 

identifierade teman. 

6. Skapandet av rapporten. Analyssteget, där exempel och slutgiltig analys av teman 

används för att styrka slutsatser som dras i rapporten, i kombination med litteratur. 

 

Den tematiska analysmetoden används för att bygga en förståelse för vad respondenterna 

berättar samt vilka mönster som kan skönjas mellan utsagorna. Detta lägger grund för att 

kontrastera innehållet mot andra vinklar inom området. Därtill används en PEST-analys för att 

rama in omvärldsfaktorer i förhållande till empirin samt en litterär analys som kopplar ihop den 

tematiska analysen med tidigare forskning. Samtliga analyser ämnar bidra till en fördjupad 

förståelse av företagens logistikutmaningar och möjligheter.  

3.2 Metodval 

För uppsatsens ändamål har en studie valts som undersökningsform, där kvalitativa data har 

samlats in från en begränsad grupp via intervjuer. Enligt Davidson & Patel (2021) är en sådan 

studie lämplig när man vill studera processer och förändringar. Intervjuerna är utformade ur ett 

semistrukturerat förhållningssätt, där förbestämda frågor utgjort grunden för intervjun, varefter 

följdfrågor och diskussion skett av oplanerad form, där det aktuella ämnet utgjorde 

förhållningsramarna. 

 

Ändamålet med en kvalitativ intervju är enligt Davidson & Patel (2021) att iaktta och identifiera 

olika egenskaper, i syfte att upptäcka och generera information i form av nyanserande 

beskrivningar av allmänna och vardagliga företeelser. Denna metod har därför underlättat 

uppsatsens möjligheter att besvara frågeställningarna utifrån respondenternas syn. 

3.3 Etiska principer 

I enlighet med Vetenskapsrådet (2017) belyses vikten av att det krävs ett informerat samtycke 

från respondenterna, såväl som att inspelning av ljud av personer anses vara en behandling av 



   
 

23 

personuppgifter, där även detta kräver ett samtycke. Även informering om syftet med 

inspelning krävs samt hur denna inspelning hanteras efteråt. 

 

Denna uppsats beaktar alla aktuella forskningsetiska riktlinjer, där bland annat informering om 

syfte och hantering av inspelat material skett. Informering om att intervjun är frivillig har skett, 

såväl som inhämtande av muntligt samtycke till intervjuns utförande. 

3.4 Insamling av data 

Insamling av data för att besvara frågeställningarna har gjorts med hjälp av kvalitativa 

semistrukturerade intervjuer från ett antal större företag. De förbearbetade frågorna har utgjort 

grunden för intervjuns fortlöpande där en öppenhet för övrig diskussion fanns. I kombination 

med primärdata från intervjuer har ansamling av sekundärdata från uppsatser, artiklar samt 

rapporter skett. Även studiebesök på företag har förekommit för att få en objektiv syn på 

logistikprocesserna och hanteringen av denna. 

 

Det teoretiska materialet har samlats in från källor såsom vetenskapliga artiklar, hemsidor samt 

kurslitteratur. Uppsatsen utgår från ett induktivt angreppssätt, där vi använder data från 

intervjuer för att skapa en bild av nuläget sett ur våra respondenters perspektiv, främst för att 

besvara frågeställning 1.  För frågeställning 2 används primärt ett deduktivt angreppssätt, som 

innebär att dra logiska slutsatser utifrån ett antal premisser som antas vara sanna och bör gälla 

allmänt (Davidson & Patel 2021). 

3.4.1 Presentation av deltagare 

Benämning Företag Intervjuperson Erfarenhet Datum Plats 

Företag A 
Stort tillverkande företag 
i Umeå kommun Logistikutvecklare 17 år 09 -apr Fabrik 

Företag B 
Stort tillverkande företag 
i Skellefteå kommun 

Tillförordnad 
inköpschef 7 år 09 -apr Online 

Företag C 
Stort tillverkande företag 
i Skellefteå kommun 

Inköps- och 
upphandlingschef 18 år 10 -apr Fabrik 

Företag D 
Stort tillverkande företag 
i Umeå kommun 

Transport- och 
logistikchef 11 år 11 -apr Kontor 

Tabell 1: Presentation av deltagare 

3.5 Urval 

För att hålla sig inom ramen för uppsatsens ändamål har urvalet av intervjupersoner skett genom 

ett bekvämlighetsurval. Enligt Davidson & Patel (2021) innebär ett bekvämlighetsurval att 
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forskarna väljer respondenter utifrån tillgänglighet, vilket möjligen begränsar urvalets 

representativitet. I denna uppsats har urvalet hanterats genom kontakt av kvalificerade 

tjänstemän som arbetar i de regionerna vilka får ta del av transportbidraget. Med 

bekvämlighetsurval som grund får generaliseringar göras restriktivt och inte nödvändigtvis 

antas spegla alla företag i regioner vilka får ta del av transportbidraget. En större undersökning 

hade gynnat uppsatsens representativitet, men begränsas på förekommen anledning av 

begränsade resurser. 

3.6 Intervjuer 

Kvalitativa intervjuer kan utgöra en insiktsgivande metod för att utforska nya aspekter av 

fenomen och beskriva dem på djupet (Lantz 2013). Kvalitativa intervjuer kan utföras 

helstrukturerat och semistrukturerat. Den huvudsakliga skillnaden mellan de två, är i hur 

frågorna i studien formuleras. Semistrukturerade intervjuer är hållna genom att kombinera både 

öppna och standardiserade frågor vilket öppnar upp för mer flexibilitet och oväntade svar, 

medan helstandardiserade intervjuer är mindre flexibla men mer rigida och lämpar sig för 

områden där intervjufrågorna syftar till att samla in specifika data (Lantz 2013). 

 

Vidare belyser Lantz (2013) att en semistrukturerad intervjumetod öppnar upp att skapa en mer 

övergripande förståelse och djupare utforskning inom specifika teman. Ett förhållningssätt där 

intervjuaren väljer att kombinera strukturerade och öppna frågor kan forskare få en 

mångfacetterad ämnesöverblick och fånga respondentens egna erfarenheter och tolkningar. 

Därav anses en semistrukturerad intervjumetod vara mest relevant i studien, just för att öppna 

upp för oväntade insikter och djupare utforskning av ämnet vid intervju av företagen.  

3.7 Litteraturgenomgång  
De teorier som vi valt att inkludera i studien baseras på litteraturstudier som omfattar svenska 

och engelska vetenskapliga artiklar, fysiska böcker och rapporter. Litteraturunderlaget 

behandlar ämnen relaterade till miljö och logistik eftersom de ansågs relevanta och närliggande 

studiens syfte. Den litteratur som används i studien hittades via Göteborgs 

Universitetsbiblioteks webbplatsfunktioner samt databassökningar med Scopus, Googles 

sökmotor och Google Scholar. För att minimera risken för feltolkningar av information har 

studien så långt som möjligt förlitat sig på originalkällor där källurvalets sökresultat sorterats 

efter antal citeringar och relevans. 
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3.8 Bedömning av kvalitet 

I en kvalitativ studie är validitet avsikten att tolka och förstå den mänskliga tillvaron, 

identifiera fenomen och beskriva uppfattningar trovärdigt (Davidson & Patel 2021). Att 

eftersträva hög validitet är en kontinuerlig och genomgående process i hela arbetet och ämnas 

uppnås genom att skapa ett omfattande fundament av insamlat material och data för att 

utforma en trovärdig analys och tolkning. Reliabilitet refererar till hur pålitlig studien anses 

vara. Det handlar om hur väl en mätning eller ett instrument mäter det den är avsedd att mäta 

och om andra forskare hade utfört samma studie, skulle de komma fram till liknande 

slutsatser. Kvalitativ forskning ställer krav på trovärdighet och generaliserbarhet då kvalitativ 

data sällan har färdiga analysmodeller och måste i större utsträckning utveckla egna 

analysmodeller (Ahrne & Svensson 2011). 

 

Kvalitet i kvalitativa studier har enligt Davidson & Patel (2021) ej samma innebörd som den 

har i kvantitativ forskning, den präglas i stället av hela forskningsprocessen. Vidare menar 

Davidson & Patel (2021) att reliabilitet anses i en kvalitativ studie få en annan innebörd än vid 

en kvantitativ. Att svar från en intervjuperson varierar behöver inte antyda låg reliabilitet, utan 

snarare på att personen ändrat sin uppfattning eller fått nya insikter. Därför sammanvävs i 

många fall reliabiliteten under begreppet validitet. Davidson & Patel (2021) menar på att 

begreppet validitet i stället får en bredare innebörd inom kvalitativ forskning, där hela 

forskningsprocessen förväntas ha en god validitet. Det krävs därför förståelse från forskarna för 

att identifiera eventuella mångtydigheter och motsägelser, allt för att göra en trovärdig tolkning 

(Davidson & Patel 2021).  

  

Detta arbetes framställande har präglats av validitet, reliabilitet och källkritik för att uppnå hög 

trovärdighet och pålitlighet. Validiteten har säkerställts genom att kontrollera att 

respondenterna varit kvalificerade att svara på frågorna och besitter rätt kunskap, detta för att 

motverka svaren kommer från allmän kunskap, utan i stället är förstahandsinformation. 

Reliabilitet har säkerställts genom att betona att respondenten kommer vara helt anonymiserad, 

detta för att säkerställa att genuina svar framkommer, även om det hade innefattat exempelvis 

dålig PR för företaget personen representerar. Alla intervjupersoner har fått samma initiala 

frågeställningar samt inga av dessa initiala frågeställningar har på något sätt varit ledande. 

Frågorna har delgivits i förväg. Intervjuerna har haft ljudupptagning för att kunna göra en andra 

tolkning av dess svar, och de initiala frågeställningarna har varit formulerade för att direkt 
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underlätta besvarandet av uppsatsens syfte. Detta skall sammantaget föranleda en uppsats som 

har en validitet & reliabilitet som uppnår ställda krav. 

4. Empiri 
Fyra djupgående intervjuer har genomförts på ett antal utvalda företag enligt föregående 

nämnda specifikationer. Efter transkribering och noggrann genomgång av materialet har 

tydliga teman identifierats som är relevanta för uppsatsens syfte. 

4.1 Identifiering av teman 

Nedan följer en sammanställning av den tematiska analysen. Den har genomförts i enlighet med 

Braun & Clarkes (2006) sex steg för den tematiska analysens genomförande. I tabellen nedan 

beskrivs sambandet mellan tema, subteman och koder. Koderna har genererats baserat på 

nyckelbegrepp som återkommer i intervjuerna. I kontrast har teman genererats utifrån studiens 

frågeställningar gällande utmaningar och lösningar. Subteman har tagits fram för att skapa ett 

samband mellan koder och teman, där dessa länkar samman detaljerna på kodnivån med 

helhetsbilden på temanivå. Denna process har skett iterativt för att hitta lämpliga subteman där 

koder och teman sammankopplas på ett logiskt sätt. Dessa subteman återfinnas på rubriksnivå 

i följande avsnitt. 
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Koder 
 

Subteman Tema 

Eftersatt järnvägsinfrastruktur 
Eftersatt väginfrastruktur 
Dåliga leveransmöjligheter 
Tidskrav från kund 
Tillgång på transportörer 
Tillgång på miljöbränslen 
Obalanserade flöden 
Geografisk tidsnackdel 
Fyllnadsgrader 
Kostnadsdrivare 
Krav från staten 
Krav från EU 
Krav från organisationen 
Krav från kunder 
 

Infrastruktur 
Tillgångsbrister 
Motstridiga krav 
Miljökrav 
Långa avstånd 

Utmaningar 

Frakt via båt 
Frakt via järnväg 
Företagsspecifik båt 
Samlastning 
HVO-100 
El-lastbil 
Produktanpassning 
Ruttoptimering 
Transportbidrag 
 

Alternativa transportsätt 
Alternativa bränslen 
Fyllnadsgrader 
IT-optimeringar 
Nära relation transportörer 
Transportbidrag 

Lösningar 

Tabell 2: Tematiska analyskoder 

4.2 Utmaningar 
Utmaningar är onekligen någonting som samtliga intervjurespondenter gjort en uppmärksam 

på. Dessa är sammanställda under ett antal subteman där infrastruktur, tillgångsbrister, 

motstridiga krav, miljökrav och långa avstånd varit de mest tydliga.  

4.2.1 Infrastruktur och tillgångsbrist 
Den allmänna uppfattning som skapas av respondenterna är att dessa upplever en tydligt 

eftersatt järnvägsinfrastruktur såväl som en eftersatt väginfrastruktur. Detta skapar 

begränsningar vad gäller vilka transportörer som är villiga att arbeta i de norrländska 

regionerna. Framför allt är detta tydligt i produktionsverksamheter belägna utanför 

tätortsområdet där väginfrastrukturen både kan ha bristfälligt vintervägunderhåll, till dåligt och 
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icke-bärigt vägunderlag under övriga delen av året. Detta skapar en tillgångsbrist på verksamma 

leverantörer i området som uppfyller kraven respondenterna har. 

 

Järnvägsinfrastrukturen i Norrland ger samtliga respondenter sken av som dyr, opålitlig, 

opunktlig där respondent D dessutom “hade betydligt mer transportskador” jämfört med väg. 

Följden blir att järnväg används i liten uträckning och inte alls av respondent A och B. Önskvärt 

från respondent A och D hade varit en större tillgång till frakt via båt, då detta enligt 

respondenterna hade varit ett mer hållbart sätt att frakta godset på, sett till de uppställda krav 

de har på leveranstillförlitlighet. Idag upplevs tillgång på frakt via båt vara bristfällig i Norrland. 

Samt för företag B upplever de själva sig inte ha ett tillräckligt jämt flöde för att frakta via båt 

i någon högre utsträckning. 

 

Vi vill transportera så mycket som möjligt med båt ut från fabriken. Vi försöker 

hitta fler lösningar, för den båten vi åker med nu är det ett annat företag som styr 

över. De har inget behov av att ta oss som liftar, så vi försöker se till att säkerställa 

fler alternativ. (Respondent A) 

 

4.2.2 Motstridiga krav 
Kunderna till respondent A och B har även börjat ställa allt högre krav på led- och leveranstider 

då reservdelar måste komma fram skyndsamt i vissa tillfällen, i kombination med ökade 

miljökrav på transporterna som då även respondent C och D upplever. Detta anses av 

respondenterna vara paradoxalt, då det är svårt att utifrån förutsättningarna kombinera både 

korta leveranstider och mer miljövänliga transporter. Detta upplever respondenterna vara en 

ytterligare problematik givet den geografiska tidsnackdel de besitter i Norrland. Respondent B 

berättar följande: “Kunderna förväntar ju sig någon magisk lösning från oss… miljömässiga 

transporter, krav på att det ska gå fort och billigt”. Respondent D fyller i och tillägger följande 

problematik: “Konsumenten vill att det ska gå fortare och fortare, men ska man göra det mer 

miljövänligt är det tyvärr ofta att man måste göra det långsammare, om man pratar att skicka 

på båt eller tåg i stället för väg.”  

 

Det finns även en upplevd osäkerhet kring vem som isåfall skall bära den relativt höga 

kostnaden. Betalningsviljan hos kunder upplevs av respondent D som otillräcklig, samtidigt 

som samma kunder önskar miljövänliga transporter. Å andra sidan ser respondent A, B och C 
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det som självklart att kostnaden skall bäras av dem själva, som en del i deras erbjudande mot 

kund och interna hållbarhetsarbete, för att i längden se sig själva som mer konkurrenskraftiga. 

Till exempel nämner respondent A följande: “Utöver kraven från ägarna drivs vi av vårt eget 

intresse av att bli mer miljövänliga. Att köpa så stora mängder transporter tvingar oss att ta 

hänsyn till miljöpåverkan.” 

 

Gällande obalanserade flöden i regionen är uppfattningen tudelad och av de obalanser som 

noterats finns dessa i två nivåer. Både inom produktionsfabrikerna, men även sett ur regionens 

perspektiv. Respondent A och B upplever inga obalanserade flöden, medan respondent C och 

D upplever obalanserade flöden ut till kund, och sedan tillbaka till fabriken. Detta leder till 

något lägre fyllnadsgrader än vad respondenterna i fråga anser vara önskvärt. Respondent C 

berättar “vi har ett ännu mer obalanserat flöde eftersom alla våra råvaror kommer från skogen 

här och sedan bearbetas lokalt.”  

4.2.3 Miljökrav 
Även krav i olika former ställs på företagen respondenterna representerar. Vad gäller dessa krav 

är de i många fall en stor utmaning att uppfylla. Dessa kan differentieras till interna och externa 

krav. De grundläggande kraven berättar respondenterna ställs från staten och EU. Här talas det 

då mycket om utsläppsrätter samt generella mål att sänka sina utsläpp med 20–30%. Dock 

upplevs kraven från staten och EU vara något diffusa och inte tillräckligt konkreta av 

respondent A. I vissa fall ställs faktiskt högre krav från den interna ledningen samt från 

kunderna själva. Samtidigt menar respondent D att företaget är medvetet om att hårdare krav 

kommer. 

 

Det upplevs av respondent C bli fler projekt där kunder önskar en helt klimatneutral kedja, just 

för att sätta en stämpel på det färdiga projektet som 100% klimatneutralt. Detta sätter då 

ytterligare press på produktionsbolagen, då transporten till slutkund även innefattas av denna 

kedja. Att då vara geografiskt placerad i studieområdet uppsatsen studerar, upplever respondent 

B skapar praktiska problem vid transporten såsom tillgången till alternativa bränslen som 

HVO100. Samtidigt upplever respondent C ett icke tillräckligt utvecklat el-laddnätverk för 

fjärrtransporter med lastbil. 
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Det finns specifika krav på att transporterna ska vara miljömässigt neutrala eller 

åtminstone att de ska uppfylla vissa hållbarhetskriterier, som att minska utsläppen 

med 100% om de sker via vägtransporter. Dessa krav blir allt vanligare där fler 

projekt tar hänsyn till den totala miljöpåverkan... (Respondent C). 

 

Även de hårt ställda kraven från organisationen skapar problem för företagen. Det finns 

exempel från respondent A på att företagsledningar belägna i andra länder har svårt att förstå 

geografin och att underleverantörer befinner sig på så långa avstånd från fabrikerna, och därmed 

också i många fall ställer orimliga miljökrav på transporterna.  

4.2.4 Långa avstånd 
Den tydligaste utmaningen som möjligtvis förefaller självfallet är de långa avstånden till sin 

kundbas och leverantörer. Detta anser samtliga respondenter vara ett grundproblem, som i 

kombination med de övriga utmaningarna förvärrar problematiken, både för kunder och även 

företagsledningar verksamma i andra länder. “De förstår inte alls våra långa avstånd och tror 

att vi bara pysslar med onödiga transporter.” (Respondent A). 

 

Det vittnas även om att ekonomiska kalkyler blir tuffare att hålla. “Det blir svårare att driva 

verksamheten om avståndet blir längre än så, och det påverkar kostnadseffektiviteten.” 

(Respondent C). 

 

4.3 Lösningar 
Vad gäller lösningar på utmaningarna företagen ställs inför har många olika svar getts. Allt har 

dock sammanfallit under fem olika subteman; alternativa transportsätt, alternativa bränslen, 

fyllnadsgrader, IT-optimeringar samt nära relation med transportörer. Dessa förslag har 

respondenterna sett som lösningar och ibland även tillämpar för att överbrygga de utmaningarna 

kopplade till norra Norrlands unika förutsättningar. Ibland är dessa förslag till åtgärder endast 

önskvärda lösning, som inte är praktiskt möjliga att genomföra då de begränsas av olika hinder. 

Respondent B berättar att “jag är helt övertygad om att vi kommer att hitta lösningar med lite 

bättre planering och lite bättre upplägg längre fram. Men vi är inte riktigt där än idag så att det 

är bil och flyg som gäller för oss i dagsläget.”. 
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4.3.1 Alternativa transportsätt och bränslen 
Alternativa transportsätt ser samtliga respondenter som en lösning för ersättning av transport 

via väg. Här ses exempelvis båt såväl som järnväg som hållbara lösningar i den norrländska 

geografin. När det talades om båt, kom många gånger en specifik båt från ett visst företag upp 

på tal från både respondent A, B och D. Denna båt skulle skapa möjligheter till samlastning ner 

i Europa vilket dessa tre respondenter var mycket intresserade av, då möjligheterna till att fylla 

en egen båt inte var möjligt med tanke på volymerna som krävs. Alternativa bränslen ses som 

en möjlig lösning när frakt via väg måste ske. Respondent A, B och C talar om miljöbränsle 

såsom HVO100, samt el-lastbilar. För respondent D var detta inte lika aktuellt då det primärt 

var en kostnadsfråga de inte var beredda att bära. 

 

Det är först när det börjar kosta lite pengar som det blir fokus uppifrån, om det är 

så att vi kan reducera våra kostnader genom att bli mer miljövänliga. Men vi är inte 

där än att vi behöver betala för våra utsläpp. Då är det ingen som är intresserad av 

att använda ett miljövänligt alternativ. (Respondent D) 

4.3.2 Fyllnadsgrad 
Fyllnadsgraderna ses också som ett bra sätt att optimera och minska det totala miljöavtrycket. 

Då diskuterade respondent B och D främst kring produktanpassningar som ett möjligt 

alternativ. Här talas om att anpassa produkternas yttermått till att bli mer staplingsvänliga samt 

mer anpassade för en containers mått, för att öka fyllnadsgraden. Något som respondenterna 

upplever allt viktigare när avstånden är långa. Respondent D valde även lastbil utifrån dess 

produkters dimension för ökad effektivitet. Vederbörande berättar att de ”försöker använda så 

mycket megatrailers som möjligt, de är något högre. Det innebär att vi får plats med 3 lastare 

på pallen i stället för 2, det ger bättre fyllnadsgrad”. Ytterligare ett exempel på hur 

fyllnadsgraden kan ökas sa respondent C är genom merförsäljning. Detta genom att erbjuda en 

full lastbil för att effektivisera resursutnyttjandet och generera lägre transportkostnader per 

enhet för kund. Detta går i linje med det samma respondent berättade om att miljöfrågan blir 

ett allt viktigare säljargument. 

4.3.3 Nära relationer transportörer 
Ytterligare ett område som uppdagades vara relationerna med leverantören. Respondent A, C 

och D belyser vikten av att jobba strategiskt med sina leverantörer. I det ingick att välja ut en 

eller ett fåtal leverantörer för att få upp volymerna och därmed förhandlingskraften. Respondent 

A berättar även om kontinuerliga avstämningsmöten: "Vi har regelbundna driftsmöten där vi 



   
 

32 

pratar miljöfrågor och specificerar våra önskemål.” Respondent C berättar också att de har en 

öppen dialog med statliga institutioner om infrastrukturutvecklingar. Det för att det ska vara 

“lönsamt och praktiskt att genomföra transporter till och från vår region.” (Respondent C). 

4.3.4 Transportbidrag 
Respondent A, B och D berättar även om transportstödet, eller transportbidraget som det 

också benämns. De beskriver bidraget som något självklart, något som alla har koll på. 

Respondent A lägger stor vikt på transportbidraget och berättar hur detta har använts som 

argument gentemot ägare för att få bygga ut sin verksamhet i regionen. Även diskussionen 

gällande transportbidrag och miljövänliga transporter har uppdagats. Av respondent D 

framkom att miljövänliga transporter var fortsatt väldigt dyrt, transportbidraget till trots. Inom 

samma ämne framkom även ett förslag om hur transportbidraget skulle kunna göras mer 

miljövänligt. Respondent D föreslog även att transportbidraget skulle viktas beroende på 

vilket transportsätt som begagnades. Exempelvis att mer miljövänliga transportmedel skulle 

erhålla en högre procentsats i stöd medan en mer traditionell transport skulle erhålla ett lägre 

bidrag. Således menar respondenten att det skulle skapas högre incitament att välja 

miljövänliga transporter i de norrländska regionerna. 

4.3.5 IT-optimeringar 
Slutligen diskuterades av respondent C olika IT-optimeringsprogram som skulle effektivisera 

dels rutter, men även hur containers skall fyllas för att maximera fyllnadsgraderna sett till både 

volym och vikt. Respondent C berättar: ”Vi ser att det finns potential att öka fyllnadsgraden 

och vi arbetar med det på ett mer strukturerat sätt. Om vi kan öka fyllnadsgraden med 5 

procentenheter innebär det en betydande kostnadsbesparing i slutändan, med tanke på det stora 

antalet transporter vi utför varje dag.” 

5. Analys 
I studiens analysavsnitt tolkas, jämförs och fördjupas de insamlade resultatet med inslag av 

egna slutsatser. Analysen syftar till att undersöka mönster, samband och signifikanta aspekter 

relaterade till logistiska åtgärder och lösningar för att uppfylla miljökrav. Analysen 

genomförs med hänsyn till tidigare forskning och teoretiska ramverk, samt en kontrasterande 

PEST-analys. Detta för att möjliggöra en kritisk reflektion av resultaten i relation till tidigare 

teoretiska ramverk och omvärldskontext i regionen. 
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5.1 PEST-analys 

För att skapa en solid grund för analysen genomförs en omfattande PEST-analys som täcker ett 

brett spektrum av faktorer. Karakteristiskt för PEST-analysen är att den fångar upp samhälleliga 

perspektiv och trender. Följaktligen kan den tillämpas för att fördjupa förståelsen för de 

utmaningar och möjligheter som existerar utanför organisationernas direkta kontroll (Kotler, 

Armstrong & Parment 2022).   

5.1.1 Politiska faktorer 

Politiska trender som kommer att påverka tillverkningsföretagen i regionen inkluderar lagar 

och regler relaterade till utsläpp av koldioxid vid transport av varor och tjänster (Respondent 

D). EU:s utsläppsrätter är särskilt betydelsefulla då de på lång sikt kommer att påverka och öka 

kostnaderna för transporter med höga koldioxidutsläpp (Naturvårdsverket u.å b). Detta får en 

särskilt stark inverkan på stora tillverkningsföretag som är beroende av långa transporter för att 

nå sina marknader (Ramboll 2023; Trafikverket 2022). När godset dessutom måste färdas långa 

avstånd blir klimatpåverkan stor (Stenkvist 2002). För närvarande fokuserar utsläppsrätterna 

huvudsakligen på utsläpp från fabriksanläggningar, med initiala regelverk för sjöfart och snart 

även vägtrafik (Naturvårdsverket u.å b). Dessa utökade planer innebär ökade miljökrav, vilket 

särskilt kan komma att påverka företag som är beroende av långa transporter. EU ETS (EU 

Emissions Trading System) brukar benämnas som ett marknadsbaserat styrmedel, där EU 

fastställt en total utsläppskvot som successivt minskas varje år för att uppnå miljömålen på lång 

sikt.  

 

Andra politiska trender som kan komma att påverka regionen är politiska beslut gällande 

infrastruktur och dess underhållsskuld. Enligt Trafikverket (2022) finns en betydande 

underhållsskuld vilken redan har börjat få negativa effekter såsom en minskad tillgänglighet för 

privatpersoner och näringslivet, där exempelvis sänkt hastighet är en konsekvens. Vilket har 

lett till att både den ekonomiska och den social-/ekologiska dimensionen av hållbarhet 

försämrats till följd av underhållsskulden. Underhållsskulden i monetära termer 

prognostiserades 2022 till 66 miljarder kronor (Trafikverket 2022). Vidare kommer politiska 

insatser och beslut, såsom transportbidraget, att framöver påverka förutsättningarna att 

transportera i regionen.  
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5.1.2 Ekonomiska faktorer 

Sett ur ett större perspektiv kan ekonomiska faktorer påverka företag som befinner och verkar 

i regionen. Ekonomiska faktorer kan påverka företags förmåga att köpa och sälja produkter på 

grund av till exempel minskad köpkraft från marknaden och ytterligare känslighet vid 

konjunkturnedgångar (Kotler, Armstrong & Parment 2022). Upptrappningen av ökade 

miljökrav och regleringar, särskilt EU:s utsläppsrätter, kan ytterligare öka kostnaderna för 

traditionella transporter (Björklund 2023). Att uppnå den logistiska målmixen i regionen, vilket 

innebär att uppnå hög service, hålla nere kostnaderna och minimera kapitalbindningen, 

(Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019) är enligt samtliga respondenterna en komplicerad 

och kostnadsdrivande utmaning.  Omställningen till grön logistik kan komma att påverka 

tillväxttakten i regionen och konkurrenskraften gentemot andra företag som har andra 

förutsättningar (Björklund, 2023). Ytterligare en dimension som försvårar för företagen är 

underhållsskulden (Trafikverket 2022). Vidare menar Trafikverket att underhållsskulden 

försvårar skiftet till alternativa transportslag i regionen och kan den ge utökade ekonomiska 

konsekvenser.   

5.1.3 Sociala faktorer 

Sociala faktorer ligger utanför företagens kontroll men påverkar lika fullt logistikupplägget. 

Ökad medvetenhet och krav på hållbarhet förändrar förutsättningarna för att bedriva logistik 

(Haag, Abrahamsson & Aldin 2024; Björklund 2023). På sikt kan detta påverka leverantörer i 

studieområdet att erbjuda mer kostsamma logistiklösningar som i dagsläget fungerar sämre i 

regionen, exempelvis elektrifiering eller järnvägstransporter. I studieområdet kan denna 

övergång vara komplex och kräva innovativa lösningar för att möta förändrade sociala faktorer 

och trender (Respondent A). I huvudsak då beslut som rör styrning och design av logistikflöden 

får allt större betydelse för företags ansvarstagande (Björklund 2023). 

5.1.4 Teknologiska faktorer 

Tekniska faktorer som spelar in i omgivningen är den snabba utvecklingen och forskning 

avseende motorer, alternativa drivmedel och elektrifiering, något som kan komma att förändra 

dagens logistikupplägg (Björklund 2023). Den gradvisa skärpningen av lagstiftningen kan 

komma att öka investeringar till nya tekniska lösningar. Dock finns en oro att dessa tekniska 

faktorer inte kommer befästa sig till samma grad som i andra regioner (Respondent A). Detta 

eftersom det finns bristande infrastruktur och få leverantörer som är villiga och har möjlighet 

att erbjuda vissa tekniska lösningar. Vidare påverkas företagens strategiska beslut av politisk 
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ambivalens och osäkerhet kring subventioner och regleringar vilket ytterligare försvårar 

situationen att använda alternativa bränslen och lösningar i sina logistikupplägg (Melander, 

Nyquist-Magnusson & Wallström 2022). Ökade logistiska aktiviteter har en negativ inverkan 

på miljön och för att minska denna är grön logistik en nödvändighet (Björklund 2023). I 

regionen kommer omställningen till grön logistik kräva mer intensiva tekniska lösningar då 

regionen har flertalet utmaningar med långa transporter och en eftersatt infrastruktur 

(Trafikverket 2022) samt låg tillgång till alternativa drivmedel och transportslag (Respondent 

A). 

 

5.2 Dagens utmaningar 
För att ge det breda perspektiven från PEST-analysen en kontext kommer följande avsnitt 

jämföra empirin med tidigare forskning och teori. Syftet är att på detaljnivå jämföra vilka 

utmaningar och lösningar som återfinns i litteraturen och ställa dessa i kontrast till vad som 

upplevs i verkligheten för att erhålla en detaljerad förståelse för situationen. Detta lägger 

grund för relevanta slutsatser. 

5.2.1 Kostnad för omställning  
I empirin uppdagas flera utmaningar med grön logistik där vissa fenomen återfinns i tidigare 

forskning. Den gemensamma utmaningen för samtliga av respondenterna är att någon måste 

bära kostnaden för omställningen. I vissa fall har respondenten ett stort internt stöd vilket tillåter 

dennes verksamhet att bära en större del av omställningskostnaden. Situationen kan analyseras 

med stöd av tidigare forskning. Ashfaq & Qureshi (2020) menar att företag som investerar i 

grön logistik kan erhålla konkurrensfördelar i form av fler kunder, ett starkare varumärke och 

bättre lönsamhet. I empirin återfinns stöd för påståendet då vissa av företagen ser en trend där 

miljöfrågan blir ett allt viktigare säljargument eftersom kunderna efterfrågar miljövänliga 

produkter. Fördelarna som Ashfaq & Qureshi (2020) nämner kan även förklara varför det i vissa 

av organisationerna i fråga finns ett stort internt stöd och en vilja att självmant bära kostnaderna 

för den gröna logistiken.  

 

I kontrast till detta finns också respondenter som uppger ett svagt organisatoriskt stöd för 

omställning samt en förväntan om att kunden ska bära kostnaden. Det förhållningssättet kan 

beskrivas av Pannirselvan et al. (2016). Enligt vederbörande är bristen på stöd från 

organisationen och kunder en anledning till att hållbar logistik går om intet. Enligt Byrne, Ryan 

& Heavey (2013) samt Pannierselvan et al. (2016) kan även förhöjda kostnader spela in i 
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beslutet. I många fall uttrycker respondenterna just detta. Om grön logistik leder till en 

fördyrning bygger det på att någon annan är villig att stå kostnaden givet att initiativet ska 

realiseras. Detta går i linje med Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) som menar att billiga 

transporter är en mycket viktig konkurrensfördel för verksamheter med utspridd kundgrupp.  

5.2.2 Infrastruktur 
Fortsättningsvis nämns många utmaningar kopplade till infrastruktur. Samtliga av 

respondenterna upplever järnvägen som inte bara undermålig sett till punktlighet och 

pålitlighet, men också alltför dyr. Således var det bara två av respondenterna som begagnade 

sig av transportmedlet i fråga. Emellertid fastställer Tahvanainen & Anttila (2011) att tåg är det 

mest kostnadseffektiva sättet att transportera träråvara när avstånden överskrider 145 km. Om 

än deras artikel avhandlar en specifik typ av gods, och dessutom i Finland, beskrivs likväl den 

järnvägen som eftersatt. Eftersom samtliga av de svenska företag vi intervjuat uppger att de får 

ta del av transportbidraget innebär det att de har minst 401 km till sin marknad. Även om 

situationerna mellan Finland och Sverige skiljer sig åt visar artikeln på järnvägens potential. 

 

Järnvägsnätet och vägnätet besitter en stor underhållsskuld som påverkar näringslivet negativt 

och försvårar omställningen till miljökraven (Tågföretagen 2023). Detta leder också till en 

minskad konkurrenskraft för många företag som är beroende av de små vägarna. Detta eftersom 

de erfordras göra kontinuerliga anpassningar till de försämrade förhållandena. Dessa 

missförhållanden inrymmer exempelvis broar som har fått minskad totalvikt, bristfälligt 

vintervägunderhåll, spåriga vägbanor samt svaga vägkanter (Ramboll 2023). Liknande 

problematik finns på järnvägsspåren där signalfel och minskad bärighet på spåren har föranlett 

att det krävs 20% fler järnvägsvagnar för att frakta samma mängd gods (Ramboll 2023). 

Ramboll menar att detta driver på kostnaderna för järnväg ytterligare, kostnader som dessutom 

redan uppfattas som höga enligt samtliga respondenter. 

 

Den eftersatta infrastrukturen tycks dessutom skapa problem utanför det enskilda företaget. 

Samtliga respondenter upplever en brist på tillförlitliga aktörer som kan erbjuda en fungerande 

järnvägslösning som passar deras önskemål. Respondent A upplever dessutom en brist på 

transportörer som kan erbjuda gröna logistiklösningar på väg. Bristen på leverantörer skulle 

delvis kunna förklaras av de långa avstånden samt underhållsskulden som tillsammans skapar 

ett ogynnsamt klimat för transportörer. När infrastrukturen är i undermåligt skick blir det 
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svårare för transportörer att hålla tidtabeller och erbjuda tillförlitliga leveranser. I synnerhet när 

det gäller järnväg.  

 

Den geografiska tidsnackdelen i norra Norrland påverkar företagens leveranstider och de 

generellt längre avstånden till slutkund medför högre utsläpp (Stenkvist 2002). De långa 

avstånden begränsar möjligheterna för miljövänliga lösningar likt elektrifierade lastbilar. Och 

även om dylika tekniska lösningar i vissa fall kan tänkas möjliga, tenderar investeringarna att 

bli omfattande. Dessutom råder delade meningar gällande vem som ska bära kostnaden för 

omställningen. Problemet förvärras även av obalanserade flöden som exempelvis finns inom 

företag D. Följden blir i de fallen låga fyllnadsgrader som i kombination med ökade miljö- och 

tidskrav lägger grund för en svårlöst utmaning. 

5.2.3 Miljökrav 

I PEST-analysen och tidigare teoriavsnitt framkommer det att sociala faktorer påverkar företags 

ansvarstagande och arbete med att minska sin miljöpåverkan. Trycket på företagen kommer 

från olika håll, såsom samhället, kunder, ägare och politiker. Det finns en tydlig koppling 

mellan både interna och externa miljökrav som driver miljöarbete och ett ökande 

ansvarstagande hos respondenterna. Det empiriska materialet visar på att interna drivkrafter 

samt en ökning av konsumenternas medvetenhet kan vara drivande faktorer för företagens 

satsningar, vilket då blir en konkurrensfördel. Respondent A har en tydlig vilja att möta de 

interna krav som ägarna ställer i kontrast till respondent D där hållbarhetsarbete uteblir. Främst 

på grund av att respondenten inte upplever något internt krav eller att det skulle ge någon direkt 

konkurrensfördel på sin marknad i Nordamerika. Respondenten B arbetar till synes mer för att 

få deras leverantörer att hantera sina aktiviteter mer hållbart. Samtidigt menar respondent C att 

de ser en betydande konkurrenskraft i att erbjuda lösningar med små klimatavtryck då kundkrav 

ökar.  

 

Både teorin och det empiriska materialet pekar på att företag idag inte bara reagerar på politiska 

miljökrav utan även på sociala faktorer som hållbarhetsmedvetenhet, vilket påverkar företagens 

strävan att integrera hållbarhetsaspekter i sin verksamhet. Detta kan tolkas som att 

hållbarhetsarbete alltmer ses som en konkurrensfördel vilket får företagen att omvärdera sina 

erbjudanden. Emellertid vittnar företagen om en medföljande kostnadsproblematik att erbjuda 

hållbara lösningar. Det finns en känslighet hos kunderna i vad de kan tänka sig att betala för 

hållbara alternativ. I enlighet med den logistiska målmixen, som innebär att uppnå hög service, 
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hålla nere kostnaderna och minimera kapitalbindningen, utgör detta en betydande utmaning för 

företagens logistikstrategier att balansera produkterbjudanden som prisvärda och hållbara i alla 

avseenden där logistik spelar in. 

 

5.3 Dagens lösningar 
Det finns ett antal strategiska och operativa åtgärder som kan appliceras på logistikupplägget 

för att uppnå en grönare logistik (Björklund 2023). Författaren understryker vikten av att 

integrera både operativa och strategiska åtgärder för att minska miljöpåverkan och skapa 

hållbara system. 

5.3.1 Operativa lösningar 
Bland de operativa åtgärderna finns alternativa bränslen, förbättrad teknik, förändrad 

fordonsdesign samt strategier för att öka fyllnadsgraden och samlastning. Dessa åtgärder är 

också återkommande i samtliga respondenternas svar för vilka åtgärder de ser som möjliga att 

applicera i sina organisationer. Emellertid påpekar respondenterna att dessa åtgärder kräver 

ytterligare investeringar och mer utveckling för att på riktigt kunna förlita sig på att användas i 

regionen. Dessa åtgärder kräver infrastruktur och en ökad tillgång och säkerhet av biobränslen 

för att på riktigt kunna bli pålitliga på längre sikt. 

 

I alla fyra intervjuerna återkom ämnet fyllnadsgrad. Pahlén & Börjesson (2012) menar att för 

att minska efterfrågan på transporter måste befintliga resurser fyllas i högre utsträckning. I 

empirin fanns olika exempel på hur detta genomfördes. Bland annat arbetade ett av de studerade 

företagen med merförsäljning och erbjöd kunden ytterligare produkter i syfte att fylla upp 

lastbilen. En annan respondent arbetade med att höja fyllnadsgraden genom att välja lastbil 

baserat på produktens dimension. Slutligen fanns också exempel på när datasystem nyttjades 

för att optimera lastningen. Detta linjerar med Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) där de 

menar att effektiva transporter i hög grad handlar om att hitta en balans mellan fulla och mindre 

än fulla lastbilar. Oavsett hur en jobbar med fyllnadsgrad råder konsensus om att det är mycket 

svårt att uppnå effektiva transporter (Caputo, Fratocchi & Pelagagge 2005; Pahlén & Börjesson 

2012). Vad som emellertid förefaller intressant är inga direkta kopplingar mellan forskningen 

och empirin kan skönjas. Pahlén & Börjesson menar att det främsta problemet med att 

effektivisera transporter är svårigheter beträffande att bestämma godsets fysiska karakteristika. 

Det är inte någonting som framkommer i empirin. Vad som dock blir tydligt är att inga av 
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företagen ombesörjer sina transporter internt varför detta problem kanske snarare hamnar hos 

transportören. 

5.3.2 Strategiska lösningar 
Vidare påpekar Björklund (2023) att strategiska åtgärder är av stor vikt för att uppnå hållbara 

logistiksystem. Författaren betonar vikten av att integrera miljöhänsyn i beslutsprocesser och 

affärsmodeller för att säkerställa långsiktiga hållbara åtgärder. Samtliga respondenter arbetar 

aktivt, men i olika grad, för att öka användningen av hållbara transportsätt, såsom båt och 

järnväg. Detta i syfte att minska väg- och flygtransporter samt finna alternativa åtgärder för att 

uppnå mer hållbara logistiksystem. Nämnvärt är emellertid att både respondent A och D 

upplever tillgången på sjöfartslösningar som bristfällig. Kanske eftersom den aggregerade 

efterfrågan i regionen ej är tillräcklig för att locka rederier. Vidare betonar respondent A och 

respondent C vikten av att ha ett nära samarbete med transportörerna för att kunna utveckla 

långsiktiga relationer med gemensamma mål. Respondent C berättar också om deras dialog 

med politiker för att värna om områdets infrastruktur. Gällande att anpassa affärsmodeller för 

att ta miljöhänsyn i beaktning ger respondenterna inga direkta svar. Det finns en tydlig vilja, 

men att de inte idag vet hur det skall lyckas. Samtliga respondenterna arbetar mer på den 

operativa nivån, nära verksamheten för att försöka påverka vilka åtgärder som kan appliceras i 

logistiksystemen.  

 

I vilken grad företagen strategiskt positionerar sig i förhållande till miljökrav speglas tydligt i 

vilka åtgärder som tas. Till exempel så finns det en stark intern drivkraft hos respondent A, där 

företagets strategiska mål är att reduceras miljöpåverkan med 20–30%, vilket resulterar i ett 

större utrymme för åtgärder. I kontrast svarar respondent D att de inte hade några interna 

miljökopplade krav alls och därmed en avsaknad av strategiskt kopplade åtgärdsförslag. 

 

5.4 Framtida lösningsförslag 
För att överbrygga utmaningarna företag i norra Norrland ställs inför vid omställning till grön 

logistik kommer följande kapitel behandla framtida lösningsförslag. I kapitlet kommer 

potentiella lösningar diskuteras för att mynna ut i konkreta lösningsförslag. 

5.4.1 Viktade transportbidrag 

Enligt Riksrevisionen (2021) och Tillväxtanalys (2024) ska transportbidraget kompensera 

verksamheter i de nordligaste länen sett till deras transportkostnader. Källorna menar också att 
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bidraget ska möjliggöra dessa regioner att vara konkurrenskraftiga gentemot övriga delar av 

landet. I empirin framkommer att transportbidraget lättar upp kostnader och främjar 

konkurrenskraft. Respondent A menar till och med att transportbidraget var en förutsättning för 

att få bygga ut deras befintliga verksamhet i regionen. Samtidigt menar respondent B och D att 

kostnaden för gröna transporter fortfarande är alltför dyr. Detta linjerar inte till fullo med målet 

att transportbidraget ska möjliggöra grön ekonomisk aktivitet samt en hållbar tillväxt 

(Tillväxtanalys 2024). I kontrast menar respondent A att det snarare handlar om en brist på 

leverantörer som kan erbjuda miljövänliga transporter. 

 

Oavsett anledning påvisar empirin svårigheter med att ställa om till grön logistik i nämnda 

regioner. Ett förslag om hur man kan främja grön logistik framkommer dock i empirin. 

Respondent D föreslog ett viktat transportbidrag. Idén bestod i att gröna transporter skulle 

främjas genom att erhålla en högre procentsats bidrag jämfört med traditionella transporter som 

skulle behöva bära en större del av kostnaden. Förslaget går i linje med de miljömässiga mål 

som Tillväxtanalys (2024) nämner och skulle dessutom kunna resultera i mer fokus på 

miljöaspekterna, något som saknas enligt Riksrevisionen (2021). Risken med ett dylikt förslag 

är emellertid att vissa företag hamnar i kläm. Både Tillväxtanalys och Riksrevisionen menar att 

det inte går att utesluta att vissa företag är verkligt beroende av stödet. Det framgår även av 

respondent B, C och D att den främsta anledningen till att grön logistik inte bedrivs är på grund 

av att det kostar mer. 

 

Slutligen kan det resoneras kring vilka effekter detta får. Eftersom vissa av respondenterna i 

dagsläget inte har kundkrav på miljövänliga transporter, förefaller det naturligt för dessa att inte 

satsa på just detta, till förmån för en mer kostnadseffektiv transport. När krav från EU och staten 

stramas åt (Björklund 2023) och begränsar dessa företag att bedriva en icke-miljövänlig 

transportlösning, hägrar troligtvis ett större omstruktureringsarbete. Att då förändra 

transportbidragets upplagt skulle kunna lösa flera problem. Ett viktad transportbidrag till 

miljövänliga transporters fördel skulle skapa större incitament för företag att redan idag ställa 

om sin transportlösning till ett mer framtidssäkrat alternativ. Initiativet skulle således öka 

chanserna för en proaktiv syn på omställning till grön logistik snarare än att kravställningar från 

EU och staten skulle tvinga företag till reaktiva lösningar.  

 

Ett viktad transportbidrag kan även relateras till de bredare perspektiven som kan skönjas i 

PEST-analysen. Under sociala faktorer framkommer att företag på en generell nivå blir mer 
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miljömedvetna (Haag, Abrahamsson & Aldin 2024). Detta i kombination med incitamenten 

som ett viktad transportbidrag ger upphov till vilket kanske skulle kunna bryta spiralen av 

reaktiva svar på miljökrav, något som historiskt har präglat företagens synsätt (Hutchinson 

1996). Ytterligare ett intressant perspektiv som uppenbarar sig i PEST-analysen härrör de 

ekonomiska aspekterna. Där framgår att utsläppsrätternas frammarsch kommer resultera i 

förhöjda transportkostnader för traditionella drivmedel varför en reaktiv omställning till grön 

logistik inte bara skulle vara bra ur miljösynpunkt utan även på kostnadssidan. Det går i linje 

med det teknologiska perspektivet där Björklund (2023) menar att investeringar i ny teknik kan 

vara ett svar på ökade miljökrav. Då förefaller det rimligt att proaktiva investeringar är att 

föredra framför reaktiva investeringar då det förstnämnda möjliggör att investeringar planeras 

bättre och således enklare kan förankras i företagets strategi. 

5.4.2 Förbättrad leverantörsrelation 

Björklund (2023) belyser vikten av strategiska åtgärder och att införliva miljötänk i 

verksamhetens processer för att uppnå ett mer hållbart logistiksystem. Det återspeglas i 

empirin på följande sätt. Samtliga av respondent A, C och D belyser vikten av att jobba med 

ett fåtal leverantörer för att få större volymer och således mer förhandlingskraft. I synnerhet 

respondent A menar på att detta tillvägagångssätt leder till en nära relation där parterna 

strategiskt kan jobba mot gemensamma miljömål. 

 

Satsningar på ett företags leverantörer av transportlösningar kan således ses som en nyckel vad 

gäller miljöarbetet. Långsiktiga kontrakt skulle kunna öppna upp möjligheten för transportören 

att göra större miljömässiga satsningar eftersom en långsiktig relation tillåter att kostnaderna 

bärs gemensamt om bägge parter har miljömässiga investeringar som mål. Dylika arrangemang 

kan följaktligen leda till att hållbara transportlösningar främjas, vilket erfordras sett till de långa 

avstånden i regionen samt de ökade miljökraven från kunder, ägare och institutioner. 

5.4.3 Förbättra järnvägsinfrastrukturen 

Enligt respondenterna är den växande underhållsskulden på järnvägen en stor problematik för 

näringslivet, framför allt för företagen belägna i rapportens studieområde. Förtroendet från 

respondenterna är lågt, och sällan ses järnvägen som ett tillförlitligt alternativ. Att satsa på en 

upprustning av järnvägen för att öka dess robusthet kommer skulle således kunna vara en 

effektiv metod för att återfå förtroendet för järnvägen som transportlösning. Det framgår av 

PEST-analysen att det inte är företagen själva som beslutar om infrastrukturinvesteringar, men 
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de skulle emellertid kunna ha visst inflytande. Respondent C nämner att verksamheten har en 

kontinuerlig dialog med statliga institutioner om infrastrukturfrågor, varför påtryckningar från 

deras håll kan anses som en möjlig strategi. Detta i sin tur bör öka möjligheterna för företag att 

uppnå strängare miljökrav allt eftersom dessa införs. Även då enskilda företag i sig inte kan 

påverka infrastruktursatsningar på järnvägen, finns möjligheter att gemensamt sätta högre press 

på politiker för att öka möjligheterna till en framtida upprustning. 

5.4.4 Samlastning 

För att minska de totala koldioxidutsläppen från transporter kan ökad fyllnadsgrad vara en 

lämplig åtgärd (Björklund 2023). Det går även i linje med (Pahlén & Börjesson 2012) som 

menar att befintliga resurser måste utnyttjas mer effektivt för att minska efterfrågan på 

transporter. Intressant är att samtliga respondenterna återkommer till fyllnadsgrad och uppger 

en samarbetsvilja företag emellan, exempelvis när det gäller sjöfrakt från Umeå hamn. Att 

samla gods på ett dylikt sätt har visat sig kunna minska både kostnader och miljöpåverkan 

betydligt genom att öka fyllnadsgraden och resursutnyttjandet (Rodrigue 2024). För att uppnå 

dessa fördelar menar Rodrigue emellertid att det erfordras effektiva transportkorridorer och 

väletablerade noder. Samlastning kan dock innebära en ökad känslighet och komplexitet samt 

minskad flexibilitet, vilket kan påverka leveransservicen och försvåra planeringen (Björklund 

2023). 

  

En potentiell lösning som kan överbrygga utmaning kan vara att outsourca logistikaktiviteter 

till en extern aktör som kan skapa tillräckliga flöden till regionen. Genom att effektivisera 

resursanvändningen, både ekonomiskt och fysiskt, kan transporter bli mer effektiva (Lumsden, 

Stefansson & Woxenius 2019). Genom att förbättra användningen av transportmedlen kan 

utsläppen per transporterad enhet minskas och kostnaderna reduceras. I kontrast vittnade en 

respondent om att deras containrar gick fyllda till Göteborg men återvände tomma på 

hemvägen. I ett sådant fall kan en extern logistikaktör skapa bättre förutsättningar för 

driftsfördelar och balans mellan inkommande och utgående godsflöden inom regionen genom 

att hantera flera företags flöden samtidigt och öka kapacitetsnivåerna (Selviaridis & Spring, 

2007). Genom att identifiera potentiella returflöden kan transportfordon fyllas mer effektivt i 

båda riktningar, vilket kan leda till ökat resursutnyttjande och minskade utsläpp i 

logistikupplägget (Jonsson & Mattson 2005). 
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5.4.5 Alternativa bränslen  

Alternativa bränslen betraktas som en potentiell lämplig åtgärd där vägtransporter är 

nödvändiga (Björklund 2023). Miljövänliga bränslen såsom HVO100, vätgas och biobränslen 

används redan till viss del idag. Enligt respondenterna är den främsta utmaningen med dessa 

alternativa bränslen bristande tillgång och höga kostnader. Respondenterna pekar på att det för 

närvarande inte finns tillräckligt med transportörer i regionen som kan erbjuda lösningar med 

HVO100, vätgas och biobränslen till en rimlig kostnad. Dessutom försvårar de långa avstånden 

företagens satsningar på elektrifierade logistiklösningar. Inte minst på grund av bristande 

batteriteknik och ej utbyggd laddinfrastruktur (Respondent C).  

 

Elektrifiering innebär särskilda utmaningar för lastbilar på grund av batteriernas vikt och 

kapacitet (Melander, Nyquist-Magnusson & Wallström 2022). Därför tycks elektrifierade 

transportlösningar vara mer relevanta för kortare och mindre logistikupplägg. Det verkar som 

det krävs en stark betalningsvilja från kunderna för en förändring av transportsätt ska ske. En 

teoretisk lösning är att använda elektrifierade fordon för kortare transportsträckor i regionen 

och sedan övergå till alternativa transportmedel såsom tåg och sjöfart där det är möjligt.  

6. Slutsats 
6.1 Sammanfattning 

Efter utförd studie har många insikter upptäckts som möjliggör besvarande av de ställda 

frågeställningarna. 

 

Vilka utmaningar upplever stora tillverkande företag i norra Norrland vid omställning till grön 

logistik? 

 

Vid intervjuer med stora tillverkande företag uppenbara sig ett flertal utmaningar vid 

omställning till grön logistik. Det konstaterades att infrastrukturen på väg såväl som järnväg 

var bristfällig. Till stor del finns en begränsad tillgång på miljöbränsle och elektrifierade 

lastbilar brukas i väldigt liten utsträckning på grund av outbyggd laddinfrastruktur. 

Fortsättningsvis finns en brist på transportörer som är beredda att utföra transporter sett till de 

tillverkande företagens kravspecifikationer. Detta inrymmer bristen på transportörer som kan 

erbjuda adekvata järnvägslösningar, troligen till följd av den ansenliga underhållsskuld som 
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återfinns i både empirin och teorin. Vidare upplever samtliga respondenter en brist på 

transportörer som kan erbjuda sjöfartslösningar från regionen.  

 

Bristen på aktörer inom järnväg och sjöfart resulterar i att vägtransport fraktar majoriteten av 

godset. Men inte heller det utan utmaningar. Regionen präglas av undermåliga infrastruktur och 

långa avstånd vilket begränsar utbudet av transportörer som kan erbjuda gröna 

logistiklösningar. Detta gör att lika höga krav på transportörerna inte kan ställas, annars riskerar 

företagen att stå utan transportlösning. Den geografiska tidsnackdelen är även denna 

problematisk. Företagen påverkas av längre leveranstider och längre avstånd till slutkund vilket 

medför högre utsläpp. Tidsnackdelen blir extra påtaglig i kombination med vissa kunders ökade 

tidskrav. Många av företagen upplever även obalanserade flöden och lägre fyllnadsgrader. 

Slutligen finns även en utmaning om vem som ska finansiera miljöinvesteringar. 

 

Vilka lämpliga åtgärder finns för att överbrygga utmaningarna som företagen upplever vid 

omställning till grön logistik? 

 

För att överbrygga utmaningarna företagen ställs inför behövs en kombination av åtgärder för 

att lyckas på lång sikt. Det gäller att ha en tydlig strategi med sina leverantörer som präglas av 

långsiktiga kontrakt och strävan mot gemensamma mål. Detta öppnar upp för större långsiktiga 

miljömässiga investeringar, där omställning till alternativa bränslen är en av dessa. Här åsyftas 

allt från enklare omställningar som byte till miljöbränslen såsom HVO100, till nyinvesteringar 

i eldrivna fordon. 

 

Vidare finner uppsatsen det lämpligt att undersöka möjligheterna kring utökad samlastning för 

att minska utsläpp per lastenhet och därmed minska de totala utsläppen. Detta är möjligt genom 

att outsourca logistikaktiviteter till en extern aktör som har möjligheten att kombinera olika 

kunders fraktbehov för att effektivisera koordinering och fyllnadsgrader. 

 

Slutligen finns potentiella åtgärder sett ur ett politiskt synsätt där större investeringar i 

infrastrukturen hade underlättat företagens omställning. Detta genom att företag ställer större 

press på stat och kommun att satsa på dylika investeringar. Satsningar inom infrastruktur skulle 

även kunna bidra till en bättre konkurrenssituation hos transportörer vilket skulle främja gröna 

logistiklösningar. Dagens transportbidragsmodell bör undersökas och eventuellt omstruktureras 

för att främja miljövänliga transportsätt. Det skulle potentiellt kunna vara en lösning till att både 
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delfinansiera grön logistik men även uppmuntra till proaktiva investeringar för att överbrygga 

dagens och morgondagens utmaningar som företagen upplever. 

 

6.2 Implikationer 
Förhoppningen är att uppsatsen skall vara en ögonöppnare kring problematik som stora 

tillverkande företag i norra Norrland ställs inför. Vidare önskar vi öppna upp dörren för vidare 

forskning. Om rapporten dessutom kan bidra till inspiration för andra verksamma företag i 

samma region gällande hur olika hinder kan hanteras vore det optimalt. Ytterligare en 

implikation hade varit att relevanta politiker får inspiration kring hur transportbidraget hade 

kunnat viktas i stället för nuvarande lösning och utvärdera detta noggrannare. 

 

6.3 Begränsningar 
Denna uppsats har skrivits av tre studenter som studerat Logistikprogrammet på 

Handelshögskolan i Göteborg, en treårig kandidatexamen inom företagsekonomi. Även då 

utbildningen täckt ett brett spann av relevanta teorier och metoder, förefaller det sig ändå 

naturligt att konstatera att kunskapsluckor inom området potentiellt kan finnas. Detta behöver 

tas i beaktning vid läsning och följdinitiativ som tas baserat på uppsatsens slutsatser. 

 

Uppsatsen har komponerats under en begränsad tid, och med begränsade resurser. Dessa 

begränsningar har gjort sig synliga vad gäller omfattning av antal intervjuer och dess detaljgrad. 

För att öka dess representativitet hade en utökning av antalet respondenter varit en bra lösning. 

Dock har intervjuerna varit av hög kvalitet och i tillräcklig kvantitet för rapportens ändamål, 

vilket gör att relevanta slutsatser ändå kan dras. 

 

De begränsade resurserna uppenbarar sig också vad gäller urvalet av respondenter: Ett 

bekvämlighetsurval. Respondenterna är valda utefter tillgänglighet för oss författare, och kan 

potentiellt inte vara tillräckligt representativt. Detta är en begränsning värd att beakta, då 

företagen som ställer upp på en intervju inte nödvändigtvis behöver representera den större 

massan, vilket leder till att resultaten bör tillämpas med försiktighet. Trots att respondenter har 

valts utan värdering, är det ändå nämnvärt att valet av respondenter är kopplat till 

forskningsfrågorna. Gruppen av respondenter förväntas kunna svara på ställda frågor. Således 

kan de anses vara partiskt utplockade för uppsatsens syfte. Det kan betraktas som en form av 

forskningsbias. 
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Den tidigare forskningen till uppsatsen visade sig i vissa fall vara motsägelsefull i förhållande 

till den empiriska data som samlats in. Till exempel har tidigare forskning identifierat olika 

datautmaningar som en begränsande faktor som begränsade grön logistik (Pannirselvan et al. 

2016). Ytterligare ett exempel är forskning gjord på området som tyder på att manuellt 

beslutsfattande skulle leda till suboptimala val av fyllnadsgrader i förhållande till 

beställningsfönster och transportörer (Caputo, Fratocchi & Pelagagge 2005). Trots detta fanns 

det ingen empiriskt stödd evidens för dessa påståenden i resultaten. En möjlig förklaring till 

detta kan vara källornas ålder och därmed relevans, eftersom tekniska och logistiska framsteg 

inom grön logistik sker snabbt. Det kan också bero på att forskningen fokuserar på mer specifika 

branscher. Eftersom denna studie behandlar stora tillverkningsföretag i allmänhet, snarare än 

enskilda nischbranscher, kan tillämpbarheten av källorna till viss del vara begränsad av studiens 

syfte. 

 

6.4 Framtida forskning 

Uppsatsen har öppnat upp för nya forskningsområden värda att studera gällande stora 

tillverkande företag i norra Norrland. Nedan följer en genomgång av dessa. 

6.4.1 Container-feederfartyg 

En bild av den ökade efterfrågan på båtfrakt har målats upp då samtliga respondenter nämnt att 

de efterfrågar ytterligare transportmöjligheter via båt. Mer konkret container-feederfartyg. 

Detta har konstaterats vara en bra kompromiss mellan kostnad, tillförlitlighet och 

miljövänlighet. Här har intresse visats både kring båtar ut mot kontinenten i Europa, men även 

frakt mot Asien och Amerika är av intresse. Detta då behovet av vägtransporter till Göteborgs 

Hamn skulle minska. Eftersom intresset varit såpass stort bland våra respondenter, borde en 

utökad marknadsundersökning utföras för att undersöka det faktiska behovet och bedöma 

marknadspotentialen. 

6.4.2 Infrastrukturinvesteringar 

Det får anses underförstått att investeringar i järnvägsnät och vägnät hade drastiskt underlättat 

mer effektiva och miljövänliga transporter. Vad som dock inte är lika självklart är om detta 

faktiskt är samhällsekonomiskt lönsamt. Det finns som konstaterats i uppsatsen en stor 

underhållsskuld som inte löses i en handvändning, prioriteringar behöver därför göras 

angående vart arbetet först skall börja. Detta behöver dessvärre inte nödvändigtvis ske i de 
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regioner där transportbidraget finns, utan skulle likväl kunna vara på vägar och järnvägsspår 

där beläggningen är högre, och därav också ge en högre samhällsekonomisk vinning. 

 

Fler djupgående undersökningar krävs för att kunna få en rimlig bild kring vart det är mest 

samhällsekonomiskt strategiskt att prioritera upprustning av infrastrukturen, satt i relation till 

miljöpåverkan. Även relevant är att undersöka möjligheterna till alternativa 

infrastruktursatsningar för att minska klimatpåverkan. Såsom utbredning av laddnätverk för 

tung trafik, utbyggnaden av pumpstationer som innehar förnybara bränslen, till el-lastbilar 

med pantografer som laddas under körning när de färdas på större vägleder. 

6.4.3 Viktat transportbidrag 

Som konstaterats tidigare i rapporten under analys-kapitlet fungerar inte transportbidraget i 

dagsläget såsom det är tänkt. Idén om ett viktat transportbidrag där miljöinvesteringar och 

transporter med låg klimatpåverkan skall premieras högre samtidigt som transportslag med 

högre utsläpp premieras lägre, skulle potentiellt göra transportbidraget till ett mer effektivt 

styrmedel. Det kan motivera omställningen till mer gröna transportlösningar, samtidigt som 

dessa då delfinansieras av transportbidraget och därmed också uppfyller sitt ursprungliga 

syfte. Vidare forskning kring ämnet hade varit givande för att avgöra transportbidragets 

framtida utformning. 

6.4.4 Outsourcing 

Vidare kan det finnas värdefulla insikter i att genomföra marknadsundersökningar och 

forskning för att undersöka hur externa logistikaktörer kan fungera som samordnande av flöden 

och nätverkande länk mellan företagen i regionen. Detta är viktigt då vi ser potential i att samla 

flöden och uppnå stordriftsfördelar genom samlastning på både båt och järnväg.  

6.4.5 Strategiska åtgärder 

Långsiktiga strategiska lösningar avseende affärsmodeller finns inte återgivna i den empiriska 

data. När frågor gällande strategiska vägval ställs till respondenterna ger svaren sken av att 

samtliga företags logistikarrangemang fokuserar främst på operativa åtgärder. Detta inkluderar 

hållbarare transporter, alternativa drivmedel medan förändring av affärsstrategin hamnar i 

skymundan. Teoriavsnittet påvisar att de åtgärder som hittills vidtagits har varit otillräckliga för 

att motverka den negativa miljöpåverkan som logistiksystemet genererar. Trots att tekniska 

framsteg har detta lett till lägre utsläpp per fordonskilometer, har antalet transporterade 
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kilometer ökat. Detta har i sin tur neutraliserat de miljömässiga vinsterna. Detta pekar på att en 

ensidig satsning på teknologiska framsteg inte är tillräcklig för att uppnå miljömålen och att en 

kombination av operativa och strategiska styrningsrelaterade åtgärder krävs. 

  

Därför understryks vidare betydelsen av att ytterligare undersöka och forska kring möjliga 

långsiktiga strategiska beslut för norra Norrlands företag tillverkande företag. Detta inkluderar 

aspekter som cirkulär ekonomi, industriell symbios och tjänstefiering samt hur detta kan 

komma att spela in i omställningen. Den samlade empirin tyder på att ekologisk hållbarhet mer 

än ofta står i direkt konflikt med behovet av kostnadseffektiva, snabba och precisa 

leveransfönster. Detta utgör en betydande utmaning och hinder för att genomföra större 

strategiska förändringar. 

 

6.5 Avslutande kommentarer 

Genom att sammanfatta huvudpoängen och dra slutsatser från den presenterade forskningen har 

denna uppsats undersökt implikationerna kring de ökade miljökrav som ställs på företag och 

hur dessa hanteras i ljuset av den gröna omställningen. Genom att reflektera över dess betydelse 

i dagens samhälle och dess potentiella framtid har vi identifierat viktiga frågor och områden för 

fortsatt forskning. Tack vare stödet från alla respondenter och vår handledare har denna uppsats 

kunnat inta dagens form. Slutligen hoppas vi att denna studie inte bara erbjuder nya insikter, 

utan också inspirerar till fortsatt diskussion och forskning inom detta område. 
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8.Bilagor 

8.1 Intervjuguide 
Frågor till intervju 
  
Inled med att presentera oss själva samt vad studien handlar om. 
  
Öppna frågor 
1. Hur fungerar logistiken inom ert företag? Supply chain? In-house, outsourcing? 
2. Hur ser nuläget ut för era miljöprojekt och pågående förbättringsarbeten? 
  
Utmaningar 
Vilka utmaningar upplever ni med avseende på: 
1. Långa avstånd i Norrland 
2. Miljökrav och kundkrav 
  
Punkter att täcka in 
- Obalanserade flöden 
- Räckvidd lastbilar/tillgång till biobränsle 
- Strategiskt cirkulära flöden 
- Kundkrav på snabbhet – är det acceptabelt att vänta på fulla lastbilar? 
- Miljökrav från kunder 
- Miljökrav från lagar och regler (utsläppsrätter?) 
  
Lösningar 
- Hur förändrar ni er logistik för att bli mer miljövänliga på lång sikt? 
- Hur hanterar ni de långa avstånden i kombination med obalanserade flöden? 
- Övriga projekt för att överbrygga de utmaningar vi talade om tidigare? 
  
Behovsbilden i framtiden 
1. Vilka förändringar förväntar ni er i era logistikbehov och krav framöver? 
2. Hur tror ni att miljökrav och tillväxt i Norrland kommer att påverka era framtida 
logistikbeslut? 
3. Finns det specifika områden där ni förväntar er att se en ökning eller minskning av behovet 
för outsourcing i er verksamhet? 
  
Stora tillverkande företag 
Vilka utmaningar upplever stora tillverkande företag när det gäller att uppfylla strängare 
miljökrav, och hur påverkar dessa krav deras logistikupplägg? 
  
Möjligheter 
Vilka möjligheter finns för att överbrygga de utmaningar som företagen ställs inför? 


