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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 Umea and Skellefted 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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1. Inledning

1.1 Bakgrund

De senaste dren har miljofragan blivit alltmer aktuell och en uppsjo av konsekvenser kan
skonjas. Konsumenterna blir alltmer beldsta och viljer bort foretag som inte prioriterar
miljofrdgan; verksamheter skyltar med miljomédssiga fordelar 1 syfte att sélja mer;
fordonstillverkarna ar mitt i &rhundradets kapprustning om vem som kan tillverka de bésta
elbilarna och pd arlig basis verkar utsldppskraven bli allt hardare (Engstrom 2022;
Konsumentverket 2022; Shen, Fadhil, Yang & Searle 2022). Det blir alltmer sjélvklart att den
grona omstdllningen dr ett maste. Och en region som forvintas bana vig for omstdllningen ar
norra Norrland. Regionens unika uppsittning av industrier och naturtillgdngar skapar

forutséttningar for att leda den omstéllning som maste ske (Regeringen 2023).

Hela Norrland befinner sig i en expansiv fas. Befolkningen forvintas 6ka och omrddet ska vixa
sig starkare i takt med den grona industrialiseringens frammarsch (Sveriges Radio 2024).
Investeringar om 1 000 miljarder kronor ska pumpas in i regionen (Eriksson 2023) som
dessutom forvintas ta en ledande roll 1 omstédllningsarbetet (Regeringen 2023).
Hallbarhetsfrigan genomsyrar landets foretag, befolkning och framtid. De nationella
klimatmdlen hgjs alltjimt och senast 2030 ska 70% av utslédppen frdn végtransport vara
eliminerade jaimfort med siffrorna fran 2010. Ett initiativ som blir en del i Sveriges omstéllning

for att uppna netto noll &r 2045 (Sveriges Miljomal 2024).

Men framtidsregionen Norrland stdr infor en rad utmaningar. Den norrlédndska geografin sitter
sin priagel pé regionens verksamheter och konsekvenserna dr minst sagt utmanade.
Infrastrukturen &r undermaélig och avstdnden ldnga (Ramboll 2023; Trafikverket 2022). Nar
avstdnden Okar blir det dyrare att transportera gods (Tillvéxtanalys 2024). For att exemplifiera
denna fordyrning kan transportbidraget vara ndmnvirt. For att motverka kostnadsnackdelen
som verksamheterna i frdga upplever kan de ansdka om ett statligt bidrag som kompenserar
foretagen med en viss procent av deras transportkostnad (Tillvdxtanalys 2024). Bidraget kan

sOkas av verksamheter beldgna i Norrland som har 14ngt till sin marknad.



Fortséttningsvis avhandlar uppsatsen norra Norrlands tillverkande foretag. Vad som forefaller
extra intressant med just tillverkande foretag &r att de har bdde ett inkommande flode av
insatsvaror samt ett utgdende flode av fardiga produkter (Luther 2023). Om fOretaget i fraga
dessutom &r av storre storlek tenderar volymerna som flodar in och ut fran verksamheter att
vara omfattande. Stora volymer resulterar i en 0kad efterfragan pé transporter, och nér godset
dessutom maste fardas langa avstind blir klimatpaverkan stor (Stenkvist 2002). Samtidigt 6kar
forvantningarna pd miljovénliga transporter bade frdn staten sdvdl som konsumenten
(Bjorklund 2023). Saledes forefaller tillverkande foretag i landets norra regioner sti infor en

spadnnande situation vérd att studera vidare.

I kolvattnet av den grona omstéllningen uppenbarar sig ett omrdde som tycks extra relevant for
norrldndska tillverkande foretag. Nidmligen hur de hanterar sin logistik for att bli mer
miljovénliga. Norrlands unika forutsdttningar sett till infrastruktur och geografi skapar en
uppsjo utmaningar foretagen méste overbrygga ifall de vill stidlla om till en gronare logistik.
Men omstéllningen dr inget val. Problemen méste forr, snarare dn senare mynna ut i 16sningar

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

1.2 Norra Norrland

Med norra Norrland syftas det geografiska omrade i Norrland som &r beréttigat transportbidrag.
Detta innefattar linen Norrbotten, Vésterbotten, Jimtland och Visternorrland. Regionen
priglas av geografiska hinder, sdsom ldnga avstand till kringliggande stiader sdvil som langa
avstdnd till sin kundbas. Detta skapar utmaningar bade tids-, miljo- och kostnadsméssigt, varfor
transportbidrag erhélles i1 syfte att underlétta de kostnadsnackdelar foretagen beldgna i norra
Norrland upplever (Tillviaxtanalys 2024). Den transportbidragsberittigade regionen anses
dérfor vara en lamplig grund for rapportens geografiska avgransning. Och dven om denna
uppsats inte avhandlar transportbidraget i egenskap av policyinstrument, aterfinns konkreta
karaktéristika 1 bidragets kriterier som fangar upp forddlande foretag med langa avstand till

kunder.

1.3 Problemanalys

Studien @mnar utforska vilka utmaningar stora tillverkande foretag stills infor, dir dessa

utmaningar dr kopplade till de ramar foretagen verkar inom. I det hdr fallet studeras



verksamheter som &r belégna i regioner berittigade transportbidraget och som f6ljd har langa
avstdnd till sin marknad. Nér avstdnden okar stiger transportkostnaderna (Stenkvist 2002) vilket
resulterar i att det blir alltmer viktigt att uppnd hoga fyllnadsgrader (Bjorklund 2023). An
viktigare tycks dessa aspekter vara for stora foretag eftersom dessa oftast jobbar med storre
volymer och f6ljaktligen har en hogre efterfrigan pa transporter. Ytterligare en dimension till
utmaningen dr de okade miljokrav som gradvis inforlivas 1 néringslivet (Sveriges Miljomal
2024). Utsldpp ska reduceras och allt hogre krav stills pa hallbarhet och fornybara energikéllor
(Haag, Abrahamsson & Aldin 2024). For att konkretisera problemet kan man séga att det
handlar om svarigheten med att anpassa sitt logistikuppladgg till de geografiska forhallandena i
form av: undermélig infrastruktur, langa avstdnd samt svarigheter att dverbrygga dessa problem
med hjélp av de tekniska 16sningar som finns tillgéngliga (Ramboll 2023). Samtidigt miste man
alltjimt anpassa sig till 6kade miljokrav, ndgot som lagger grund for en utmanade situation

(Bjorklund 2023).

I syfte att sétta situationen i perspektiv kan en jimforelse goras. I regioner dér stider ligger mer
koncentrerat, dr det ldttare att infora effektivare rutter eftersom en lastbil kan koras fylld pa
samtliga vdgar di det finns fler aktorer pa mindre yta (Melander, Nyquist-Magnusson &
Wallstrom 2022). Kumar & Alok (2020) berittar att dér avstdnden till kundbasen ir kortare,
finns mojlighet att begagna sig av elektrifierade lastbilar och samlastning. Enligt forfattarna
mdjliggors detta eftersom strickorna vilka behdver Overbryggas dr inom rdckvidden for

elektrifierade lastbilar, som idag &r otillracklig for langre avstind.

Fortséttningsvis bor kontexten studeras mer ingdende i syfte att forstd logistiksystemet i
regionen. Som tidigare ndmns verkar framst enskilda foretag paverkas av ldngre avstdnd och
undermélig infrastruktur, men vid ndrmare analys forefaller det betydligt mer komplext. I
synnerhet géllande foretagens mojligheter for omstéllning till gron logistik. Inte minst da
regionens speciella egenskaper far konsekvenser for transportorer i omradet. Exempelvis dér
undermaélig infrastruktur samt utspridda volymer dver ldnga avstand begrinsar mdjligheterna
att bedriva verksamhet (Melander, Nyquist-Magnusson & Wallstrom 2022) och saledes skulle
utbudet av transportorer potentiellt kunna minska. I nista led skulle ett minskat utbud av
transportorer ytterligare kunna fordndra forutsittningarna for tillverkande foretag. Nar férre
aktorer finns i regionen sjunker sannolikheten for att en viss tjanst ska erbjudas (Rodrigue
2024), exempelvis grona logistiklosningar eller sofistikerad samlastning. Foljaktligen skulle

foretag i norra Norrland ha andra mdjligheter, d4ven pé leverantorsfronten.



Foretag i dessa regioner har andra forutsattningar att bedriva logistik, i synnerhet géllande langa
avstand (Tillvaxtanalys 2024). Samtidigt finns ett kausalforhéllande mellan langa avstand och
hoga utslapp (Stenkvist 2002). Séledes forefaller det rimligt att foretag i denna region far det
svérare att erbjuda sina kunder grona leveransalternativ samt uppvisa en hallbar leveranskedja.
I sin tur skulle det kunna resultera i minskad konkurrenskraft eftersom allt fler foretag savél
som konsumenter efterfragar hallbara leveranssitt (Westling 2023). Séledes kan helt enkelt
foretag som verkar i omradet f4 minskad konkurrenskraft gentemot foretag i1 titbebyggda

omraden dar avstanden ar korta.

1.4 Tidigare forskning

1.4.1 Gron logistik och ekonomisk paverkan

Att studera hallbar logistik eller ”gron logistik” inom tillverkande foretag ar knappast nagot
nytt. Ashfaq & Qureshi (2020), Pannirselvan, Rahmaddulla, Muuhamad, Maarof & Sorooshian
(2016) och Byrne, Ryan & Heavey (2013) har genomfort studier pé tillverkande foretag i olika
lander och branscher med fokus pa gron logistik, eller hallbar logistik som det ocksé kallas.
Oavsett bendmning menar samtliga forfattare foljande: logistikaktiviteter som minskar deras
ekologiska péaverkan. Négot som forefaller intressant dr synen pa hur gron logistik péverkar
verksamheten i ekonomisk bemarkelse. Ashfaq & Qureshi (2020) menar att investeringar i gron
logistik kan resultera i 6kad ekonomisk prestanda, forbattring av varumérket samt en utokning
av sina marknadsandelar. I kontrast till detta anser Byrne, Ryan & Heavey (2013) att det
knappast dr sd enkelt. I vederborandes artikel framgar forvisso att miljofrdgan blir en allt
viktigare beslutsfaktor for kunden, men detta till trots verkar logistikkdpare vara av asikten att
det inte alltid 16nar sig att vara hallbar. Enligt artikeln verkar detta bero av en riddsla for dolda
kostnader eller att man skulle fi forsdmrad prestanda. Ytterligare forklaringar till att
investeringar i gron logistik uteblir kan vara brist pé stdd frén kunder och organisationen samt
forhojda kostnader (Pannirselvan et al. 2016). Forfattarna ndmner dven data-relaterade

utmaningar som en utmaning med gron logistik.

1.4.2 Langviaga transporters effektivitet

Fortséttningsvis har en litteraturoversikt genomforts gillande 1dngviga transporters effektivitet.
Effektiva fraktlosningar dr mycket relevant for industrier med utspridd kundgrupp och
formagan att kunna leverera varor billigt anses kritisk for ett foretags konkurrens (Caputo,

Fratocchi & Pelagagge 2005). Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) menar att ett



konkurrenskraftigt pris pa transporter beror pa definition av orderfonster, val av transportdr
men ocksa balansen 1 fyllnadsgrad mellan att kora fulla lastbilar och mindre @n fulla lastbilar.
Aven Pahlén & Bérjesson (2012) diskuterar fyllnadsgrader, dir med fokus p4 resurseffektivitet.
Dessa menar att efterfrdgan pa transporter drivs av efterfridgan pa gods och sédledes maéste
befintliga resurser utnyttjas i hogre grad. Gemensamt for bade Pahlén & Borjesson (2012) samt
Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) ér att det &r mycket svart att uppna effektiva transporter.
Svérighetens orsak skiljer sig ddremot &t. Pahlén & Borjesson (2012) menar att ineffektiva
transporter dr rotat i missinformation betriffande det fysiska godsets beskaffenhet vilket
forsvérar for transportdrer att optimera lastning. A andra sidan anser Caputo, Fratocchi &
Pelagagge (2005) att problemet snarare ligger i allt for stor del manuellt beslutsfattande vilket
resulterar 1 suboptimala val av fyllnadsgrader i relation till bestillningsfonster och

transportorer.

1.4.3 Langvéaga transporter och miljo

Ytterligare ett omrdde som har efterforskats dr hur ldngvdga transporter kan goras mer
miljovénliga. Enligt EU ska enorma utsldppsminskningar mojliggdras genom nya tekniker likt
alternativa bréanslen, uppdaterade motorer och avgassystem, mer sofistikerad aerodynamik samt
bittre dack, for att ndmna nagra (Pahlén & Borjesson 2012). En kompletterande teknik som
ndmns &dr elektrifierat vignit (Ainalis, Thorne & Cebon 2020). Forfattarna menar att en
mdjlighet for att uppna nollutslapp &r att bygga ut infrastruktur som tillater lastbilar att ansluta
till en kontaktledning som gér ovanpd motorviagen med hjdlp av en pantograf. Forslaget ar
framtaget for Storbritannien i syfte att helt och héllet eliminera utsldppen frén tung vagtransport
(Ainalis, Thorne & Cebon 2020). Utslappsreduktion skulle emellertid erfordra stora
investeringar. Ddremot menar Ainalis, Thorne & Cebon (2020) att det &ndé finns ekonomiskt
stod for initiativet. Forfattarna prognostiserar en aterbetalningstid om 18 manader for de som
byter ut traditionella lastbilar till dessa pantograf-lastbilar respektive 15 &rs aterbetalningstid
for infrastrukturdgaren. I kontrast finns mer etablerade transportslag. Tahvanainen & Anttila
(2011) analyserar i sin artikel tagets konkurrenskraft jamfort med traditionell lastbil i Finland.
Trots att transportséttet praglas av en hog grad av komplexitet vad géller samordning, menar
forfattarna att pd avstdnd vilka Overstiger 145 km &dr tdg det mest kostnadseffektiva
transportmedlet, i alla fall vad géller transport av trardvara. Detta oberoende av det faktum att
rilsen bitvis dr eftersatt vilket reducerar hastigheter och maxvikter (Tahvanainen & Anttila,

2011).
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1.4.4 Transportbidrag

Vidare har en 6versikt genomforts avseende transportbidraget. Enligt Riksrevisionen (2021)
och Tillvéxtanalys (2024) ar transportbidraget ett regionalt stdd. Syftet dr, enligt kdllorna, att
kompensera forddlande foretag beldgna i Jamtland, Vésterbotten, Vésternorrland och Norrland
for deras forhdjda transportkostnader jamfort med Ovriga regioner, dédr forddlande foretag
inrymmer tillverkande foretag. Mer konkret kan foretag med séte i dessa regioner soka bidraget,
och ifall de &r berittigade erhéller de ett stod som ticker 4% - 45% av transportkostnaderna
(Tillvaxtanalys 2024). Férutom att foretaget ska vara beldget i en av ndmnda regioner maste
verksamheten ha vig-, jarnvigs- eller battransporter som overstiger 401km. Foretaget méste
ocksa forddla ravara (Tillvaxtanalys 2024). Tanken med denna policy dr att frdmja konkurrens
och jobbtillfdllen likvdl som gron ekonomisk aktivitet och héllbar tillvixt (Tillvaxtanalys
2024). Men viss diskrepans tycks rdda. Enligt Riksrevisionen (2021) utgick 87% av
bidragspengarna under 2019 till végtransport och dessutom finns ingen beddmning av
transportbidragets klimatpaverkan. Gemensamt for de tva undersdkningarna &r att stodet tycks
ha en vildigt liten paverkan pa verksamheternas prestation. Samtidigt menar béde
Riksrevisionen (2021) och Tillvixtanalys (2024) att det inte gér att utesluta att vissa foretag &r
beroende av stodet. Konsensus verkar ddremot vara att utformningen skulle behdva fordandras
for att fanga upp dessa utsatta foretag med faktiska kostnadsnackdelar, och inte foretag dar

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

1.4.5 Sammanfattning

Litteraturdversikten har tickt in gron logistik och ekonomi i tillverkande foretag, effektiva
respektive miljovinliga 1dngviga transporter samt transportbidraget. Flera relevanta artiklar
som kretsar kring gron logistik 1 tillverkande foretag har identifierats, &ven om den studerade
industrin inte alltid Overensstimde med denna undersdkning. Sokningarna har gjorts i
databaserna Scopus och Google Scholar med en uppsjo av relevanta sokord men, detta till trots,
har antalet relevanta artiklar kopplade till effektiva och miljovénliga transporter samt
transportbidraget varit begridnsat. Av den anledningen é&r artiklarna i vissa fall nagot éldre, och
1 andra fall kan artiklarnas huvudsakliga innehéll ligga ndgot utanfor det omrdde som studeras
1 denna uppsats. Med detta sagt hittades emellertid inga artiklar som avhandlar gron logistik 1

tillverkande foretag dir avstdnden ér 14nga.
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1.5 Syfte

Syftet med denna studie &r att identifiera och analysera hur stora tillverkande foretag, som
befinner sig i norra Norrland, hanterar sin logistik i en samtida kontext av 6kande miljokrav.
Vidare dmnar studien utforska vilka utmaningar en omstillning till gron logistik medfor, samt

lampliga atgdrder for att 6verbrygga dessa och mota dagens samt morgondagens miljokrav.

1.6 Fragestillningar

1. Vilka utmaningar upplever stora tillverkande foretag i norra Norrland vid omstéllning

till gron logistik?

2. Vilka ldmpliga atgdrder finns for att dverbrygga utmaningarna som foretagen upplever

vid omstillning till gron logistik?

1.7 Avgransningar

Avgrinsningar har gjorts till att enbart inkludera stora tillverkande foretag, i enlighet med EU:s
definition av stora foretag som innefattar en omséttning dver 50 miljoner euro eller over 250
anstillda (EUR-Lex 2016). Genom att skapa liknande forhéllanden mojliggors en komparativ
analys. Mindre foretag med lagre omsittning och férre anstillda betraktas ha andra finansiella

och strukturella forutsattningar, och kommer dédrmed inte inkluderas i studien.

Vidare kommer studien att fokusera pa gron logistik 1 stora tillverkande foretag, mer specifikt
de externa ingdende och utgdende flodena frin foretaget - fran révara till slutkund. Alla andra
floden exkluderas, sdsom exempelvis produktions- och eftermarknadsaspekter. Samtliga
intervjuade foretag bedriver logistikaktiviteter som utgor karnaktiviteter for den tillverkande
verksamheten, vilket innebdr att studiens syfte och frigestillningar direkt kan tillimpas pa

foretagen. Tjansteforetag och icke-forddlande foretag har séledes inte inkluderats i studien.

12



2. Teoretisk referensram

1 syfte att ligga ett fundament for studiens empiri och analys foljer en teoretisk referensram

ddr centrala begrepp och teorier forklaras.

2.1 Logistik

Logistik dr ett ansenligt brett begrepp som for uppsatsens distinkthet behdver definieras. Enligt
Langley & Rutner (2000) definieras logistik som den del av leveranskedjan som planerar,
implementerar och kontrollerar det effektiva flodet av gods, tjénster och annan relaterad
information frén rdvara till konsumtion for att uppné uppsatta kundkrav. Jonsson & Mattson

(2005) vidareutvecklar begreppets innebord och definierar logistik enligt f6ljande:

Logistik definieras som planering, organisering och styrning av alla aktiviteter 1
materialflodet, frin rdmaterialanskaftning till slutlig konsumtion och returfléden av
framstilld produkt, med syftet att tillfredsstdlla kunders och Ovriga intressenters
behov och oOnskemal, dvs. ge en god kundservice, laga kostnader, lag

kapitalbindning och smé miljokonsekvenser. (Jonsson & Mattson 2005)

Logistiksystemet kan struktureras i tvd primdra kategorier: samhille och foretag (Lumsden,
Stefansson & Woxenius 2019). Samhillets fokus ligger pa den allméinna infrastrukturen, sdsom
vignat, vilka utgér den grundldggande fOrutsdttningen for ett effektivt transport- och
logistiksystem. I kontrast dr foretags centrala fokus inom omrédet logistik snarare vilka
drivmedel som anvinds i vilka fordon eller huruvida transporten ska ombesorjas med hjélp av
till exempel tag eller lastbil. Den huvudsakliga skillnaden ar att samhillet tar den stora massan

1 beaktning medan foretaget har ett internt fokus (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019).

Logistik &dr en aktivitet som alltid kommer att ha en efterfrdgan i ett modernt samhaélle, dar
globalisering och billiga transporter ytterligare driver pd fenomenet (Mariotti 2014).
Utvecklingen inom sektorn har pa senare tid fokuserat alltmer pd hallbara l6sningar i
logistiksystem dé beslut som ror styrning och design av logistikfloden fér allt storre betydelse

for foretags ansvarstagande (Bjorklund 2023).

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

just begreppen outsourcing, 3PL och kontraktslogistik. Forfattarna menar att dessa uttryck

13



anvinds bade synonymt och i syfte att forklara olika nivder av komplexitet i den erbjudna
logistiktjédnsten, vilket sammanfattningsvis innebdr att tydlig terminologi saknas. Av den
anledningen samt i syfte att forenkla for lasaren véljer vi att halla oss till uttrycket outsourcing,
dé vi upplever detta vara mest etablerat i den svenska litteraturen. I denna uppsats syftar
uttrycket outsourcing pa logistiska aktiviteter som paverkar det fysiska flodet av varor och dér
utforandet ombesorjs av en tredje part. Nér olika nivaer av outsourcing diskuteras kommer detta
forklaras pa ett utfyllande sétt i stdllet for att nyttja olika begrepp ddr viss oklarhet kan

inrymmas.

Vidare bor det klargoras vilka konsekvenser outsourcing har pa ett foretag i syfte att erhalla en
okad forstdelse for hur logistikupplidgget paverkar verksamheten. Enligt Selviaridis & Spring
(2007) kan fordelarna sdvil som riskerna med outsourcing kategoriseras utifran ett antal
faktorer, daribland finansiella. Med den finansiella faktorn menar forfattarna att verksamheter
som viljer att outsourca kan &tnjuta légre kostnader eftersom aktéren som erbjuder tjansten ofta
har skalfordelar och ett jamnare kapacitetsutnyttjande. Dessa skalfordelar kan ofta tillata
utforaren att erbjuda légre pris &n kostnaden att ombesorja logistiken in-house. Det dr dock inte
garanterat utan beror av avtalets kostnadsstruktur, utférarens marginaler samt den ofta osékra

kostnaden for att utfora jobbet internt (Selviaridis & Spring 2007).

2.1.2 Samarbeten 1 foretags logistikuppligg
I logistikupplidgg strivar foretag efter att skapa ett effektivt flode genom hela

forsorjningskedjan, frdn rdmaterial till tillverkning och ut mot slutkund (Lumsden, Stefansson
& Woxenius 2019). Forfattarna beskriver begreppet logistisk effektivitet 1 termer av
forhallandet mellan leveransservice, logistikkostnader och kapitalbindning, vilket han kallar
den logistiska mélmixen. Foretag arbetar med denna malmix for att uppnd effektiva floden
genom att stindigt arbeta med att sdnka kostnader, oka intdkter, frigéra kapital och Oka
servicenivder. Det finns dock en tydlig dilemmasituation diar atgérder avsedda att sénka
kostnader kan potentiellt forsdmra servicenivan. Att uppna den logistiska malmixen utgdr en
stor utmaning for foretags logistikuppldgg. Ofta krdvs innovativa idéer och l8sningar i
samarbete mellan olika aktorer i leveranskedjan. Beroende pd omfattningen och antalet
involverade parter i logistikuppldgget kan samarbetskonstellationen se olika ut (Lumsden,

Stefansson & Woxenius 2019).
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Leverantdrsrelationer mellan kdpare och siljare brukar kan kategoriseras i tvd huvudgrupper:
samarbete och konkurrens (Choi & Wu 2009). I samarbetsrelationer atar sig kdpare och siljare
att uppratthélla en 1dngsiktig relation och strava mot gemensamma mal. Dessa relationer priglas
av regelbunden delning av information och djupare integration, med ppen kommunikation och
gemensam problemldsning, diir bada parter uppfattar utbytet som rittvist. A andra sidan innebér
konkurrensbaserade relationer en kortare tidsram, pressade priser utan hénsyn till leverantorens
konsekvenser. Detta leder till en mer motstrivig relation, dir leverantdrens investeringar i
koparens verksamhet och mél minskas som en reaktion pa mindre gynnsamma vinster i avtalet

(Choi & Wu 2009).

2.1.3 Fyllnadsgrad
Att uppnd en hog fyllnadsgrad kraver balans mellan kapacitetsbehov och tillgéinglig kapacitet

(Santén & Rogerson 2018). Inom logistiksystem anvénds fyllnadsgraden som ett matt pa
effektivitet och definieras som forhallandet mellan den lastade godsmingden och den
tillgéngliga lastkapaciteten i en specifik lastbarare eller pa ett fordon. Lumsden, Stefansson &
Woxenius (2019) presenterar data som visar att fyllnadsgraden i lastbilar inom EU idag uppgar
till 1 genomsnitt 55%. Att oka fyllnadsgraden finns en betydande potential att minska
logistikaktiviteters miljopdverkan. En anledning till varfor fyllnadsgraden &r lag, menar
forfattarna beror pé de strukturella obalanserna i transportefterfraigan mellan olika regioner och
marknader. Bjorklund (2023) tilldgger att fyllnadsgrader ofta dr laga pé grund av att foretag
idag drivs av produktionsstrategier byggda pa sma sidkerhetslager, vilka blir beroende av snabba
kontinuerliga leveranser. En omvénd produktionsstrategi med storre sdkerhetslager innebdr
farre och storre leveranser vilket ger mer tid att optimera och byta transportslag for att béttre
utnyttja transportslagets kapacitet. Dock leder detta till att foretag binder mer kapital och mister
flexibilitet (Bjorklund 2023).

2.1.4 Samlastning

Samlastning enligt Bjorklund (2023) innebér att gods frdn olika leverantdrer eller till olika
kunder lastas pd samma fordon for att bland annat 6ka fyllnadsgraden. Forfattaren hénvisar till
flertalet studier som pekar pa att samlastning har visat sig kunna bidra till betydande
minskningar av kostnader och miljopaverkan. For att mdjliggéra samlastning etablerar
logistikforetag nitverk med terminaler for att skapa transportkorridorer och noder vilka
anvénder tillgdngliga resurser mer effektivt. Dock kan samlastningen skapa 6kad kinslighet
och komplexitet och ge en ldgre grad av flexibilitet, vilket i sin tur kan paverka

leveransservicen. Samlastning kréver ocksd en mer avancerad planering av rutter, stuvning och
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orderhantering, ddr godsmottagare ofta dr konkurrerande foretag vilket begrinsar samarbete

och kommunikationskanaler (Bjorklund 2023).

2.1.5 Variabla transportsatt

Att 6verga och byta till mer energieffektiva transportsétt framstar som en mojlig 16sning for
att minska logistikens miljopaverkan (Bjorklund 2023). Till exempel kan elektrifierad jarnvig
ersétta langvéga lastbils- och flygtransporter. En framgangsrik implementering av ett variabelt
transportsatt kan leda till betydande miljovinster (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019).
Emellertid dr inte alltid ett transportsdtt Gverldgset ett annat; miljovinsterna dr oftast beroende
av fordonsteknik och drivmedel. En vilfylld lastbil med moderna och effektiva motorer kan
ha lagre miljdavtryck @n en jarnvégstransport med lag fyllnadsgrad driven av fossila brénslen

(Bjorklund 2023).

Skiftet till ett variabelt transportsitt medfor enligt, Lumsden, Stefansson & Woxenius (2019)
fler utmaningar till foretagets logistikupplidgg. Exempelvis identifierar forfattarna godsets
dimensioner och utformning som faktorer som begrénsar vilka transportslag som kan
anvindas. Vidare ndmner de dven infrastruktur som en restriktion. Bjorklund (2023) belyser
som exempel pa infrastrukturella begransningar det svenska jarnvégsnitets. For att boka
transportuppldgg pa jarnvédgen krivs langsiktig planering och dédrmed 14g osédkerhet i
logistikfloden hos foretagen. Situationen skapar osdkerheter kring vilken serviceniva
transportslagen kan erbjuda; lastbilens flexibilitet mojliggdr anpassning till specifika

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

Trots de begrdnsningar och hinder som finns for att anvinda variabla transportsitt, okar
intresset for intermodala transporter (Bjorklund 2023). Framst for att kunna dra nytta av deras

enskilda styrkor (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019).

2.1.6 Obalanserat transportflode

Den viktigaste handelskostnaden inom lédnder utgors av transportkostnader och en faktor som
paverkar denna i stor utstrdckning &r huruvida flodet mellan regioner ar balanserat eller ej
(Jonkeren, Demirel, Ommeren & Rietveld 2011). Forfattarna undersoker hur flodet mellan
regioner paverkar priset pa transporter med inlandssjofart. Forfattarna menar pa att ndr
volymerna &r storre i en riktning resulterar det i att kostnaden for transporter i samma riktning

kommer att vara hdgre in i motsatt riktning. Aven om vér uppsats inte studerar just transport
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pa inlandssjofart forefaller det rimligt att samma resonemang géller oavsett transportslag: hogre

efterfragan ger ett hogre pris.

Resursutnyttjandet inom transport kan bedomas utifrén tvd huvudaspekter, ekonomiska och
fysiska (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019). Nér en transport avgar fran en nod fullastad
och sedan atervénder tom till ursprungsorten, kan resursutnyttjandet kvantifieras enligt de tva
aspekterna. Om priset for transporten inkluderar bade utresa och hemresa, ar det ekonomiska
resursutnyttjandet 100%. A andra sidan, i fysiska termer, betraktas resursutnyttjandet som 50%
eftersom transporten dtervdnder utan last. En forbdttrad anvéndning av transportmedlen, kan
resultera i minskade utsldpp per transporterad enhet samt reducerade kostnader (Lumsden,

Stefansson & Woxenius 2019).

En strategi for att uppnd detta dr att skapa en balans mellan inkommande och utgaende
godsfloden inom en region (Jonsson & Mattson 2005). Genom att identifiera potentiella
returfldden kan transportfordon fyllas mer effektivt i bdda riktningar, vilket kan resultera i 6kat

resursutnyttjande och minskade utslépp 1 logistikupplagget (Jonsson & Mattson 2005).

2.2 Miljo

2.2.1 Miljokrav

Trycket pa tillverkande foretag att minska sin miljopdverkan har dkat pa senare tid (Alblas,
Peters & Wortmann 2014). Foretag fokuserar mer dn tidigare péd att sékerstélla att deras
produktion foljer riktlinjer och miljoméal. Bide interna faktorer inom organisationen och externa
patryckningar frén olika intressenter och reglerande myndigheter kan vara drivkraften bakom
dessa miljokrav (Haag, Abrahamsson & Aldin 2024). Reglerande myndigheters miljokrav
inkluderar bade nationella etappmal for minskade vaxthusgasutslapp (Sveriges Miljomél 2024)
och EU:s regelverk om utslippsritter (Naturvardsverket u.4 a). Aven de nationella etappmalen
okar vilket innebér att koldioxidutsldpp fran inrikes transporter ska minska med minst 70 %
senast 2030 jamfort med 2010, med ytterligare skdrpningar fram till 2045 for att nd noll
nettoutslapp enligt regeringens mal (Sveriges Miljomal 2024).

EU:s utsldppsritter, som &r avsedda att minska koldioxidutsldppen, skapar ytterligare
forhallningsramar for foretagen. For nérvarande fokuserar utsldppsrétterna fradmst pa utslépp
fran fabriksanldggningar, men det finns planer pa att inkludera dven utsldpp fran végtrafik

(Naturvardsverket u.d b). Namnvirt ér att implementeringsarbetet for sjotrafik dr initierat och
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berdknas vara helt sjosatt 2026 (Naturvardsverket 2024). EU ETS (EU Emissions Trading
System) fungerar som ett marknadsbaserat styrmedel dir EU sitter ett totalt utsldppstak som
successivt minskas varje ar for att uppna langsiktiga miljomal. Foretag tilldelas eller kan kdpa
utslappsritter, vilket ger dem rétt att sldppa ut en viss mingd koldioxid. Det dr ocksa mdjligt
for foretag att kopa och sélja utsldppsritter mellan varandra for att anpassa sig till forédndrade

behov (Naturvardsverket u.a c).

Konsumenters krav pd hallbara inkép har blivit en alltmer betydande faktor for svenska
konsumenter (Westling 2023). Fordndrade konsumtionsvanor stéller allt hogre krav pa butiker
och tillverkare, vilket tvingar foretagen att ta hénsyn till hallbarhet pa ett bredare sétt och lyssna
noggrant pad konsumenternas asikter (Westling 2023). Detta innebér att dven logistikkedjan
méste omfattas av héllbarhetstinkande for att foretagen ska fortsdtta vara konkurrenskraftiga
pa marknaden. Dessa miljokrav kan antingen vara patvingade av konsumenterna sjélva eller
frivilligt satta av foretagsledningen. Historiskt har verksamheters miljoarbete minga ganger
setts som en patvingad aktivitet (Hutchinson 1996). Foretagsledare sags agera reaktivt pé
miljofragor eftersom de ansags vara kostnadsdrivande och foretagens instédllning till miljéarbete
préiglades till stor del av de politiskt styrandes virderingar. P4 senare tid har denna instéllning
fordndrats, och foretag har blivit alltmer intresserade av att driva ett internt miljoarbete
(Bjorklund 2023). En stor anledning till detta &r det 6kade intresset bland allménheten, vilket
har skapat mojligheter for foretagen att skaffa sig konkurrensfordelar genom att vara ledande

inom hallbarhet (Porter & Linde 1995).

2.2.2 Haéllbara logistiksystem

Bjorklund (2023) betonar vikten av att minska miljopéverkan frén transportsektorn genom olika
atgdrder, sdsom anvéndning av alternativa brinslen, forbattrade motorer, dndrad fordonsdesign
samt underhall och hastighetsregleringar. Forfattaren poédngterar att mojligheterna och
handlingsutrymmet for att implementera atgérder oftast dr storre pd de strategiska nivaerna.
Trots det har miljofragor traditionellt hanterats pa de operativa nivéerna. Detta beror delvis pa
att beslut pa operativa nivaer naturligt har en nirmare koppling till den faktiska miljopaverkan
som sker. Operativa beslut och dtgirder tenderar att ha en kortare tidsram och spegla mer
konkreta handlingar i genomforandet av logistiksystemet. Vidare belyser Bjorklund att teknik
och verksamhetsforbattringar spelar en central roll i att minska miljopaverkan fran
logistiksystemen och att dessa behdver integreras pd bade operativa och strategiska nivaer for

att uppnd verklig fordndring (Bjorklund 2023). Vidare betonar Bjorklund att teknologiska
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innovationer och forbéttringar i verksamheten spelar en avgdrande roll for att minska
miljopdverkan frén logistiksystemen. Forfattaren framhéver dven vikten av att integrera dessa
fordndringar pd bade operativa och strategiska nivder for att 4stadkomma verklig fordndring

(Bjorklund, 2023).

Vidare papekar Hojer & Akerman (2006) att enbart tekniska 1dsningar inte ricker for att ni
utslappsmaélen till 2050, och att det krdvs andra strukturella fordndringar sdsom minskade
transportvolymer for att lyckas. Trots tekniska forbéttringar har det &nda resulterat i 6kade
fordonskilometer, vilket neutraliserat de miljomaissiga vinsterna. Detta indikerar att en ensidig
satsning pé teknologiska framsteg inte &r tillracklig for att nd miljomélen, och att en
kombination av operativa och strategiska styrningsrelaterade 10sningar krdvs. Trots att
transportutsldppen i Sverige har minskat med 34 procent jamfort med referenséret 2010, dterstar
fortfarande en betydande utmaning for att nd det faststdllda mélet. For att uppna malet behover
utslappen fortsitta att minska med en genomsnittlig arlig takt pa knappt en miljon ton fram till

2030 (Naturskyddsforeningen u.a c).

2.2.3 Tekniska 16sningar och alternativa bréinslen

For att mota kraven pd minskade utslédpp inom transportsektorn kan teknologiska innovationer
och strategier tillimpas (Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019; Bjorklund 2023); detta
inkluderar utveckling av renare motorer, anvindning av alternativa drivmedel och

elektrifiering.

Alternativa drivmedel mojliggdr betydande minskningar av direkta utsldpp jamfort med fossila
brianslen. Dock pépekar Lumsden, Stefansson & Woxenius (2019) att det ar viktigt att
genomfora en livscykelanalys dér hela brinslets produktions- och anvéndningsprocess réknas
in, d& det ofta dr resurskrdvande och dyra att framstélla. Alternativa brinslen sdsom vitgas,
etanol, och biogas dr ofta dyrare och har, trots sina miljofordelar, svért att konkurrera med de
billigare och mer tillgéngliga traditionella brénslena (Bjorklund 2023). Bjorklund (2023)
papekar att effektiva styrmedel kravs for att oka tillgdngligheten och konkurrenskraften hos

alternativa bréinslen.
En betydande trend é&r elektrifieringen av transportbranschen for att minska anvindandet av

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

sarskilda utmaningar for ldngtradare pa grund av batteriernas vikt och kapacitet (Melander,
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Nyquist-Magnusson & Wallstrom 2022). Forfattarna menar att elektrifierade transportldsningar
framst anvinds for kortare logistikuppldgg da det finns en osdkerhet i teknikens riackvidd.
Melander, Nyquist-Magnusson & Wallstrom menar att det krdvs en stark efterfrigan fran
kunderna och en fordndring i leveranskraven. Skribenterna ndmner ocksé att transportforetag
vittnar om att el-lastbilar kan lasta upp till 55% av vad en motsvarande dieseldriven lastbil kan
lasta. Dessutom péverkas foretagens beslut av osikerheter kring den politiska ambivalensen
angdende framtida transportlosningar, subventioner och regleringar pa lokal, nationell,

europeisk och global nivd (Melander, Nyquist-Magnusson & Wallstrom 2022).

2.3 Underhallsskuld infrastruktur

I Sverige har underhallsskulden for infrastrukturen vuxit rejélt, med en ackumulerad siffra pa
77,5 miljarder kronor (Ramboll 2023). Enligt forfattaren berdknas denna siffra véxa ytterligare
fram tills 2033, med en prognostiserad siffra pa 113 miljarder kronor. Nedprioriteringen av
underhdll har skapat stora konsekvenser for néringslivet som allt oftare paverkas av mindre
barfasta vigar, simre vintervigsunderhill, sparig och halig vigbana, svaga vigkanter (Ramboll
2023), savil som mindre bérfast jirnvdg dér restriktionerna pad max-vikt blir allt stringare

(Tagforetagen 2023).

Denna underhallsskuld ér extra pdtaglig pa mindre vigar dd manga av dessa blir icke-farbara
vilket lett till en i genomsnitt fem procent ldngre korstracka for foretag som dr beroende av detta
véignat, vilket 1 slutdndan leder till pitagligt 6kade kostnader samt okade utslipp. Utdover
kostnadsdkningarna, sa vittnar ndringslivet att denna underhéllsskuld utgér ett hinder for
tillvaxt, dér det finns indikationer pd att denna problematik é&r storst i de fyra lan som &r aktuella

for transportbidrag (Ramboll 2023).

Trafikverkets (2022) rapport gjord pa regeringens begdran, analyserar ocksd underhallsskulden
for infrastrukturndtet. Rapporten forklarar hur underhéll av vdg- och jarnvédgar borjat fa
negativa effekter sdsom en minskad tillginglighet for privatpersoner och niringslivet, dar
exempelvis sinkt hastighet dr en konsekvens. Detta har enligt Trafikverket (2022) lett till att
bade den ekonomiska och den social-/ekologiska dimensionen av hallbarhet forsdmrats till foljd
av underhéllsskulden. Trafikverket (2022) skriver i sin artikel att underhallsskulden for
véginfrastrukturen dr cirka 23 miljarder kronor och jarnvégsinfrastrukturen dr 43 miljarder
kronor respektive, med en ackumulerad underhallsskuld pd 66 miljarder kronor i 2022 ars

siffror.
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2.4 PEST-analys

PEST é&r en analysmetod som strukturerat behandlar och beskriver den omgivning inom vilken
organisationer och marknader verkar (Jiagui & Lam 2024). Forfattarna menar att
Analysmetoden syftar till att skapa en djupare forstéelse for de utmaningar och mojligheter som
existerar utanfor organisationers direkta kontroll. Enligt Jiagui & Lam &r PEST en akronym for
politiska, ekonomiska, sociala och teknologiska faktorer. Genom att strukturerat analysera
omgivningen med hjélp av modellen, skapas en holistisk bild som kan hjilpa till att navigera i
en komplex vérld och identifiera avgorande faktorer for att skapa framgéingsrika affarsstrategier

(Jiagui & Lam 2024).

Kotler, Armstrong & Parment (2022) beskriver modellens faktorer pa foljande sétt. De politiska
faktorerna beskriver hur lagar, regler och politiska inspel formar den marknad som
organisationer och foretag paverkas av. Ekonomiska faktorer fokuserar pa indirekt
kapitalpdverkan sasom tillvéxttakter, inflation och rintor, vilka i sin tur paverkar foretags
mojlighet att verka. Sociala faktorer inom PEST inkluderar trender och preferenser som formar
efterfraigan pd produkter och blir ddrmed avgdrande for anpassning av affarsstrategier.
Teknologiska faktorer belyser hur innovation och teknikens utveckling potentiellt kan paverka

och avgora konkurrensen mellan foretag (Kotler, Armstrong & Parment 2022).

3. Metod

[ detta avsnitt redogérs for valet av tillvigagdngssdtt som ligger till grund for insamling av
empiri och teori. Vidare presenteras en argumentation som motiverar de perspektiv och

angreppssdtt som har valts for att besvara studiens syfte och frdgestdllningar.
3.1 Vetenskapsteoretiskt perspektiv

3.1.1 Tematisk Analys

Studien anvénder en tematisk analysmetod for att utforska betydelsen av 6kade miljokrav pa
stora tillverkande foretag som ér berittigade transportbidrag. Tematisk analys anvinds for att
tydliggdra och strukturera analysen av transkriberat material. En tematisk analys 4r en kvalitativ
analysmetod vars syfte &r att sammanstilla, identifiera och analysera olika teman i ens
insamlade material. Metoden anses flexibel da den till skillnad fran andra analysmetoder inte

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

1. Bekanta sig med data. Utfors genom att exempelvis transkribera och ldsa igenom data.

2. Generera initiala koder. Kodning av all relevant data pa ett systematiskt sétt.

3. Identifiera teman. Forsoka samla kodningsorden i olika utmérkande teman.

4. Bearbeta teman. Skapandet av en tematisk karta bor genereras i detta steg, detta genom
att undersoka ifall de identifierade teman &r relevanta till analysen i fréga.

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

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

anvénds for att styrka slutsatser som dras i rapporten, i kombination med litteratur.

Den tematiska analysmetoden anvinds for att bygga en fOrstaelse for vad respondenterna
berdttar samt vilka monster som kan skdnjas mellan utsagorna. Detta ldgger grund for att
kontrastera innehallet mot andra vinklar inom omrédet. Dértill anvinds en PEST-analys for att
rama in omvérldsfaktorer i forhallande till empirin samt en litterdr analys som kopplar ihop den
tematiska analysen med tidigare forskning. Samtliga analyser &mnar bidra till en fordjupad

forstaelse av foretagens logistikutmaningar och mdjligheter.

3.2 Metodval

For uppsatsens dndamal har en studie valts som undersokningsform, dir kvalitativa data har
samlats in fran en begransad grupp via intervjuer. Enligt Davidson & Patel (2021) dr en sddan
studie 1dmplig nir man vill studera processer och fordndringar. Intervjuerna ér utformade ur ett
semistrukturerat forhdllningssatt, dir forbestdmda fragor utgjort grunden for intervjun, varefter
foljdfragor och diskussion skett av oplanerad form, déir det aktuella dmnet utgjorde

forhallningsramarna.

Andamélet med en kvalitativ intervju ér enligt Davidson & Patel (2021) att iaktta och identifiera
olika egenskaper, i syfte att uppticka och generera information i form av nyanserande
beskrivningar av allminna och vardagliga foreteelser. Denna metod har dirfor underlittat

uppsatsens mojligheter att besvara fragestéllningarna utifran respondenternas syn.

3.3 Etiska principer

I enlighet med Vetenskapsradet (2017) belyses vikten av att det krévs ett informerat samtycke

fran respondenterna, savil som att inspelning av ljud av personer anses vara en behandling av
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personuppgifter, dir dven detta kriver ett samtycke. Aven informering om syftet med

inspelning kravs samt hur denna inspelning hanteras efterat.

Denna uppsats beaktar alla aktuella forskningsetiska riktlinjer, dir bland annat informering om
syfte och hantering av inspelat material skett. Informering om att intervjun &r frivillig har skett,

savil som inhdmtande av muntligt samtycke till intervjuns utférande.

3.4 Insamling av data

Insamling av data for att besvara fragestdllningarna har gjorts med hjilp av kvalitativa
semistrukturerade intervjuer fran ett antal storre foretag. De forbearbetade fragorna har utgjort
grunden for intervjuns fortldpande dér en dppenhet for 6vrig diskussion fanns. I kombination
med primérdata fran intervjuer har ansamling av sekundérdata frdn uppsatser, artiklar samt
rapporter skett. Aven studiebesdk pd foretag har forekommit for att fi en objektiv syn pa

logistikprocesserna och hanteringen av denna.

Det teoretiska materialet har samlats in fran kéllor sdsom vetenskapliga artiklar, hemsidor samt
kurslitteratur. Uppsatsen utgar frdn ett induktivt angreppssétt, ddr vi anvénder data fran
intervjuer for att skapa en bild av nuldget sett ur vdra respondenters perspektiv, frimst for att
besvara fragestdllning 1. For fragestdllning 2 anvénds primairt ett deduktivt angreppssitt, som
innebadr att dra logiska slutsatser utifran ett antal premisser som antas vara sanna och bor gélla

allmént (Davidson & Patel 2021).

3.4.1 Presentation av deltagare

Bendmning |Foretag Intervjuperson Erfarenhet |Datum Plats

Stort tillverkande foretag

Foretag A | i Umed kommun Logistikutvecklare | 17 ar 09 -apr | Fabrik
Stort tillverkande foretag | Tillférordnad

Foretag B | i Skellefted kommun inkdpschef 7 ar 09 -apr | Online
Stort tillverkande foretag | Inkops- och

Foretag C | i Skellefted kommun upphandlingschef 18 ér 10 -apr | Fabrik
Stort tillverkande foretag | Transport- och

Foretag D | 1 Umed kommun logistikchef 11 ér 11 -apr | Kontor

Tabell 1: Presentation av deltagare

3.5 Urval

For att halla sig inom ramen for uppsatsens &ndamal har urvalet av intervjupersoner skett genom

ett bekvamlighetsurval. Enligt Davidson & Patel (2021) innebér ett bekvamlighetsurval att
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forskarna viljer respondenter utifrédn tillgénglighet, vilket mojligen begrénsar urvalets
representativitet. I denna uppsats har urvalet hanterats genom kontakt av kvalificerade
tjanstemdn som arbetar i de regionerna vilka far ta del av transportbidraget. Med
bekvimlighetsurval som grund far generaliseringar goras restriktivt och inte nddvéndigtvis
antas spegla alla foretag i regioner vilka far ta del av transportbidraget. En storre undersdkning
hade gynnat uppsatsens representativitet, men begrinsas pd forekommen anledning av

begransade resurser.

3.6 Intervjuer

Kvalitativa intervjuer kan utgdra en insiktsgivande metod for att utforska nya aspekter av
fenomen och beskriva dem pa djupet (Lantz 2013). Kvalitativa intervjuer kan utforas
helstrukturerat och semistrukturerat. Den huvudsakliga skillnaden mellan de tvd, &r i hur
fragorna i studien formuleras. Semistrukturerade intervjuer &r hallna genom att kombinera bade
Oppna och standardiserade frigor vilket 6ppnar upp for mer flexibilitet och ovéntade svar,
medan helstandardiserade intervjuer dr mindre flexibla men mer rigida och ldmpar sig for

omrdden dér intervjufrdgorna syftar till att samla in specifika data (Lantz 2013).

Vidare belyser Lantz (2013) att en semistrukturerad intervjumetod 6ppnar upp att skapa en mer
overgripande forstaelse och djupare utforskning inom specifika teman. Ett forhallningssatt dér
intervjuaren véljer att kombinera strukturerade och Oppna frdgor kan forskare fa en
méngfacetterad dmnesdverblick och finga respondentens egna erfarenheter och tolkningar.
Diérav anses en semistrukturerad intervjumetod vara mest relevant i studien, just for att 6ppna

upp for ovintade insikter och djupare utforskning av &mnet vid intervju av foretagen.

3.7 Litteraturgenomgéng

De teorier som vi valt att inkludera i studien baseras pa litteraturstudier som omfattar svenska
och engelska vetenskapliga artiklar, fysiska bdcker och rapporter. Litteraturunderlaget
behandlar &mnen relaterade till miljo och logistik eftersom de ansags relevanta och nérliggande
studiens syfte. Den litteratur som anvdnds 1 studien hittades via Goteborgs
Universitetsbiblioteks webbplatsfunktioner samt databassokningar med Scopus, Googles
sokmotor och Google Scholar. For att minimera risken for feltolkningar av information har
studien sa langt som mojligt forlitat sig pa originalkéllor dir kallurvalets sokresultat sorterats

efter antal citeringar och relevans.

24



3.8 Bedomning av kvalitet

I en kvalitativ studie dr validitet avsikten att tolka och forstd den méanskliga tillvaron,
identifiera fenomen och beskriva uppfattningar trovérdigt (Davidson & Patel 2021). Att
efterstrdva hog validitet dr en kontinuerlig och genomgéende process i hela arbetet och &mnas
uppnds genom att skapa ett omfattande fundament av insamlat material och data for att
utforma en trovérdig analys och tolkning. Reliabilitet refererar till hur palitlig studien anses
vara. Det handlar om hur vél en métning eller ett instrument méter det den dr avsedd att méta
och om andra forskare hade utfort samma studie, skulle de komma fram till liknande
slutsatser. Kvalitativ forskning stdller krav pa trovirdighet och generaliserbarhet da kvalitativ
data sdllan har fardiga analysmodeller och méste i storre utstrickning utveckla egna

analysmodeller (Ahrne & Svensson 2011).

Kvalitet i kvalitativa studier har enligt Davidson & Patel (2021) ¢j samma innebérd som den
har i kvantitativ forskning, den préglas i stéllet av hela forskningsprocessen. Vidare menar
Davidson & Patel (2021) att reliabilitet anses i en kvalitativ studie fa en annan innebord én vid
en kvantitativ. Att svar fran en intervjuperson varierar behover inte antyda lag reliabilitet, utan
snarare pa att personen dndrat sin uppfattning eller fatt nya insikter. Darfor sammanvévs i
ménga fall reliabiliteten under begreppet validitet. Davidson & Patel (2021) menar pa att
begreppet validitet i stdllet far en bredare innebord inom kvalitativ forskning, didr hela
forskningsprocessen forvéntas ha en god validitet. Det krivs dérfor forstaelse fran forskarna for
att identifiera eventuella mangtydigheter och motsigelser, allt for att gora en trovirdig tolkning

(Davidson & Patel 2021).

Detta arbetes framstéllande har préaglats av validitet, reliabilitet och kéllkritik for att uppna hog
troviardighet och palitlighet. Validiteten har sékerstillts genom att kontrollera att
respondenterna varit kvalificerade att svara pa frdgorna och besitter ritt kunskap, detta for att
motverka svaren kommer fran allmin kunskap, utan i stillet &r forstahandsinformation.
Reliabilitet har sikerstillts genom att betona att respondenten kommer vara helt anonymiserad,
detta for att sdkerstilla att genuina svar framkommer, dven om det hade innefattat exempelvis
délig PR for foretaget personen representerar. Alla intervjupersoner har fitt samma initiala
fragestéllningar samt inga av dessa initiala fragestéllningar har pa ndgot sitt varit ledande.
Fragorna har delgivits i forvédg. Intervjuerna har haft ljudupptagning for att kunna gora en andra

tolkning av dess svar, och de initiala frigestdllningarna har varit formulerade for att direkt
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underldtta besvarandet av uppsatsens syfte. Detta skall ssmmantaget foranleda en uppsats som

har en validitet & reliabilitet som uppnar stéllda krav.

4. Empiri

Fyra djupgdende intervjuer har genomforts pad ett antal utvalda foretag enligt foregdende
ndmnda specifikationer. Efter transkribering och noggrann genomgadng av materialet har

tydliga teman identifierats som dr relevanta for uppsatsens syfte.

4.1 Identifiering av teman

Nedan foljer en sammanstdllning av den tematiska analysen. Den har genomforts i enlighet med
Braun & Clarkes (2006) sex steg for den tematiska analysens genomforande. I tabellen nedan
beskrivs sambandet mellan tema, subteman och koder. Koderna har genererats baserat pa
nyckelbegrepp som dterkommer i intervjuerna. I kontrast har teman genererats utifran studiens
fragestéllningar gillande utmaningar och 16sningar. Subteman har tagits fram for att skapa ett
samband mellan koder och teman, dir dessa linkar samman detaljerna pa kodnivan med
helhetsbilden pd temaniva. Denna process har skett iterativt for att hitta [dmpliga subteman dar
koder och teman sammankopplas pa ett logiskt sétt. Dessa subteman aterfinnas pa rubriksniva

1 foljande avsnitt.
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Koder Subteman Tema

Eftersatt jirnvégsinfrastruktur Infrastruktur Utmaningar

Eftersatt vaginfrastruktur Tillgdngsbrister

Daliga leveransmgjligheter Motstridiga krav

Tidskrav frén kund Miljokrav

Tillgang pa transportorer Langa avstidnd

Tillgang pa miljobrinslen

Obalanserade floden

Geografisk tidsnackdel

Fyllnadsgrader

Kostnadsdrivare

Krav fran staten

Krav fran EU

Krav fran organisationen

Krav fran kunder

Frakt via bét Alternativa transportsatt Losningar

Frakt via jarnvig Alternativa brénslen

Foretagsspecifik bat Fyllnadsgrader

Samlastning IT-optimeringar

HVO-100 Néra relation transportorer

El-lastbil Transportbidrag

Produktanpassning

Ruttoptimering

Transportbidrag

Tabell 2: Tematiska analyskoder

4.2 Utmaningar

Utmaningar dr onekligen nadgonting som samtliga intervjurespondenter gjort en uppméarksam

pa. Dessa dr sammanstillda under ett antal subteman dér infrastruktur, tillgingsbrister,

motstridiga krav, miljokrav och langa avstand varit de mest tydliga.

4.2.1 Infrastruktur och tillgdngsbrist

Den allménna uppfattning som skapas av respondenterna dr att dessa upplever en tydligt
eftersatt jarnvagsinfrastruktur savdl som en eftersatt véginfrastruktur.
begriansningar vad giller vilka transportérer som é&r villiga att arbeta i de norrléndska
regionerna. Framfor allt &r detta tydligt i1 produktionsverksamheter beldgna utanfor

tatortsomradet dar véiginfrastrukturen bide kan ha bristfélligt vintervagunderhall, till daligt och
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icke-bdrigt vigunderlag under 6vriga delen av dret. Detta skapar en tillgangsbrist pa verksamma

leverantorer i omrddet som uppfyller kraven respondenterna har.

Jarnvigsinfrastrukturen 1 Norrland ger samtliga respondenter sken av som dyr, opélitlig,
opunktlig dér respondent D dessutom “hade betydligt mer transportskador” jamfort med vag.
Féljden blir att jirnvig anvinds i liten utriickning och inte alls av respondent A och B. Onskviirt
fran respondent A och D hade varit en storre tillgdng till frakt via bat, d& detta enligt
respondenterna hade varit ett mer hallbart sétt att frakta godset p4, sett till de uppstéllda krav
de har pa leveranstillforlitlighet. Idag upplevs tillgdng pa frakt via bt vara bristféllig i Norrland.
Samt for foretag B upplever de sjdlva sig inte ha ett tillrdckligt jamt flode for att frakta via bat

1 ndgon hogre utstrickning.

Vi vill transportera s& mycket som mdjligt med bat ut fran fabriken. Vi forsoker
hitta fler l6sningar, for den baten vi dker med nu &r det ett annat foretag som styr
over. De har inget behov av att ta oss som liftar, si vi forsoker se till att sdkerstélla

fler alternativ. (Respondent A)

4.2.2 Motstridiga krav

Kunderna till respondent A och B har dven borjat stélla allt hdgre krav pé led- och leveranstider
dé reservdelar maste komma fram skyndsamt i vissa tillfdllen, i kombination med 6kade
miljokrav pa transporterna som d& dven respondent C och D upplever. Detta anses av
respondenterna vara paradoxalt, dd det &r svért att utifrdn forutsdttningarna kombinera béade
korta leveranstider och mer miljovénliga transporter. Detta upplever respondenterna vara en
ytterligare problematik givet den geografiska tidsnackdel de besitter i Norrland. Respondent B
berdttar foljande: “Kunderna forvéntar ju sig ndgon magisk 16sning fran oss... miljomissiga
transporter, krav pd att det ska g fort och billigt”. Respondent D fyller i och tilligger foljande
problematik: “Konsumenten vill att det ska ga fortare och fortare, men ska man gora det mer
miljovénligt dr det tyvirr ofta att man maste gora det 1dngsammare, om man pratar att skicka

pa bat eller tig i stéllet for vag.”
Det finns dven en upplevd osékerhet kring vem som isafall skall bdra den relativt hoga

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

som samma kunder &nskar miljévinliga transporter. A andra sidan ser respondent A, B och C
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det som sjdlvklart att kostnaden skall bédras av dem sjélva, som en del i deras erbjudande mot
kund och interna héllbarhetsarbete, for att i lingden se sig sjdlva som mer konkurrenskraftiga.
Till exempel ndmner respondent A foljande: “Utdver kraven fran dgarna drivs vi av vért eget
intresse av att bli mer miljovénliga. Att kdpa sd stora méngder transporter tvingar oss att ta

hénsyn till miljopaverkan.”

Gillande obalanserade floden i regionen dr uppfattningen tudelad och av de obalanser som
noterats finns dessa i tvd nivaer. Bade inom produktionsfabrikerna, men dven sett ur regionens
perspektiv. Respondent A och B upplever inga obalanserade floden, medan respondent C och
D upplever obalanserade floden ut till kund, och sedan tillbaka till fabriken. Detta leder till
ndgot lagre fyllnadsgrader @n vad respondenterna i frdga anser vara onskvirt. Respondent C
beréttar “vi har ett &nnu mer obalanserat flode eftersom alla vara rdvaror kommer fran skogen

hir och sedan bearbetas lokalt.”

4.2.3 Miljokrav

Aven krav i olika former stills p4 foretagen respondenterna representerar. Vad giller dessa krav
ar de 1 médnga fall en stor utmaning att uppfylla. Dessa kan differentieras till interna och externa
krav. De grundldggande kraven beréttar respondenterna stélls fran staten och EU. Hér talas det
déd mycket om utsléppsritter samt generella mal att sdnka sina utsldpp med 20-30%. Dock
upplevs kraven fran staten och EU vara ndgot diffusa och inte tillrdckligt konkreta av
respondent A. I vissa fall stills faktiskt hogre krav fran den interna ledningen samt fran
kunderna sjélva. Samtidigt menar respondent D att foretaget 4r medvetet om att hardare krav

kommer.

Det upplevs av respondent C bli fler projekt ddr kunder 6nskar en helt klimatneutral kedja, just
for att sdtta en stimpel pa det fardiga projektet som 100% klimatneutralt. Detta sétter da
ytterligare press pa produktionsbolagen, da transporten till slutkund dven innefattas av denna
kedja. Att di vara geografiskt placerad i studieomradet uppsatsen studerar, upplever respondent
B skapar praktiska problem vid transporten sdsom tillgadngen till alternativa brénslen som
HVO100. Samtidigt upplever respondent C ett icke tillrdckligt utvecklat el-laddnitverk for

fjérrtransporter med lastbil.
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Det finns specifika krav pa att transporterna ska vara miljomaissigt neutrala eller
atminstone att de ska uppfylla vissa hallbarhetskriterier, som att minska utsldppen
med 100% om de sker via vagtransporter. Dessa krav blir allt vanligare dér fler

projekt tar hinsyn till den totala miljopaverkan... (Respondent C).

Aven de hart stillda kraven frin organisationen skapar problem for foretagen. Det finns
exempel frén respondent A pd att foretagsledningar belégna i andra lander har svért att forsta
geografin och att underleverantdrer befinner sig pa sé langa avstind frin fabrikerna, och dirmed

ocksa i minga fall stéller orimliga miljokrav pa transporterna.

4.2.4 Langa avstand

Den tydligaste utmaningen som mojligtvis forefaller sjdlvfallet &r de 1dnga avstdnden till sin
kundbas och leverantdrer. Detta anser samtliga respondenter vara ett grundproblem, som i
kombination med de dvriga utmaningarna forvirrar problematiken, bade for kunder och dven
foretagsledningar verksamma i andra lander. “De forstédr inte alls vara langa avstand och tror

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

Det vittnas dven om att ekonomiska kalkyler blir tuffare att hélla. “Det blir svarare att driva
verksamheten om avstdndet blir ldngre dn sd, och det paverkar kostnadseffektiviteten.”

(Respondent C).

4.3 Losningar

Vad giller 16sningar pa utmaningarna foretagen stélls infér har manga olika svar getts. Allt har
dock sammanfallit under fem olika subteman; alternativa transportsitt, alternativa bréinslen,
fyllnadsgrader, IT-optimeringar samt néra relation med transportorer. Dessa forslag har
respondenterna sett som l0sningar och ibland éven tillampar for att dverbrygga de utmaningarna
kopplade till norra Norrlands unika forutsittningar. Ibland &r dessa forslag till atgarder endast
onskvirda 16sning, som inte dr praktiskt mdjliga att genomfora dé de begrénsas av olika hinder.
Respondent B berittar att “jag dr helt overtygad om att vi kommer att hitta 16sningar med lite
bittre planering och lite béttre uppldgg ldngre fram. Men vi ér inte riktigt dir dn idag sa att det

ar bil och flyg som giller for oss i1 dagsléget.”.
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4.3.1 Alternativa transportsitt och branslen

Alternativa transportsitt ser samtliga respondenter som en 16sning for erséttning av transport
via vig. Hir ses exempelvis bat sdvil som jarnvdg som héllbara 16sningar i den norrldndska
geografin. Nér det talades om bat, kom ménga génger en specifik bét frén ett visst foretag upp
pa tal fran bade respondent A, B och D. Denna bét skulle skapa mojligheter till samlastning ner
1 Europa vilket dessa tre respondenter var mycket intresserade av, dd mojligheterna till att fylla
en egen bat inte var mojligt med tanke pa volymerna som krévs. Alternativa brinslen ses som
en mojlig 16sning nér frakt via vig maste ske. Respondent A, B och C talar om miljobréinsle
sasom HVO100, samt el-lastbilar. For respondent D var detta inte lika aktuellt d& det primért

var en kostnadsfraga de inte var beredda att bira.

Det dr forst ndr det borjar kosta lite pengar som det blir fokus uppifrdn, om det ér
sa att vi kan reducera véra kostnader genom att bli mer miljovinliga. Men vi ér inte
dér 4n att vi behover betala for véra utsldpp. Da dr det ingen som &r intresserad av

att anvédnda ett miljovénligt alternativ. (Respondent D)

4.3.2 Fyllnadsgrad

Fyllnadsgraderna ses ocksd som ett bra sétt att optimera och minska det totala miljoavtrycket.
Da diskuterade respondent B och D frimst kring produktanpassningar som ett mdjligt
alternativ. Hér talas om att anpassa produkternas yttermaétt till att bli mer staplingsvénliga samt
mer anpassade for en containers maétt, for att 6ka fyllnadsgraden. Nagot som respondenterna
upplever allt viktigare nér avstdnden &r langa. Respondent D valde dven lastbil utifrdn dess
produkters dimension for 6kad effektivitet. Vederborande beréttar att de “forsoker anvinda sé
mycket megatrailers som mojligt, de &r ndgot hogre. Det innebér att vi far plats med 3 lastare
pa pallen 1 stillet for 2, det ger béttre fyllnadsgrad”. Ytterligare ett exempel pa hur
fyllnadsgraden kan 6kas sa respondent C dr genom merforséljning. Detta genom att erbjuda en
full lastbil for att effektivisera resursutnyttjandet och generera légre transportkostnader per
enhet for kund. Detta gar i linje med det samma respondent berdttade om att miljofragan blir

ett allt viktigare siljargument.

4.3.3 Nara relationer transportorer

Ytterligare ett omrdde som uppdagades vara relationerna med leverantoren. Respondent A, C
och D belyser vikten av att jobba strategiskt med sina leverantorer. I det ingick att vélja ut en
eller ett fatal leverantorer for att f4 upp volymerna och ddrmed forhandlingskraften. Respondent

A berittar &ven om kontinuerliga avstimningsmoten: "Vi har regelbundna driftsméten dér vi

31



pratar miljofragor och specificerar vara nskemal.” Respondent C berittar ocksa att de har en
oppen dialog med statliga institutioner om infrastrukturutvecklingar. Det for att det ska vara

“lonsamt och praktiskt att genomfora transporter till och frn var region.” (Respondent C).

4.3.4 Transportbidrag

Respondent A, B och D berittar 4ven om transportstddet, eller transportbidraget som det
ocksa bendmns. De beskriver bidraget som négot sjdlvklart, ndgot som alla har koll pa.
Respondent A ldgger stor vikt pa transportbidraget och beréttar hur detta har anvints som
argument gentemot Agare for att f bygga ut sin verksamhet i regionen. Aven diskussionen
géllande transportbidrag och miljovinliga transporter har uppdagats. Av respondent D
framkom att miljovénliga transporter var fortsatt vildigt dyrt, transportbidraget till trots. Inom
samma dmne framkom &ven ett férslag om hur transportbidraget skulle kunna goras mer
miljovénligt. Respondent D foreslog dven att transportbidraget skulle viktas beroende pa
vilket transportsitt som begagnades. Exempelvis att mer miljovénliga transportmedel skulle
erhdlla en hogre procentsats i stod medan en mer traditionell transport skulle erhalla ett ldgre
bidrag. Sdledes menar respondenten att det skulle skapas hogre incitament att vilja

miljovénliga transporter i de norrlindska regionerna.

4.3.5 IT-optimeringar

Slutligen diskuterades av respondent C olika IT-optimeringsprogram som skulle effektivisera
dels rutter, men dven hur containers skall fyllas for att maximera fyllnadsgraderna sett till bade
volym och vikt. Respondent C berittar: Vi ser att det finns potential att dka fyllnadsgraden
och vi arbetar med det pa ett mer strukturerat sitt. Om vi kan oka fyllnadsgraden med 5
procentenheter innebér det en betydande kostnadsbesparing i slutindan, med tanke pa det stora

antalet transporter vi utfor varje dag.”

5. Analys

[ studiens analysavsnitt tolkas, jamfors och fordjupas de insamlade resultatet med inslag av
egna slutsatser. Analysen syftar till att undersoka monster, samband och signifikanta aspekter
relaterade till logistiska dtgdrder och losningar for att uppfylla miljékrav. Analysen
genomfors med hdnsyn till tidigare forskning och teoretiska ramverk, samt en kontrasterande
PEST-analys. Detta for att mojliggora en kritisk reflektion av resultaten i relation till tidigare

teoretiska ramverk och omvdrldskontext i regionen.

32



5.1 PEST-analys

For att skapa en solid grund for analysen genomfors en omfattande PEST-analys som técker ett
brett spektrum av faktorer. Karakteristiskt for PEST-analysen ér att den fingar upp samhélleliga
perspektiv och trender. Foljaktligen kan den tillimpas for att fordjupa forstaelsen for de
utmaningar och mojligheter som existerar utanfor organisationernas direkta kontroll (Kotler,

Armstrong & Parment 2022).

5.1.1 Politiska faktorer

Politiska trender som kommer att paverka tillverkningsforetagen i regionen inkluderar lagar
och regler relaterade till utslédpp av koldioxid vid transport av varor och tjinster (Respondent
D). EU:s utsldppsritter &r sdrskilt betydelsefulla dd de pé 1dng sikt kommer att paverka och dka
kostnaderna for transporter med hoga koldioxidutsldpp (Naturvardsverket u.d b). Detta fir en
sarskilt stark inverkan pa stora tillverkningsforetag som dr beroende av ldnga transporter for att
nd sina marknader (Ramboll 2023; Trafikverket 2022). Nér godset dessutom maste fardas langa
avstand blir klimatpaverkan stor (Stenkvist 2002). For ndrvarande fokuserar utslédppsritterna
huvudsakligen pa utslépp frén fabriksanldggningar, med initiala regelverk for sjofart och snart
dven vigtrafik (Naturvirdsverket u.a b). Dessa utokade planer innebar 6kade miljokrav, vilket
sarskilt kan komma att paverka foretag som dr beroende av langa transporter. EU ETS (EU
Emissions Trading System) brukar benimnas som ett marknadsbaserat styrmedel, ddr EU
faststillt en total utsldppskvot som successivt minskas varje ar for att uppnd miljomalen pa lang

sikt.

Andra politiska trender som kan komma att pdverka regionen &r politiska beslut géllande
infrastruktur och dess underhéllsskuld. Enligt Trafikverket (2022) finns en betydande
underhéllsskuld vilken redan har borjat £ negativa effekter sdsom en minskad tillgdnglighet for
privatpersoner och néringslivet, dir exempelvis sankt hastighet &r en konsekvens. Vilket har
lett till att bdde den ekonomiska och den social-/ekologiska dimensionen av hallbarhet
forsdmrats till foljd av underhdllsskulden. Underhéllsskulden i monetéra termer
prognostiserades 2022 till 66 miljarder kronor (Trafikverket 2022). Vidare kommer politiska
insatser och beslut, sdsom transportbidraget, att framdver pdverka forutsittningarna att

transportera i regionen.
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5.1.2 Ekonomiska faktorer

Sett ur ett storre perspektiv kan ekonomiska faktorer paverka foretag som befinner och verkar
i regionen. Ekonomiska faktorer kan péverka foretags forméga att kdpa och silja produkter péa
grund av till exempel minskad kopkraft fran marknaden och ytterligare kénslighet vid
konjunkturnedgangar (Kotler, Armstrong & Parment 2022). Upptrappningen av oOkade
miljokrav och regleringar, sdrskilt EU:s utsléppsritter, kan ytterligare 6ka kostnaderna for
traditionella transporter (Bjorklund 2023). Att uppnd den logistiska malmixen i regionen, vilket
innebdr att uppnd hog service, hdlla nere kostnaderna och minimera kapitalbindningen,
(Lumsden, Stefansson & Woxenius 2019) ér enligt samtliga respondenterna en komplicerad
och kostnadsdrivande utmaning. Omstillningen till gron logistik kan komma att paverka
tillvixttakten i regionen och konkurrenskraften gentemot andra foretag som har andra
forutsittningar (Bjorklund, 2023). Ytterligare en dimension som forsvarar for foretagen ar
underhallsskulden (Trafikverket 2022). Vidare menar Trafikverket att underhéllsskulden
forsvarar skiftet till alternativa transportslag i regionen och kan den ge utdkade ekonomiska

konsekvenser.

5.1.3 Sociala faktorer

Sociala faktorer ligger utanfor foretagens kontroll men paverkar lika fullt logistikuppliagget.
Okad medvetenhet och krav pa hallbarhet forindrar forutsittningarna for att bedriva logistik
(Haag, Abrahamsson & Aldin 2024; Bjorklund 2023). P4 sikt kan detta paverka leverantorer i
studieomrddet att erbjuda mer kostsamma logistiklosningar som i dagsldget fungerar sdmre 1
regionen, exempelvis elektrifiering eller jarnvagstransporter. I studieomradet kan denna
overgang vara komplex och kridva innovativa 16sningar for att mota fordndrade sociala faktorer
och trender (Respondent A). I huvudsak da beslut som rdr styrning och design av logistikfloden

fér allt storre betydelse for foretags ansvarstagande (Bjorklund 2023).

5.1.4 Teknologiska faktorer

Tekniska faktorer som spelar in i omgivningen dr den snabba utvecklingen och forskning
avseende motorer, alternativa drivmedel och elektrifiering, nagot som kan komma att forandra
dagens logistikuppliagg (Bjorklund 2023). Den gradvisa skidrpningen av lagstiftningen kan
komma att 6ka investeringar till nya tekniska 16sningar. Dock finns en oro att dessa tekniska
faktorer inte kommer befésta sig till samma grad som i andra regioner (Respondent A). Detta
eftersom det finns bristande infrastruktur och fé leverantdrer som é&r villiga och har mojlighet

att erbjuda vissa tekniska l0sningar. Vidare paverkas foretagens strategiska beslut av politisk
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ambivalens och osidkerhet kring subventioner och regleringar vilket ytterligare fOrsvérar
situationen att anvédnda alternativa brinslen och 16sningar i sina logistikupplidgg (Melander,
Nyquist-Magnusson & Wallstrdm 2022). Okade logistiska aktiviteter har en negativ inverkan
pa miljon och for att minska denna ar gron logistik en nddvéndighet (Bjorklund 2023). I
regionen kommer omstéllningen till gron logistik krdva mer intensiva tekniska 16sningar da
regionen har flertalet utmaningar med lédnga transporter och en eftersatt infrastruktur
(Trafikverket 2022) samt lag tillging till alternativa drivmedel och transportslag (Respondent
A).

5.2 Dagens utmaningar

For att ge det breda perspektiven frdn PEST-analysen en kontext kommer foljande avsnitt
jdmfora empirin med tidigare forskning och teori. Syftet &r att pd detaljniva jimfora vilka
utmaningar och 16sningar som aterfinns i litteraturen och stélla dessa i kontrast till vad som
upplevs i verkligheten for att erhalla en detaljerad forstaelse for situationen. Detta lagger

grund for relevanta slutsatser.

5.2.1 Kostnad for omstéllning

I empirin uppdagas flera utmaningar med gron logistik dér vissa fenomen aterfinns i tidigare
forskning. Den gemensamma utmaningen for samtliga av respondenterna dr att nigon maste
béra kostnaden for omstéllningen. I vissa fall har respondenten ett stort internt stod vilket tillater
dennes verksamhet att bira en storre del av omstéllningskostnaden. Situationen kan analyseras
med stod av tidigare forskning. Ashfaq & Qureshi (2020) menar att foretag som investerar i
gron logistik kan erhélla konkurrensfordelar i form av fler kunder, ett starkare varumérke och
bittre lonsamhet. I empirin aterfinns stdd for pastdendet dé vissa av foretagen ser en trend dar
miljofrdgan blir ett allt viktigare sdljargument eftersom kunderna efterfrdgar miljovinliga
produkter. Férdelarna som Ashfaq & Qureshi (2020) ndmner kan dven forklara varfor det i vissa
av organisationerna i fraga finns ett stort internt stod och en vilja att sjdlvmant bira kostnaderna

for den grona logistiken.

I kontrast till detta finns ocksa respondenter som uppger ett svagt organisatoriskt stod for
omstdllning samt en forvintan om att kunden ska bdra kostnaden. Det forhéllningssattet kan
beskrivas av Pannirselvan et al. (2016). Enligt vederborande é&r bristen pa stod fran
organisationen och kunder en anledning till att hallbar logistik gir om intet. Enligt Byrne, Ryan

& Heavey (2013) samt Pannierselvan et al. (2016) kan dven forhdjda kostnader spela in i
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beslutet. I manga fall uttrycker respondenterna just detta. Om gron logistik leder till en
fordyrning bygger det pa att ndgon annan ir villig att std kostnaden givet att initiativet ska
realiseras. Detta gér i linje med Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) som menar att billiga

transporter ar en mycket viktig konkurrensfordel for verksamheter med utspridd kundgrupp.

5.2.2 Infrastruktur

Fortséttningsvis ndmns manga utmaningar kopplade till infrastruktur. Samtliga av
respondenterna upplever jarnvdgen som inte bara undermadlig sett till punktlighet och
palitlighet, men ocksa alltfor dyr. Sdledes var det bara tva av respondenterna som begagnade
sig av transportmedlet i fridga. Emellertid faststiller Tahvanainen & Anttila (2011) att tdg ar det
mest kostnadseffektiva sittet att transportera trdravara ndr avstdnden overskrider 145 km. Om
an deras artikel avhandlar en specifik typ av gods, och dessutom i Finland, beskrivs likvil den
jarnvédgen som eftersatt. Eftersom samtliga av de svenska foretag vi intervjuat uppger att de far
ta del av transportbidraget innebir det att de har minst 401 km till sin marknad. Aven om

situationerna mellan Finland och Sverige skiljer sig at visar artikeln pa jirnvigens potential.

Jarnvigsnitet och végnitet besitter en stor underhallsskuld som péverkar néringslivet negativt
och forsvdrar omstillningen till miljokraven (Tagforetagen 2023). Detta leder ocksé till en
minskad konkurrenskraft for manga foretag som ar beroende av de sma végarna. Detta eftersom
de erfordras gora kontinuerliga anpassningar till de forsdmrade forhallandena. Dessa
missforhdllanden inrymmer exempelvis broar som har fatt minskad totalvikt, bristfalligt
vintervdgunderhdll, spariga védgbanor samt svaga végkanter (Ramboll 2023). Liknande
problematik finns pa jarnvigssparen dir signalfel och minskad bérighet péd sparen har foranlett
att det krivs 20% fler jarnvégsvagnar for att frakta samma méngd gods (Ramboll 2023).
Ramboll menar att detta driver pa kostnaderna for jairnvég ytterligare, kostnader som dessutom

redan uppfattas som hoga enligt samtliga respondenter.

Den eftersatta infrastrukturen tycks dessutom skapa problem utanfor det enskilda foretaget.
Samtliga respondenter upplever en brist pa tillforlitliga aktérer som kan erbjuda en fungerande
jarnvégslosning som passar deras Onskemédl. Respondent A upplever dessutom en brist pa
transportorer som kan erbjuda grona logistiklosningar pd vdg. Bristen pé leverantorer skulle
delvis kunna forklaras av de ldnga avstdnden samt underhéllsskulden som tillsammans skapar

ett ogynnsamt klimat for transportorer. Nidr infrastrukturen dr i undermaligt skick blir det
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svérare for transportorer att hélla tidtabeller och erbjuda tillforlitliga leveranser. I synnerhet nér

det géller jdrnvig.

Den geografiska tidsnackdelen i norra Norrland paverkar foretagens leveranstider och de
generellt langre avstdnden till slutkund medfor hogre utslidpp (Stenkvist 2002). De lidnga
avstdnden begransar mojligheterna for miljovénliga losningar likt elektrifierade lastbilar. Och
dven om dylika tekniska 16sningar i vissa fall kan tinkas mdjliga, tenderar investeringarna att
bli omfattande. Dessutom rader delade meningar géllande vem som ska bdra kostnaden for
omstdllningen. Problemet forvérras dven av obalanserade floden som exempelvis finns inom
foretag D. Foljden blir i de fallen l4ga fyllnadsgrader som i kombination med dkade miljo- och

tidskrav lagger grund for en svérlost utmaning.

5.2.3 Miljokrav

I PEST-analysen och tidigare teoriavsnitt framkommer det att sociala faktorer péverkar foretags
ansvarstagande och arbete med att minska sin miljopaverkan. Trycket pd foretagen kommer
fran olika hill, sisom samhillet, kunder, dgare och politiker. Det finns en tydlig koppling
mellan béde interna och externa miljokrav som driver miljoarbete och ett Okande
ansvarstagande hos respondenterna. Det empiriska materialet visar pa att interna drivkrafter
samt en Okning av konsumenternas medvetenhet kan vara drivande faktorer for foretagens
satsningar, vilket di blir en konkurrensférdel. Respondent A har en tydlig vilja att mota de
interna krav som édgarna stéller 1 kontrast till respondent D dér hdllbarhetsarbete uteblir. Framst
pa grund av att respondenten inte upplever ndgot internt krav eller att det skulle ge ndgon direkt
konkurrensfordel pa sin marknad i Nordamerika. Respondenten B arbetar till synes mer for att
f4 deras leverantorer att hantera sina aktiviteter mer héllbart. Samtidigt menar respondent C att
de ser en betydande konkurrenskraft i att erbjuda 16sningar med smé klimatavtryck da kundkrav

Okar.

Béde teorin och det empiriska materialet pekar pa att foretag idag inte bara reagerar pa politiska
miljokrav utan dven pa sociala faktorer som héllbarhetsmedvetenhet, vilket paverkar foretagens
strivan att integrera héllbarhetsaspekter i sin verksamhet. Detta kan tolkas som att
héllbarhetsarbete alltmer ses som en konkurrensfordel vilket far foretagen att omvérdera sina
erbjudanden. Emellertid vittnar foretagen om en medfdljande kostnadsproblematik att erbjuda
héllbara 16sningar. Det finns en kdnslighet hos kunderna i vad de kan tinka sig att betala for

hallbara alternativ. I enlighet med den logistiska malmixen, som innebir att uppna hog service,
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hélla nere kostnaderna och minimera kapitalbindningen, utgor detta en betydande utmaning {for
foretagens logistikstrategier att balansera produkterbjudanden som prisvéirda och hallbara i alla

avseenden dér logistik spelar in.

5.3 Dagens losningar

Det finns ett antal strategiska och operativa dtgarder som kan appliceras pa logistikupplagget
for att uppna en gronare logistik (Bjorklund 2023). Forfattaren understryker vikten av att
integrera bade operativa och strategiska atgarder for att minska miljopaverkan och skapa

hallbara system.

5.3.1 Operativa losningar

Bland de operativa atgirderna finns alternativa brénslen, forbéttrad teknik, fordndrad
fordonsdesign samt strategier for att ka fyllnadsgraden och samlastning. Dessa atgérder ar
ocksa dterkommande i samtliga respondenternas svar for vilka dtgérder de ser som mdjliga att
applicera i sina organisationer. Emellertid papekar respondenterna att dessa dtgirder kréver
ytterligare investeringar och mer utveckling for att pa riktigt kunna forlita sig pé att anvédndas i
regionen. Dessa dtgirder kraver infrastruktur och en dkad tillgdng och sdkerhet av biobrinslen

for att pa riktigt kunna bli pélitliga pa ldngre sikt.

I alla fyra intervjuerna dterkom &mnet fyllnadsgrad. Pahlén & Borjesson (2012) menar att for
att minska efterfragan pa transporter maste befintliga resurser fyllas i hogre utstrickning. I
empirin fanns olika exempel pé hur detta genomfordes. Bland annat arbetade ett av de studerade
foretagen med merforsiljning och erbjod kunden ytterligare produkter i syfte att fylla upp
lastbilen. En annan respondent arbetade med att hdja fyllnadsgraden genom att vilja lastbil
baserat pa produktens dimension. Slutligen fanns ocksd exempel pa nér datasystem nyttjades
for att optimera lastningen. Detta linjerar med Caputo, Fratocchi & Pelagagge (2005) dér de
menar att effektiva transporter i hdg grad handlar om att hitta en balans mellan fulla och mindre
an fulla lastbilar. Oavsett hur en jobbar med fyllnadsgrad rdder konsensus om att det 4r mycket
svart att uppna effektiva transporter (Caputo, Fratocchi & Pelagagge 2005; Pahlén & Borjesson
2012). Vad som emellertid forefaller intressant ar inga direkta kopplingar mellan forskningen
och empirin kan skonjas. Pahlén & Borjesson menar att det fridmsta problemet med att
effektivisera transporter dr svérigheter betrdffande att bestimma godsets fysiska karakteristika.

Det dr inte nagonting som framkommer i empirin. Vad som dock blir tydligt dr att inga av

38



foretagen ombesorjer sina transporter internt varfor detta problem kanske snarare hamnar hos

transportoren.

5.3.2 Strategiska l0sningar
Vidare pdpekar Bjorklund (2023) att strategiska atgérder ar av stor vikt for att uppnd hallbara

logistiksystem. Forfattaren betonar vikten av att integrera miljohénsyn i beslutsprocesser och
affarsmodeller for att sdkerstdlla 1&ngsiktiga héllbara dtgidrder. Samtliga respondenter arbetar
aktivt, men 1 olika grad, for att 6ka anvéndningen av héllbara transportsitt, sdsom bét och
jarnvég. Detta 1 syfte att minska vig- och flygtransporter samt finna alternativa atgarder for att
uppnd mer héllbara logistiksystem. Namnvért dr emellertid att bade respondent A och D
upplever tillgangen péd sjofartslosningar som bristfillig. Kanske eftersom den aggregerade
efterfragan i regionen ej ar tillrdcklig for att locka rederier. Vidare betonar respondent A och
respondent C vikten av att ha ett ndra samarbete med transportdrerna for att kunna utveckla
langsiktiga relationer med gemensamma maél. Respondent C berittar ocksd om deras dialog
med politiker for att virna om omradets infrastruktur. Géllande att anpassa affarsmodeller for
att ta milj6hiansyn 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 pd den
operativa nivan, nira verksamheten for att forsoka paverka vilka atgérder som kan appliceras i

logistiksystemen.

I vilken grad foretagen strategiskt positionerar sig i forhdllande till miljokrav speglas tydligt i
vilka dtgirder som tas. Till exempel sé finns det en stark intern drivkraft hos respondent A, dar
foretagets strategiska mél dr att reduceras miljopaverkan med 20-30%, vilket resulterar i ett
storre utrymme for atgérder. I kontrast svarar respondent D att de inte hade ndgra interna

miljokopplade krav alls och ddrmed en avsaknad av strategiskt kopplade atgirdsforslag.

5.4 Framtida 16sningsforslag

For att overbrygga utmaningarna foretag i norra Norrland stélls infor vid omstéllning till gron
logistik kommer foljande kapitel behandla framtida l0sningsforslag. 1 kapitlet kommer

potentiella 16sningar diskuteras for att mynna ut i konkreta 16sningsforslag.

5.4.1 Viktade transportbidrag

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

verksamheter i de nordligaste 14nen sett till deras transportkostnader. Killorna menar ocksa att
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bidraget ska mdjliggora dessa regioner att vara konkurrenskraftiga gentemot dvriga delar av
landet. I empirin framkommer att transportbidraget ldttar upp kostnader och framjar
konkurrenskraft. Respondent A menar till och med att transportbidraget var en forutsittning for
att fa bygga ut deras befintliga verksamhet i regionen. Samtidigt menar respondent B och D att
kostnaden for grona transporter fortfarande ér alltfor dyr. Detta linjerar inte till fullo med malet
att transportbidraget ska mojliggéra gron ekonomisk aktivitet samt en héllbar tillvixt
(Tillvaxtanalys 2024). I kontrast menar respondent A att det snarare handlar om en brist pa

leverantorer som kan erbjuda miljovénliga transporter.

Oavsett anledning pavisar empirin svdrigheter med att stélla om till gron logistik 1 ndmnda
regioner. Ett forslag om hur man kan framja gron logistik framkommer dock i empirin.
Respondent D foreslog ett viktat transportbidrag. Idén bestod i att grona transporter skulle
framjas genom att erhdlla en hogre procentsats bidrag jimfort med traditionella transporter som
skulle behova béra en storre del av kostnaden. Forslaget géar i linje med de miljoméssiga mal
som Tillvixtanalys (2024) ndmner och skulle dessutom kunna resultera i mer fokus pa
miljoaspekterna, ndgot som saknas enligt Riksrevisionen (2021). Risken med ett dylikt forslag
ar emellertid att vissa foretag hamnar i klam. Bade Tillvdxtanalys och Riksrevisionen menar att
det inte gar att utesluta att vissa foretag dr verkligt beroende av stodet. Det framgér dven av
respondent B, C och D att den fradmsta anledningen till att gron logistik inte bedrivs &r pa grund

av att det kostar mer.

Slutligen kan det resoneras kring vilka effekter detta far. Eftersom vissa av respondenterna i
dagsliget inte har kundkrav pa miljovénliga transporter, forefaller det naturligt for dessa att inte
satsa pé just detta, till formén for en mer kostnadseffektiv transport. Nér krav fran EU och staten
stramas &t (Bjorklund 2023) och begrinsar dessa foretag att bedriva en icke-miljovénlig
transportlosning, hdgrar troligtvis ett stdrre omstruktureringsarbete. Att dd fordndra
transportbidragets upplagt skulle kunna 16sa flera problem. Ett viktad transportbidrag till
miljovénliga transporters fordel skulle skapa storre incitament for foretag att redan idag stilla
om sin transportlosning till ett mer framtidssikrat alternativ. Initiativet skulle séledes Oka
chanserna for en proaktiv syn pa omstéllning till gron logistik snarare &@n att kravstéllningar fran

EU och staten skulle tvinga foretag till reaktiva l6sningar.

Ett viktad transportbidrag kan dven relateras till de bredare perspektiven som kan skdnjas i

PEST-analysen. Under sociala faktorer framkommer att foretag pd en generell niva blir mer

40



miljomedvetna (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 pd miljokrav, ndgot som historiskt har priglat foretagens synsétt (Hutchinson
1996). Ytterligare ett intressant perspektiv som uppenbarar sig i PEST-analysen hérror de
ekonomiska aspekterna. Ddr framgér att utslappsritternas frammarsch kommer resultera i
forhojda transportkostnader for traditionella drivmedel varfor en reaktiv omstdllning till gron
logistik inte bara skulle vara bra ur miljosynpunkt utan dven pé kostnadssidan. Det gar i linje
med det teknologiska perspektivet dir Bjorklund (2023) menar att investeringar i ny teknik kan
vara ett svar pa okade miljokrav. Dé forefaller det rimligt att proaktiva investeringar ar att
foredra framfor reaktiva investeringar dé det forstndimnda mdjliggor att investeringar planeras

bittre och séledes enklare kan forankras i foretagets strategi.

5.4.2 Forbittrad leverantorsrelation

Bjorklund (2023) belyser vikten av strategiska dtgérder och att inforliva miljoténk i
verksamhetens processer for att uppna ett mer hallbart logistiksystem. Det aterspeglas i
empirin pa foljande sétt. Samtliga av respondent A, C och D belyser vikten av att jobba med
ett fatal leverantorer for att fa storre volymer och siledes mer forhandlingskraft. I synnerhet
respondent A menar pa att detta tillvigagangssatt leder till en néra relation dér parterna

strategiskt kan jobba mot gemensamma miljomal.

Satsningar pa ett foretags leverantdrer av transportldsningar kan saledes ses som en nyckel vad
giéller miljoarbetet. Langsiktiga kontrakt skulle kunna 6ppna upp mdjligheten for transportdren
att gora storre miljomaissiga satsningar eftersom en langsiktig relation tillater att kostnaderna
bérs gemensamt om bégge parter har miljomaéssiga investeringar som mal. Dylika arrangemang
kan foljaktligen leda till att hdllbara transportlosningar frdmjas, vilket erfordras sett till de langa

avstdnden i regionen samt de 6kade miljokraven fran kunder, dgare och institutioner.

5.4.3 Forbattra jarnvégsinfrastrukturen

Enligt respondenterna &r den véxande underhdllsskulden pé jarnvégen en stor problematik for
néringslivet, framfor allt for foretagen beldgna 1 rapportens studieomréde. Fortroendet fran
respondenterna dr 14gt, och séllan ses jdrnviagen som ett tillforlitligt alternativ. Att satsa pé en
upprustning av jarnvidgen for att 6ka dess robusthet kommer skulle siledes kunna vara en
effektiv metod for att aterfa fortroendet for jdrnvdgen som transportlosning. Det framgér av

PEST-analysen att det inte dr foretagen sjdlva som beslutar om infrastrukturinvesteringar, men
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de skulle emellertid kunna ha visst inflytande. Respondent C ndmner att verksamheten har en
kontinuerlig dialog med statliga institutioner om infrastrukturfragor, varfor patryckningar fran
deras hall kan anses som en mdjlig strategi. Detta i sin tur bor 6ka mdjligheterna for foretag att
uppna stringare miljokrav allt eftersom dessa infors. Aven da enskilda foretag i sig inte kan
paverka infrastruktursatsningar pa jirnvagen, finns mdjligheter att gemensamt sitta hdgre press

pa politiker for att 6ka mojligheterna till en framtida upprustning.

5.4.4 Samlastning

For att minska de totala koldioxidutsldppen fran transporter kan okad fyllnadsgrad vara en
lamplig atgérd (Bjorklund 2023). Det gér dven i linje med (Pahlén & Borjesson 2012) som
menar att befintliga resurser maste utnyttjas mer effektivt for att minska efterfragan pa
transporter. Intressant ar att samtliga respondenterna aterkommer till fyllnadsgrad och uppger
en samarbetsvilja foretag emellan, exempelvis nir det géller sjofrakt frin Umed hamn. Att
samla gods pd ett dylikt sétt har visat sig kunna minska bade kostnader och miljopaverkan
betydligt genom att dka fyllnadsgraden och resursutnyttjandet (Rodrigue 2024). For att uppna
dessa fordelar menar Rodrigue emellertid att det erfordras effektiva transportkorridorer och
véletablerade noder. Samlastning kan dock innebédra en dkad kénslighet och komplexitet samt
minskad flexibilitet, vilket kan paverka leveransservicen och forsvara planeringen (Bjorklund

2023).

En potentiell 16sning som kan dverbrygga utmaning kan vara att outsourca logistikaktiviteter
till en extern aktor som kan skapa tillrickliga floden till regionen. Genom att effektivisera
resursanviandningen, bade ekonomiskt och fysiskt, kan transporter bli mer effektiva (Lumsden,
Stefansson & Woxenius 2019). Genom att forbéttra anvidndningen av transportmedlen kan
utslédppen per transporterad enhet minskas och kostnaderna reduceras. I kontrast vittnade en
respondent om att deras containrar gick fyllda till Goéteborg men étervinde tomma pa
hemvégen. I ett sddant fall kan en extern logistikaktdr skapa battre forutsittningar for
driftsfordelar och balans mellan inkommande och utgdende godsfléden inom regionen genom
att hantera flera foretags floden samtidigt och 6ka kapacitetsnivderna (Selviaridis & Spring,
2007). Genom att identifiera potentiella returfloden kan transportfordon fyllas mer effektivt i
bada riktningar, vilket kan leda till Okat resursutnyttjande och minskade utslipp i

logistikupplagget (Jonsson & Mattson 2005).
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5.4.5 Alternativa brinslen

Alternativa brénslen betraktas som en potentiell lamplig &tgdrd dér végtransporter ar
nddvindiga (Bjorklund 2023). Miljovéanliga brianslen sdisom HVO100, vétgas och biobrinslen
anvinds redan till viss del idag. Enligt respondenterna &dr den frimsta utmaningen med dessa
alternativa brinslen bristande tillgdng och hoga kostnader. Respondenterna pekar pé att det for
nédrvarande inte finns tillrackligt med transportdrer i regionen som kan erbjuda 16sningar med
HVO0100, vitgas och biobrénslen till en rimlig kostnad. Dessutom forsvarar de langa avstdnden
foretagens satsningar pa elektrifierade logistiklosningar. Inte minst pd grund av bristande

batteriteknik och ej utbyggd laddinfrastruktur (Respondent C).

Elektrifiering innebdr sirskilda utmaningar for lastbilar pd grund av batteriernas vikt och
kapacitet (Melander, Nyquist-Magnusson & Wallstrom 2022). Dérfor tycks elektrifierade
transportlosningar vara mer relevanta for kortare och mindre logistikupplidgg. Det verkar som
det krévs en stark betalningsvilja frdn kunderna for en fordndring av transportsitt ska ske. En
teoretisk 10sning &r att anvinda elektrifierade fordon for kortare transportstriackor i regionen

och sedan overga till alternativa transportmedel sdsom tag och sjofart dir det 4r majligt.

6. Slutsats
6.1 Sammanfattning

Efter utford studie har ménga insikter upptickts som mdjliggér besvarande av de stéllda

fragestéllningarna.

Vilka utmaningar upplever stora tillverkande foretag i norra Norrland vid omstdllning till gron

logistik?

Vid intervjuer med stora tillverkande fOretag uppenbara sig ett flertal utmaningar vid
omstéllning till gron logistik. Det konstaterades att infrastrukturen pd vig savél som jarnvag
var bristfdllig. Till stor del finns en begrinsad tillgdng pé miljobrdnsle och elektrifierade
lastbilar brukas 1 vildigt liten utstrdckning pa grund av outbyggd laddinfrastruktur.
Fortséttningsvis finns en brist pd transportdrer som dr beredda att utfora transporter sett till de
tillverkande foretagens kravspecifikationer. Detta inrymmer bristen pa transportdrer som kan

erbjuda adekvata jarnvéigslosningar, troligen till f6ljd av den ansenliga underhéllsskuld som
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aterfinns 1 bdde empirin och teorin. Vidare upplever samtliga respondenter en brist pé

transportorer som kan erbjuda sjofartslosningar fran regionen.

Bristen pé aktorer inom jarnvdg och sjofart resulterar i att végtransport fraktar majoriteten av
godset. Men inte heller det utan utmaningar. Regionen préiglas av undermaéliga infrastruktur och
langa avstand vilket begrdnsar utbudet av transportdrer som kan erbjuda grona
logistiklosningar. Detta gor att lika hoga krav pé transportdrerna inte kan stéllas, annars riskerar
foretagen att std utan transportlosning. Den geografiska tidsnackdelen dr &ven denna
problematisk. Foretagen paverkas av lingre leveranstider och ldngre avsténd till slutkund vilket
medfor hogre utsldpp. Tidsnackdelen blir extra pataglig i kombination med vissa kunders 6kade
tidskrav. Ménga av foretagen upplever dven obalanserade floden och ldgre fyllnadsgrader.

Slutligen finns dven en utmaning om vem som ska finansiera miljoinvesteringar.

Vilka ldmpliga dtgdrder finns for att overbrygga utmaningarna som foretagen upplever vid

omstdllning till gron logistik?

For att Overbrygga utmaningarna foretagen stélls infor behdvs en kombination av atgérder for
att lyckas pd lang sikt. Det géller att ha en tydlig strategi med sina leverantdrer som préglas av
langsiktiga kontrakt och stravan mot gemensamma mal. Detta 6ppnar upp for storre ldngsiktiga
miljoméssiga investeringar, dir omstdllning till alternativa brénslen dr en av dessa. Hir asyftas
allt fran enklare omstéllningar som byte till miljobrénslen sésom HVO100, till nyinvesteringar

1 eldrivna fordon.

Vidare finner uppsatsen det lampligt att unders6ka mojligheterna kring utokad samlastning for
att minska utslipp per lastenhet och dirmed minska de totala utsldppen. Detta r mojligt genom
att outsourca logistikaktiviteter till en extern aktér som har mdjligheten att kombinera olika

kunders fraktbehov for att effektivisera koordinering och fyllnadsgrader.

Slutligen finns potentiella atgérder sett ur ett politiskt synsétt dér storre investeringar i
infrastrukturen hade underlittat foretagens omstdllning. Detta genom att foretag stéller storre
press pd stat och kommun att satsa pé dylika investeringar. Satsningar inom infrastruktur skulle
dven kunna bidra till en béattre konkurrenssituation hos transportdrer vilket skulle frdmja grona
logistiklosningar. Dagens transportbidragsmodell bor undersdkas och eventuellt omstruktureras

for att framja miljovanliga transportsitt. Det skulle potentiellt kunna vara en 16sning till att bade
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delfinansiera gron logistik men dven uppmuntra till proaktiva investeringar for att dverbrygga

dagens och morgondagens utmaningar som foretagen upplever.

6.2 Implikationer

Forhoppningen ér att uppsatsen skall vara en 6gondppnare kring problematik som stora
tillverkande foretag i norra Norrland stills infor. Vidare onskar vi 6ppna upp dorren for vidare
forskning. Om rapporten dessutom kan bidra till inspiration for andra verksamma foretag i
samma region gillande hur olika hinder kan hanteras vore det optimalt. Ytterligare en
implikation hade varit att relevanta politiker far inspiration kring hur transportbidraget hade

kunnat viktas i stillet for nuvarande 16sning och utvirdera detta noggrannare.

6.3 Begrinsningar

Denna uppsats har skrivits av tre studenter som studerat Logistikprogrammet pa
Handelshdgskolan i Géteborg, en tredrig kandidatexamen inom foretagsekonomi. Aven da
utbildningen tackt ett brett spann av relevanta teorier och metoder, forefaller det sig dnda
naturligt att konstatera att kunskapsluckor inom omradet potentiellt kan finnas. Detta behdver

tas 1 beaktning vid lasning och f6ljdinitiativ som tas baserat pa uppsatsens slutsatser.

Uppsatsen har komponerats under en begrinsad tid, och med begrinsade resurser. Dessa
begrinsningar har gjort sig synliga vad géller omfattning av antal intervjuer och dess detaljgrad.
For att 6ka dess representativitet hade en utokning av antalet respondenter varit en bra 16sning.
Dock har intervjuerna varit av hog kvalitet och 1 tillrdcklig kvantitet for rapportens dndamal,

vilket gor att relevanta slutsatser dndé kan dras.

De begransade resurserna uppenbarar sig ocksd vad géller urvalet av respondenter: Ett
bekvimlighetsurval. Respondenterna dr valda utefter tillgdnglighet for oss forfattare, och kan
potentiellt inte vara tillrdckligt representativt. Detta dr en begrinsning vird att beakta, da
foretagen som stéller upp pa en intervju inte nddvandigtvis behdver representera den storre
massan, vilket leder till att resultaten bor tillimpas med forsiktighet. Trots att respondenter har
valts utan vérdering, &r det &ndd ndmnvirt att valet av respondenter dr kopplat till
forskningsfragorna. Gruppen av respondenter forvintas kunna svara pa stéllda fragor. Saledes
kan de anses vara partiskt utplockade for 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 motségelsefull i forhallande
till den empiriska data som samlats in. Till exempel har tidigare forskning identifierat olika
datautmaningar som en begridnsande faktor som begrinsade gron logistik (Pannirselvan et al.
2016). Ytterligare ett exempel dr forskning gjord pa omridet som tyder pa att manuellt
beslutsfattande skulle leda till suboptimala val av fyllnadsgrader i1 forhdllande till
bestillningsfonster och transportdrer (Caputo, Fratocchi & Pelagagge 2005). Trots detta fanns
det ingen empiriskt stodd evidens for dessa pastdenden i resultaten. En mojlig forklaring till
detta kan vara kéllornas alder och ddrmed relevans, eftersom tekniska och logistiska framsteg
inom gron logistik sker snabbt. Det kan ocksé bero pa att forskningen fokuserar pa mer specifika
branscher. Eftersom denna studie behandlar stora tillverkningsforetag i allménhet, snarare dn
enskilda nischbranscher, kan tillimpbarheten av kéllorna till viss del vara begransad av studiens

syfte.

6.4 Framtida forskning

Uppsatsen har Gppnat upp for nya forskningsomraden virda att studera gillande stora

tillverkande foretag i norra Norrland. Nedan f6ljer en genomgéng av dessa.

6.4.1 Container-feederfartyg

En bild av den 6kade efterfrdgan pa batfrakt har malats upp da samtliga respondenter ndmnt att
de efterfrigar ytterligare transportmdjligheter via bdt. Mer konkret container-feederfartyg.
Detta har konstaterats vara en bra kompromiss mellan kostnad, tillforlitlighet och
miljovénlighet. Har har intresse visats bade kring batar ut mot kontinenten i Europa, men dven
frakt mot Asien och Amerika ar av intresse. Detta di behovet av vigtransporter till Goteborgs
Hamn skulle minska. Eftersom intresset varit sapass stort bland vara respondenter, borde en
utokad marknadsundersokning utforas for att undersoka det faktiska behovet och bedoma

marknadspotentialen.

6.4.2 Infrastrukturinvesteringar

Det far anses underforstitt att investeringar i jarnvagsnit och vagnit hade drastiskt underlattat
mer effektiva och miljovénliga transporter. Vad som dock inte dr lika sjdlvklart &r om detta
faktiskt 4r samhillsekonomiskt 16nsamt. Det finns som konstaterats i uppsatsen en stor
underhéllsskuld som inte 16ses i1 en handvdndning, prioriteringar behdver darfor goras

angdende vart arbetet forst skall borja. Detta behdver dessvérre inte nddvindigtvis ske 1 de
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regioner dér transportbidraget finns, utan skulle likvél kunna vara pd végar och jarnvagsspar

dér beldggningen dr hogre, och ddrav ocksé ge en hogre samhillsekonomisk vinning.

Fler djupgéende undersdkningar kravs for att kunna fi en rimlig bild kring vart det dr mest
samhillsekonomiskt strategiskt att prioritera upprustning av infrastrukturen, satt i relation till
miljdpaverkan. Aven relevant ér att undersdka mojligheterna till alternativa
infrastruktursatsningar for att minska klimatpaverkan. Sdsom utbredning av laddnétverk for
tung trafik, utbyggnaden av pumpstationer som innehar férnybara bréinslen, till el-lastbilar

med pantografer som laddas under korning nir de fardas pa storre végleder.

6.4.3 Viktat transportbidrag

Som konstaterats tidigare i rapporten under analys-kapitlet fungerar inte transportbidraget i
dagslidget sasom det dr tankt. Idén om ett viktat transportbidrag dar miljoinvesteringar och
transporter med 14g klimatpaverkan skall premieras hogre samtidigt som transportslag med
hogre utslapp premieras lagre, skulle potentiellt gora transportbidraget till ett mer effektivt
styrmedel. Det kan motivera omstdllningen till mer grona transportldsningar, samtidigt som
dessa da delfinansieras av transportbidraget och ddrmed ocksa uppfyller sitt ursprungliga
syfte. Vidare forskning kring &mnet hade varit givande for att avgdra transportbidragets

framtida utformning.

6.4.4 Outsourcing

Vidare kan det finnas vérdefulla insikter i att genomféra marknadsundersdkningar och
forskning for att undersdka hur externa logistikaktorer kan fungera som samordnande av floden
och nétverkande lank mellan foretagen i regionen. Detta dr viktigt d4 vi ser potential i att samla

floden och uppna stordriftsfordelar genom samlastning pa bade bat och jarnvég.

6.4.5 Strategiska atgarder

Langsiktiga strategiska losningar avseende affarsmodeller finns inte atergivna i den empiriska
data. Nér fragor gillande strategiska végval stills till respondenterna ger svaren sken av att
samtliga foretags logistikarrangemang fokuserar frimst pé operativa atgérder. Detta inkluderar
héllbarare transporter, alternativa drivmedel medan foridndring av afférsstrategin hamnar i
skymundan. Teoriavsnittet pdvisar att de dtgarder som hittills vidtagits har varit otillrdckliga for
att motverka den negativa miljopaverkan som logistiksystemet genererar. Trots att tekniska

framsteg har detta lett till 14gre utslipp per fordonskilometer, har antalet transporterade
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kilometer okat. Detta har i sin tur neutraliserat de miljomassiga vinsterna. Detta pekar pé att en
ensidig satsning pa teknologiska framsteg inte &r tillracklig for att uppnd miljomalen och att en

kombination av operativa och strategiska styrningsrelaterade atgérder krévs.

Darfor understryks vidare betydelsen av att ytterligare undersoka och forska kring mdjliga
langsiktiga strategiska beslut for norra Norrlands foretag tillverkande foretag. Detta inkluderar
aspekter som cirkuldr ekonomi, industriell symbios och tjdnstefiering samt hur detta kan
komma att spela in i omstéillningen. Den samlade empirin tyder pd att ekologisk hallbarhet mer
dn ofta star 1 direkt konflikt med behovet av kostnadseffektiva, snabba och precisa
leveransfonster. Detta utgdr en betydande utmaning och hinder for att genomfora storre

strategiska fordndringar.

6.5 Avslutande kommentarer

Genom att ssmmanfatta huvudpoéngen och dra slutsatser fran den presenterade forskningen har
denna uppsats undersokt implikationerna kring de 6kade miljokrav som stélls pa foretag och
hur dessa hanteras i ljuset av den grona omstéllningen. Genom att reflektera Gver dess betydelse
1 dagens samhalle och dess potentiella framtid har vi identifierat viktiga fragor och omréden for
fortsatt forskning. Tack vare stddet fran alla respondenter och var handledare har denna uppsats
kunnat inta dagens form. Slutligen hoppas vi att denna studie inte bara erbjuder nya insikter,

utan ocksa inspirerar till fortsatt diskussion och forskning inom detta omrade.
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8.Bilagor
8.1 Intervjuguide

Fragor till intervju
Inled med att presentera oss sjdlva samt vad studien handlar om.

Oppna frigor
1. Hur fungerar logistiken inom ert foretag? Supply chain? In-house, outsourcing?
2. Hur ser nuldget ut for era miljoprojekt och padgiende forbattringsarbeten?

Utmaningar

Vilka utmaningar upplever ni med avseende pé:
1. Langa avstind i Norrland

2. Miljokrav och kundkrav

Punkter att ticka in

- Obalanserade floden

- Réckvidd lastbilar/tillgéng till biobrinsle

- Strategiskt cirkuldra floden

- Kundkrav pa snabbhet — dr det acceptabelt att véinta pa fulla lastbilar?
- Miljokrav fran kunder

- Miljokrav fran lagar och regler (utsléppsritter?)

Losningar

- Hur foréndrar ni er logistik for att bli mer miljovénliga pé lang sikt?

- Hur hanterar ni de 14nga avstdnden i kombination med obalanserade floden?
- Ovriga projekt for att dverbrygga de utmaningar vi talade om tidigare?

Behovsbilden i framtiden

1. Vilka forédndringar forvéntar ni er i era logistikbehov och krav framover?

2. Hur tror ni att miljokrav och tillvdxt i Norrland kommer att paverka era framtida
logistikbeslut?

3. Finns det specifika omrdden dér ni forvintar er att se en 6kning eller minskning av behovet
for outsourcing i er verksamhet?

Stora tillverkande foretag
Vilka utmaningar upplever stora tillverkande foretag nér det giller att uppfylla stringare

miljokrav, och hur paverkar dessa krav deras logistikupplagg?

Maojligheter
Vilka mgjligheter finns for att dverbrygga de utmaningar som foretagen stélls infor?
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