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Sammandrag

Godstransporter pa vag star for ungefar 7 % av Sveriges totala vaxthusgasutslapp och godstransportarbetet
forvantas 6ka med drygt 65 % till ar 2040, delvis till foljd av 6kad globalisering. Enligt IPCC:s senaste
rapport dr transportsektorn ett prioriterat omrade for att begransa miljopaverkan och den statliga utredningen
om fossilfri fordonstrafik pekar ut minskad anvéndning av fossila branslen och 6kad transporteffektivitet
som viktiga atgarder for andamalet. Som ett led i digitaliseringen har lastbilar under senare ar forsetts med
uppkoppling vilket mojliggér insamling av information om hur fordonet anvands i kundledet. Med detta
som utgangspunkt vill Scania, som en av de ledande lastbilstillverkarna, skapa hallbara transportldsningar
tillsammans med sina kunder och kunders kunder — transportbolag och transportkdpare. Denna studie
undersoker marknaden for webbaserade transportférmedlingstjanster och hur tjansten kan utvecklas for att
pa ett effektivt och hallbart satt bidra till ckat vardeskapande. Tjansten syftar till att formedla
transportuppdrag och bygger pa en dubbelsidig affarsmodell vilket innebar att den riktar sitt
vardeerbjudande mot tva skilda kundsegment: transportkpare och transportbolag. Tjansten bidrar till en
forenklad interaktion mellan kundsegmenten och en battre matchning mellan tillgang och efterfragan vilket
bidrar till msesidig tillvaxt i kundsegmenten, nagot som brukar bendmnas natverkseffekter.

Studien foreslar en utveckling av transportférmedlingstjansten genom ett tillagg av tre komponenter i dess
vardeerbjudande: utbildning, miljoberdkning och samarbete. Utbildning innebdar en mdjlighet till
registrering av chaufforens utbildningar, certifikat och behdrigheter i tjansten vilket saledes ger chaufforen
ett mervdrde och en mojlighet for tjansten att formedla specialiserade transportuppdrag. Miljoberékning
innebdr att tjansten erbjuder redovisning av CO,-utslépp for varje specifikt kunduppdrag genom att samla in
data om bransleférbrukning, brénsleslag, fyllnadsgrad och korstracka. Samarbete innebar att tjansten
automatiskt eller manuellt genererar samarbetsavtal som underlattar samarbete mellan kunder.
Transportférmedlingstjnsten skulle ta rollen som en top-up-tjanst vilket innebér att kundsegmenten skulle
anvanda tjansten som ett sétt att fylla ut med uppdrag utver sin ordinarie verksamhet. Okad effektivitet och
hallbarhet skulle uppnas genom att tjansten bidrar till en 6kad fyllnadsgrad i befintliga transporter, vilket
mojliggors genom en béttre matchning mellan gods och ledig kapacitet. Vidare skulle tjansten bidra till
okad hallbarhet genom att utslappsrelaterad kravstallning Okar, till foljd av att den redovisade
miljobelastningen ger goda forutsattningar till kravuppféljning. Miljoberakningen forvantas ocksa bidrar till
att fler transportbolag véljer att utbilda sina chaufférer i forartraning. Detta eftersom de da uthildas till att
sanka sin bransleforbrukning och saledes de utslapp som redovisas for transportkdparen. Mojligheten for
chaufférer att registrera utbildningar i transportférmedlingen goér att t.ex. genomford forartraning kan vara
ett krav fran transportkoparen, vilket ytterligare motiverar chaufforer att ga utbildningen. Vérdena bidrar
tillsammans till att positiva natverkseffekter skapas mellan kundsegmenten genom att de 6msesidigt
forstarker varandra tills dess att en eventuell méattnad uppstar i ndgot av kundsegmenten.
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Efficient exchange of sustainable road transport services — With focus on short distance transports

Abstract

Heavy transport accounts for about 7 % of total Swedish greenhouse gas emissions and freight activity is
expected to increase by more than 65 % in 2040, partly as a result of globalization. According to the latest
report from IPCC, the transport sector is a priority to limit the environmental impact and the government
report on fossil fuel independence proposes reduced use of fossil fuels and increased transport efficiency as
key measures for that purpose. As part of digitalization, trucks have been provided with connectivity in
recent years, which allows collection of information on how the vehicle is used at customer level. On this
basis, Scania, as one of the leading truck manufacturers, has the ambition to create sustainable transport
solutions together with its customers and customers' customers - transport companies and shippers. This
study examines the market for web-based freight exchange services and how such a service can be
developed in order to contribute to increased value creation in an efficient and sustainable manner. The
service aims to convey the transportation service and is based on a two-sided business model, which means
that it directs its value proposition to two distinct customer segments: shippers and transport companies.
The service contributes to a simplified interaction between the customer segments and a better match
between supply and demand, which contributes to mutual growth in the customer segments, called network
effects.

This study proposes a further development of the freight exchange service by adding three components to
its value proposition: education, emission calculation and collaboration. Education allows registration of
drivers’ qualifications and licenses as part of the service thus giving the driver an added value and an
opportunity for the service to convey specialized transport operations. Emission calculation means that the
service provides CO, reporting for each specific client assignment by collecting data on fuel consumption,
fuel type, filling rate and mileage. Collaboration means that the service automatically or manually generates
collaboration agreements that facilitate collaboration between customers. The proposed freight exchange
service would take the role of a top-up service, which means that the service would be used on an ad-hoc
basis. The service would increase the filling rate in existing transports by a better matching between goods
and spare capacity thus contributing to increased efficiency and sustainability. Furthermore, the calculation
of CO, emissions would facilitate evaluation of the transports’ environmental performance. This might
increase emission-related transport service requirements and in that way contribute to increased
sustainability. Emission calculations are also expected to motivate more drivers to attend driver training
since they are trained to reduce their fuel consumption and thus the emissions reported for the shipper. The
ability for drivers to register their qualifications in the service allows for example completed driver training
to be required from the shipper, which further motivates drivers to attend the driver training. All three
added values contribute to positive network effects between the customer segments in that they mutually
reinforce each other until saturation occurs in any of the segments.
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Kapitel 1 - Inledning

1. Inledning

1.1 Bakgrund

Tunga transporter, vilket avser transporter med lastbil O6ver 3,5 ton och inrattade
huvudsakligen for godstransport, star for ungefar 7 % av Sveriges totala vaxthusgasutslapp
(Naturvardsverket 2016a). Att begransa den globala uppvarmningen, vilket hogst sannolikt
beror pa antropogena utslapp av véxthusgaser, brukar ses som en av var tids storsta
utmaningar och i IPCC:s senaste rapport lyfts transportsektorn fram som ett prioriterat
omrade for att begransa klimatpaverkan (IPCC 2014). Sverige har formulerat mal om att inte
ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till ar 2050 och att na en fossiloberoende fordonsflotta
till ar 2030 (FFF 2013). Tunga transporter bidrar utdver vaxthuseffekten ocksa till negativa
halsoeffekter, dels genom utslapp av fororeningar och dels genom buller, vilka bada
omnamns i Sveriges miljokvalitetsmal for en god bebyggd miljo (Miljomalskommittén
2000). Att minska beroendet av fossila branslen och 6ka transporteffektiviteten genom att
Oka fyllnadsgraden och ruttoptimera pekas ut i utredningen om fossilfri fordonstrafik som
viktiga atgarder i syfte att minska lastbilstransporters miljopaverkan (FFF 2013). Det
langsiktiga malet ar att kunna erbjuda hallbara transporter, vilket betyder att kunna tillgodose
samhéllets behov av mobilitet utan en negativ paverkan pa halsa, natur, resurser och klimat
(KNEG 2015).

| en alltmer globaliserad vérld 6kar behovet av effektiva godsfloden. Internationell handel
ger oss tillgang till ett brett utbud av varor och ar viktig for den ekonomiska tillvaxten men
bidrar samtidigt till ett Okat tryck pa transportsystemet (Trafikanalys 2016a). Idag utgor
export ungefar 30 % av varldens BNP och har visat en uppatgaende trend de senaste 50 aren,
ett tecken pd varuhandelns Okade betydelse for vérldens ekonomier (Trafikanalys 2016a).
Utover globaliseringen ser vi idag ett flertal utvecklingstrender som véntas paverka
framtidens transportsektor, daribland digitalisering och urbanisering, vilket innebér en 6kad
anvandning av digital teknik i samhéllet respektive en kraftig befolkningstillvaxt i staderna.
Trafikverket (2016a) har prognostiserat en 6kning av inrikes godstransporter pa vag med
drygt 65 % fram till &r 2040 med 2012 som basar.

Samhallstrenderna bidrar till att nya kundbehov uppstar men aven att befintliga kundbehov kan
tillgodoses pa nya satt. Hur foretag organiserar sin verksamhet for att méta kundbehov brukar
beskrivas med en affarsmodell. | takt med att anvandningen av digital teknik 6kat i samhallet och
att datalagring blivit allt billigare har dubbelsidiga affarsmodeller bdrjat anvéndas alltmer.
Dubbelsidiga affarsmodeller karaktariseras av att foretaget riktar sitt erbjudande mot tva skilda
kundsegment som &r beroende av varandra (Osterwalder & Pigneur 2010). Beroendet mellan
kundsegmenten, vilket kallas néatverkseffekter, kan t.ex. innebdra att tillvaxt i det ena
kundsegmentet leder till en tillvéxt i det andra kundsegmentet (Rochet & Tirole 2003). Inom
godstransportsektorn finns dubbelsidiga affarsmodeller narmast representerade genom sa kallade
transportformedlingar  vilka syftar till att sammankoppla kopare och séljare av
godstransporttjanster. Transportférmedlingars erbjudande till transportkdparna ar en mojlighet till
billigare och mer flexibel godstransport och till transportbolagen framst dkade intdkter genom en
Okad fyllnadsgrad. Transportformedlingstjansten har potential att minska trafikintensiteten i
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transportsystemet genom en okad fylinadsgrad da tjansten kan bidra till att gods och ledig
kapacitet i lastutrymme nar ut till en storre massa (Trafikanalys 2016b).

Scania har som en av de ledande lastbilstillverkarna en tydlig strategi att erbjuda sina kunder
hallbara transportlosningar (Scania 2016). Detta dels genom att Scanias egen verksamhet blir
mer héllbar och dels genom att i ndara samarbete med kunden och andra aktorer utveckla
produkter och tjanster som sakerstaller kundens lonsamhet samtidigt som miljopaverkan
minskar. Lacoste (2016) menar att hallbara losningar (produkter och/eller tjanster) skapas i
vardenatverk som inkluderar foretaget, kunden och i forekommande fall kundens kund.
Exempelvis kan foretaget genom att fa en battre forstaelse for hur produkten anvands i
kundledet utveckla tillnorande tjanster som bidrar till 6kad hallbarhet. Sedan 2011 forses
Scanias nytillverkade lastbilar med uppkoppling och idag finns éver 170 000 uppkopplade
fordon pa marknaden. En uppkoppling av godstransportfordon méjliggér insamling av
information® om hur produkten anvands i kundledet och har séledes potential att bidra till ¢kad
hallbarhet genom ett béttre resursutnyttjande (Trafikanalys 2016b).

Prognosen om en framtida 6kning av inrikes godstransporter pa vag och behovet av ett mer
hallbart transportsystem, tillsammans med data som Scania samlar in fran de uppkopplade
fordonen, stéller krav pa och ger majligheter till nya affarsmodeller. Transportférmedlingstjansten
har genom digitaliseringen forenklat interaktionen mellan képare och séljare av transporttjanster
och har potential att bidra till ett battre resursutnyttjande i transportsystemet. | nuldget finns ett
antal transportférmedlingstjanster som utvecklats av privata aktrer men det behdvs mer forskning
kring marknadsléget for tjansterna, hur och i vilken utstrackning kundbehov méts i respektive
kundsegment samt hur denna typ av tjanst kan bidra till mer hallbara transporter.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att undersoka marknaden for transportformedlingstjanster och
vidare ge forslag pa hur transportformedlingstjanstens affarsmodell kan utvecklas for att pa ett
effektivt och hallbart sétt bidra till 6kat vardeskapande.

1.3 Fragestallningar
Utifran det 6vergripande syftet har foljande fragestéllningar formulerats:

- Vilka komponenter i transportférmedlingen bidrar till vérdeskapande?

- Hur uppnas effektivitet genom transportformedlingen?

- Hur kan transportférmedlingen bidra till 6kad hallbarhet?

- Hur paverkas transportkoparen och transportbolaget av att bli kunder till
transportférmedlingen?

1.4 Avgransningar
Studien kommer fokusera pa Scanias lastbilssegment. Detta innebér att Scanias verksamhet
inom buss, industri- och marinmotorer kommer att exkluderas.

Studien inriktar sig pa transportuppdrag mellan tva punkter vilket avser transporter som utfors
med ett och samma fordon, i rapporten bendmnt kortdistanstransport. Detta innebdr att langre

! Information om t.ex. branslefrbrukning, position, kor- och vilotid etc.
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transportuppdrag som inkluderar dverflyttningar mellan olika fordon kommer att exkluderas.
Ett avsnitt om logistik inkluderas i rapporten for att ge en forstaelse for i vilket system de i
studien avsedda transportuppdragen ofta &r en del.

Hallbarhet fokuserar framst pa ekologisk hallbarhet vilket innebar att sociala och ekonomiska
aspekter av hallbarhet endast kommer att diskuteras kortfattat.

Hallbara transporter fokuserar sarskilt pa effektivisering i godstransportsystemet. Detta
innebédr att transport- och trafikintensitet ges storre vikt &n Dbransleval och
energieffektivisering av motorn.

| den empiriska studien inkluderas endast svenskregistrerade foretag med koppling till
transportnaringen samt representanter fran svenska institut och branschorganisationer.

Prismodeller kopplat till transportférmedlingens affarsmodell som studien syftar till att
utveckla kommer endast att diskuteras och alltsa inte studeras ingaende.

1.5 Disposition
Kapitel 1 — Inledning: Det inledande kapitlet ger en bakgrund till studien samt presenterar
studiens syfte, fragestallningar och avgransningar.

Kapitel 2 — Metodik: Kapitlet gar igenom arbetsprocessen for rapporten, tillvagagangssattet
for litteraturstudien samt den empiriska studien som inkluderar intervju, observation och
analysverktyg.

Kapitel 3 — Teoretiskt ramverk: Kapitlet presenterar grundldggande teori om vérdenatverk och
affarsmodeller samt ger en fordjupad genomgang av de analysverktyg som anvands i den
empiriska studien.

Kapitel 4 — Godstransporter: Kapitlet inleds med en beskrivning av godstransporter i Sverige
ur ett systemperspektiv. Darefter foljer ett avsnitt om hallbar utveckling och hallbara
transporter samt ett avsnitt om digitalisering, bada viktiga externa faktorer som paverkar
godstransportsystemet. Efter det presenteras en nuldgesbeskrivning av godstransporter i
Sverige foljt av en framtidsprognos. Darefter ges en grundldggande beskrivning av logistik
med syftet att ge en forstaelse for i vilket system de i studien undersokta transportuppdragen
ofta ar en del. Detta foljs av en genomgang av vad som menas med en transporttjanst och
slutligen presenteras godstransportsystemets aktorer: transportkOparen, transportbolaget och
transportformedlingen. | detta avslutande avsnitt finns utover teori ocksa egenkonstruerade
affarsmodellskanvas for respektive aktor.

Kapitel 5 — Empiri: Kapitlet redovisar resultatet fran intervjuer och observationen som bada &r
en del av den empiriska studien. Intervjuerna och observationen presenteras med hjalp av en
egenkonstruerad modell for att underlatta forstaelsen.

Kapitel 6 — Analys: | kapitlet analyseras det empiriska resultatet och kopplas till rapportens
teoretiska avsnitt och ¢vriga relevanta vetenskapliga rapporter.
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Kapitel 7 — Prototyp: Kapitlet presenterar ett forslag pa en utveckling av
transportformedlingens affarsmodell, i rapporten kallat prototyp. Denna har tagits fram utifran
analysen.

Kapitel 8 — Diskussion och slutsatser: | det avslutande kapitlet dras slutsatser och studiens
fragestéllningar besvaras. Det fors aven en diskussion om felkallor och férslag pa vidare
forskning presenteras.
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2. Metodik

2.1 Arbetsprocess

Examensarbetets arbetsgang har varit en iterativ process dar delmomenten lopt parallellt
under stora delar av tiden. Figur 1 visar en schematisk bild Over arbetsprocessen.
Examensarbetet inleddes med en litteraturstudie som kort darefter I6pte parallellt med analys.
Det forslag pa en utveckling av transportformedlingstjansten som togs fram kommer
hé&danefter bendmnas prototyp. Nar en forsta prototyp hade tagits fram inleddes den empiriska
studien som avsag att testa prototypen genom att undersoka kundbehovet. Genom fortsatt
litteraturstudie och analys parallellt med den empiriska studien vidareutvecklades prototypen.
Under den senare delen boérjade &ven resultaten sammanstéllas och slutsatser dras.

4 | D
NN\

‘ Analys ‘ Empiri ‘ Slutsats ]

\\/\I/\//

Figur 1. Schematisk bild 6ver examensarbetets iterativa arbetsprocess.

{ Litteraturstudie

2.2 Litteraturstudie

Examensarbetets forsta delmoment bestod i en litteraturstudie. Collis och Hussey (2009)
menar att en litteraturstudie bor paborjas sa snart som amnet for examensarbetet ar faststallt
och fortga tills dess att slutrapporten lamnas in, om an i mindre omfattning under studiens
senare delar. Litteraturstudien ar en systematisk process och syftar till att genom en kritisk
granskning samla ihop befintlig kunskap inom forskningsomradet (Collis & Hussey 2009).

Litteraturstudien utfordes inledningsvis i syfte att verifiera behovet av examensarbetet ur
forskningssynpunkt och fragestallningarnas relevans samt att skapa en stadig teoretisk grund
pa vilken arbetet kunde bygga vidare. Under denna period studerades affarsmodeller — vilken
funktion de fyller i ett foretag och hur de kan beskrivas, véardenatverk, samhélleliga trender
samt teori kring hallbarhetsbegreppet. Déarefter inriktades litteraturstudien pa att inhamta mer
fordjupad kunskap kring godstransporter inklusive aktorer som ar verksamma inom den tunga
transportsektorn — transportkdpare och transportbolag. Dessutom inhdmtades kunskap kring
logistiksystemet och transportférmedlingar.
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2.3 Empirisk studie

2.3.1 Intervju

Intervju valdes som en av metoderna for datainsamling och syftade till att skapa en battre
forstaelse for transportnaringen och att undersoka kundbehov hos transportnéringens aktorer.
Denscombe (2010) menar att intervju som metod ar sarskilt passande om dmnena som ska
undersokas har en viss grad av komplexitet och den personliga kontakten har betydelse for
resultatet. Dock papekas att intervjuer inte ger en garanti for en fullstindig och korrekt
atergivning av verkligheten. Dels kan intervjupersonen kanna sig nervos och darfor
undanhalla information och dels kan det finnas en skillnad i vad personen sager och vad den
gor (Denscombe 2010).

Intervjuerna var semistrukturerade, en intervjuteknik som innebar att fragorna ar 6ppet stéllda
och mer utvecklade svar ar 6nskvarda (Denscombe 2010). Collis och Hussey (2009) lyfter
fram intervjutekniken som passande da det & nodvandigt att fa en forstaelse for pa vilka
grunder intervjupersonen baserar sina asikter eller att forskningen kraver en forstaelse av ett
storre sammanhang. Infor intervjun forbereds vilka omraden som ska behandlas och sarskilda
fragor som ska besvaras men intervjutekniken ger ocksa mojligheten att stélla
individanpassade féljdfragor (Denscombe 2010). Foljdfragor kan, beroende pa hur de stélls,
bidra till att fortydliga eller fordjupa det initiala svaret och data far pa sa sétt battre kvalitet
(Collis & Hussey 2009).

Nér intervjuerna var genomforda skulle det insamlade materialet bearbetas och analyseras.
Svarens oppna karaktar som fas vid semistrukturerade intervjuer kan forsvara analysen och
ses ibland som en nackdel med tekniken (Denscombe 2010). Analys av intervjumaterial
underlattas daremot om intervjupersonen ger medtycke till ljudinspelning under intervjun
(Collis & Hussey 2009; Denscombe 2010). Collis och Hussey (2009) sammanfattar ett
tillvagagangssatt vid analys av kvalitativ data i tre punkter: reducera-, omstrukturera- och
visualisera data. Reducering innebdr att systematiskt vélja ut relevant data for studien och
saledes minska mangden data. For detta andamal kan verktyg anvéndas som t.ex. kodning
vilket innebar att soka efter vissa ord eller meningar i materialet. En viktig del i denna punkt
ar dven att lara kanna sitt material vilket kan astadkommas genom att ldsa igenom det nagra
ganger. Omstrukturering innebar att kategorisera materialet vilket kan géras genom att sortera
det i teman. Finns det inga forutbestdmda teman kan dessa lika garna formuleras efter
intervjun. Visualisering innebér att materialet sammanfattas genom diagram eller figurer for
ett verskadligt resultat.

| studien genomfordes sex intervjuer med sammanlagt atta personer anstillda hos
fordonstillverkare, inom branschorganisationer och forskningsinstitut, pd foretag med
transportinkdp och i transportbolag. Urval av intervjupersoner gjordes inom tre omraden:
personer med bred kunskap om transportsystemet, representanter fran transportkGpare samt
representanter fran transportbolag. Tabell 1 presenterar anonymiserad information om
intervjupersonerna i form av vilken typ av verksamhet de representerar och vilken yrkesroll
de har. Fyra omraden behandlades under intervjun: hallbara transporter, formedlingstjanster,
transportkoparen och transportbolaget. Intervjuunderlaget presenteras i bilaga 1 i form av en
intervjuguide. | studien spelades fem av sex intervjuer in, vilka ocksa var de intervjuer som
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genomfordes med ett personligt besok. Den sjatte intervjun var en telefonintervju under vilken
det gjordes noggranna anteckningar och en sammanfattning av intervjun direkt efterat. Vid
analysen reducerades inledningsvis data genom att sammanfatta intervjuerna i kortare
meningar, darefter kategoriserades intervjumaterialet utifran teman som formulerades utifran
intervjuresultatet. Tematiseringen och sammanstéllningen av samtliga intervjuer underlattade
att dra slutsatser fran materialet. Slutligen visualiserades intervjuresultatet med hjélp av
figurer.

Tabell 1. Sammanstallning av intervjupersonerna som medverkade i den empiriska studien. Information i form
av vilken verksamhet de representerar och deras yrkesroll. Inom parentes hur méanga intervjupersoner som
narvarade vid respektive intervju.

Verksamhetstyp Yrkesroll(er)

Logistikforetag Miljochef (en person)

Akeribranschorganisation Branschansvarig (en person)

Forskningsinstitut Forskare och projektledare for projekt inom
héllbara transportinkdp (en person)

Transportkdpare Transportchef resp. ansvarig for
logistikutveckling (tva personer)

Akeri Ekonomichef resp. IT-chef/Controller (tva
personer)

Fordonstillverkare Produktchef for hallbara transporter (en
person)

2.3.2 Observation

Som en del av den empiriska studien utfordes observation pa Scania Transportlaboratorium i
syfte att fa erfarenhet av ett transportbolags dagliga verksamhet. Observationen var av typen
deltagande observation vilket innebér att forskaren &r ndrvarande i miljon som studeras
(Collis & Hussey 2009). Det finns naturligtvis grad av delaktighet, fran att forskarens avsikt
ar okand for personerna och att forskaren betraktas som en i mangden till att personerna &ar
fullt medvetna om forskaren och dennes avsikter, dar den sisthdmnda varianten tillampades i
studien. Problem som férknippas med deltagande observation &r bl.a. férdndrat beteende hos
personerna till foljd av vetskapen om att de ar observerade och att forskarens bedémning av
situationen ar subjektiv (Collis & Hussey 2009). Enligt Denscombe (2010) ska anteckningar
undvikas for att inte stora det naturliga forloppet men dokumentation bor goras sa snart som
mojligt efter observation for att inte falla i glomska.

Observationen som genomfordes i studien pagick under tre dagar. Under den forsta dagen
foljdes en processutvecklare, en fordonsansvarig, en service- och underhallsansvarig och en
trafikplanerare i deras dagliga verksamhet. Under den andra dagen foljdes en chauffor inom
distributionstrafiken i Sodertaljeomradet och under den tredje dagen foljdes tva chaufforer
inom fjarrtrafiken mellan Sodertélje och Helsingborg. Vid observationstillfallena lag fokus pa
just observation men att delta i samtal och stalla fragor till medarbetarna i transportbolaget
utgjorde ocksa en viktig del.
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2.3.3 Analysverktyg

Business Model Canvas

Business Model Canvas (BMC), eller affarsmodellskanvas, valdes som verktyg for att
beskriva affarsmodeller eftersom det ar ett véletablerat verktyg som arbetats fram av 470
personer fran 45 lander och ses som en “best practice” inom omradet (Osterwalder & Pigneur
2010). Dessutom mojliggor verktyget en systematisk och utforlig analys av affarsmodellen
genom att studera den utifran nio olika perspektiv (sektioner): nyckelpartners,
nyckelaktiviteter, nyckelresurser, vardeerbjudande, kundrelationer, distributionskanaler,
kundsegment, kostnadsstruktur och intaktsstrommar (Osterwalder & Pigneur 2010). En
utforligare beskrivning av analysverktyget ges i avsnitt 3.3.1.

| studien anvandes BMC for att beskriva en transportkOpares, ett transportbolags och en
transportformedlings affarsmodell i generella termer med syftet att skapa en forstaelse for
deras respektive roll i transportnédringen. Affarsmodellerna anvandes sedan vid utvecklingen
av transportférmedlingens affarsmodell. Det undersoktes &ven hur transportkdparens och
transportbolagets affarsmodeller skulle paverkas om transportformedlaren tradde in pa
marknaden.

Blue Ocean Strategy

Blue Ocean Strategy (BOS) valdes som verktyg for att utveckla transportférmedlingens
affarsmodell och ar utvecklat av W. Chan Kim och Renée Mauborgne, vilka bada placerats
hogt pa Forbes lista Over varldens mest betydelsefulla forskare inom strategi och
affarsutveckling (Forbes 2015). BOS erbjuder ett tillvdgagangssatt for att analysera den
existerande marknaden och finna outforskade marknader. Pa sa satt kan BOS anvandas for att
skapa konkurrenskraftiga affarsmodeller. En utforligare beskrivning av analysverktyget ges i
avsnitt 3.3.2.

| studien anvandes BOS for att undersoka dagens marknad for transportformedlingar. Sex
transportférmedlingar valdes ut med kriteriet att de skulle fungera likt en spotmarknad? fér
godstransporter. Utifran deras hemsidor samlades information in kring deras erbjudanden,
vilka sedan kategoriserades. Dérefter gjordes en sammanstallning Over alla sex
transportformedlingar och véardekurvor ritades upp som visade transportférmedlingarnas
styrka i varje kategori. Véardekurvorna samt de fyra atgarderna (eliminera, reducera, oka och
skapa) anvandes sedan till att utveckla transportférmedlingens vérdekurva, vilket i sin tur
anvandes i utvecklingen av dess affarsmodell.

2 Marknad for kortfristiga uppdrag med oftast omedelbar leverans
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3. Teoretiskt ramverk

3.1 Vardenatverk

Det vérdeskapande systemet &ar under forandring. Den traditionella vardekedjan, vilket
innebar ett linjart flode fran underleverantor till slutkund dar varde adderas successivt, ersétts
allt oftare med ett vardenétverk som innebdr ett samskapande av varde mellan flera aktorer
(Normann & Ramirez 1993). Under 1900-talets senare del borjade vérdenatverk, eller
affarsekologier, diskuteras alltmer och det stod klart att foretag gjorde fordel i att se de storre
sammanhang i vilka den egna verksamheten var en del (Olve et al. 2013). Nétverkets
avgransning ar godtycklig och kan inkludera savél samarbetspartners som konkurrenter, i ett
eller flera led. Det &r upp till varje foretag att bestimma natverkets omfattning och vilken
avgransning som valjs kan utgora en del av foretagets strategi. De frdmsta drivkrafterna till att
organisera sig i vardenatverk ar hogre kundkrav vad galler snabbhet, servicegrad och
kundanpassning, nya teknologier inklusive internet samt storre konkurrens pa en globaliserad
marknad (Bovet & Martha 2000). Ytterligare en vésentlig drivkraft &r att vardenatverket kan
maximera vérdeerbjudandet till slutkonsumenten och det enskilda foretaget far pa sa satt mer
varde tillbaka av natverket &n vad det bidragit med (Helander 2004). Figur 2 visar en
konceptuell bild som ska illustrera skillnaden mellan vardekedjan och vardenatverket.

A B C D Kund
Uppstroms Nedstroms >

B~  E 7 ———g¢g
A/ \

D
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Figur 2. Skillnaden mellan en vardekedja och ett vardendtverk dar A-G illustrerar inblandade aktorer i
kedjan/natverket (Hamrefors 2009).

Allee (2003) definierar virdendtverk som “ett natverk av relationer som genererar materiellt-
och immateriellt varde genom komplexa, dynamiska utbyten mellan tva eller flera individer,
grupper eller organisationer” (s. 606). Med materiellt virde menas utbyten av gods och
tjanster som &r direkt kopplat till en pengatransaktion. Aven transaktioner av fakturor, offerter
och betalningsmedel hor till denna kategori. Med immateriellt varde menas utbyten av
kunskap, information och erfarenheter som inte kan kopplas till en pengatransaktion utan
genomfors i syfte att bygga relationer och 6ka vardet som natverket tillsammans skapar. En
snarlik beskrivning av véardendtverket gors av Kowalkowski och Kindstrom (2012) som
definierar det som en struktur med aktorer utan tydliga granser och mittpunkt som binds
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samman genom kompetenser, relationer och informationsfléden. 1 och med néatverket utokas
foretagets resursbas genom att alla kompetenser och resurser inom natverkets granser dven
kommer det enskilda foretaget till del. Bovet och Martha (2000) listar fem karaktéristika som
foretag i vardenatverk har gemensamt: 1) Kundinriktat — kundkrav styr hur vardeskapandet i
natverket ser ut inklusive resurser, aktiviteter och partners 2) Samarbete — foretag har néra
relationer med leverantdrer och kunder och aktiviteter tilldelas den partner som &r bast lampad
att utféra den 3) Agilt och skalbart — forandringar i kundkrav och efterfragan mots genom
flexibel produktion och distribution samt effektiva informationsfléden 4) Snabbt — korta
leveranstider ger minskade varulagersbehov och mer exakta leveransdatum 5) Digitalt —
informationssystem utgdr basen i natverket och sammanbinder effektivt leverantérer, kunder
och vardeskapande aktiviteter.

Kothandaraman och Wilson (2001) presenterar en modell av ett vardenétverk och beskriver
det som uppbyggt av tre delar: kdrnkompetenser, kundvérde och relationer, se figur 3. Dessa
kopplas sedan samman for att beskriva interaktionen sinsemellan. Det grundldggande syftet
att samarbeta i natverk ar att skapa kundvarde och de ingadende foretagens karnkompetenser
skapar tillsammans detta kundvarde. Hur foretagen forhaller sig till varandra och hur deras
relationer ser ut sinsemellan paverkar hur de kan organisera sig for att dra nytta av de
kérnkompetenser som finns for vardeskapandet, d.v.s. valutvecklade relationer underlattar for
att skapa kundvérde. Valfungerande relationer bidrar aven till att natverket som helhet kan se
over karnkompetenserna och vilka som éar relevanta for kundvérdet, vilka som behdver
investeras i och eventuellt forbattras — relationerna uppratthaller med andra ord
karnkompetenserna. Foretag gor nytta i natverket om de bidrar med karnkompetens som
vardeséatts av ndtverket i stort. FOr att leverera denna karnkompetens behover de eventuellt
samarbeta med andra foretag i natverket vilket gor att relationerna till varje enskilt foretag i
natverket inte ser likadant ut — karnkompetenserna begransar alltsd samtidigt relationerna.
Vad som verkligen vardesatts av kunden hjélper natverket att utveckla réatt karnkompetenser
vilket betyder att kundvardet bestammer natverkets karnkompetenser genom att aterkoppla
vilka som ar viktiga for vardeerbjudandet. Slutligen goér ndjda kunder och ett lyckat
vardeerbjudande att relationerna mellan foretagen i natverket forbéattras, d.v.s. kundvérdet
forstarker relationerna.

Relationer

SKAPAR
Karnkompetens Kundvarde
BESTAMMER

Figur 3. Modell av ett vardenétverk (Kothandaraman & Wilson 2001).
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Att som foretag organisera sig i Vvérdendtverk kan vara ett séatt att skaffa sig
konkurrensfordelar. Porter (1980) beskriver tre grundldggande marknadsstrategier for
konkurrenskraft: kostnadsledarskap, differentiering och fokusering. Kostnadsledarskap
innebar att som foretag erbjuda det lagsta priset pa marknaden, differentiering innebéar att
sarskilja sig fran sina konkurrenter genom t.ex. design, tjanster eller distributionskanaler och
fokusering innebar att foretaget fokuserar pa en mindre del av marknaden och tillampar
kostnads- eller differentieringsbaserad fokusering pa detta specifika marknadssegment.
Vardenatverk med dess ingaende foretag kan genom sina relationer och utokade resurshas
skapa varden som &r svara for konkurrenter att efterlikna, vilket &r ett sétt att differentiera sig
pa marknaden (Kowalkowski & Kindstrom 2012).

Sambhallstrender som globalisering och digitalisering har varit bidragande till vardenatverkets
framvaxt som vardeskapare. En globaliserad marknad i kombination med informations- och
kommunikationsteknologier forenklar inte bara relationsbyggande mellan foretag utan gor det
dessutom fordelaktigt. Vardeerbjudande idag tenderar att bli allt mer komplicerade och bestar
ofta av en kombination av produkter och tjanster for att mer precist méta kundens behov.
Normann och Ramirez (1993, s. 69) konstaterar att ”’ju mer komplicerat vardeerbjudandet blir,
desto mer komplicerade behover relationerna bli som skapar det”. Den komplexitet som
samarbete mellan foretag i ett natverk innebér 6kar behovet av koordinering (Kowalkowski &
Kindstrom 2012). Detta underlattas i sin tur om det finns en tillracklig forstaelse for 6vriga
foretags verksamhet, férmagor, motiv och drivkrafter samt genom dagens mojligheter till laga
kommunikationskostnader och snabba informationsfloden (Olve et al. 2013).

For att ett vardenatverk ska vara langsiktigt framgangsrikt kravs att natverkets parter stravar at
samma hall, litar pa varandra och att intakter och kostnader fordelas pa ett rattvist satt
(Kowalkowski & Kindstrom 2012). Ett fortroende mellan parterna &r en forutsattning for att
varje part ska gora sitt yttersta for att bidra till natverkets gemensamma vardeerbjudande. Det
kravs ocksa att samarbetsviljan ar starkare an konkurrensen mellan parterna vilket ofta &r
fallet om foretag i natverket kompletterar varandra snarare an konkurrerar med varandra
(Kowalkowski & Kindstrém 2012).

3.2 Affarsmodeller

Begreppet affarsmodell fick sitt genomslag i samband med IT-boomen i slutet av 1990-talet
da det lyftes fram som avgdrande for ett internetbaserat foretags framgang (Magretta 2002). |
borjan var affarsmodell mer av ett modeord och saknade egentlig innebdrd men efterhand har
det formats till ett verktyg att teoretiskt beskriva ett foretags verksamhet utifran ett
helhetsperspektiv och tydliggéra dess vardeskapande (Kowalkowski & Kindstrém 2012).
Modellen forenklar ett foretags ofta komplexa verklighet, bade inom den egna organisationen
och hur det forhaller sig till sin omvarld.

Det finns ingen enhetlig definition av begreppet affarsmodell men det brukar anvandas till att
beskriva hur ett foretag skapar, levererar och fangar in varde (Zott, Amit & Massa 2011).
Vérdeskapandet inkluderar de resurser och aktiviteter som krévs i foretaget for
vardeleveransen t.ex. forskning och utveckling, produktion och administration.
Vérdeleveransen beskriver vilka kundsegment erbjudandet riktar sig till, vad erbjudandet
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innehaller i form av produkter och tjanster samt vilket varde erbjudandet far hos kunden. Att
fanga in eller generera varde beskriver hur foretaget skapar I6nsamhet kring vardeerbjudandet
genom t.ex. rétt prissattning.

Varde och vardeerbjudande é&r, liksom affarsmodell, nagot som anvands flitigt och beskrivs
som centralt i ett foretags verksamhet men som saknar en tydlig definition. Med varde menas
ofta det kundvéarde som uppkommer da produkter och/eller tjanster anvéands for att avhjalpa
ett problem eller fylla ett behov (Osterwalder & Pigneur 2010). Vérde kan vara av bade
kvantitativ och kvalitativ karaktar. Med kvantitativt varde menas t.ex. pris eller leveranstid
och med kvalitativt varde menas t.ex. design eller kundupplevelse. I mikroekonomiska termer
beskrivs varde som skillnaden mellan betalningsvilja och det faktiska priset som kunden
betalar for produkten/tjansten (Hinterhuber 2004). En mer generell beskrivning av vérde &r
den tillfredstallelse som kunden uppnar genom att uppfylla ett behov relativt det pris som
betalas for att erhalla vardet (Daaboul et al. 2014).

Det ar viktigt att skilja mellan ett foretags strategi och dess affarsmodell. En foretagsstrategi
kan ses som en fardplan som ska hjalpa foretaget med stora beslut och att halla sig till det
omrade som vantas ge konkurrensfordelar, medan en affarsmodell anvands till att analysera,
testa och utvdrdera foretagets strategiska beslut (Shafer, Jeff Smith & Linder 2005).
Skillnaden kan ocksa beskrivas som att strategin satter upp ramarna i ett langsiktigt perspektiv
medan affarsmodellen beskriver hur foretaget fungerar innanfér dessa ramar i ett kortsiktigt
perspektiv (DaSilva & Trkman 2013). Detta innebér att en affarsmodell b6r ses som dynamisk
och forandras i takt med att kundforstaelsen blir battre, teknikutvecklingen gar framat eller
nya aktorer kommer in i branschen, som partners eller som konkurrenter (Teece 2010).

Att intresset kring affarsmodeller har véaxt och nu betraktas som nastintill en sjalvklarhet for
foretag kan tankas ha tva huvudsakliga orsaker. Den forsta orsaken &ar framvéxten av
informations- och kommunikationsteknologier, kant som digitaliseringen. De nya
teknologierna ger kunden tillgang till ett storre utbud, gor att fler kundbehov kan uttryckas
och bidrar till ett mer effektivt informationsutbyte (Teece 2010). Zott, Amit och Massa (2011)
menar att digitaliseringen med minskade transaktionskostnader mojliggor nya satt att skapa
och leverera varde samt att bilda organisationsformer, bade féretag emellan och mellan
foretag och kund. Den andra orsaken &r utvecklingen mot ett tjanstesamhalle, vilket innebar
att traditionella produktforetag gar mot att erbjuda tjanster som en del av sin portfélj och
marknadsfor detta som integrerade erbjudanden (Kowalkowski & Kindstrom 2012).
Foretagen utgar pa sa satt fran kundens anvandningsvérde och forsoker tillgodose ytterligare
behov hos kunden relaterat till produkten, t.ex. stod- och underhallstjanster. Drivkraften
bakom denna 6vergang ar att skaffa sig konkurrensfordelar och starka sin marknadsposition
da vinstmarginal och genomsnittlig tillvaxttakt for tjanster ofta ar hogre an produkter
(Kowalkowski & Kindstrom 2012). Dessutom dr vardeerbjudandet med en kombinerad
produkt- och tjansteportfolj mer kundanpassad och svarare for konkurrenter att imitera
(Kindstrom 2010). Sammanfattningsvis ger digitala verktyg och en utokad tjansteportfolj fler
distributionskanaler, en hogre grad av samarbete mellan foretag, fordndrade kundrelationer
och ett mer komplext vardeerbjudande, nagot som kraver ett helhetsperspektiv och en
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forstaelse for foretagets samtliga delar och hur dessa hanger samman — ett arbete som med
fordel gors med hjélp av en affarsmodell (Kowalkowski & Kindstrom 2012).

3.2.1 Dubbelsidiga affarsmodeller

Dubbelsidiga affarsmodeller karaktariseras av att rikta sig mot tva olika kundsegment som ar
beroende av varandra, dven kallat tvasidiga marknader (Osterwalder & Pigneur 2010). |
ekonomiska termer skapas en tvasidig marknad genom interaktion mellan tva olika kundsegment
dér det dessutom ofta existerar natverkseffekter (Rochet & Tirole 2003). De nétverkseffekter som
skapas kan vara direkta eller indirekta. Direkta natverkseffekter innebdr att vardet for en
anvandare av en produkt eller tjénst férandras med fler anvéndare av produkten/tjansten. Indirekta
natverkseffekter innebér att vardet for andra kundsegment kopplat till produkten/tjénsten
forandras med fler anvandare av produkten/tjansten (Eisenmann, Parker & Van Alstyne 2006).
Om effekten &r positiv eller negativ bestdms av om ett stérre kundsegment bidrar till 6kat eller
minskat varde for den enskilde anvéndaren. Exempelvis skapar sociala nétverk positiva direkta
natverkseffekter genom att en stor anvandargrupp attraherar ytterligare anvéndare att ansluta till
natverket och sokmotorer skapar positiva indirekta nétverkseffekter genom att en stor
anvandargrupp attraherar annonsorer. Det sistnamnda exemplet kan ocksa skapa negativa
indirekta natverkseffekter genom att alltfér mycket annonsering kan minska antalet anvandare.

De produkter och tjanster respektive den infrastruktur som anvéands for att mdgjliggora
interaktionen mellan kundsegmenten brukar kallas for plattform (Eisenmann, Parker & Van
Alstyne 2006). Plattformens styrka &r att matcha anvandargrupper och férenkla utbyte av
produkter och tjanster. Generellt &r en plattform passande i branscher dar information ar en viktig
del, bade som kérnan i verksamheten sasom utbildning och media men aven dar information &r
betydelsefullt att samla in angaende kundbehov, prisfluktuationer, tillgang och efterfragan samt
marknadstrender (Parker, Van Alstyne & Choudary 2016). Plattformar av detta slag &r inget nytt
fenomen men forekomsten av dem, och saledes tvasidiga marknader, har okat kraftigt med
informationsteknologin och internet da dessa bidrar till en kostnadseffektiv interaktion mellan
kundsegmenten (Muzellec, Ronteau & Lambkin 2015). | tvasidiga marknader samskapas varde
vilket innebér dels att bada kundsegmenten maste existera for att plattformen ska vara livskraftig
och dels att det finns ett beroende mellan kundsegmenten. Med andra ord okar véardeskapandet da
plattformen lyckas méta kundbehov hos bada kundsegmenten (Eisenmann, Parker & Van Alstyne
2006).

En vanlig komponent i affarsmodeller som bygger pa plattformar &r att inte dga nagra egna
resurser utan istallet 6ka utnyttjandet av existerande resurser i kundsegmenten (Parker, Van
Alstyne & Choudary 2016). Pa detta satt utgor plattformar ocksa ett viktigt bidrag till
delningsekonomin. Exempelvis &ger inte Airbnb nagra hotellrum och Uber inte nagra taxibilar
men genom deras affarsmodell kan anvandare mot en ersattning 6ka utnyttjandet av ett rum
genom att erbjuda Gvernattning eller av en bil genom att erbjuda en taxitjanst. Det faktum att
plattformens affar gar ut pa att skapa varde genom anvéandning av resurser de inte ager gor att
deras marknad kan véxa betydligt fortare an traditionella affarsverksamheter (Parker, Van Alstyne
& Choudary 2016). | tabell 2 nedan presenteras exempel pa foretag som riktar sig mot tvasidiga
marknader.
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Tabell 2. Exempel pa branscher som anvénder sig av tvasidiga affarsmodeller, dess kundsegment och exempel pa
foretag inom branschen (Eisenmann 2006, Parker, VVan Alstyne & Choudary 2016).

Bransch Kundsegment Kundsegment Ex. foretag
Sokmotorer Sokare Annonsorer Google, Yahoo
TV-spel Spelare Spelutvecklare Sony, Microsoft
Internetrekrytering Arbetssokande Arbetsgivare Monster,
Careerbuilder
Detaljhandel Kdpare Saljare Amazon, Alibaba
Transport Resenérer Chaufforer Uber, Lyft
Resor/Boende Resenérer Uthyrare Airbnb
3.3 Analysverktyg

3.3.1 Business Model Canvas

Business Model Canvas (BMC), eller affarsmodellskanvas, ar ett strategiskt hjalpmedel
skapat for att tydliggora ett foretags verksamhet och beskriva hur det gor sina afférer
(Osterwalder & Pigneur 2010). Med hjalp av nio sektioner beskrivs ett foretags affarsmodell
och verktyget &r idag vanligt forekommande vid affarsutveckling i néringslivet (Thinkers50
2016). Figur 4 visar affarsmodellskanvasen med dess nio sektioner: nyckelpartners,
nyckelaktiviteter, nyckelresurser, vardeerbjudande, kundrelationer, distributionskanaler,
kundsegment, kostnadsstruktur och intaktsstrommar (Osterwalder & Pigneur 2010).

ﬁ\ﬁckela ktiviteter Q Kundrelationer E Kundsegment

5 Vardeerbjudande

Vg/j\ Nyckelpartners 0,

7 Distributions-
1S kanaler

@Nyckelresurser
S
& 7l
e

~] Kostnadsstruktur EA - Intdktsstrommar
(O gz

Figur 4. Affarsmodellskanvas dar de olika sektionerna beskriver faktorer som &r av intresse att studera i en
affarsmodell (Osterwalder & Pigneur 2010).
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De nio sektionerna kan delas in i fyra huvudkategorier: intern infrastruktur, erbjudande,
kundsamverkan och ekonomisk barkraft, se figur 5. Dessa huvudkategorier med dess
bestandsdelar beskrivs mer ingdende nedan. Ett foretag och dess affarsmodell paverkas
naturligtvis aven av omvarldsfaktorer och Osterwalder och Pigneur (2010) har lyft fram fyra
sadana faktorer: nyckeltrender, marknadskrafter, makroekonomiska krafter och
branschkrafter. Dessa externa faktorer har inkluderats i figur 5 och beskrivs likt
huvudkategorierna mer ingaende nedan.

NYCKEL-

TRENDER

Aktiviteter

/ X
BRANSCH- _ MARKNADS-

N\

Resurser m
I

Ekonomisk barkraft

MAKROEKONOMISKA

KRAFTER

Figur 5. Affarsmodellskanvas dar de nio sektionerna brutits ner i fyra huvudkategorier: intern infrastruktur (grd),
erbjudande (grén), kundsamverkan (gul) och ekonomisk béarkraft (rosa). Externa faktorer som paverkar
affarsmodellen har ocksa inkluderats (r6d) (Osterwalder & Pigneur 2010).

Erbjudande

Erbjudandet i affarsmodellen, det s.k. vardeerbjudandet beskriver de produkter, tjanster eller
en kombination av dem som skapar vérde for ett specifikt kundsegment (Osterwalder &
Pigneur 2010). Kundvardet skapas genom att produkterna och tjansterna tillfredsstéller ett
behov hos kundsegmentet. Exempel pa faktorer som kan bidra till att skapa varde for kunden
ar att erbjuda en forbattrad funktion hos en existerande produkt, en likartad produkt/tjanst till
ett lagre pris, skraddarsydda losningar eller en tilltalande produktdesign. Kundbehov kan &ven
skapas genom vardeerbjudandet, vilket innebdr att produkterna/tjansterna tillfredsstaller
behov som kunden inte tidigare uppfattade att den hade.

Kundsamverkan

Kundsamverkan bestar av kundsegment, kundrelationer och distributionskanaler.
Kundsegment beskriver vilka grupper av manniskor eller organisationer som
vardeerbjudandet riktar sig till. Ett kundsegment utmadrker sig genom att ha gemensamma
drag av nagot slag, det kan t.ex. vara behov, intresse eller betalningsvilja. Kundsegment kan
ocksa delas in i olika typer sasom massmarknad, nischmarknad eller flersidig marknad. En
massmarknad innebdr att kundsegmentet &r en mycket stor grupp av kunder med likartade
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behov och aterfinns t.ex. ofta inom hemelektroniksektorn medan en nischmarknad syftar pa
ett kundsegment med mycket specifika krav och aterfinns t.ex. i relation mellan en
biltillverkare och dess leverantor av bildelar. En flersidig marknad syftar pa en affarsmodell
som har tva eller fler kundsegment som &r beroende av varandra t.ex. lasare och annonsorer
till en gratistidning.

Kundrelationen beskriver vilken relation foretaget har till respektive kundsegment. Exempel
pa relationer ar personlig service, sjalvbetjaning och automatiserade tjanster. Personlig service
kan astadkommas genom personligt méte, telefonkontakt eller e-post. Sjalvbetjaning kan
astadkommas genom att foretaget tillhandahaller verktyg sa att kunden kan hjélpa sig sjalv.
Automatiserade tjanster kan astadkommas genom att foretaget har personliga kundprofiler
eller registrerar sina kunders aktiviteter och innebdr t.ex. att foretaget automatiskt
rekommenderar produkter och tjanster eller kundanpassar tjanster.

Kanaler beskriver hur foretaget nar ut med vardeerbjudandet till sina kunder. Detta inkluderar
att gora kunden medveten om foretagets produkter/tjanster, géra det mojligt for kunden att
kopa produkter/tjanster, leverera vardeerbjudandet till kunden och erbjuda kundsupport efter
kop. Kanalerna kan vara direkta i form av en intern saljkar eller webbplats, eller indirekta i
form av butiker (egendgd eller partnerégd) eller partnerdgda webbplatser.

Intern infrastruktur

Intern infrastruktur bestar av nyckelresurser, nyckelaktiviteter och nyckelpartners. Dessa
sektorer beskriver hur foretaget bygger upp sin organisation for att leverera sitt erbjudande till
de tankta kundsegmenten. Nyckelresurser &r de tillgangar som behovs for att affarsmodellen
ska fungera och kan vara fysiska, ekonomiska, immateriella eller manskliga. Fysiska resurser
ar t.ex. byggnader, fordon och maskiner. Ekonomiska resurser &r t.ex. kontanter, krediter och
aktieoptioner. Immateriella resurser &r t.ex. varumérken, patentskyddad kunskap och
kunddatabaser. Ménskliga resurser ar personal och &r viktigare ju mer specialiserad kunskap
personalen behover ha for att leverera de produkter/tjinster som bygger upp
vardeerbjudandet.

Nyckelaktiviteter beskriver vad ett foretag maste gora for att affarsmodellen ska fungera och
kan handla om att designa, tillverka och leverera en produkt, 16sa kundens problem eller skéta
och underhalla en plattform.

Nyckelpartner ar den grupp av leverantérer och andra foretag som far affarsmodellen att
fungera. Att inga i partnerskap som en del av affarsmodellen kan géras for att optimera sin
affarsmodell, minska riskerna eller forvarva resurser. Optimering av affarsmodellen kan
innebara att foretaget later partners utfora vissa av nyckelaktiviteterna eller dga vissa av
nyckelresurserna. Minska riskerna kan goras genom att konkurrerande foretag samarbetar
kring att marknadsfora en viss teknik for att sedan kunna sélja sina egna produkter kopplat till
tekniken. Forvarva resurser kan t.ex. innebdra att ett foretag koper licens for ett visst program
istallet fOr att utveckla ett eget internt.
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Ekonomisk barkraft

Ekonomisk barkraft bestar av kostnadsstruktur och intaktsstrommar. Kostnadsstrukturen
inkluderar alla de kostnadsposter som uppkommer i affarsmodellen. Affarsmodeller kan
karaktariseras av att vara kostnadsdrivna eller vardedrivna. Kostnadsdrivna affarsmodeller
fokuserar pa att minimera kostnader dar det ar méjligt genom t.ex. outsourcing och maximal
automatisering medan vardedrivna affarsmodeller istéllet fokuserar pa vardeerbjudandet
genom t.ex. hogklassig personlig service och pakostade material.

Intaktsstrommarna utgors av de intakter som genereras fran varje kundsegment. For varje
intaktsflode kan det finnas olika prismekanismer t.ex. intdkt genom forsaljning av dganderatt
till en produkt, intdkt genom anvandaravgift eller prenumerations- och medlemsavgifter,
uthyrning eller licensgivning. Priserna kan vara fasta genom att baseras pa statiska variabler
sasom produktfunktioner eller volym, eller dynamiska genom att forandras beroende pa
marknadsforhallandena sasom tillgang eller tid for kop eller beroende pa tillgang och
efterfragan.

Externa faktorer

Affarsmodellen paverkas av externa faktorer och de fyra som Osterwalder och Pigneur (2010)
lyfter fram &r nyckeltrender, marknadskrafter, makroekonomiska krafter och branschkrafter.
Genom att studera externa faktorer kan fas en uppfattning om i vilken verklighet som
foretaget befinner sig och hur affarsmodellen kan, eller behdver utvecklas.

Nyckeltrender innefattar  tekniktrender, lagstiftningstrender, samhéllstrender och
socioekonomiska trender. Genom att studera trender kan féretaget fa en uppfattning om ny
teknik som ar pa ingang som kan hota eller méjliggéra utveckling av affarsmodellen, vilka
lagar som ar pa vag att instiftas som ligger inom foretagets verksamhetsomrade, vilka stora
samhéllstrender som paverkar foretagets affar eller hur demografin utvecklas och hur det ar
relevant for foretaget.

Marknadskrafter innefattar en analys av behov och efterfragan pd marknaden, befintliga
kundsegment och om det finns nya potentiella kundsegment, hur trogna kunderna &r och hur
stora risker det finns att de Overgar till en konkurrent samt betalningsviljan i varje
kundsegment.

Makroekonomiska krafter innefattar laget for den globala ekonomin, priser och pristrender pa
rdvaror som paverkar affarsmodellen samt den ekonomiska infrastruktur inom vilken
foretaget har sin marknad vilket innebér t.ex. tillgang pa leverantorer och kunder och skatter
for privatpersoner och foretag.

Branschkrafter innefattar en beskrivning av konkurrenter och deras respektive styrkor och
svagheter, nya aktorer som ar pa vag in pa marknaden och om det finns produkter/tjanster i
andra branscher som skulle kunna fylla samma kundbehov.

3.3.2 Blue Ocean Strategy
Blue Ocean Strategy (BOS) ar ett strategiverktyg som kan anvéndas for att hitta nya,
outforskade marknader (Kim & Mauborgne 2005). Blue oceans, eller bla oceaner, kan
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definieras vara det outnyttjade och okanda marknadsutrymme dar efterfrdgan kan skapas och
ligga till grund for en kraftig tillvaxt. Motsatsen till bla oceaner kallas réda oceaner och
representerar det kanda marknadsutrymmet och alltsa de branscher som finns idag. | dessa
roda oceaner ar konkurrensen hard och det finns begransade mojligheter till vinster och
tillvaxt. De roda oceanerna ar dock, och kommer att fortsétta vara, viktigt for foretagen da det
finns utarbetade strategier for framgangsrik konkurrens inom dessa marknader. Dessa
strategier kan t.ex. vara Porters basstrategier: laga kostnader, differentiering eller fokusering
(Porter 1980). Kim och Mauborgne (2005) menar daremot att foretag har mycket att vinna pa
att skapa nya marknader trots att det innebar en osakerhet och en risktagning fran foretagets
sida. Med accelererande tekniska framsteg och en 6kad globalisering blir konkurrensen inom
de roda oceanerna allt hardare och mojligheterna att skapa tillvaxt inom dessa omraden allt
mer begrdnsade. Ett centralt begrepp inom BOS ar vardeinnovation vilket innebér att
konkurrensen gors irrelevant genom att skapa vérde for kunderna i ett nytt och outnyttjat
marknadsutrymme. Pa detta satt arbetar foretaget bade med differentiering och Iag kostnad.
Figur 6 beskriver skillnaderna mellan de olika strategierna.

Rod ocean BI3 ocean
Konkurrera pa existerande Skapa nytt eget
marknadsutrymme marknadsutrymme
Vinna éver konkurrenterna Gora konkurrenterna
irrelevanta
Exploatera existerande Skapa och behalla ny
efterfragan efterfragan
Okade/minskade kostnader Bryta sambandet
ger hogre/lagre varde varde/kostnader
Anpassa foretagets hela Anpassa foretagets hela
system av aktivitetertill dess system av aktiviteteroch
strategiska val av strava efter bade
differentieringeller laga differentiering och laga
kostnader kostnader

Figur 6. Skillnaden mellan strategierna i BOS (Kim & Mauborgne 2005).

Tillvagagangssattet vid anvandandet av BOS é&r att analysera foretag utifran hur starka de ar
pa bestamda omraden (kundvérden) (Kim & Mauborgne 2005). Dessa omraden kan vara pris,
tillaggstjanster, service etc. Utifran detta kan en strategisk graf goras 6ver nulaget for aktorer
pa den kanda marknaden inom vilket foretaget verkar. Figur 7 visar ett exempel pa en
strategisk graf med en vardekurva tillhdrande ett foretag som konkurrerar i rdda oceaner och
en vardekurva som skapats med hjalp av verktyget BOS och saledes befinner sig i den bla
oceanen.
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Hogt
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Oka
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Figur 7. Vérdekurvor for ett foretag som konkurrerar i existerande marknader (rod) och ett foretag som anvant
sig av BOS (bld). | grafen har aven de fyra atgarderna markerats: eliminera, reducera, 6ka och skapa (Kim &
Mauborgne 2005).

En viktig del av BOS, och att skapa en ny véardekurva, ar att anvdnda sig av de fyra
atgarderna, se figur 8 (Kim & Mauborgne 2005). Genom att ga igenom atgarderna: eliminera,
reducera, 6ka och skapa kan ett foretag med den roda kurvan i figur 7 skapa den bla kurvan.
Det handlar om att eliminera och reducera varden som &r mindre betydelsefulla for kunden
och saledes minska kostnaderna samtidigt som varden som anses betydelsefulla 6kas och nya
varden skapas som inte erbjuds pa marknaden sedan tidigare.

Vilka faktorer som branschen lange har Vilka faktorer borde 6kas langt éver
konkurrerat med kan elimineras? branschstandard?

Vilka faktorer bor reduceras langt under Vilka faktorer som branschen aldrig
branschstandard? erbjudit bor skapas?

Figur 8. De fyra atgarderna som anvands i strategin Blue ocean (Kim & Mauborgne 2005).

Strategin med den bla oceanen &r en dynamisk process vilket betyder att den nya marknaden
sannolikt inte ar evigt konkurrensfri. Lyckade foretag imiteras sa smaningom aven om det kan
finnas faktorer som hindrar imitation, atminstone ett tag. Exempel pa sadana ar naturligt
monopol d.v.s. att marknaden inte &r tillrackligt stor for ytterligare en aktdr, patent och
juridiska tillstand, komplexa vérdenatverk eller fordelen med att vara first-to-market”.
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4. Godstransporter
| avsnittet presenteras utdver teori om godstransporter dven figurer som konstruerats genom
anvandning av analysverktyg som finns beskrivna i teoriavsnittet.

4.1 Systembeskrivning

Godstransporter i Sverige kan ses som ett system vilket paverkas av externa faktorer (Palsson
et al. 2013). Godstransportsystemets struktur kan liknas vid ett natverk av noder och lankar
dar noderna kan vara t.ex. fabriker, terminaler eller butiker och lankarna ar transporter mellan
noderna. De aktorer som finns representerade i systemet ar transportkdparen som upphandlar
varje enskild transport, transportbolaget som agerar utforare av transporttjansten, och
transportformedlingstjanster som mojliggér interaktion mellan transportkdpare och
transportbolag. Dessutom finns det logistikféretag som agerar samordnare av transporter,
denna aktor betraktas dock som en transportkdpare i denna studie. Figur 9 visar en illustration
av systemet och de externa faktorerna: ekonomisk tillvaxt, befolkning, regelverk,
energisystem, samhallstrender, ny teknologi och infrastruktur. Hallbar utveckling illustreras
som en begréansning for hur dvriga faktorer i systemet kan utvecklas.
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Figur 9. lllustration 6ver godstransportsystemet med noder (t.ex. fabriker, terminaler eller butiker) och lankar
(transporter mellan noder) samt externa faktorer som péaverkar systemet. Hallbar utveckling illustreras som en
begransning for dvriga faktorer och saledes hur systemet kan utvecklas.

Godstransportsystemet paverkas enligt figur 9 av externa faktorer. Dessa faktorer paverkar
forutsdttningarna for godstransport och kan bidra till en 6kning, eller minskning, av
efterfragan pa godstransport. Den ekonomiska tillvaxten i Sverige har historiskt sett uppvisat
ett tydligt samband med godstransportarbetet, se figur 10 (Trafikanalys 2016b). Sedan mitten
pa 1990-talet har dock en avlankning kunnat observeras genom att godstransportarbetet inte
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Okar lika mycket som den ekonomiska tillvaxten. Orsaken till detta &r inte helt klarlagd men
teorier finns om att den ekonomiska tillvéxten framst sker i tjanstesektorn snarare an i de
transporttunga branscherna eller att bristande statistik helt enkelt underskattar
godstransporterna (Trafikanalys 2016b). Ahman (2005) har studerat kopplingen mellan
godstransporter pa vag och ekonomisk aktivitet mellan 1980 och 2002 och drar slutsatsen att
det inte finns nagra tecken pa en avlankning mellan godstransportarbete pa vag (métt i ton-
km) och ekonomisk tillvaxt. Daremot uppvisas en stark avlankning for transporterad vikt (ton)
och en svag avlankning for transportstracka (km) dar den sistndmnda kan forklaras med ett
allt effektivare logistiksystem med farre tomkoérningar och Okade fyllnadsgrader. Enligt
Ahman (2005) ar de framsta orsakerna till 6kningen av godstransportarbete pa vég att gods
transporteras langre strackor och att lastkapaciteten okar.

Godstransporter och ekonomisk utveckling 1970-2014
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Figur 10. Utvecklingen av BNP i Sverige (fasta priser) samt godstransportarbetet (vag-, ban-, sjo- och flygtrafik)
i tonkilometer. Dataserierna ar justerade mot index 1970=100 (Konjunkturinstitutet 2016, Trafikanalys 2015).

Med en 6kad globalisering blir svensk ekonomi alltmer beroende av internationell ekonomi.
Internationell handel paverkar godstransportbehovet i Sverige, dels direkt genom utbyte av
export- och importvaror och dels indirekt genom insatsvaror som transporteras inom riket
(Trafikanalys 2016a). Sveriges handel med export- och importvaror &r ungefar 30 % av BNP
och visar en 6kande trend dven om export- och importtjanster utgor en allt stérre andel av
Sveriges totala export och import. Som namnts i foregaende stycke kan denna utveckling vara
orsak till ett svagt avtagande i godstransportarbete da tjanster inte har samma behov av
transport som varor (Holmstrom 2016).

Utover utvecklingen av global ekonomi och internationell efterfragan pa varor paverkas
transportefterfragan ocksa av energisystemet genom bl.a. branslepriser, ny fordonsteknologi
samt regelverk som bestdmmer skatter och avgifter (Trafikanalys 2016a). Att studera
samhallstrender dr ocksa av stor betydelse vid bedomning av framtidens godstransportbehov.
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Trender som beddms 6ka transportbehovet &r globalisering, urbanisering, individualisering
och befolkningstillvaxt samt det faktum att befolkningen blir allt rikare genom en véxande
medelklass (Trafikanalys 2016b). En véaxande och allt rikare befolkning driver pa
varukonsumtionen som i sin tur okar transportbehovet. En 0kad globalisering bidrar, som
tidigare namnts, till okad internationell handel vilket ocksa driver pa behovet av
godstransporter. Urbaniseringen som innebér att befolkningstillvaxten koncentreras till
storstadsregioner Okar inte bara transportbehovet utan stiller ocksad krav pa hur
godstransporterna kan utforas. Urbana transporter maste utformas med hansyn till trangsel
och konkurrens om gatuutrymme samt de externa effekter som transporter ger upphov till med
buller och utslapp vilket far 6kad betydelse i befolkningstata omraden (Trafikanalys 2016b).
Individualisering  innebdar att forsaljningskanaler och distribution  blir  alltmer
individanpassade, dar en véxande E-handel pekas ut som en bidragande orsak till
utvecklingen. For att kunna moéta individuella behov behdver leveranser ske pa olika satt, och
vid olika tillfallen, ndgot som & ena sidan skulle kunna sprida ut leveranser till delar av dygnet
med lagre trafikintensitet men som & andra sidan skulle kunna péaverka samlastning och
saledes fyllnadsgrad negativt (Trafikanalys 2016b).

Trender som beddms bidra till en minskning av transportbehovet ar digitalisering, cirkular
ekonomi och teknik- och logistikutveckling. En okad digitalisering med ett uppkopplat
transportsystem dar fordon, gods och infrastruktur kommunicerar med varandra och
introduktion av ny teknik sdsom automatiserade fordon kan bidra till 6kad samordning och
saledes ett mer effektivt logistikflode. Med mer detaljerad information om savél godsets som
lastbédrarens karaktaristik kan optimering av volym, vikt, start- och slutpunkt goras och hdgre
fyllnadsgrad kan uppnas (Trafikanalys 2016b). Cirkular ekonomi som syftar till att minimera
avfall och bryta sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och resursforbrukning kan minska
transportbehovet genom att produkters livslangd okar men i viss man &ven Oka
transportbehovet genom dkad omvand logistik® med mer aterbruk, &tervinning och reparation.
Digitaliseringen skapar forutsattningar for den nya ekonomin genom att uppkopplat gods
tillgangliggor information i realtid om dess status i vardekedjan. Detta kan ge méjligheter till
ytterligare vardeskapande genom att bland annat fungera som input i den omvénda logistiken
for att 6ka resursutnyttjandet (Trafikanalys 2016b).

En utveckling snharare &n en trend &r klimatutmaningen som vantas bli alltmer
forutsattningsskapande for godstransportsektorn.  Hallbarhetskrav  kommer att  sétta
restriktioner for hur godstransporter i framtiden far utféras men huruvida det kommer ha en
okande eller minskande effekt pa godstransportefterfragan ar svart att sia om (Trafikanalys
2016b).

® Omvand logistik syftar p& det segment inom logistiken som rér férflyttning och styrning av gods efter
forsaljning och leverans till kund. Inkluderar &ven returer for reparation och/eller kredit (Trafikanalys 2016b).
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4.2 Hallbar utveckling

Hallbar utveckling ar idag ett valkant begrepp och en stravan i all samhallelig utveckling.
Begreppet fick sitt genomslag med Brundtlandkommissionens rapport ”Var gemensamma
framtid” som publicerades ar 1987 och vars definition av hallbar utveckling sannolikt dr den
idag vanligast forekommande (WCED 1987). Definitionen lyder: En hallbar utveckling &r
en utveckling som tillgodoser dagens behov utan att &ventyra kommande generationers
majligheter att tillgodose sina behov” (WCED 1987, s. 41). | grunden for hallbar utveckling
ligger planetens begransade resurser och hur dessa bor hushallas med. Det handlar om att
skapa ett langsiktigt hallbart system med naturens ekosystem i balans och en minskad negativ
paverkan pa manniskor, djur och véxter. Den exponentiella 6kningen av koldioxid i jordens
atmosfar till f6ljd av anvandning av fossila branslen, eller minskningen av biologisk mangfald
till foljd av utfiskning och skovling av regnskog &r tydliga exempel pa hur manskliga
aktiviteter paverkar ekosystemen i en ohallbar riktning (WWF 2016).

Hallbar utveckling brukar delas in i tre dimensioner: social-, ekonomisk- och miljoméssig
hallbarhet, se figur 11 (Dahlin 2014). Figuren illustrerar tva modeller av
hallbarhetsdimensionerna och deras forhallande till varandra. Den vanstra figuren visar att det
kravs att alla tre dimensionerna uppnas simultant for att uppna hallbarhet, vilket illustreras
genom det dverlappade omradet i mitten. Den hégra figuren arrangerar dimensionerna i en
hierarkisk struktur med motivet att ekologisk hallbarhet ar en forutsattning for social
hallbarhet som i sin tur & en forutsattning for ekonomisk hallbarhet. Den ekologiska
dimensionen ges fundamental vikt eftersom den bestammer huruvida jorden &r en livsduglig
planet. Den sociala dimensionen har som mal att uppfylla manskliga behov och den
ekonomiska dimensionen kan ses som ett medel for att uppna det malet (Boverket 2015). Med
andra ord behdver ekonomi ses som ett verktyg for att uppna en samhéllsutveckling som
tillfredsstéller manskliga behov inom ramen for planetens granser.

Ekologisk dimension

Hallbar utveckling

Ekonomisk dimension

Hallbar

utveckling
Social dimension

Ekologisk
dimension

Social dimension Ekonomisk dimension

(a) (b)

Figur 11. Modeller 6ver de tre dimensionerna av hallbar utveckling (a) Hur dessa simultant uppfyller hallbarhet
och med lika stor vikt vid alla tre dimensionerna (Boverket 2015) (b) Hur de arrangeras i en hierarkisk struktur
med den ekologiska dimensionen som grundforutsattning for att uppfylla de tvé dvriga dimensionerna (Boverket
2015).
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| syfte att tydliggora inom vilken ram ekosystemen har méjlighet att aterhdmta sig och motsta
storningar, har en beskrivning gjorts av de sa kallade planetara granserna (Rockstrom et al.
2009). Dessa har beskrivits for nio omraden vilka paverkas av mansklig aktivitet och kopplas
till stabiliteten i jordens ekosystem. De planetéra granserna ger saledes manskligheten ett sorts
spelutrymme for vad som kan anses vara ekologiskt hallbart. Rockstrém et al. (2009) har
identifierat omradena klimatforandring, havsforsurning, ozonskiktets uttunning i stratosfaren,
paverkan pa biogeokemiska floden (kvave- och fosforcykeln), farskvattenanvandning,
forandrad markanvandning, biologisk mangfald, nya kemiska substanser och okad
koncentration av aerosoler i atmosfaren. | nulaget har fyra av nio omraden overskridit
gransen: klimatforandring, forlust av biologisk mangfald, férandrad markanvandning (t.ex.
avskogning) och foérandrade biogeokemiska floden. I tva omraden, kemiska substanser (t.ex.
mikroplaster) och atmosfariska aerosoler, finns annu ingen definierad grans da det rader viss
okunskap kring vilka effekter som omradena kan ge upphov till. Bakgrunden till att beskriva
de planetdra granserna &ar att mansklig aktivitet riskerar att destabilisera det geologiska
tillstandet Holocen, en epok som vi befunnit oss i sedan ca 11 700 ar tillbaka. Holocen har
varit en period i jordens historia med forhallandevis stabilt klimat och utgjort en forutsattning
for uppbyggnaden av vart moderna samhalle (Rockstrom et al. 2009). Om de planetara
granserna  Overskrids  kan  olinjara  processer  triggas med  ofdrutsagbara
aterkopplingsmekanismer som foljd vilka kan driva det planetara systemet in i ett nytt
geologiskt tillstand och vilket i sin tur kan utgora en fara for det manskliga samhallet.

Nar foretag gor affarer idag racker det inte att ha ekonomisk lénsamhet utan de maste aven ta
hénsyn till ekologiska och sociala aspekter, med andra ord uppfylla alla tre aspekter av
hallbarhet (Lacoste 2016). En metod for att inkludera hallbarhet i vardeskapandet presenteras
av Lacoste (2016) som menar att foretag maste ta hansyn till kundbehov i flera kundled och fa
en forstaelse for medvetenheten kring hallbarhetsaspekterna for att kunna skapa hallbart
varde. Lacoste (2016) presenterar i sin forskning tva nivaer av hallbart vardeskapande. Den
forsta handlar om att tillsammans med sina leverantorer skapa mer hallbara produkter genom
battre materialval och smartare design. Den andra handlar om att tillsammans med sina
kunder, saval den direkta kunden som kundens kund, utveckla tjanster som okar hallbarheten
kring anvandningen av produkten. Detta gors genom att foretaget skapar en béttre forstaelse
for vilka behov kunderna har och hur dessa skulle kunna motas pa ett mer hallbart satt.

4.2.1 Hallbara transporter

Hallbara transporter erhalls da samhéllets behov av mobilitet tillgodoses utan en negativ
paverkan pa naturens ekosystem, manniskors halsa eller jordens klimat (KNEG 2015).
Transportsektorn star infor en mangd utmaningar kopplat till hallbarhet genom
fossilberoende, buller och trangsel. For att uppna ett langsiktigt hallbart transportsystem kravs
byte till fornybara drivmedel, energieffektivisering, utbyggnad av infrastruktur som framjar
hallbara transportval och inte minst farre transporter vilket kan astadkommas genom t.ex. mer
samakning och resfria moten* (Naturvéardsverket 2016b). For godstransporter pa& vag lyfts
dessutom ruttoptimering, samlastning, dkad fyllnadsgrad samt l&ngre och tyngre fordon fram

* Resfria- eller virtuella méten avser méten pé distans i realtid med teknikens hjalp, sdsom telefon-, video- och
webbmdten
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som viktiga faktorer for att ¢ka hallbarheten inom sektorn (FFF 2013). Godstransporter i
stader, sa kallade urbana transporter, star for ytterligare utmaningar kopplat till hallbarhet
genom de hogre krav som stalls pa dessa transporter avseende t.ex. utslapp av
luftféroreningar, bullerniva, sékerhet och markanvandning. Trots att urbana godstransporter
har en enorm effektiviseringspotential och ar betydelsefullt for en hallbar stadsutveckling har
fokus framst riktats mot persontransport vid transportplanering i staderna (Lindholm & Blinge
2014). Lindholm och Blinge (2014) menar att detta beror pa brist pa samarbete mellan
berorda aktorer, brist pa langsiktiga mal inom omradet samt okunskap hos politiker vilket
delvis beror pa bristande statistikunderlag.

Transporter paverkar miljon pa global-, regional- och lokal skala. Den globala paverkan &r
framfor allt genom att bidra till véxthuseffekten och saledes den globala uppvarmningen.
Detta orsakas primart av transportsektorns nettoutslédpp av koldioxid vilket genereras genom
forbranning av fossila branslen. Koldioxid bildas vid all forbranning av kolbaserat material
men utslappen fran fossila kallor skiljer sig fran biobaserat material genom att dessa rubbar
kolets naturliga kretslopp. Aterbildandet av fossilt material sdsom olja, kol och naturgas tar
miljontals ar medan biobaserade kéllor aterbildas under en vaxts livstid genom fotosyntes.
Den inrikes transportsektorn star idag for drygt 30 % av Sveriges totala vaxthusgasutslapp och
enbart tunga transporter star for ungefar 7 % (Naturvardsverket 2016a). Idag drivs tunga
transporter till 97,5 % pa diesel men andelen biodrivmedel har 6kat kraftigt de senaste aren,
framst genom anvandning av férnybar diesel sésom HVO och FAME (Sveriges Akeriforetag
2016a). For transportsektorn i allmanhet beraknas biodrivmedel utgéra mellan 32-65 % av
energianvandningen till 2030 men for fjarrlastbilar, som inte beddms kunna elektrifieras i
samma takt berédknas biodrivmedel utgtra narmare 90 % (FFF 2013).

Pa regional skala paverkar transporter miljon genom att dess utsléapp av vissa fororeningar
fardas med luftmassor for att deponeras till mark och vatten med nederbord eller via
torrdeposition, ibland langvaga fran utslappskallan. Transporters utslapp av kvaveoxider
bidrar till évergddning av sjoar, vattendrag och hav vilket i sin tur orsakar igenvéxning,
algblomning och syrebrist (Naturvardsverket 2016¢). Transporters utslapp av kvéaveoxider,
svaveldioxid och ammoniak bidrar till férsurning av skogsmark, sjéar och vattendrag vilket
paverkar vattenlevande djur och véxter negativt samt manniskors hélsa genom forsurat
dricksvatten (Naturvardsverket 2016d). Forsurning kan dven orsaka korrosion vilket innebar
att material som plast, metall och kalksten vittrar sonder. Gemensamt for dvergddning och
forsurning av mark och vatten ar dess bidrag till minskad biologisk mangfald genom att
ekosystem rubbas och arter utkonkurreras.

Pa lokal skala bidrar transporter till forsamrad luftkvalitet genom utslapp av kvaveoxider,
svaveloxider, kolmonoxid, kolvaten och partiklar, orsakar buller samt bidrar till 6kad
markanvandning (Naturvardsverket 2016e). Fororeningarna bildas framfor allt vid
forbranning i motorn och emitteras till luft genom avgaserna. Kvéaveoxider och kolvéten kan
under inverkan av solljus reagera och bilda marknéra ozon. Férutom att ge negativa effekter i
narmiljon sasom irritation i luftvagarna och skador pa vegetation kan det transporteras langa
strackor p.g.a. dess langlivade karaktar och orsaka skada langt ifran utslappskallan. Partiklar
brukar kategoriseras som < 2,5 um i diameter (PM2,5) och < 10 um (PM10). Den fradmsta
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kallan till PM2,5 fran transporter ar forbranning medan den framsta kallan till PM10 &r slitage
av vagbelaggning, dack och bromsar (Naturvardsverket 2016f). Utslapp fran transporter har
en negativ paverkan pa manniskors halsa genom att irritera 6gon och luftvagar, vara
cancerogena och orsaka hjart- och karlsjukdomar (Naturvardsverket 2016b). Buller paverkar,
liksom fororeningar, manniskors halsa negativt och transporter med tillh6rande infrastruktur
ar de storsta orsakerna till buller i samhallet (Naturvardsverket 2016b). Buller &r o6nskat ljud
som stor manniskor i deras vardag och sanker livskvaliteten. Riksdagen har satt ett gransvérde
for buller vid bostaden (utomhus) pa 55 dBA, ett varde som &verskrids for tva miljoner
manniskor i Sverige (Naturvardsverket 2016b). Vad som uppfattas som buller varierar dock
kraftigt mellan olika personer och ar beroende av bl.a. ljudets kvalitet och styrka, tid pa
dygnet och var sysselséttning. Negativa halsoeffekter fran exponering av buller kan vara
somnsvarigheter, stress och  forsamrad  koncentration- och inlarningsformaga.
Trafikinfrastrukturen bildar ofta barriarer i samhallet och tar mycket mark i ansprak. Detta
bidrar till att manniskor asidosatts eller tvingas till att anvanda sarskilda typer av fardmedel
och att djur- och vaxtliv stors.

For att uppna hallbara transporter kravs forutom byte till fornybara drivmedel och 6kad
energieffektivitet &ven en minskad transport- och trafikintensitet, vilket innebdr att varje
transporterad enhet transporteras kortare stracka respektive antalet fordonskilometer
minskar. Minskad transportintensitet uppfylls om avstandet mellan produktions- och
konsumtionsplats minskar eller genom battre ruttplanering. Minskad trafikintensitet
uppfylls om varje fordon kor kortare stracka eller att det kors farre antal fordon vilket kan
astadkommas med att 6ka fyllnadsgraden i fordonen eller kéra med tyngre fordon som kan
transportera mer last per fordon (Trafikanalys 2016a). Trafikverket (2016b) beddmer att
ruttplanering och fyllnadsgrad har potential att minska lastbilstransporterna med 9 % till
ar 2030 och med 15 % till ar 2050. Begreppen ruttplanering och fyllnadsgrad presenteras
mer ingaende nedan.

Ruttplanering

Ruttplanering innebar att, utifran givna transportuppdrag, hitta den optimala korrutten for
lastbilen. 1 planering av rutterna finns restriktioner sasom att alla fordon inte kan lasta och
lossa pa alla lastkajer, kunder har tidskrav avseende lastning och lossning samt att vissa gods
ska transporteras atskilda pa samma fordon (Lumsden 2012). Ur ett flottperspektiv avser
ruttplaneringen att minimera den totala korstrackan, antalet rutter, antalet fordon, kortiden och
leveranstiden till kunderna. Ruttplaneringen avser samtidigt att maximera utlevererad
godsmangd, antal kundbesok och fyllnadsgrad i fordonet (Lumsden 2012). Genom att
anvanda datorprogram till att ruttplanera kan antalet distributionsbilar minska med 15 % och
antalet korda kilometer minska med 5-10 % i jamforelse med manuell ruttplanering (Lumsden
2012).

Fylinadsgrad

Fyllnadsgrad &r ett effektivitetsmatt och avser att mata det fysiska eller tidsliga
resursutnyttjandet i samband med godstransport. Det fysiska resursutnyttjandet anger hur stor
del av lastkapaciteten som anvands och det tidsliga resursutnyttjandet anger hur stor del av
tiden som lastbilen &r i drift under en specifik period. Den tidsliga fyllnadsgraden &ar betydligt

27



Effektiv formedling av hallbara godstransporter pa vag

enklare att mata an den fysiska fyllnadsgraden eftersom den bara kan baseras pa en variabel.
Den fysiska fyllnadsgraden &r kopplat till lastutrymmet vilket har begrénsningar i volym, yta
och vikt. Detta innebar att beroende pa vilken variabel som anvands kommer den fysiska
fyllnadsgraden att variera och en generaliserande definition &r darfor problematisk
(Trafikanalys 2011). McKinnon (2010) presenterar fem sétt att definiera fysisk fyllnadsgrad

pa:

1. Andel tomkdrningar: Andel av korstrackan som lastutrymmet &r helt tomt

Viktbaserad fyllnadsgrad: Forhallandet mellan transporterad vikt och maximal vikt

3. Fyllnadsgrad baserat pa godstransportarbete (ton-km): Férhallandet mellan
transporterad vikt och maximal vikt for en given stracka

4. Volymbaserad fyllnadsgrad: Forhallandet mellan transporterad volym och total volym
av lastutrymmet

5. Ytbaserad fyllnadsgrad: Férhallandet mellan anvand yta och total yta i lastutrymmet

N

Andelen tomtransporter ar det enda fyllnadsgradsmatt det samlas in tillforlitlig statistik Gver
for svenska godstransporter. Ar 2015 kordes 17 % av den totala korstrickan utan last och
andelen har minskat de senaste aren (Trafikanalys 2016c). Vissa tomtransporter &r dessutom
svara att undvika. Det kan rada regionala obalanser som gor att ena strackan behéver koras
tom eller sa kan det bero pa varugruppens sarskilda lastningsforutsattningar. Exempelvis ar
det svart att undvika tomtransporter vid grus- och skogstransport. Trafikanalys (2011)
presenterar en undersokning med syftet att kvantifiera de “péverkningsbara” tomtransporterna
genom att bortse fran varugrupper dar tomtransport ar svart att undvika. Denna undersokning
visar att dessa varugrupper® stod fér mellan 60-79 % av tomtransporterna mellan 2005-2009
(Trafikanalys 2011). Ett fordons utslapp av CO; ar direkt proportionellt mot den viktbaserade
fyllnadsgraden® men oftast &r det inte vikten utan volymen som satter begransningen i dagens
godstransporter (Palsson et al. 2013).

Ytterligare en faktor som paverkar fyllnadsgraden ar svangningar i efterfragan av transporter.
For att kunna garantera att varor alltid kan transporteras &r transportresurserna
dimensionerade for efterfragetopparna vilket innebar att det finns en viss dverkapacitet i
systemet (Jonsson & Mattsson 2011). Dessutom paverkar framférhallningen vid bestallning
av en transporttjanst fyllnadsgraden. Finns det god tid till att planera transporten ar det lattare
med samordning och optimering av rutt (FFF 2013).

4.3 Digitalisering

Digitalisering brukar betraktas som en av var tids stora samhéllstrender och haller pa att
utveckla vart samhalle fran ett industrisamhalle till ett digitalt samhalle.
Digitaliseringskommissionen (2014) har beskrivit digitalisering som uppbyggt av tva delar:
informationsdigitalisering och samhallelig digitalisering som innebdr att information 6verfors
till digitalt format respektive att anvandning av digital teknik 6kar i samhallet. En utforligare
definition lyder:

® Bortselekterade varugrupper: spannmal, potatis, sockerbetor, jord, sten, grus och sand, malm, olja och
smorjmedel, rundtimmer, flis, cement och kemikalier (Trafikanalys 2011)
® Observera att en tomtransport ger betydande utslapp av CO,
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”Med informationsdigitalisering avses den process dar en analog férlaga
transformeras till digital information. Detta innebar att informationen kan bli
strukturerbar, sokbar och tillgdnglig genom digitala kanaler. Samhallelig
digitalisering ar den samhalls- och méanniskoomvalvande process som gradvis blir
allt svarare att 6verhuvudtaget sarskilja fran nagon del av livet. Det innebér att
individer och organisationer kan kommunicera och utbyta information med andra
manniskor, organisationer och sin omgivning pa helt ny satt”

(Digitaliseringskommissionen 2014, s. 29)

Sverige har satt upp mal for den sa kallade 1T-politiken som lyder: “Sverige ska bli bast i
varlden pa att anvanda digitaliseringens mojligheter” (Regeringen 2011a, s. 84). Till detta
mal hor fyra strategiska omraden: latt och sékert att anvanda, tjanster som skapar nytta, det
behovs infrastruktur och IT:s roll fér samhallsutvecklingen (Regeringen 2011b). Figur 12
beskriver inneborden av respektive omrade.

Latt och sdkert att Tjanster som skapar Det behovs IT:s roll for
anvanda nytta infrastruktur samhallsutvecklingen

+ Alla medborgare ska « Littanvanda digitala * Fysisk infrastruktur * Utveckla samhiéllet
kénna sig delaktigai tjdnster som med telefoni och utifran digitala
det digitala stimulerar bredband som ger forutsattningar
samhillet anvandning av driftsdker datatrafik genom t.ex.
digitala kanaler lagstifthing

Figur 12. Fyra strategiska omraden kopplat till det svenska malet for digitalisering (Regeringen 2011b).

Digitaliseringen bidrar till att de flesta branscher inom néringslivet idag genomgar en
omvandlingsprocess som foréandrar deras mojligheter att vaxa och konkurrera (Tillvéxtanalys
2014). Foretagens karnfunktioner som produktutveckling, produktion och marknadsforing
forandras da nya digitala affarskoncept utmanar gamla affarsmodeller. Tre omraden lyfts fram
som sarskilt betydelsefulla i omstéllningen: stora datamangder, molntjanster och sakernas
internet (Tillvaxtanalys 2014). Att kunna samla in stora dataméngder har méjliggjorts genom
snabbare berakningskapacitet och sjunkande priser pa datalagring. Dessa data kan t.ex.
anvandas till att analysera kundbeteenden eller att styra verksamheten. Molntjanster &r IT-
tjanster som tillnandahalls Gver internet och ofta handlar det om datalagring, datakapacitet
eller dataprogram. Detta innebar att molntjansten ger anvandaren tillgang till IT-resursen
(t.ex. en lagringskapacitet pa en server) via internet och anvandaren behover alltsa inte sjalv
4ga resursen eller skota drift och underhdll av den. Aven om molntjanster ger foretag stora
mojligheter att sanka sina kostnader kvarstar det fragor kring datasékerhet. Slutligen innebar
sakernas internet att maskiner, gods och apparater forses med sensorer, processorer och
uppkoppling mot internet. Detta gor att foremal kan kommunicera med varandra och ge
foretag information om t.ex. maskinens status eller lasthilens underhallsbehov. Foretagens
utmaning ligger nu i att dels utnyttja de mojligheter som digitaliseringen ger med t.ex.
insamling av data och dels att integrera anvéndningen i k&rnverksamheten och skapa
affarsnytta (Tillvaxtanalys 2014).
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Digitaliseringen bidrar ocksa till forbattrade kommunikationsmajligheter och att kostnader
forknippat med kommunikation minskas (Tillvaxtanalys 2014). Via internet kan kdpare och
séljare motas utan att behdva tréffas i verkligheten och detta medfor dven att behovet av
mellanhdnder minskar. Detta har i sin tur lett till att foretagens kundrelationer férandras och
ett storre fokus laggs pa slutkunden. Utvecklingsarbetet blir agilt, vilket innebér utveckling i
en iterativ process dar ny kunskap om kunden kan anvéndas for att utveckla nya tjanster som
mer precist moter kundens behov. Produkter och tjanster kan levereras genom nya kanaler i
och med internet och nya satt att skapa varde for kunden har introducerats sasom
gratistjanster, matchning mellan kopare och séljare och rekommendationer utifran vad andra
har kopt eller utifran kundens beteende.

Digitaliseringens koppling till hallbarhet kan tankas ha tre nivaer: direkta effekter,
mojliggorande effekter och systemeffekter, se figur 13 (Digitaliseringskommissionen 2016).
Direkta effekter syftar pa den positiva eller negativa miljopaverkan som uppkommer direkt
kopplat till en digital produkt eller tjanst genom producenten eller anvandaren. Producenten
kan paverka miljon genom val av energikédlla i produktion, tillverkningsmetod eller
produktdesign. Miljopaverkan fran anvandaren ar beroende av hur produkten/tjansten anvands
och eventuellt forandrar konsumentens anvandarbeteende samt hur produkten hanteras da den
ar uttjant. Mojliggorande effekter ar kopplat till hur produkter/tjanster paverkar aktiviteter och
hur dessa i sin tur ger en miljopaverkan. Positiva effekter kan vara att en digital produkt/tjanst
bidrar till minskad anvéndning av resurser och en negativ effekt kan vara ©kad
energianvandning. Systemeffekter syftar pa storre forandringar som digitalisering kan ge
upphov till t.ex. att hushallets energianvandning kan synliggdras och styras, att prisuppgifter
kan uppdateras kontinuerligt och pa sa satt styra manniskor till ett hallbart beteende eller att
ny teknik och nya affarsmodeller leder till férandrade konsumtionsmonster. Ett exempel som
tydligt uppvisar effekter inom alla tre omraden ar musiktjanster (Digitaliseringskommissionen
2016). En digitalisering av musik gav majlighet till nya affarsmodeller, ndgot som t.ex.
Spotify utnyttjade och skapade en musiktjanst med ett digitalt musikbibliotek — en
systemeffekt. Mojliggorande effekter aterfinns i att konsumtionen av fysiska musikspelare
och skivor minskar medan direkta effekter uppkommer genom energianvandning av de
servrar som lagrar musiken i musikbiblioteket.

Systemeffekter:

Forandrat
beteende

Mojliggorande
effekter:

Anvandning

Direkta effekter:
Teknik

Figur 13. Effekter att analysera for att koppla digitaliseringen till hallbarhet (Digitaliseringskommissionen 2016).
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4.4 Nuldgesbeskrivning

Godstransporter pa vag svarar for 89 % av totalt fraktad godsmangd i Sverige vilket
understryker lastbilens betydelse for inrikestrafiken med dess flexibilitet som en av de frdmsta
fordelarna (Trafikanalys 2016d). Matt i godstransportarbete, vilket definieras som godsvikt i
ton multiplicerat med strackan i kilometer, ar motsvarande siffra 39 % vilket understryker
lastbilens betydelse for transporter pa de kortare distanserna. Figur 14 visar utvecklingen i
godstransportarbete fordelat pa de olika transportslagen vag-, ban- och sjotrafik mellan 1970
och 2014 (Trafikanalys 2015). Den storsta 6kningen star godstransporterna pa vag for som
okat med 140 % mellan 1970 och 2014 och visar en stadigt uppatgaende trend med endast
tillfalliga nedgangar. Jarnvag har 6kat med 23 % och sjofart har minskat med 16 % under
samma period. Jarnvégen uppvisar en stabil men inte lika hog 6kningstakt som véagtrafiken
och sjotrafiken har haft en varierande utveckling med trender som strackt sig 6ver decennier.
Godstransportarbete  med flyg har exkluderats da dess bidrag till det totala
godstransportarbetet a&r marginelit.

Godstransportarbete per trafikslag 1970-2014

45

S
o

w
(V]

w
o

25

Miljarder tonkilometer

1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
c 1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014

astbilar i

Vagtrafik inrikes och utrikes seee<- Varav svenska tunga

nrikes trafik Jarnvag Sjofart ceceee Varav inrikes sjofart

Figur 14. Godstransportarbete per trafikslag for svenskregistrerade fordon 1970-2014 (Trafikanalys 2015).

4.5 Framtidsprognos

Trafikverket (2016a) har tagit fram en prognos &ver godstransporterna matt i
godstransportarbete fram till & 2040. Prognosen baseras framfor allt pa information i
Langtidsutredningen 2015 som tagits fram av finansdepartementet’. Utredningen ger en
samlad bild av den langsiktiga ekonomiska utvecklingen i Sverige baserat pa antaganden om
teknologisk utveckling, demografiska forandringar, finanspolitik och individers ekonomiska
beteende. Andra uppgifter som anvénds vid prognostiseringen &r varuvardenas forandring
som anger hur antalet kronor/ton och varugrupp utvecklas for export, import, produktion och

7'S0U2015:106
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forbrukning, utrikeshandelns tillvaxt som anger hur andra landers ekonomiska utveckling ser
ut samt framtida transittrafik som anger hur transportflodet genom Sverige ser ut med start-
och slutpunkt i ett annat land. Utifran detta underlag har Trafikverket prognostiserat en
okning av inrikes godstransporter pa vag med drygt 65 % fram till ar 2040 med 2012 som
basar (Trafikverket 2016a).

4.6 Logistik
Logistikbegreppet har ingen enhetlig definition utan brukar beskrivas som ett satt att effektivt
forflytta manniskor och gods. Lumsden (2012) definierar logistik enligt foljande:

”Logistik omfattar forflyttning av ménniskor och materiel. Den bestidr av de
aktiviteter som har att gora med att styra ratt artikel eller individ, i ratt skick, till
ratt plats, vid ratt tidpunkt och till ratt kostnad (5R). Den syftar till att
tillfredsstalla samtliga intressenters behov och 6nskemal med betoning pa kund.
Logistik bestar av planering, organisering, och styrning av alla aktiviteter i flodet
av material, resurser, finansiella tillgangar, information och returfloden. |
begreppet innefattas savél operativt ansvar vari ingar administration, drift och
upphandling som konstruktivt ansvar samt uppbyggnad saval som
detaljutformning”

(Lumsden 2012, s. 24)

Logistikomradet utvecklas standigt som konsekvens av teknisk utveckling, okade kundkrav
om tidsprecision och behov av hallbara I6sningar (Lumsden 2012). Effektiva logistiksystem,
vilket innebar minimal anvandning av resurser for varje uppgift ar en forutsattning for bade
konkurrenskraft och hallbarhet. Nya verktyg kopplat till informations- och
kommunikationsteknologi har den senaste tiden bidragit till en effektivisering av
logistiksystemet genom att underldtta identifiering och styrning av gods samt
informationsutbyte mellan olika enheter.

Logistiksystemet kan delas in i tre delar: materialflode, transportfléde och infrastruktur
(Lumsden 2012). Materialflodessystemet ar flodet i vilket produkterna genomgar olika
processer och sker inom och mellan organisationer. Transportflodessystemet ar flodet mellan
organisationer. De flyttbara enheterna i form av fordon och lastbéarare befinner sig
kontinuerligt i transportflodet och planering kring dessa ar saledes centralt for att utnyttjandet
av dessa resursenheter skall optimeras. Infrastruktursystemet &r de anléggningar och den
utrustning som ar en forutsattning for transportflodet sdsom vagnéat och terminaler.

Med fokus pa transportuppdraget i logistiksystemet kan de férekommande flédena dven delas
in i tva principiella delar: materiell- respektive immateriell del (Lumsden 2012). I den
materiella delen inkluderas material- och resursflodet vilket innebdr forflyttning av gods
respektive forflyttning av lastbérare t.ex. lastbil, container och lastpall. I den immateriella
delen inkluderas information, kvalitet och sédkerhet. Informationsflédet innefattar
kundspecifikationer, resursers och gods status med dess fysiska lokalisering, styrning,
monetéra floden samt avvikelserapportering (Lumsden 2012). Logistiksystemets styrka blir
att samordna alla floden for att effektivt forflytta produkter fran en punkt till en annan.
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Transporterna i logistiksystemet, eller mer precist, det fysiska flodet av gods kan beskrivas
som en natstruktur med noder och lankar (Lumsden 2012). Noderna representerar stopp, eller
potentiella stopp i flodet och kan innebéra terminalhantering, lagring eller annan bearbetning
av godset. Lankarna representerar forflyttning av gods genom t.ex. sjotransport eller intern
trucktransport. Tidsatgangen for ett enskilt transportuppdrag brukar bendmnas cykeltid och
bestar av lank- och nodtid (Lumsden 2012). Lanktiden ar den tid det tar for att utfora sjalva
transporten medan nodtiden ar den tid som godset befinner sig i noden. Nodtiden bestar dels
av den tid godset aktivt hanteras i noden (aktiv nodtid) och dels av den tid godset lagras i
noden (passiv nodtid). En specifik forflyttning av gods mellan avsédndare och mottagare i
natverket kallas transportkedja och ar en sammankoppling av flera lankar. Denna process
tillfor platsnytta till godset och kan utforas med olika transportslag och genom olika
flodesvégar. En permanent transportkedja kallas transportkanal och flertalet av dessa bygger
upp en struktur i natverket som underléttar styrning men samtidigt krdver en gedigen
tidsplanering for att kundens tidskrav skall uppfyllas och saledes tillféra godset tidsnytta.

4.6.1 Flerpartssamarbete

Utifran logistiksystemets grundlaggande funktioner sker olika grad av samarbete, nagot som
brukar betecknas en-, tva- eller flerpartslogistik (Lumsden 2012). Graden av samarbete, eller
ansvar for mangden delfunktioner i logistiksystemet kan illustreras med en pyramid, se figur
15. Vad de olika samarbetsgraderna innebér forklaras mer ingaende nedan.

e Styrning av alla parter i foradlingskedjan

5PL :
tillsammans med e-handel

E-business

4PL
Supply Chain ¢ Styrning av hela foradlingskedjan
Management

3PL

» o e Styrning av komplexa servicekedjor
Spedition/Kontraktslogistik

2PL » Traditionell transport och
Tillgdngsbaserad logistik lagerstyrning
1PL e Producenten skoter
Producent sjalv sin logistik

Figur 15. Illustration dver de olika nivaerna av samarbete/ansvarstagande i logistiksystemet (Lumsden 2012).

Enpartslogistik (1PL) innebdr att producenten, dess leverantdr eller kund sjélv tar hand om de
logistiska funktionerna, d.v.s. emballering, paketering, transport och inleverans hos
mottagaren (Lumsden 2012). Detta medfor dven att aktoren behover ha tillgang till en
fordonsflotta vilket kommer binda stort kapital. Inom livsmedelsindustrin ar detta upplégg
vanligt férekommande och generellt inom branscher dar logistiken betraktas som en del av
kéarnverksamheten.
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Tvapartslogistik (2PL) innebar en samverkan mellan tva aktorer, t.ex. producent och kund,
avseende de logistiska funktionerna (Lumsden 2012). Exempelvis kan producenten ansvara
for emballering, paketering och Overldamning av godset till en transportér medan kunden
ansvarar for transporten och inleverans.

Trepartslogistik (3PL) innebar att tre aktorer dr involverade i logistiksystemet. Exempelvis
kan ett transportbolag ga in och ta 6ver delfunktioner sasom transport, lagring och viss
bearbetning av godset. Aven en maklarverksamhet &r att betrakta som en aktor mellan tva
parter och saledes en tredjepartslogistiker (Lumsden 2012). Maklaren dger oftast inte nagra
fysiska tillgangar utan dess uppdrag brukar istallet vara att tillhandahalla information om var
fysiska tillgangar finns att tillgd. Ett vanligt upplagg ar dock att ett och samma foretag
ansvarar for alla logistiska funktioner mellan producent och dess leverantor eller kund och far
pa sa satt full kontroll 6ver materialflodet. Ett sadant foretag brukar kallas speditor.

Fyrpartslogistik (4PL) innebér att fyra aktorer ar involverade. Exempel pa fyrpartslogistik ar
da en maklare eller speditor tar ansvar for flertalet av de logistiska funktionerna men utan att
utfora sjalva transporten. Styrkan hos speditéren &r da att anlita transportorer baserat pa
kunskap om vad de erbjuder och var de finns att tillga. Ett annat exempel pa fyrpartslogistik
ar da en aktor tar ansvar for hela forsorjningskedjor och syftar till att, genom koordinering av
aktiviteterna i kedjan optimera hela det logistiska systemet.

Med fempartslogistik (5PL) menar vi att en aktor dven erbjuder tjanster i form av
informationsldsningar sasom e-handel (Lumsden 2012). Harigenom tar en fempartslogistiker
inte bara ansvar for logistiken i hela forsorjningskedjan utan &ven for ytterligare funktioner i
foretagets verksamhet.

4.7 Transporttjansten

Godstransport som tjanst skapar tids- och platsnytta for transportkoparen vilket innebar att
tjansten utfors nar den behdvs respektive forflyttar gods till en plats dér det har stérre véarde an
pa sin ursprungsplats (Lumsden 2012). Den huvudsakliga skillnaden mellan en produkt och
en tjanst ar att produkten &r ett fysiskt objekt medan tjansten ar immateriell och levererad
genom en uppséttning av aktiviteter. En tjanst kan inte heller lagras vilket delvis géller for
transporttjansten. Transporten i sig kan inte lagras men ddaremot kan godset lagras under vissa
forutsattningar, vilket gors for att oka resursutnyttjandet och effektiviteten i systemet
(Lumsden 2012). Forutom att forflytta gods under vissa tidskrav finns det ocksa andra krav
som transportkopare kan stélla pa tjansten. Det kan t.ex. vara krav pa ett visst transportslag,
sakerhetskrav, miljokrav eller utbildningskrav hos chaufféren. Transporttjansten paverkas
ocksa av var transportkopare véljer att lokalisera produktion och lager.

En genomsnittlig transporttjanst, matt i korstracka, med en svenskregistrerad tung lastbil med
last &r 84 km vid inrikes transport (Trafikanalys 2016b). Studeras fordelningen av transporter
i samma kategori ges att 58 % har startpunkt och destination i samma kommun. Transporter
till andra kommuner inom samma l&n och till andra lan i Sverige uppgick till 23 % respektive
19 %. Figur 16 visar en fordelning 6ver transportarbetets forhallande till transportlangden dar
det gors tydligt att huvudparten av allt transportarbete utfors pa de kortare avstanden
(Trafikanalys 2016c).
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Inrikes transportarbete fordelat pa avstand
9000

8000

7000

2000
1000 I

100-199 200-299 300-399 400-499 500-699 700-899
Transportens langd i kilometer

Miljoner tonkilometer
w Y (9] =2
[=] [=] [=] (=]
[=] [=) [=] (=)
o o o o

o

Figur 16. Inrikes transportarbete fordelat pa transportens langd (Trafikanalys 2016c¢).

4.8 Aktorer

Tre huvudsakliga roller finns representerade i godstransportsystemet: transportkdparen,
transportbolaget och transportférmedlingen. Transportkdparen upphandlar varje enskild
transport i systemet och upphandlingarna kan avse upprepade transporter under en langre
period eller enstaka transporter. En mangd olika aktorer kan ta rollen som transportkdpare
t.ex. speditorer, logistikforetag, varuagande foretag eller privatpersoner. Transportbehovet
uppstar generellt hos varuagare och privatpersoner. Speditéren samordnar transportuppdrag
for att 6ka resursutnyttjandet men dger sjalv inga, eller véldigt fa fordon (Jonsson & Mattsson
2011). Detta innebér att speditoren har transportbolag som underleverantorer for att utfora
transporttjansten. Speditdren kan ocksa ta ett storre ansvar for transportkdparens verksamhet
genom att utfora logistiktjanster i form av lagrings- och terminaltjanster och brukar da kallas
for logistikforetag (Jonsson & Mattsson 2011). Transportbolaget star for det operationella
utforandet av transportuppdraget genom forflyttning av gods i systemet med sina egna fordon.
Transportformedlingen avser en aktor som via en webbaserad plattform férmedlar
transportuppdrag genom matchning mellan gods och ledig kapacitet.

Nedan ges en beskrivning av transportkdparen och transportbolaget inklusive
processbeskrivning och presentation av egenkonstruerade affarsmodellskanvas for respektive
aktor. Darefter ges en beskrivning av transportférmedlingen vilken framst baseras pa en
marknadsanalys av sex existerande transportférmedlingar. Vidare presenteras en generaliserad
affarsmodell genom en affdérsmodellskanvas.

4.8.1 Transportkdparen
Med transportkopare avses en verksamhet eller person i rollen som kopare av en
transporttjanst. Det innebar att en transportkdpare kan vara alltifran en slutkonsument till en
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speditor och den breda definitionen gor att transportképaren har endast beskrivs i generella
termer. En transportkdpare har processer kopplat till upphandling och genomférande av en
transporttjanst (Van Weele 2010). Processflodet och en kort beskrivning av varje process
visas i figur 17.

Forhandla med transportholag

o X Bokning/
Offert Prisforhandling O
Transport . Transport = . Transport
Fakturerin Utvarderin

Betala faktura Utvérdera i
transportleverantéren

Information om gods dimensioner
Kontakt med transportbolag

Transport-

Bokningsforfragan

behov

Forpacka gods
Forbered fraktsedel
Kundinformation (kont.)

Figur 17. Processerna tillhdrande ett kdp av en transporttjanst. De lila rutorna illustrerar status och de gréna
pilarna illustrerar processer med tillhérande aktiviteter i de grona rutorna.

Transportkoparens affar kan ocksa den beskrivas i en affirsmodellskanvas. Figur 18 visar
transportkdparens verksamhet i affarsmodellskanvasen med forutsédttningen att den inte ar
slutkonsumenten. Med anledning av den generella beskrivningen av transportképaren har
delarna som hor till kundsamverkan exkluderats.
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Figur 18. Egenkonstruerad affarsmodellskanvas som beskriver en transportkdpares verksamhet. Kundsamverkan
har exkluderats p.g.a. den generella beskrivningen av transportkoparen (baserat p& Osterwalder & Pigneur 2010).

Enligt figur 18 ar transportkdparens vérdeerbjudande till sin kund en kostnadseffektiv,
flexibel och tidsprecis transport. Kundsamverkan har dock exkluderats p.g.a. de manga
aktorer som kan inta rollen som transportkdpare. Nyckelaktiviteterna bestar av att boka
transport, prisforhandla, forpacka gods, betala transporten och utvdrdera transporten/gora en
uppfoljning. De nyckelresurser som transportkoparen behéver ar nagon typ av utrymme dar
godset kan lagras till lastning sker, lastbarare i form av t.ex. pallar om inte transportbolaget
tillhandahaller det och ett IT-system som hanterar transportinkép. Transportkoparen har inga
uppenbara nyckelpartners varfor den sektionen ar tom i figur 18. Kostnadsstrukturen bestar av
kostnadsposterna: lagerhéllning, 16n till anstillda, emballage och administration och
intaktsstrommen bestar av utforda transporter.

4.8.2 Transportbolaget

Transportbolaget, aven kallat akeri eller transportor, ar en aktor vars karnverksamhet bestar i
att transportera gods pa vag. Transportbolaget innehar en eller flera lastbilar vilket brukar
bendmnas flotta samt har anstéallda chaufforer. I Sverige finns drygt 10 000 transportbolag och
tillsammans omsatter de 6ver 100 miljarder kronor vilket motsvarar ca 3 % av Sveriges BNP
(Skatteverket 2016). Majoriteten av alla transportbolag ar famansforetag (0-4 anstéllda) och
figur 19 visar antalet lastbilar per transportbolag vilket ocksa gor det tydligt att de mindre
bolagen dominerar marknaden (Transportstyrelsen 2015, Sveriges Akeriféretag 2013).
Trenden ar dock att antalet akerier blir farre men allt storre. Antalet akerier har minskat med
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ca 30 % sedan 1990 och som kan ses i figur 19 minskar andelen féretag med en lastbil och
andelen foretag med 16 lastbilar eller fler dkar (Sveriges Akeriféretag 2013).

Andel transportbolag férdelat pa lastbilsflottans storlek
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Figur 19. Andel transportbolag av det totala antalet transportbolag fordelat pé lastbilsflottans storlek (Sveriges
Akeriforetag 2013).

Transportbolag ar verksamma inom en mangd olika omraden. Figur 20 visar att
transportbolag inom bygg- och anlédggning & dominerande men dven fjarrtransporter,
nardistribution och skogstransporter star for stora delar (Sveriges Akeriforetag 2013). |
nardistribution ingar styckegodstransporter, budforsandelser samt post- och smapaket. Olika
delmarknader ger olika forutsattningar for verksamheten. Dels kan godsets karaktar gora att
sarskilda lastbarare behdvs vid transport och dels kan transporterna vara avgransade till ett
visst geografiskt omrade (Transportstyrelsen 2015). Dessutom ar vissa delmarknader mer
konjunkturkéansliga dan andra, tex. &r bygg- och anléggningstransporter beroende av
utvecklingen inom byggsektorn medan miljo- och renhallningsfordon, som ofta ar en del av
en kommunal verksamhet, inte &r lika konjunkturberoende.

Jordbruktransport

Ovrigal2%,  Maskiner11% 10%

Skogstransport
o
Nardistribution 15%

18%

Miljotransport
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Bygg-och

Fjdrrtransport Tanktransport anldggning 49 %
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Figur 20. Delmarknader for Sveriges transportbolag. Notera att totalen Overstiger 100 % eftersom vissa
transportbolag &r verksamma pa flera marknader (Sveriges Akeriforetag 2013).
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Forséaljningen av transporttjansten ser olika ut och manga transportbolag har ingen
direktkontakt med slutkunden. Ett transportbolag kan inga i en lastbilscentral som innebar att
flera transportbolag har gatt samman for att gemensamt skota marknadsféring, kundkontakt,
transportplanering och administration eller sa kan transportbolaget vara underleverantor till ett
transportformedlings-/speditionsféretag och fa sina uppdrag darigenom. Uppskattningsvis ar
ungefar 75 % av alla transporter formedlade vilket innebar att de inte utfors direkt at slutkund
utan & en mellanhand®. Generellt ar det storre transportbolag som skéter sin egen
marknadsforing, kundkontakt, transportplanering och administration och alltsa saljer
transporttjanster direkt till slutkund.

Sett till kostnadsstrukturen for transportbolag ser den olika ut beroende pa verksamhet. Figur
21 visar kostnadsposter for lokaldistribution, langvaga distribution och anlaggningsfordon
(Sveriges Akeriforetag 2016b). Som kan ses i figur 21 star personalkostnader for en
betydande del i alla kategorier. Branslekostnader utgor en stor del for langvégsdistribution
och anlaggningsfordon i jamforelse med lokaldistribution. | kategorin &vrigt ingar
kostnadsposter sasom reparation, reservdelar, avskrivning och skatter.

Lokal distribution Langvaga distribution
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= Personal = Brinsle = Ovrigt = Personal = Brinsle = Ovrigt
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19,1%
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Figur 21. Kostnadsbilden for transportbolag verksamma inom lokaldistribution (uppe vénster), langviga
distribution (uppe héger) och anlaggning (nere) (Sveriges Akeriféretag 2016b).

Ett transportbolags verksamhet kan delas in i processer som innefattar de aktiviteter som
behover utféras for att driva verksamheten. Inledningsvis kan processerna delas i tre
processblock: ledningsprocesser, operationella processer och stddprocesser (Scania 2012).

& Ulric L&ngberg Branschchef Sveriges Akeriforetag, personlig intervju den 25 november 2016
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Ledningsprocesser innefattar affarsutveckling vilket bestar i att se till att verksamheten
bedrivs pa ett I6nsamt satt, undersoka kundbehov och skota inkdp och avyttring av fordon.
Operationella processer innefattar de processer som utgor karnverksamheten. Figur 22
illustrerar det operationella flodet i ett generellt transportbolag och beskriver de till varje
process tillhorande aktiviteterna.  Stodprocesser innefattar  forarutbildning  samt
fordonsunderhall med tillhérande serviceplanering.

Gor 6vergripande transportplan utifran:
- Tillgdngliga lastbilar
- Kapacitetsutnyttjande
- Chaufforer
- Tid fér upplock/leverans

Order .
Transportplanerin
bekraftelse

Berdkna pris

Skicka offert
Kontrollera ledigt utrymme
Forhandla med kund

Order
planerad

Order
forfragan

Orderhantering

e 4

GOr detaljerad transportplan

Ordna fraktsedel
Order Order Lasta gods
utford betald Transport
Lossa gods

Kundinformation (kont.)

Stall ut faktura till kund
Betala egna fakturor
Betala I6n till personal

Figur 22. De operationella processerna i ett generellt transportbolag. De lila rutorna illustrerar status och de
grona pilarna illustrerar processer med tillhdrande aktiviteter i de gréna rutorna.

Ett transportbolag och dess affar kan beskrivas med en affarsmodell. Genom att utga fran
transportbolagets erbjudande till kund kan kundsamverkan, den interna infrastrukturen och
den ekonomiska barigheten beskrivas. Figur 23 beskriver affarsmodellskanvasen for ett
sjalvradande transportbolags verksamhet, som alltsa inte utfér huvuddelen av transporterna at
en mellanhand.
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Figur 23. Egenkonstruerad affarsmodellskanvas som beskriver ett sjalvradande transportbolags verksamhet
(baserat pa Osterwalder & Pigneur 2010).

Enligt figur 23 ar transportbolagets vardeerbjudande till kund en kostnadseffektiv, flexibel
och tidsprecis transport. Kundrelationen &r i huvudsak personlig vilket innebar att
transportbolaget har kontakt med sina kunder genom personliga méten, telefon och e-mail.
Kundsegmentet utgors av transportkdpare, en generell beskrivning av en grupp som har ett
transportbehov. Distributionskanalerna genom vilka transportbolaget nar sina kunder ar
telefon, e-mail och en egen hemsida. Nyckelaktiviteterna bestar dels av de operativa
processerna (orderhantering, transportplanering, transport och ekonomi) och dels av
stodprocesserna (fordonsunderhall och utbildning), bada anses viktiga for transportbolagets
dagliga verksamhet. De nyckelresurser som behdvs i transportbolaget ar framfor allt lastbilar
och chaufférer men &ven lastbéarare och 1T-system brukar finnas i bolaget. Transportbolaget
har inga uppenbara nyckelpartners varfor den sektionen ar tom i figur 23. Kostnadsstrukturen
bestar av kostnadsposterna: bransle, 16n till anstallda, fordonsunderhall, administration och
utbildning och intdktsstrommen bestar av utférda transporter.

4.8.3 Transportformedlingen

Foljande avsnitt syftar till att ge en nuldgesbeskrivning Over marknaden for
transportformedlingar. Detta har astadkommits genom att studera ett urval av
transportformedlingar och avsnittet baseras pa information som sammanstéllts utifran sex
foretags hemsidor i kombination med den information som funnits att tillga i vetenskapliga
rapporter. Slutligen presenteras en affarsmodellskanvas 6ver en generell transportférmedling
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vilken ocksa baseras pa den information som inhimtats fran de utvalda
transportformedlingarna.

Transportférmedlingar, hadanefter formedlingar, ar webbaserade verksamheter som syftar till
att fora samman transportkopare och transportbolag genom att lata dem annonsera gods som
behover transporteras respektive inplanerade rutter eller ledig lastkapacitet. Formedlingen
erbjuder pa sa satt en typ av optimeringssystem som mojliggér en ¢kad fyllnadsgrad och
saledes en minimering av antalet fordon (Trafikanalys 2016b). Denna typ av verksamhet &r ett
resultat av utvecklingen inom informations- och kommunikationsteknik och erbjuder ett satt
for transportkOpare och transportbolag att gemensamt goéra godstransportsystemet mer
effektivt (Sarkis, Meade & Talluri 2000). Vissa formedlingar fungerar som en sorts
transportbors/spotmarknad dar kopare och saljare far lagga bud pa transporter de é&r
intresserade av och uppdraget delges den med det basta anbudet. Andra férmedlingar har en
mer avancerad apparat for att formedla transporter och erbjuder t.ex. ruttplanering, matchning
och prisberdkning. Det finns dven formedlingar som utover transporter erbjuder formedling av
logistik- och lagerplatser pa samma sétt som transportuppdrag.

Aven om en formedling bidrar till att utoka kontaktnatet bidrar den samtidigt till att de
involverade parterna delvis forlorar den personliga kontakten. Detta kan ge negativa
konsekvenser for t.ex. fortroende och serviceniva. Det finns emellertid verktyg att anvéanda sig
av for att bygga fortroende mellan formedlingens aktorer. Ett vanligt satt ar att anvanda sig av
kundomddmen som ligger till grund for betygsattning av en specifik anvandare. Ett bra betyg
kan ge fler uppdrag medan ett daligt betyg kan ge farre uppdrag och pa sikt stota bort
anvandaren fran formedlingen. Kundomdomen ar en service for alla parter och som dessutom
motiverar varje enskild anvandare att prestera sitt basta. Ett annat vanligt satt att garantera en
lagsta serviceniva ar att kontrollera varje anvéandare innan den far tillgang till férmedlingen.
Detta kan goras genom att kontrollera ekonomi, betalningsanmérkningar och andra omdémen.
Vissa formedlingar ger dven anvandare mojlighet att skapa grupper med primara partners,
vilket innebér att endast en bestamd grupp anvéndare far erbjudande om transportuppdrag.

Vilka prismodeller formedlingar anvander sig av varierar. Vissa tar ut en fast avgift per
formedlad transport och sadana &r oftast kostnadsfria i Gvrigt och kraver endast en registrering
pa hemsidan. Andra anvéander sig av en prenumeration vilken i sig kan se olika ut. En variant
ar en “freemium”-modell dar basfunktionerna &r kostnadsfria medan speciella funktioner &r
belagda med en manadsavgift. En annan variant ar en fast manadsavgift for alla, i en- eller
flera nivaer beroende pa inkluderade funktioner.

Yiterligare en faktor som skiljer formedlingar at ar vem som sitter pa risken vid
transportuppdrag och tillhérande betalning. Nagra fa formedlingar tar risken och betalar
transportbolaget direkt vid utfort uppdrag och far sedan ansvara for att transportkdparen
betalar sin faktura till formedlingen. Andra formedlingar later betalningen skotas mellan
transportbolag och transportkopare och transportbolaget far saledes sta for risken. Dock finns
det manga formedlingar som kostnadsfritt eller till en mindre kostnad erbjuder hjalp med
inkassoservice vid uteblivna betalningar.
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Formedlingar kan vara verksamma i ett land, 6ver en hel kontinent eller i hela varlden. De kan
formedla transportuppdrag via véag-, ban-, sjo- och luftfart samt olika typer av gods sasom
styckegods, pallgods, bulkgods, container, bilar, farligt gods etc. Vissa erbjuder
transportgaranti, vilket innebér att transportkdpare garanteras att fa sitt gods transporterat
inom en viss tid och ibland ingar forsakringar dven om det ar mindre vanligt och nagot som
transportbolag och transportkdpare bor ordna med sjalva.

Figur 24 visar en generell formedlings verksamhet i affarsmodellskanvasen.

(@« Nyckelpartners { Nyckelaktiviteter ‘1@7 Vardeerhjudande Kundrelationer Kundsegment
;é}/ \\ )
Orderhantering Transportkdpare:
Transportbolag : Kundsupport
Transportplanering - Kostnadseffektiv Transportkdpare
Plattf derhall och flexibel
ELUHAEUE ) godstransport Kundomdémen
Marknadsforing
Automatiserade Transportbolag
Kundsupport Transportbolag: tjinster
- Enklare att hitta
uppdrag o o
Nyckelresurser - Okade inkomster @ E;sr:canl::utwns-
genom 6kad
fyllnadsgrad
Hemsida
Plattform
Applikation
Utvecklare
@ Kostnadsstruktur Intéktsstrommar
o . -
Plattformsunderhall Marknadsforing Férmedlad
transport
Lin till anstillda

Figur 24. Egenkonstruerad affarsmodellskanvas som beskriver en generell transportférmedlares verksamhet
(baserat pa Osterwalder & Pigneur 2010).

Enligt figur 24 ar transportformedlingens affarsmodell uppbyggd enligt en dubbelsidig
affarsmodell med tva kundsegment: transportkopare och transportbolag. Vardeerbjudandet till
transportkOparen ar en kostnadseffektiv och flexibel godstransport och till transportbolaget en
mojlighet att enklare hitta uppdrag och fa Gkade inkomster genom en okad fyllnadsgrad.
Transportformedlingens relation till kund &r genom kundsupport, kundomdoémen och
automatiserade tjanster. Kanalerna genom vilka de nar sina kunder &ar deras hemsida och en
applikation. Nyckelaktiviteterna ar orderhantering, transportplanering, plattformsunderhall,
marknadsforing och kundsupport. De tva forstnamnda ar nodvandiga for att kunna matcha
transportuppdrag och de tva sistnamnda for att varva och bibehalla kunder. Nyckelresurserna
ar i huvudsak plattformen och utvecklare eftersom verksamheten &r uppbyggd kring
plattformen. Transportbolagen &r representerade bade som ett kundsegment och som en
partner. Partnerskapet forklaras genom att transportbolaget ar med och levererar
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transportformedlingens vérdeerbjudande till transportkdparen. Kostnadsstrukturen bestar av
kostnadsposterna:  plattformsunderhall, 16n till anstillda och marknadsforing och
intaktsstrommen bestar av formedlade transporter.

44



Kapitel 5 — Empiri

5. Empiri
Utifran den empiriska undersékningen med intervjuer och observation konstruerades
modellen i figur 25. Modellen visar hur externa faktorer ldgger grunden for

godstransportsystemet som i sin tur ger forutsattningarna for hur hallbara transporter uppnas i
systemet. Verktyg kan anvandas for att uppna hallbara transporter och i den empiriska studien
har det identifierats ett par sadana. | avsnitten nedan ges ytterligare beskrivning av figur 25.

Externa faktorer

Godstransportsystemet

E [ Verktyg F' ------ —=> Hallbara transporter =~ €==F===== - i

______________________________________________________________________

Figur 25. Modell utifran den empiriska undersékningen 6ver hur hallbara transporter relaterar till externa
faktorer, godstransportsystemet med dess aktorer samt verktyg som identifierats som viktiga for att uppna
héllbara transporter.

5.1 Intervjuer

| den empiriska studien genomfordes sex intervjuer med sammanlagt atta personer anstéllda
hos fordonstillverkare, inom branschorganisationer och forskningsinstitut, pa foretag med
transportinkdp och i transportbolag. Urval av intervjupersoner gjordes inom tre omraden:
personer med bred kunskap om transportsystemet, representanter fran transportképare samt
representanter fran transportbolag. Fyra omraden behandlades under intervjun: hallbara
transporter, formedlingstjanster, transportkdparen och transportbolaget. Anonymiserad
information om intervjupersonerna finns i avsnitt 2.3.1 och intervjuunderlaget presenteras i
bilaga 1 i form av en intervjuguide. Det resulterande intervjumaterialet kategoriserades utifran
teman som formulerades i efterhand: externa faktorer, systemet och verktyg, vilka aven
illustrerats i figur 25. Intervjuresultatet presenteras nedan.

5.1.1 Externa faktorer

| intervjuerna framkommer en mangd externa faktorer som paverkar godstransportsystemet,
se figur 25. En trend som flera intervjupersoner ndmner &r den minskade handeln mellan
foretag (business-to-business) och den ©kade handeln mellan féretag och konsument
(business-to-consumer) och konsument och konsument (consumer-to-consumer). Ytterligare
en trend som ofta ndmns &r den Okade e-handeln och som anses vara en orsak till de
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forstnamnda trenderna. Dessa trender dndrar flodet av gods och saledes utférandet av
transporttjansten. En intervjuperson papekar att den uppbyggda terminalstrukturen ar
utvecklad for ett visst godsflode och ndr godsflodet nu &ndras blir det obalans i systemet.
Obalansen uppkommer dels genom att en kundorder ar betydligt mindre &n forut och dels att
kravet pa leveranstid andras fran vardagar normal arbetstid till kvallar och helger. En annan
intervjuperson menar att det bor finnas en typ av “logistiskt utbud”, alltsa att prissattningen i
hogre grad styrs av hur trycket pa godstransporterna ar i varje tidpunkt. Pa sa satt skulle
transporterna kunna genomfdéras mer effektivt genom att fyllnadsgraden ¢kade.

Flera av intervjupersonerna namner uppkoppling som en tekniktrend som kommer att paverka
godstransporterna. Det rader enighet om att ett uppkopplat transportsystem, vilket inkluderar
uppkopplade lastbilar, lastbarare och gods, kommer att kunna effektivisera transportsystemet.
Effektiviseringar som namns under intervjuerna ar forenklad orderhantering, ruttplanering,
kravuppf6ljning och terminalhantering.

5.1.2 Systemet

Enligt figur 25 ar systemspecifika faktorer av intresse att studera for att fa forstaelse for hur
hallbara transporter kan uppnas. En intervjuperson namner att godstransportsystemet har blivit
alltmer kansligt for storningar vilket till stor del beror pa trenden mot minskad lagerhallning
och behovet av just-in-time”-transporter, nagot som brukar kallas for att “lagret flyttar ut pa
vag”. Nar produktionsverksamhet blir kritiskt beroende av transporten kravs en leveranssaker
och tidsprecis transporttjanst. Ytterligare ett par intervjupersoner ndmner att trenden med
minskad lagerhallning ocksa &r en av anledningarna till att avtalen mellan transportkdpare och
dess transportorer blir allt langre och att stora transportkpare &ger sin egen lastbilsflotta.

Ett par intervjupersoner ndmner att aktorer som levererar transporttjanster kdmpar generellt
med sma marginaler och dalig lonsamhet. Den ena av intervjupersonerna menar att skillnaden
i Ibnsamhet mellan transportbolag till stor del kan forklaras med deras position i vardekedjan.
Transportbolag som utfor transporttjanster langt ifran slutkund och alltsa har avtal med
mellanh&nder har sdmre I6onsamhet &n de som har direktkontakt med slutkund. En béttre
I6nsamhet uppnas generellt &ven for de transportbolag som utdver transporttjansten aven utfor
kringuppgifter, t.ex. byggtransporter som utfor lyft pa byggarbetsplatser eller miljétransporter
som tar ansvar for en kommuns renhallning. Géllande prisbilden pa transporttjanster rader det
enighet bland intervjupersonerna om att transporttjanster maste bli dyrare i framtiden. Det
finns ocksa en forvantan att de kommer att bli det. Ar prisbilden sadan att det &r billigare med
transport an lagerhallning effektiviseras logistiksystemet genom centraliserade lager snarare
an utifran transportstrackor. Dyrare transporter kravs med andra ord for en valmaende
akerinaring och for att uppna ett hallbart transportsystem.

Det framkommer ocksa under intervjuerna att det finns ett behov av att kopa transporttjanster
pa spotmarknaden for att toppa sin verksamhet, vilket innebér att fylla ut det sista utdver sina
fasta uppdrag och pa sd satt oka resursutnyttjandet. En intervjuperson uppskattar att
lastbilsflottan skulle kunna minska med upp till 15 % om utnyttjandegraden okade. Att kunna
kontrollera de transporttjanster som kops via spotmarknaden anses viktigt och nagot som é&r
svart idag, bade utifran sociala och miljoméassiga aspekter. En intervjuperson sager att vid kop
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av transporttjanster via spotmarknaden vet de inte vad det ar for miljoklass eller vilket brénsle
lastbilen kors pa och en annan intervjuperson sager att de inte kan kontrollera att chaufforen
har de behorigheter som kravs for att utfora det uppdrag som transportkoparen efterfragar. Ur
ett systemperspektiv anses det problematiskt med kop av transporttjanster pa spotmarknaden
da det kan bidra till att priserna pressas annu mer och redan anstrangda transportbolag tar
korningar till underpris i desperation.

Ett par intervjupersoner lyfter fram att arbetet i transportbolagen maste bli mer flexibelt. Med
detta menar de att lastbilarna inte ska vara kopplade till en viss chauffor eller att vissa
chaufférer tar vissa uppdrag. Problem som lyfts fram kopplat till detta &r att chaufférer som
har sin ’egen” lastbil tar béttre hand om den och att transportképare ibland har 6nskemal om
en viss chauffor till ett sarskilt uppdrag.

Viss oenighet rader mellan intervjupersonerna angaende medvetenheten kring hallbarhet
bland godstransportsystemets aktorer. En intervjuperson menar att medvetenheten ar lag och
att detta tros orsakas av att det varit 1ag transparens kring foretags transporter och att det inte
existerat tillracklig press fran konsumentledet. Nagra intervjupersoner menar att manga ser
hallbarhet som ett konkurrensmedel men att fa ar villiga att betala extra for hallbara
transporter. Det namns ocksa att transportkopare ar medvetna och vill kopa hallbara
transporter men de ar osakra pa vilka krav de ska stalla. En intervjuperson lyfter ocksa fram
att det rader oklarheter kring ansvarsfragan gallande arbetet mot mer hallbara transporter.
Manga transportkdpare menar att de foljer de lagar och regler som finns och att det &r upp till
politiken om det ska goras mer, sarskilt sa lange inte pressen fran konsumentledet ar storre.
Transportbolag menar i sin tur att med de sma marginaler som existerar i branschen finns det
inte utrymme att géra mer om det inte finns en efterfragan fran transportkdpare. Den
medvetenhet som finns gar inte att koppla till sarskilda branscher utan det ar istéllet enskilda
foretag som ar proaktiva i hallbarhetsarbetet.

5.1.3 Verktyg

Enligt modellen i figur 25 kan verktyg anvandas for att uppna hallbara transporter utifran de
ramar som satts av de externa faktorer som paverkar godstransportsystemet och faktorer som
paverkar godstransportsystemet internt. Nedan presenteras tva identifierade verktyg:
samarbete samt krav och uppféljning.

Samarbete

De flesta av intervjupersonerna framhaver samarbete som en viktig komponent for att nd
hallbara transporter. Det kan handla om att gemensamt investera i infrastruktur sdsom en
tankstation for alternativa brénslen eller att transportkdpare och transportbolag gemensamt
arbetar fram kravstallningen i en upphandling. En intervjuperson lyfter fram att foretag maste
kunna vara bade partners och konkurrenter i framtiden. Problem som lyfts fram vid samarbete
ar vem som sitter pa risken. En intervjuperson menar att ett satt att dela pa risken &r att teckna
langre avtal och detta skulle da gora att foretagen vagar investera.

En annan aspekt som lyfts fram kopplat till samarbete &r att transportera olika
transportkopares gods pa samma lastbil i syfte att 6ka fyllnadsgraden. Problem som lyfts fram
kopplat till detta ar dels ansvarsfragan, d.v.s. vem som béar ansvaret om ett foretags gods
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skadas pa konkurrentens lastbil och dels konkurrens, att foretag inte vill att ett konkurrerande
foretag ska dra nytta av ens logistiksystem.

Krav och uppféljning

En transporttjanst ar ofta kopplat till olika typer av transportkrav. Merparten av
intervjupersonerna lyfter fram uppfdéljning som en viktig del i kravstallningen for att kravet
ska vara meningsfullt. Uppfoljning ar ocksa ndgot som manga anser vara bristande idag.

De miljokrav som stélls ar framst kopplat till miljocertifiering, vilket ocksa ar det krav som
foljs upp i storst utstrackning. Aven miljoklass har varit ett vanligt krav att stalla vilket anses
bero pa att det ar enkelt att formulera och folja upp. En intervjuperson tror att krav pa
alternativa branslen kommer att bli allt vanligare framéver da det ar ett omrade som fatt 6kad
uppmarksamhet i samhéllet den senaste tiden. Manga intervjupersoner ar éverens om att det
finns en vilja fran transportsystemets aktorer om att det ska stallas hardare miljokrav fran
nationell niva.

Manga av intervjupersonerna lyfter fram behovet av utslappsrapporter och att detta ar nagot
som kommer att efterfrdgas av transportkopare i allt hogre grad framover. Behovet ar att
kunna koppla utsldapp av bl.a. CO; till ett visst godsparti eller kunduppdrag sa att
transportkoparen dels far tydliga siffror att redovisa och dels mojlighet att stélla tydliga krav.

Kvalitetskrav lyfts fram av intervjupersonerna som viktigt och nagot som kommer att bli annu
viktigare framéver. Det handlar bade om leveransprecision och att godset transporteras utan
godsskador. Gallande tidskrav ar det véldigt olika vad transportkdparen anger, det kan vara
alltifran flera dagar till ett tidsfonster pa nagra timmar. Daremot anses det viktigt att leverera
inom det tidsfonster som bestams. Det skiljer sig dock mellan foretag hur leveransprecisionen
foljs upp.

5.2 Observation

Under tre dagar utfordes observation pa Scania Transportlaboratorium, ett transportbolag &gt
av Scania och placerat i Sodertélje. Resultatet fran observationen ger en 6kad forstaelse for
hur ett transportbolag fungerar i godstransportsystemet i figur 25. Den férsta dagen
spenderades pad kontoret i Sodertdlje. Under dagen foljdes en processutvecklare, en
fordonsansvarig, en service- och underhdllsansvarig samt en trafikplanerare for
utrikestrafiken. De olika personerna presenterade sitt arbete och dagliga rutiner vilket féljdes
av observation och informella samtal.

Processutvecklaren arbetade med att utveckla transportbolagets processer utifran Scanias
overgripande strategi. Det poangterades att fordndringar skedde kontinuerligt men under
ordnade former sa att uppfoljning och utvardering underlattades. Alla anstéallda uppmuntrades
att delta i forbattringsarbetet och for att skapa struktur genomférdes regelbundna méten under
vilka asikter och forslag kunde foras fram. Utéver detta fanns det aven séarskilda
forbattringsgrupper som enbart arbetade med att utvardera inkommande férslag enligt en
speciell arbetsprocess.
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Fordonsansvarig fungerade som chaufférernas kontaktperson genom att dels se Over
inkommande felrapporter fran lastbilarna och dels forartrana chaufférerna. Fordonsansvarigs
arbete gjordes nastintill uteslutande i Scanias Fleet Management-system. | systemet samlades
data fran lastbilarna som talade om status pa fordonet samt forarens korsétt i termer av
inbromsningar, backkdrning, forutseende etc. Databasen med all information utgjorde
underlaget for hur varje enskild chauffér behdvde forartranas for att bli en battre chauffor,
d.v.s. sénka sin bransleférbrukning och minska fordonsslitaget.

Service- och underhallsansvarig sammanstéllde felrapporterna och planerade for atgard vilket
innebar bedémning av felets karaktér och hur kritiskt det var, bestéallning av reservdelar samt
inbokning av verkstadsbesck. Bokning av verkstadsbesok skedde i samrad med
trafikplaneraren sa att en ersattningsbil kunde sattas in under den aktuella tiden for
reparation/underhall. Viss del av arbetet gjordes i Scanias Fleet Management-systemet dar
information om nér det var dags for planerade underhall kunde utlasas och felrapporter
sammanstallas vilka bestod av en kort beskrivning av felets karaktar och i vissa fall en
tillhérande bild. Genom systemet fanns dven atkomst till Scanias reservdelskatalog. Service-
och underhéllsansvarig hade aven hand om det sa kallade “Scania Assistance” vilket ar en
tjanst som chaufféren kan anvanda sig av om lastbilen blir staende langs vagen. Da bedémer
service- och underhallsansvarig felets karaktar och kontaktar vid behov narmaste Scania
Workshop som tar dver ansvaret for att atgarda problemet.

Trafikplaneraren for utrikestrafiken samordnade och planerade transporterna av gods som
skulle transporteras mellan Sodertélje och Zwolle i Nederlanderna. For det &ndamalet hade
trafikplaneraren utvecklat sitt eget verktyg i Microsoft Excel. Med hjalp av det programmet
kunde trafikplaneraren halla reda pa alla trailers (drag- resp. slaptrailer), chaufforer och
lastbilar. Genom att gora ett schema for trailer, chauffor och lastbil var for sig och sedan
kombinera ihop dem gor att en ersattare enklare kan ordnas om behovet skulle uppsta.
Trafikplanerarens arbete bestod i att ta emot ordrar och utifran dem bestdmma hur manga
trailers som skulle forflyttas mellan Sodertéalje och Zwolle och vilka dagar. Det totala antalet
trailers varje vecka skulle vara 56 stycken. | detta arbete ingick &ven att bestamma tid for
lastning och lossning. Néar detta arbete var fardigt aterstod att planera lastbil och chauffor till
de aktuella avgangarna. Effektiviseringsatgarder som gjorts pa sistone ar att omkoppling av
trailer i Malmé och Koépenhamn inte skulle behdva innebara stillastdende lastbil. En
minskning av det totala antalet trailers har gjorts pa forsok och haller pa att utvarderas for
tillfallet. Ett problem som uppdagats &r att lossning av trailers i Nederldnderna inte sker i den
takt som &r planerat vilket innebér att det inte finns tillrackligt med tomma trailers vid
lastningstillfallet.

Under den andra dagen foljdes en chauffor for inrikestransporter. Chaufférens uppdrag var att
transportera gods mellan olika byggnader inom Scania i Sodertalje/Nykvarn. Rutten var,
forutom en bestamd lastning efter lunch i Nykvarn, inte forutbestamd som manga andra rutter
inom inrikestrafiken utan bestamdes utifran dagsbehovet av transport. Ordrar hamtades i
pappersformat fran trafikplaneraren for inrikestransporter pa kontoret eller kom direkt i en fax
som var placerad i lastbilen. Ordrar som inkom pa formiddagen skulle levereras samma dag
medan ordrar som inkom pa eftermiddagen skulle levereras senast lunch nastkommande dag.
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Det var upp till chaufforen att bestimma ordning pa transporterna och en ruttplanering gjordes
med andra ord utifran forarens lokalkdnnedom och egna bedémning. Godset kunde vara
alltifran ett litet paket till lastpallar och storre kollin. I de flesta fall behévdes en truck som
lastade och lossade godset. Chaufféren hade ett truckkort men oftast fanns truckforare pa
godsmottagningen som skétte lastning och lossning. Trailern dppnades manuellt fran sidan
men det fanns ocksa majlighet att oppna den bakifran, dock behdvdes det da ett uppladdat
batteri eftersom hissen var eldriven. Efter leverans signerades ordern av mottagaren och
pappret arkiverades i slutet av dagen pa kontoret for fakturering. Fyllnadsgraden for
lastutrymmet under den aktuella dagen beddmdes aldrig vara mer &n ca 20 %, oftast mindre.

Under den tredje dagen foljdes tva chaufforer inom utrikestrafiken mellan Sodertélje och
Helsingborg. Den forsta chaufféren kérde mellan Sodertédlje och Jénkdping och arbetspasset
inleddes med att koppla pa den redan lastade trailern pa lastbilen pa parkeringen i Sodertalje. |
Jonkoping gjordes ett chaufforsbyte genom att tva chaufforer bytte lastbil med varandra. Den
andra strackan var alltsa mellan Jonkdping och Helsingborg, darefter fortsatte lastbilen dver
Oresund med farja och sedan vidare soderut mot Zwolle.
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6. Analys
Foljande kapitel avser att analysera resultatet av den empiriska studien och koppla det till
relevant teori. De omraden som har studerats och presenteras nedan ar valda utifran resultatet.

6.1 Efterfragan

Godstransporttjansten utfors i syfte att mota efterfragan om forflyttning av gods vid en
bestdmd tidpunkt. Gemensamt for tjansteleveranserna &r behovet av fordon, lastbarare och
chaufférer men faktorer som godstyp, geografiskt omrade och tidpunkt paverkar hur tjansten
kan levereras. | studien framkommer att efterfragan pa godstransporttjansten har forandrats av
tvd huvudsakliga anledningar. Den forsta anledningen dr konsumentmarknadens Okade
inflytande pa tjansteutforandet, vilket enligt McKinnon et al. (2012) har en stark anknytning
till den ©kade e-handeln. Fler internetanvédndare och faktorer som bekvédmlighet och
transaktionshastighet har lett till att slutkonsumenten i 6kande grad interagerar direkt med
logistikforetagen vid varuinkdp. Den andra anledningen &r industrins foréandrade
produktionsmonster mot minskad lagerhallning. Strategin brukar bendmnas just-in-time (JIT)
och syftar till att leverera material i den tidpunkt det behdvs och inte producera nagot som inte
ar bestallt (McKinnon et al. 2012). Detta kan innebdra tatare leveranser och leverans av
mindre kvantiteter. Det empiriska resultatet vittnar om att dessa anledningar har bidragit till
att obalanser uppstar i det logistiska system som optimerats under lang tid. Forutom att storre
flodesstrukturer andras i godstransportsystemet genom ovanstaende trender, forekommer
ocksa naturligt fluktuationer i efterfrdgan pa godstransporttjansten. Fluktuationer bidrar till att
manga transportbolag har Overkapacitet under perioder med lagre efterfragan for att ha
mojlighet att méta efterfragan under de perioder den ar som stérst (McKinnon et al. 2012).
Det ar de mindre transportbolagen som har storst problem med att klara av variationer i
efterfragan, vilket & en anledning till att de ofta ingar i lastbilscentraler eller som
underleverantorer till speditorer eller logistikforetag (FFF 2013). Ar fluktuationerna
sasongsforknippade eller atminstone forutsagbara ar det mojligt att hyra lastkapacitet eller
outsourca transportuppdrag under toppar i efterfragan (McKinnon et al. 2012).

| den empiriska studien foreslas prissattning som ett verktyg for att styra efterfragan. Pa sa
satt skulle tidsvariationen i transportbehov kunna utjamnas nagot och saledes behovet av
overkapacitet i systemet. Mojligheten att utnyttja lastkapaciteten optimalt utifran den
efterfrdgan som finns beror aven till stor del pa hur transportuppdragen férmedlas. McKinnon
et al. (2012) menar att manga optimala uppdragsmatchningar mellan transportkdpare och
transportbolag missas p.g.a. bristande information. Dock har internetbaserade
formedlingstjanster den senaste tiden bidragit med béttre utnyttjande av lastkapacitet genom
att battre matcha tillgdng med efterfragan. Den empiriska studien gav att denna typ av
internetbaserade formedlingstjanster anvandes for att 6ka utnyttjandegraden pa fordonen eller
mota efterfragan vid toppar. Dock framfordes under en intervju med ett transportbolag att “de
underentreprendrer vi arbetar med har tyvérr mest att gora nér vi ocksa har mest att gora” och
”vi skulle vilja ha en transportformedlingstjanst som kunde forandra inkdpsbeteendet”. Detta
visar pa att storre fluktuationer kan vara svart att dampa endast genom att béattre matcha
uppdrag med hjalp av en formedlingstjanst. Det kréavs i sa fall mer kunskap om varfor
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efterfragan uppstar och hur styrning av efterfragan skulle kunna genomféras. En intervjuad
transportkopare menar dessutom att “det #r svért att uppratthalla kvalitet pa de transporter
som kops in pa spotmarknaden” och ett transportbolag pépekar att “de allt hogre kundkraven
gor det svart att kdpa transporter via formedlingstjanster, det gar inte med vem som helst”.
Detta tyder pa att dagens formedlingstjanster erbjuder en majlighet for transportkdpare och
transportbolag att motas i ytterligare en kanal men brister i kontroll och tillforlitlighet. Just-in-
time-filosofin gor dessutom att det behovs vélplanerade transporter, ett behov som
transportformedlingstjanster har svart att méta da det i tjansten inte finns en garanti for att det
finns transportbolag som kan transportera godset precis nar transportbehovet uppstar.
Dessutom behover transportbolag en viss basverksamhet som bestar av fasta, inplanerade
kdrningar for att ha en garanterad inkomst. Dessa anledningar bidrar till att
transportformedlingstjanster framst ses som en top-up-tjanst vilket innebér att tjansten
anvéands for att transportera gods som inte ar tidskritiskt, fylla upp det sista i lastutrymmet
eller hitta returtransporter.

6.2 Digital teknik

Framvaxten av internetbaserade formedlingstjanster har maéjliggjorts genom den pagaende
digitaliseringstrenden. Den digitala infrastruktur som ar under uppbyggnad forandrar sattet pa
vilket foretag kan bedriva affarer och tre omraden lyfts fram som sarskilt betydelsefulla: stora
datamangder, molntjanster och sakernas internet (Tillvéxtanalys 2014). Uppkopplade fordon
genererar stora mangder data som kan bidra till en battre forstaelse for hur fordonet anvéands.
Det nya informationsutbytet mellan aktérer (fordonstillverkare, transportbolag och
transportkdpare) som mojliggérs genom den digitala infrastrukturen skapar mojligheter att
utveckla tjanster som battre méter kundens behov. Narmare samarbete mellan aktérer skapar
enligt Lacoste (2016) forutsattningar for ett hallbart vardeskapande. | empirin framkommer
hur digitala verktyg kan effektivisera verksamheten och hur uppkopplat gods skulle 6ka
kontrollen i logistikkedjan. En av intervjupersonerna som representerade en stor
transportkOpare ndmnde att ”vi har inget system som samlar in information fran alla véra
transportdrer och utan information dr det svart att fa ett effektivitetsmatt pa transporten”.
Uppkoppling skulle innebara battre kontroll pa savéal fordon som gods och detta skapar
forutsattningar for effektiva transportformedlingstjanster.

6.3 Samarbete

Samarbete anses vara en viktig komponent for att erhalla hallbara transporter. Atskilliga
studier poéngterar detta, daribland Lindholm och Blinge (2014) som argumenterar for
samarbete mellan aktorer i staden och gemensamma langsiktiga mal for att uppna hallbara
urbana godstransporter. Empirin styrker betydelsen av samarbete och lyfter fram detta som en
forutsattning for snabbare utbyggnad av infrastruktur for fornybara branslen och Okad
fyllnadsgrad i fordon. En av de tillfrigade poédngterade att ’foretag maste kunna vara bade
partners och konkurrenter i framtiden”. McKinnon et al. (2012) ger exempel pa tva
konkurrerande foretag som samarbetade inom logistikomradet och kunde sénka sina
kostnader med 12-15 % samtidigt som de kunde erbjuda sina kunder snabbare och mer
frekventa leveranser. Ytterligare ett exempel visar pa hur tva foretag inom detaljhandeln
erhdll en reduktion av koldioxidutsldpp med 14 % genom samordning av deras
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godstransporter (McKinnon et al. 2012). Ett problem som lyfts fram i empirin &r att vissa
foretag ser sin logistikkedja som ett konkurrensmedel och vill av den anledningen inte
samarbeta med konkurrerande foretag. Auvinen et al. (2014) menar dock att alltfler foretag
fokuserar pa koldioxidreduktion och att slutkonsumenter i allt hogre grad kraver att fa
information om vilket koldioxidavtryck foretag och dess produkter har. Detta skulle pa sikt
kunna leda till 6kad transparens i foretags logistikkedjor och motivera samarbete for att sdnka
avtrycket ytterligare.

Om samarbetande foretag gemensamt skapar varde for en kund bildar de tillsammans ett
vardenatverk. Forekomsten av vardenatverk som vardeskapare har 6kat pa senare tid tack vare
laga kommunikationskostnader och snabba informationsfléden (Olve et al. 2013). Dessutom
bidrar 6kade kundkrav till att vardeerbjudandena tenderar att bli alltmer komplicerade genom
sammansattningar av produkter och tjanster, nagot som kraver ett natverk av foretag for att
kunna levereras (Normann & Ramirez 1993). Den empiriska studien visade att foretag inom
transportndringen som erbjuder sin kund mer komplicerade vardeerbjudanden ar generellt mer
Ionsamma an foretag som enbart erbjuder en enkel godstransport. De mer komplicerade
vardeerbjudanden som namndes var att utdver transporten dven erbjuda logistiktjanster som
lagerhallning och lagerhantering, ta ansvar for en kommuns renhallning eller erbjuda
kringtjanster pa byggarbetsplatser sasom kranlyft. Genom att erbjuda dessa mer komplicerade
vardeerbjudanden kommer foretaget ocksa i regel narmare slutkunden, vilket ocksa bidrar till
Okad I6nsamhet.

6.4 Vardering av hallbarhet

| empirin framkom att bland bade transportkopare och transportbolag finns olika syn pa
hallbarhet. Vissa ser det som en faktor som de maste ta hansyn till medan andra ser det som
nagot som genomsyrar hela verksamheten och ar en forutsattning for att foretaget ska
overleva langsiktigt. Dessa sistnamnda aktorer namner aven i storre utstrackning att de ser
héllbarhet som ett konkurrensmedel. Unruh och Etterson (2010) framhaller att reducering av
koldioxiduppslapp kan utgora en del av foretagets strategi da detta kan leda till tillvaxt och
differentiering. Med dagens alltmer medvetna konsumenter, internet och konstant
mediabevakning ar foretag mer utsatta &n tidigare genom Gvervakning och kontroll (Dey,
LaGuardia & Srinivasan 2011). Detta gor att hallbarhetsaspekter dven behéver tas hansyn till
for att inte skada foretagets varumarke. Den empiriska studien visar att det &r framst storre
foretag som ser hallbarhet som ett konkurrensmedel. Detta kan bero pa att dessa ar under
hardare bevakning p.g.a. deras storlek eller att de star narmare slutkonsumenten. Lammgard
och Andersson (2014) har genomfort en studie Over hur transportkdpare vérderar
miljoaspekten vid transportinkdp relativt andra aspekter som pris, tidsprecision och ledtid.
Resultatet visar att aspekternas varderas i ordningen (fran hogst till lagst): pris, tidsprecision,
ledtid och milj6. Av de tillfragade transportkdparna var det 30 % som inte alls tog hansyn till
miljoaspekten och for dem var prisaspekten annu viktigare (Lammgard & Andersson 2014).

6.5 Kvantifiering och kravstallning

Att hallbarhetsaspekterna generellt inte varderas hogt anses i manga studier bero pa bristen pa
data. Lindholm och Blinge (2014) lyfter i sin studie fram insamling av statistik samt
anvandning av verktyg for att 6vervaka och utvardera prestanda som viktiga faktorer for att
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oka kunskapen om urbana godstransporters miljopaverkan. Kunskapen skulle saledes bidra till
att omradet prioriterades hogre. Enligt Auvinen et al. (2014) ser foretag ett behov av att kunna
berdkna sina transporters koldioxidutslapp dels for att kunderna efterfragar det och dels for att
kunna effektivisera sin verksamhet, ndgot som aven framkom i den empiriska studien. Det
finns idag ett flertal verktyg for att berakna utslapp fran godstransporter men dn sa lange inget
som é&r standardiserat, ndgot som behdvs for att jamforelse ska vara meningsfullt. Att det
saknas en universell metod beror pa komplexiteten i berakningen genom de manga faktorer
som paverkar utfallet (McKinnon et al. 2012). For att berdkna koldioxidutslapp behovs
information om bréansleforbrukningen och bransleslag. Bransleforbrukningen fas antingen
genom direkt avlasning eller genom modellering. Vid modellering behdvs information om
fordonstyp, motortyp, fyllnadsgrad, vader- och trafikférhallanden, korstil etc. (McKinnon et
al. 2012). Darefter berdknas koldioxidutsldppet genom multiplikation med brénslets specifika
emissionsfaktor, ett varde som beror pa valda systemgranser. Auvinen et al. (2014) har
identifierat tre viktiga komponenter for ett standardiserat verktyg: transparens, noggrannhet
och flexibilitet. Transparens kravs for mojlighet till jamforelse, noggrannhet for att den ska
vara tillforlitlig och flexibilitet for att den ska vara enkel att anvanda. | empirin framkom att
utéver fordonets totala utslapp behdvdes dven metoder for att fordela utslappen pa varje kund
i de fall flera kunder delar pa transporten. En av intervjupersonerna i transportbolaget
uttryckte att “framover kommer kunderna efterfriga ndgot vi saknar idag, ndmligen
belastningen pa transporterna vi utfor at just dem”. Problem som lyfts fram i relation till
kundspecifika utslapp &ar hur fyllnadsgraden definieras, om vissa kunder &r mer “ansvariga”
for att transporten &ger rum an andra och hur avstandet ska berdknas om godstransporten
utfors i en optimerad rutt baserat pa samtliga transportuppdrag (Davydenko et al. 2014).

| den empiriska studien framkom att de vanligaste miljokraven som transportkopare staller ar
miljocertifiering och miljoklass, vilka ocksa ar de krav som f6ljs upp i storst utstrackning.
Krav pa t.ex. férnybara branslen ar svarare att folja upp eftersom det inte finns ett enkelt sétt
att kontrollera vilket bréansle ett fordon &r tankat med. Om ett standardiserat
berakningsverktyg introduceras kommer det att forenkla kravstallning eftersom tydlig och
jamforelseduglig data om utslapp da kommer att kunna redovisas. Ett krav anses mest
betydelsefullt om det foljs upp, en process som bor vara sa enkel som mojligt. Ett
berdkningsverktyg skulle &ven ge chaufforen ett mervdarde genom att chaufforens korstil &r
betydelsefull for utslappsresultatet. Enligt IPCC (2014) har forartrdning potential att minska
bransleforbrukningen for tunga transporter med 5-20 %. Detta, tillsammans med den
kostnadsbesparing som en minskad bransleférbrukning innebar, skulle kunna leda till en dkad
motivation hos chaufforer att ga kurser i forartraning och arbeta aktivt med eco-driving.
Chaufforen har aven ett mervarde i andra avseenden genom t.ex. innehav av sarskilda
behorigheter och genomfdrda utbildningar. Det kan vara att ha tillstand for att fa kora farligt
gods eller att ha genomgatt en kurs for att fa befinna sig pa en arbetsplats. Ett transportbolag
ndmner under intervjun att “det finns en yrkesstolthet bland chaufférer idag, med alla
behorigheter”. En specifik sammanséttning av utbildningar och behorigheter gor att
chaufféren kan leverera mer komplicerade vérdeerbjudanden som en del av transporttjansten
och blir saledes, med tidigare styckes resonemang, mer efterfragad pa marknaden.
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6.6 Transportférmedlingens roll

Sammanfattningsvis ger den empiriska studien att transportférmedlingstjanster ar ett bra
komplement till den ordinarie verksamheten och kan anvandas till att 6ka fyllnadsgraden i
befintliga transporter och saledes gora dem mer kostnadseffektiva. Detta innebar att den tar
rollen som en sa kallad top-up-tjanst. Dock framkommer det att en battre kontroll av
transporterna  som kops via transportférmedlingstjanster &r onskvart. Mojlighet till
miljoberakning for enskilda godsparti/kundorder samt registrering av chaufforens utbildning
lyfts fram som verktyg for att forbattra kontrollen. Slutligen framkommer att ndrmare
samarbete mellan parter anses nodvandigt for att uppna mer hallbara transporter och det galler
bade Okad mojlighet att samtransportera gods och samarbete i skapande av hallbara
transportldsningar.
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7. Prototyp

7.1 Kundvéarden

Den foreslagna transportformedlingstjansten ska forsoka mota de allt stérre krav som féretag
staller pa sina transporter. Tjansten ska erbjuda miljoberakningar som tydligt kopplar CO,-
utslapp till varje specifikt kunduppdrag genom att samla in data om bransleférbrukning,
bransleslag, fyllnadsgrad och korstracka. Vidare ger tjansten chaufforen ett mervarde genom
att mojliggora registrering av chaufforens utbildningar, certifikat och sarskilda behdrigheter.
Detta bidrar till mojligheten for tjansten att formedla transporter for mer specialiserade
uppdrag sasom bygg- och anlaggningstransporter och transport av farligt gods men aven att
genomgangen forarutbildning synliggors. Tjansten ska dessutom underlétta samarbete genom
att automatiskt eller manuellt kunna generera samarbetsavtal vid transport av gods pa ett annat
foretags lastbil. Dessa tre komponenter/varden (utbildning, miljoberdkning och
samarbetsavtal) utgor tillsammans den foreslagna transportférmedlingens vérdeerbjudande, se
figur 26. Transportformedlingstjansten avser att rikta detta vardeerbjudande till tva
kundsegment: transportkdpare och transportbolag. Kundsegmenten skiljer sig at genom att ha
olika behov, det finns darfor inget hinder for transportbolag att ta rollen som transportképare
och med andra ord &ven vara representerad i det andra kundsegmentet.

Utbildning

VARDESKAPANDE

Samarbetsavtal Miljéberdkning

S

Figur 26. Identifierade komponenter som bidrar till 6kat vardeskapande for transportkdpare och transportbolag.

Det varde som komponenterna i vardeerbjudandet skapar hos respektive kundsegment
presenteras mer detaljerat i tabell 3.
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Tabell 3. Tre komponenter (vdrden) som bygger upp transportférmedlingens vérdeerbjudande samt vad det
innebar for respektive kundsegment (transportkdpare och transportbolag).

VARDEN TRANSPORTKOPARE TRANSPORTBOLAG
* Mojlighet att hitta chaufforer och * Modjlighet att fa fler uppdrag
Utbildning lastbilar med sarskilda egenskaper kopplat till sérskilda egenskaper hos
via en integrationspunkt foretagets chaufforer och fordon

* Mojlighet att folja upp
miljdprestanda kopplat till ett visst
transportuppdrag

* Underlattar att stalla miljokrav

*  Maojlighet att fa fler uppdrag vid hog
miljoprestanda
* Redovisaféretagets miljoprestanda

Miljoberidkning

* Standardiserade avtal vid
overenskommelse om att
transportera ett annat foretags gods

Minskad miljopaverkan genom

Samarbetsavtal .
samlastning

For att transportférmedlingen ska kunna leverera vardeerbjudandet behdver den ha vissa
funktioner och utfora sérskilda aktiviteter. Funktioner och aktiviteter kopplat till respektive
varde presenteras i tabell 4.

Tabell 4. De tre komponenterna som bygger upp transportformedlingens vardeerbjudande och vad som behdvs
(funktioner/aktiviteter) i transportférmedlingen for att kunna erbjuda dessa.

VARDEN FUNKTIONER/AKTIVITETER — FORMEDLINGEN

* Kunskap om vilka utbildningar, certifieringar, tillstand och behorigheter som kravs
Utbildning for olika branscher eller foretag
* \Verifiera uthildning, certifikat, tillstand och behérighet hos chaufforer

* Processer for att hamta information fran transportbolaget och transportképaren
som behovs for att berakna CO, (t.ex. godsegenskaper, bransleslag,
Miljoberidkning bransleférbrukning och rutt)
* Modell 6ver hur CO,-utslappen berdknas och fordelas per godsparti/kundorder
* Program for grafisk presentation av resultatet

* Processer for att hamta information om transportbolags lediga kapacitet
Processer for utskick och godkdnnande av avtal till transportbolag
Funktion som ger transportkopare mojlighet att valja om de kan tanka sig att
samtransportera sitt gods med andra transportkopare

Samarbetsavtal

Transportformedlingstjansten ar uppbyggd kring en dubbelsidig affarsmodell genom att rikta
sig mot tva kundsegment och bidrar till en férenklad interaktion mellan kundsegmenten.
Mojligheten for kundsegmenten att na en stérre marknad genom integration via tjansten bidrar
till att natverkseffekter uppstar, transportbolag far tillgang till fler kunder (transportkopare)
och transportkopare far tillgang till ett stérre utbud av transportbolag. Forutom att
natverkseffekter skapas genom att tjansten utgdr en integrationspunkt skapas ytterligare
natverkseffekter med hjalp av de tre komponenterna som bygger upp tjanstens
vardeerbjudande. Figur 27 illustrerar hur varje komponent i vardeerbjudandet bidrar till att
natverkseffekter skapas.
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Miljberakning Okad efterfragan

l r ( hos transportkopare
Férenklad Okad
uppféljning miljoprestanda
’ \ Snabbare Fler
[ Okad } [ Bittre resurs- leverans av transportbolag

kravstéllning

utnyttjande transporttjanster
—j u Stérre geografisk J
tackmng
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Figur 27. Modell éver natverkseffekter som genereras kopplat till transportférmedlingen. Det gronmarkerade ar
de komponenter som utgor transportformedlingens vardeerbjudande. Gra pilar illustrerar var det kan uppstéa
negativa natverkseffekter vid en mattad marknad.

| figur 27 illustreras hur en Okad efterfragan hos transportkopare attraherar fler
transportbolag. Detta leder i sin tur till att tjansten med dess erbjudande far en storre
geografisk tackning vilket i sin tur leder till en snabbare leverans av transporttjanster. Men
nar fler transportbolag kan erbjuda lastkapacitet 6ver ett storre omrade bidrar det ocksa till
battre resursutnyttjande genom att kdpare och séljare av transporttjanster kan matchas battre,
med Okad fyllnadsgrad och minskade tomkdérningar som foljd. Detta bidrar till minskad
trafikintensitet i transportsystemet och saledes en ¢kad miljoprestanda vilket i sin tur ckar
efterfragan hos transportképare. Utbildning ger fler transportbolag genom att tjansten kan
formedla mer specialiserade uppdrag. Miljoberékning bidrar till att data om utslapp per
godsparti/kunduppdrag synliggors och en forenklad uppféljning. Forutom att detta kan ses
som ett varde som leder till okad efterfragan kan det ocksa bidra till ckad kravstéllning pa
miljoprestanda da mojligheten till uppfoljning ofta begransar vilka krav som stélls. Mer
kravstallning kan pa sa satt leda till okad miljoprestanda. Genom att miljoberakning utfors
kommer chaufférernas korstil att synliggtras vilket kommer leda till 6kad motivation till
utbildning inom eco-driving, s.k. forartraning. Samarbetsavtal forenklar samtransport av gods
vilket bidrar till ett battre resursutnyttjande. Om efterfragan daremot blir for stor hos
transportkOpare relativt utbudet av transportbolag kan det leda till negativa natverkseffekter
genom att leveransen av transporttjansterna istallet blir langsammare. Likasa skulle
marknaden kunna maéttas pa transportbolag och det stora utbudet skulle bidra till ett sémre
resursutnyttjande genom lagre fyllnadsgrad och stillastaende fordon.

7.2 Affarsmodeller
Figur 28 visar forslag pa utveckling av transportformedlingstjansten genom dess
affarsmodellskanvas.
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Figur 28. Egenkonstruerad affarsmodellskanvas for transportformedlingstjansten och hur den férandrats fran den
ursprungliga (generella) varianten presenterad i avsnitt 4.8.3. Overstruket innebédr borttagning av
aktiviteten/resursen och inramat tillagg/omandring (baserat pa Osterwalder & Pigneur 2010).

Enligt figur 28 ar transportférmedlingens kundsegment transportkdpare och transportbolag
med uppkopplade fordon. Vardeerbjudande till transportkdpare ar specialiserade
transportuppdrag (“utbildning”), miljoberdkning och samarbetsavtal. Vardeerbjudandet till
transportbolag &r majlighet att fa transportuppdrag mot specialiserade branscher, en hallbar
profil genom att vara hogpresterande i miljoberdkningen och samarbete med andra
transportbolag genom samordning av gods. Transportformedlingstjanstens nyckelresurser
bestar av en plattform och utvecklare, Gvriga resurser som kravs for att leverera
vardeerbjudandet till kundsegmenten tillhandahalls genom ett vérdenatverk, dar de
foretag/organisationer i natverket som anses viktigast aterfinns som nyckelpartners i figur 28.
Vardet utbildning skapas tillsammans med utbildnings- och certifieringsforetag och foretag
med insikt i vilka utbildningar som kravs i olika branscher. Vérdet miljoberakning skapas
tillsammans med foretag/organisation som erbjuder standardiserade berdkningsverktyg och
bransleleverantorer. Vardet samarbetsavtal skapas tillsammans med foretag specialiserade pa
avtalsskrivning t.ex. en juristbyrd. Ovriga partners i formedlingstjanstens vardenatverk ar
transportbolag med uppkopplade fordon. Fortroende for transportformedlingstjansten skapas
dels genom kundsupport och dels genom de uppkopplade fordonen. Uppkopplingen gor det
mojligt att kontrollera hur fordonet anvands och pa sa sétt garantera kvaliteten pa de
transporttjanster som formedlas. Kundomdémen har exkluderats fran kundrelationer eftersom
detta uppfattats som omstandligt i empirin och inte nédvandigt som fortroendeskapande
verktyg tack vare de uppkopplade fordonen.
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Figur 29 och figur 30 beskriver hur transportkdparens respektive transportbolagets
affarsmodellskanvas paverkas av att bli kunder till transportférmedlingen i figur 28.

Vg//% Nyckelpartners ﬁ@ckelaktiviteter ,,-CW' » Vardeerbjudande

Boka transport - Transportuppdrag
mot specialiserade
Forhandla om pris branscher
- Miljoberikning
Forpacka gods for ett enskilt
uppdrag
Ekonomi - Kostnadseffektiv
och tidsprecis
Utviirdering transport

Nyckelresurser

Lagerlokal

Lastbiirare

IT-system

@ Kostnadsstruktur Intdktsstrommar
N
‘ Lagerhallning Emballage
Utford transport
Lon till anstillda Administration

Figur 29. Egenkonstruerad affarsmodellskanvas for transportkdparen som kund till transportférmedlingen och
hur den forandrats fran den ursprungliga varianten presenterad i avsnitt 4.8.1. Inramat innebar tilligg/oméndring
av aktiviteten/resursen. Kundsamverkan har exkluderats p.g.a. den generella beskrivningen av transportkdparen,
se avsnitt 4.8.1 (baserat pd Osterwalder & Pigneur 2010).
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Figur 30. Egenkonstruerad affarsmodellskanvas for transportbolaget som kund till transportférmedlingen och hur
den forandrats fran den ursprungliga varianten presenterad i avsnitt 4.8.2. Inramat innebér tilligg/omandring av
aktiviteten/resursen (baserat pa Osterwalder & Pigneur 2010).

| figur 29 visas att transportkOparens vardeerbjudande dndras genom att vara kund till
transportformedlingen. | figur 30 visas att transportformedlingstjansten introduceras som
nyckelpartner till transportbolaget eftersom tjansten kommer att erbjuda transportuppdrag och
saledes mojlighet till mer intakter for transportbolaget. |1 den hogra delen av kanvasen som
beskriver kundsamverkan har automatiserade tjanster lagts till som en kundrelation da
formedlingen kommer erbjuda automatisk matchning mellan gods och ledig kapacitet hos
transportbolaget. Dessutom har transportbolaget fatt ytterligare en distributionskanal genom
férmedlingens hemsida och applikation.

7.3 Marknad

Figur 31 presenterar resultatet av BOS-analysen for sex utvalda transportférmedlingar
(Foretag A-F) samt hur transportférmedlingen (”Férmedlingen™) bor utvecklas for att &ntra
den bla oceanen och erhalla den s-formade vardekurva som BOS-strategin foreslar i avsnitt
3.3.2. Transportférmedlingen foreslas eliminera faktorerna trafikinformation och ansvar och
garantier da dessa inte anses bidra till transportformedlingens vérdeskapande utan endast
utgra en kostnad. Faktorn fortroendeskapande verktyg foreslas reduceras under
branschstandard da fortroendet for transportformedlingen kommer att skapas pa andra satt,
t.ex. genom okad kontroll tack vare uppkopplade fordon. Hallbarhetsfaktorn kommer att tkas
Over branschstandard eftersom denna faktor ar en viktig komponent i transportférmedlingens
vardeerbjudande och da transportformedlingen avser rikta erbjudandet mot kunder som ar
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proaktiva inom hallbarhetsomradet. Registrering av chaufférens utbildning kommer att
skapas, varfor detta ocksa ar den faktorn som utgor det outnyttjade marknadsutrymmet — den
bla oceanen. Mer information kring vad som ingar i kategorierna och hur vardekurvan har
skapats som presenteras i figur 31 finns att se i bilaga 2.
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Figur 31. BOS-analys med vérdekurvor for sex utvalda transportférmedlingar A-F samt den féreslagna
transportformedlingstjdnsten  (“formedlingen”). Den horisontella axeln presenterar egenskaper hos
formedlingarna och den vertikala axeln deras styrka.
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8. Diskussion och slutsatser

Transportformedlingstjansten skulle uppna oOkat vardeskapande genom att utveckla
vardeerbjudandet i affarsmodellen med tre komponenter: utbildning, miljéberédkning och
samarbete. Utbildning innebdr en mdjlighet till registrering av chaufférens utbildningar,
certifikat och behdrigheter i transportférmedlingen vilket saledes ger chaufforen ett mervarde.
Detta ger i sin tur transportférmedlingen mojlighet att formedla specialiserade
transportuppdrag vilket innebar uppdrag at transportkdpare som staller sarskilda krav pa
chaufforen som levererar transporttjansten. Miljoberakning innebér att transportférmedlingen
erbjuder redovisning av CO,-utslapp for varje specifikt kunduppdrag genom att samla in data
om bréansleforbrukning, brénsleslag, fyllnadsgrad och korstrdcka. Samarbete innebér att
transportformedlingen automatiskt eller manuellt genererar samarbetsavtal som underlattar
samarbete mellan kunder till transportférmedlingen. Vérdena bidrar tillsammans till att
positiva natverkseffekter skapas mellan kundsegmenten genom att de émsesidigt forstarker
varandra tills dess att en eventuell méattnad uppstar i nagot av kundsegmenten.

Den foreslagna transportformedlingen skulle bidra till att en ckad effektivitet uppnas i
godstransportsystemet genom att 6ka fyllnadsgraden i befintliga transporter. Detta mojliggors
genom att plattformen som transportférmedlingen ar uppbyggd kring forenklar interaktionen
mellan transportkOpare och transportbolag och en battre matchning kan géras mellan gods och
ledig kapacitet. Den ¢kade fyllnadsgraden bidrar ocksa till att en 6kad hallbarhet uppnas i
systemet genom att trafikintensiteten minskar. Vidare skulle transportférmedlingen dven bidra
till 6kad hallbarhet genom att utslappsrelaterad kravstallning okar. Detta ar en foljd av att
miljoberakningsverktyget redovisar miljobelastningen som varje enskilt transportuppdrag ger
upphov till vilket ger goda forutséttningar for kravuppféljning. Miljoberédkningen forvantas
ocksa bidrar till att fler transportbolag valjer att utbilda sina chaufforer i forartraning. Detta
eftersom de da utbildas till att sanka sin bransleforbrukning och saledes de utslapp som
redovisas for transportkoparen. Mojligheten for chaufforer att registrera utbildningar i
transportformedlingen gor att tex. genomford forartraning kan vara ett krav fran
transportkoparen, vilket ytterligare motiverar chaufforer att ga utbildningen.

Transportformedlingen skulle ta rollen som en top-up-tjanst vilket innebér att
transportkOparen och transportbolaget skulle anvénda tjansten som ett satt att fylla ut med
uppdrag utdver sin ordinarie verksamhet. Detta innebar att deras affarsmodeller inte &ndras
avsevart genom att bli kunder till transportférmedlingen och de behaller sina ordinarie
processer kopplat till transportinkdp respektive genomférande av transportuppdrag. En 6kad
kontroll Gver, och majlighet till styrning av efterfragan samt ett uppkopplat
godstransportsystem (fordon, trailer och gods) skulle kunna gora det mojligt for
transportformedlingen att ta en annan roll. Det finns dock inget i nulaget som tyder pa att
transportformedlingstjansten t.ex. skulle kunna ta ansvar for ett transportbolags alla uppdrag
vilket &r kopplat till dagens situation med alltfler just-in-time-leveranser.

Den genomforda empiriska studien var av kvalitativ karaktar vilket innebar att den baseras pa
subjektiva bedomningar. Trots att slutsatser kunde dras utifran det material som samlades in,
och det i stor omfattning fanns stdd i vetenskapliga rapporter, hade det varit dnskvart att
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inkludera fler intervjupersoner och gora fler observationer for ett mer tillforlitligt resultat.
Marknadsanalysen baseras enbart pa den information som fanns att tillgd pa
transportformedlingarnas hemsidor och urvalet av transportformedlingar i studien gjordes
slumpmassigt. En 6kad trovardighet hade kunnat uppnas om fler transportférmedlingar
inkluderades, mer foretagsspecifik information redovisades och en djupare analys av
foretagen genomfordes.

Sammanfattningsvis bidrar studien till en okad forstdelse for vilken roll en
transportformedling har i godstransportsystemet. Den presenterar aven forslag pa hur
transportformedlingen kan utvecklas for att bidra till 6kad effektivitet, hallbarhet och okat
vardeskapande. Studiens resultat ligger pa en konceptuell niva och vidare forskning é&r
nodvandig for att vidareutveckla den resulterande prototypen och bedéma dess relevans.
Prismodeller har inte inkluderats i prototypen och marknadsanalysen gav att prismodellerna
skiljer sig at mellan olika transportformedlingar. De vanligaste visade sig vara
prenumerationsavgift och fast avgift per formedlad transport men mer forskning behdvs for
att bedoma lamplig prismodell for den framtagna prototypen. Inte heller betalningslosningar
har inkluderats i prototypen da detta kraver en djupare analys. | marknadsanalysen visade det
sig vara vanligast att betalning skdttes mellan transportkdpare och transportbolag, vilket
troligtvis ar kopplat till den risk det innebar for transportférmedlingen att skéta betalningen.
Vid en utveckling av tjansten bor det dock vdgas in vilket varde en betalningslésning
levererad av transportformedlingen skapar hos kundsegmenten samt om detta skulle 6ka
fortroendet for tjansten. Det kréavs dven mer forskning kring berdkningsmetoder for CO,-
utsl&pp och hur dessa skall kopplas till ett specifikt kunduppdrag. De prisberédkningsmetoder
som anvands av transportnaringen idag skulle kunna studeras mer ingaende i utvecklingen av
berdkningsverktyg da de baseras pa liknande uppgifter sasom fyllnadsgrad och kérstracka.
Dessutom behodvs kontrollmekanismer for vilket bransleslag som anvénds av fordonet. De
varden som foreslagits i prototypen forvantas méta kundbehov i transportbolag som har behov
av utfylinad utéver den ordinarie verksamheten, &r proaktiva i hallbarhetsarbetet och utfor
transportuppdrag som kréaver sarskild utbildning. Véardena forvantas mdéta kundbehov hos
transportkopare som har ett varierande transportbehov, ar proaktiva i hallbarhetsarbetet och
staller sarskilda krav pa chauffoérens utbildning som utfor transportuppdraget. Dessa vérden
skulle behova testas mer systematiskt pa de tankta kundsegmenten for bedémning av deras
relevans. En borjan skulle kunna vara att valja ut en specifik kundgrupp i ett kundsegment
t.ex. bygg- och anlaggningstransporter och studera denna kundgrupp mer ingaende. Slutligen
behévs ocksd mer forskning kring hur transportformedlingen initialt bygger upp
kundsegmenten innan de positiva néatverkseffekterna bidrar till tillvéxt. | detta tidiga stadie ar
formodligen prismodeller viktiga for att attrahera kunder.
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Bilaga 1

Bilaga 1

Intervjuguide
Inledning

- Kort beskrivning av examensarbetet, syftet med intervjuerna och praktiska detaljer
o Beskriver formedlingstjansten av hallbara transporter 6vergripande.
o Syftet med intervjuerna ar att fa en battre forstaelse av transportbranschen genom
att intervjua kunniga pa omradet samt att testa min prototyp.
o Praktiska detaljer: Tillats inspelning av intervjun? Klargor att intervjun kan
avbrytas narsomhelst och att intervjupersonen véljer sjalv vilka fragor som
besvaras.

- Bakgrund intervjuperson
o Beskriv din roll i ditt nuvarande arbete
o Ev. tidigare erfarenheter/arbeten relaterat till transportbranschen

Hallbara transporter

- Undersoker om det finns en efterfragan av hallbara transporter.
o Vad ér din bild av hur branschen ser pa hallbara transporter?

= For vilken aktor ar hallbarhet mest betydelsefullt?
= Hur ser du hallbarhet som konkurrensmedel?

o Hur ser du pa utvecklingen inom omradet hallbara transporter?

Formedlingstjanst av hallbara transporter

- Presenterar min studie om utveckling av transportformedlingstjansten och undersoker
synen pa formedlingstjanster och vilka egenskaper hos formedlingstjansten som ar
onskvarda

o Hur ser ni pa transportformedlingstjanster?

o Vilka funktioner skulle ni se att en formedlingstjanst var utrustad med?
= T.ex. realtidsdata, ruttplanering, fyllnadsgrad, karta, forartraning

o Vilka funktioner kopplat till hallbarhet skulle ni vilja se i formedlingen?
= T.ex. bransleval, miljoklassval, chaufférens korstil, berdkning av CO,

o Tror ni att hallbara transporter skulle kunna konkurrera i pris?

o Foérmedlingen kan bidra till en 6kad transparens av miljoprestanda. Skulle detta
driva pa miljoarbetet inom transportbranschen?
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Transportkdpare

- Fokuserar pa transportképaren och undersoker deras behov

Vad éar viktigt for en transportkdpare vid kop av transport?
= Pris, miljo, service, fortroende

Vilka &r vardena for en transportkdpare?

Ar det viktigt for en transportképare med den personliga kontakten till
chaufforen?

Varfor tror ni att en transportkdpare skulle ansluta till formedlingen?
= Hitta transportorer, driva pa miljoarbetet, snabb service, lagre pris

Transportbolaget

- Fokuserar pa transportbolagets verksamhet och undersoker deras behov

o

Vilka &r vardena for ett transportbolag?
Vilka egenskaper tror ni utmérker transportbolaget som kund i formedlingen?
» Lang-/kortdistanstransport, viss godstyp, fasta/varierande transportbehov,
sma/stora transportbolag

Varfor tror ni att ett transportbolag skulle ansluta till férmedlingen?
» Hitta kunder, oka fyllnadsgraden, driva pa miljéarbetet

Vad tror ni om intresset av att outsourca orderhantering, transportplanering,
fakturering etc. till formedlingen?
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Bilaga 2

Bilaga 2

Blue Ocean Strategy

Tabell 1 presenterar de egenskaper/kundvarden som identifierats i BOS-analysen samt den
foreslagna transportformedlingstjansten (“Formedlingen”) och de egenskaper/kundvérden
som denna foreslas erbjuda. Egenskaperna/kundvardena har sedan grupperats i
huvudkategorier. Om egenskapen/kundvérdet identifierats i fOretagets erbjudande, eller i
“Formedlingens” fall foreslagits, fas en etta i tabell 1, annars lamnas cellen tom. De fargade
raderna anger summan av underkategorierna och saledes foretagets styrka i huvudkategorin.
Vardekurvan konstrueras darefter genom att omvandla summan i varje huvudkategori for
respektive foretag till procent.

Tabell 1. Sammanstéllning av egenskaper/kundvarden i de utvalda transportférmedlingarna (A-F) samt den
foreslagna transportformedlingen (”Formedlingen”) (bld). Egenskaperna/kundvérdena &r grupperade i
huvudkategorier. De fargade raderna anger summan av underkategorierna och saledes varje transportformedlings
styrka i huvudkategorierna relativt dvriga.

Egenskaper/kundvéarden

Foretag A Foretag B Foretag C FoOretag D Foretag E Foretag F Férmedlingen
Kundservice 2 1 3 1 4 4 4
- Kundsupport 1 1 1 1 1 1 1
- Chattfunktion 1 1
- Dokumentsamlare 1 1 1
- Notifikationer 1 1
- Prisberékningsverktyg 1 1 1 1 1
Ansvar och garantier 1 0 1 0 0 0 0
- Transportgaranti 1
- Godsskador 1
Godstyper 2 8 8 8 9 8 8
- Styckegods 1 1 1 1 1 1
- Pallgods 1 1 1 1 1 1 1
- Bulkgods 1 1 1 1 1 1 1
- Kylvaror 1 1 1 1 1 1
- Bilar 1 1 1 1 1 1
- Container 1 1 1 1 1 1
- Farligt gods 1 1 1 1 1 1
- Tipper 1 1 1 1 1 1
- Lagerutrymme 1
Matchning/ruttplanering 6 5 B 4 5 6 5
- Ladda upp gods 1 1 1 1 1 1 1
- Ladda upp ledig kapacitet 1 1 1 1 1 1 1
- Gods sokbart 1 1 1 1 1 1 1
- Ledig kapacitet sokbart 1 1 1 1 1 1 1
- Matchning 1 1 1 1 1
- Ruttplanering 1 1 1
Fortroendeskapande verktyg 2 0 2 0 2 3 1
- Kundomddémen 1 1 1
- Utvalda/kontrollerade partners 1 1 1 1 1
- Foretagskatalog 1 1
- Motortyp 1 1
- Bransleslag 1

1

- Miljéberékning

- Trafikinformation
- Branslestationer/priser

- Véaxlingskurser
Utbildning 0] (0] (0] (0] 0] 1

- Registrering av behérigheter 1

1(1)
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