CAMPUS

HELSINGBORG
LUNDS

UNIVERSITET

Institutionen for service management
och tjanstevetenskap

Examensarbete for kandidatexamen

Gemensam hallbarhet med
delade resurser

En studie om hallbara logistiska samarbeten

Joakim Vahtera

Josefine Wennerholm

Antal ord: 14996
Gruppnr: 95

Handledare: Examensarbete

Elin Bommenel VT 2019

Postadress Box 882, 251 08 Lund Besotksadress Universitetsplatsen 2, Helsingborg Telefon 042-35 66 20, 042-35 65 15
E-post info@ism.lu.se Webbadress www.ism.lu.se



Forord:
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Management pa Lunds Universitet. Ett stort tack till samtliga intervjupersoner som med sin
vardefulla information majliggjort denna studie. Dessutom vill vi ge ett stort tack till var

handledare Elin Bommenel som stottat oss under studiens gang med idéer och vardefull

feedback.

Helsingborg, 28 maj, 2019

Joakim Vahtera & Josefine Wennerholm



Sammanfattning:

Delningsekonomi &r ett fenomen som véxt fram i bland annat hotell- och taxibranschen. |
samband med denna framfart har arbetssattet borjat synas till inom logistikbranschen. Det
saknas dock ett kraftigt genomslag av delningsekonomi inom logistikbranschen mycket pa
grund av att branschen arbetar business-to-business, och saledes med andra forutsattningar.
Vidare vacks intresse av att undersoka hur logistikbranschen sjalva ser pa att anvanda sig av

delade resurser i form av delningsekonomi.

Syftet med denna studie blir darmed att skapa okad forstaelse for hur logistikbranschen staller
sig till att anvanda sig av delningslogistik som arbetssatt. Utdver det vill vi &ven utforska vilka
mojligheter respektive utmaningar som kan patraffas vid en implementering. For att kunna

uppna detta syfte kommer foljande fragestallningar anvandas:

Hur ser nyckelpersoner inom logistikbranschen pa att arbeta med delningslogistik som
arbetssatt?

Vilka mojligheter samt utmaningar kan patraffas vid anvandning av delningslogistik?

| samband med en 6kad méangd e-handel och transporter i samhéllet kravs nya hallbara
logistiska l6sningar. Ddrav har teoretiska begrepp i form av bland annat Triple Bottom Line,
business-to-business samt delningsekonomi behandlats. Ett kvalitativt synsétt har anvénts
under studien och insamling av det empiriska materialet har skett genom semistrukturerade
intervjuer med chefer eller ansvariga inom logistikbranschen. Studiens slutsatser beskriver att
delningslogistik anses vara ett arbetssatt som kommer bli allt vanligare. Samtidigt konstateras
att delningslogistik kan medfora positiva effekter ur samtliga hallbarhetsaspekter men att det
stalls krav pa utvecklade IT-system, tillit och samarbete mellan aktorer. Vidare utmaningar
berdr aven samre flexibilitet mot kund. Studiens resultat framhdver aven hur The Last Mile
behdver aterskapas tidigare i forsorjningskedjan samt slutkundens vitala roll inom

logistikbranschen.

Nyckelord: Delningsekonomi, delningslogistik, business-to-business, Last Mile, Triple

Bottom Line, samarbete, hallbarhet
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1.0 Att utnyttja en resurs

Idén om att konsumenter anvander sig av delade resurser med hjélp av foretag, har under de
senaste aren vuxit sig starkare. Istallet for att helt och hallet d&ga samtliga tillgangar med en lag
utnyttjandegrad kan ett temporart utnyttjande gynna konsumenter béattre. Konsumenter féredrar
idag att dela resurser med andra Gver att kdpa och dga nagot sjalva (Bardhi & Eckhar

2012). 1dén om delade resurser har kommit att f4 namnet delningsekonomi (Anwar, 2018). |
samhallet existerar det temporara behov hos bade manniskor och féretag, och dessa temporara
behov kan exempelvis beréra samakning eller boende. Detta medfor att exempelvis uthyrning
av materiella resurser kan tillampas i flera olika situationer, till flera olika typer av kunder.
Dessa resurser kan &ven vara immateriella som exempelvis information i kunddatabaser vilket
kan vara vérdefullt for foretag (Ocicka & Wieteska, 2017). Detta har dock begransats i samband
med inférandet av GDPR, vars roll innefattar att skydda individers personliga information
(Markovi¢, Debeljak & Kadoi¢, 2019). Samtidigt menar Williams (2018) pa att denna snabba
tillvaxt av delningsekonomi beror pa att konsumenters tillit for foretag okar och blir dartill allt

mer villiga att dela med sig av personlig information.

Delningsekonomi gar att finna pa flera hall i vérlden inom olika marknader. AirBnB &r en av de
stora aktorer vars foretagsidé gar ut pa att privatpersoner kan hyra ut sina bostader av olika slag
under en kort period. Denna typ av resurs blir da en materiell resurs som utnyttjas av fler och
darmed till en hogre man. Tanken &r att erbjuda ett alternativ till att hyra hotell vid vistelse pa
fraimmande ort (Stone, 2017). Ett annat foretag som vuxit sig starkt & Uber, som fyller en roll
som ett alternativ kopplat till persontransporter och ses som en konkurrent till traditionell
taxiverksamhet. Uber har dven utvecklat en app som genom teknologin stédjer och framjar hog
tillganglighet och flexibilitet for konsumenter (Cramer & Krueger, 2016). Forare som &r
anstallda av Uber anvander sina egna fordon vid transport av konsumenter, vilket utnyttjar

bilarna nar de annars kanske inte skulle ha anvants.

Foretag som anvander sig av delningsekonomi vaxer sig starkare for varje ar da efterfragan pa
innovativa losningar standigt 6kar (Ocicka & Wieteska, 2017). Delningsekonomins framfart
inom exempelvis hotell- och taxibranschen vacker intresse om hur denna typ av verksamhet
kan fungera inom logistikbranschen. I anknytning till logistiska sammanhang beré&ttar Ocicka
och Wieteska (2017) om ett fenomen kallat Delningslogistik. Fenomenet innefattar att foretag

delar pa resurser inom logistikbranschen. Ocicka och Wieteska (2017) har utfort en



dokumentanalys for att kartligga fenomenet om att dela resurser inom logistikbranschen.
Déarmed vacks ett intresse om att vidareutveckla studien for att se hur aktorer inom
logistikbranschen faktiskt ser pa delningslogistik da ett forskningsgap inom detta har skadats.
Aven om anviandningen av delningsekonomi blivit vanligare pa senare tid har logistikbranschen

andra forutsattningar vilket bade skulle kunna mojliggéra men ocksa hindra logistikforetag.

Genom en 6kad konsumtion av e-handel stélls hogre krav pa foretag att kunna erbjuda lagre
kostnader, hogre servicegrad samt goda sociala och miljomassiga forhallanden (Franklin &
Spinler, 2011). Den forandrade konsumtionen och konsumenternas dkade intresse for miljon
gor att marknaden stéller krav pa att foretag kontinuerligt soker forbattringar och innovativa
metoder for att halla sina arbetsprocesser ekonomiska-, sociala- och miljomassigt hallbara
(Elkington, 1997). Ur ett logistiskt perspektiv anvands idag vanligen tredjepartslogistik eller
fjardepartslogistik for att kunna mdéta denna forédndring. Foretag skjuter darmed Gver ansvaret
till utomstaende parter i form av outsourcing for att exempelvis kunna fokusera pa sin
kérnverksamhet (Stoth, 2017, s. 14).

| samband med hogre kundkrav och dkade transportbehov kan potentiellt nya arbetssétt skadas
inom logistikbranschen, dar arbetssatten dnskas vara hallbara ur samtliga aspekter. Vi kan idag
aven se foretag som jobbar med leveransen inom The Last Mile som omfattar den sista delen
av forsorjningskedjan, alltsa leveransen ut till slutkunden. Awasthi & Chauhan (2012) forklarar
att samlastning pa konsolideringscenter sker infor denna leverans ut till konsumenten. Dock
visar tidigare forskning pa att fenomenet delningsekonomi eller samlastning pa
konsolideringscenter inte annu ar nagot som influerat logistikbranschens arbetssatt vid
logistiklosningar innan The Last Mile. | detta fall innebar logistikbranschen transporter,
lagerforing samt informationsdelning mellan olika parter (Storhagen, 2014). Enligt World
Economic Forum (2016) kommer cirka 15 % av alla transporter och 20 % av all
lagerverksamhet forandra sitt arbetssatt mot ett mer delat sadant.

1.1 Problematisering

| samband med dessa hogre kundkrav samt Okade transportbehov inom logistikbranschen
uppstar nya problem som foretag kan komma att motas av. Tillsammans med en forandring av
marknadens behov och krav kan det medféra att logistikforetag behéver anpassa sitt arbetssatt
kopplat till efterfragan. De som tidigare namnda temporara och sporadiska behoven som
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individer besitter kan en parallell dras med samhallet och dess foretag, vilket gar att se i bland
annat AirBnB och Uber. Att anamma delningsekonomin inom logistikbranschen medfor en
hogre komplexitet an exempelvis boende- eller taxibranschen. Detta da de inblandade parterna
endast ar foretag till skillnad fran exempelvis AirBnB och Uber dar affaren sker mellan foretag
och konsument (Apte & Davis, 2019). Denna komplexitet stracker sig over bade en praktisk,
etisk samt juridisk aspekt da affarer och resursdelning skulle kunna ske mellan konkurrenter.
Som konsument blir vi mer och mer vana vid att dela information till foretag kanner oss trygga
med att informationen behandlas konfidentiellt. Denna trygghet och fértroende kan komma att
bli problematisk vid anvandning av delningsekonomi i logistikbranschen da delning av
materiella och immateriella resurser kan skapa oro for att det kommer utnyttjas da de saknar
lagstod likt GDPR mellan foretag. Saledes leder detta oss ned i foljande syfte.

1.2 Syfte & Fragestallningar:

Syftet med denna studie &r att skapa 6kad forstaelse for hur logistikbranschen staller sig till att
anvanda sig av delningslogistik som arbetssatt. Dartill vill vi &ven utforska vilka mojligheter
respektive utmaningar som kan patraffas vid en implementering. For att kunna uppna detta syfte

kommer foljande fragestéllningar anvandas:

Hur ser nyckelpersoner inom logistikbranschen pa att arbeta med delningslogistik som
arbetssatt?

Vilka mojligheter samt utmaningar kan patraffas vid anvandning av delningslogistik?

1.2.1 Avgransningar

Logistikbranschen kan vara komplex och omfattande med dess olika aktorer och darmed har en
avgransning gjorts mot féretag som har andra foretag som kunder och arbetar med att antingen
transportera gods alternativt koOper transporttjanster. Vidare avgransas begreppet
delningslogistik till transporter, information och behandlar enbart lagerféring i mindre man.

Detta da samtliga deltagande transportféretag i studien endast kort berort lagerforing.



2.0 Teoretisk referensram:

| foljande kapitel presenteras tidigare forskning och de teorier som anses vara relevanta for
just denna studie. Kapitlet inleds med att behandla begreppet delningsekonomi och en
overgripande forklaring om vad begreppet innebér. Vidare behandlas business-to-business och
Supply Chain-natverk for att lagga grund fér fenomenet delningslogistik. Avslutningsvis

beskrivs sedan Triple Bottom Line som sista begrepp inom detta teoretiska kapitel.

2.1 Delningsekonomi: Att dela resurser

For att forsta hur delningsekonomi kan anvéandas inom logistikbranschen samt dess utmaningar
och majligheter maste vi skapa ytterligare forstaelse for delningsekonomins egenskaper och
anvandningsomraden. Fenomenet delningsekonomi representerar en ny form av affarer som
parar ihop kunder med leverantdrer av tjanster. Delningsekonomi &r ett ekonomiskt och socialt
koncept som bygger pad en delad anvandning av fysiska sdval som manskliga resurser
(Lamberton & Rose, 2012). Apte och Davis (2019) benamner dessa tva former som materiell
eller immateriell form vilket de kommer gora fortsattningsvis i studien. Tjansterna ar vanligen
i form av kortvariga behov som boende, fardmedel eller hushallsarbete vilket ses som materiella
resurser. En positiv faktor med att dela resurser pa detta satt ar att produkter och resursers
utnyttjandegrad Okar. Enligt Lamberton och Rose (2012) kan detta i sin tur medféra att
overproducering av produkter samt resurser inte gors i samma utstrackning da individer

anvander existerande resurser for att mota sina behov.

De foretag som anvander sig av delningsekonomi ser informationsdelning genom digitala
plattformar som det mest optimala, detta genom appar och hemsidor. Detta bendmns av Apte
och Davis (2019) som Sharing Economy Services som en immateriell resurs. Detta for att
konsumenter blir allt mer bekvdma med att anvanda teknik for vardagliga transaktioner. Foretag
som Uber och AirBnB anvénder sig av denna innovativa informationsdelning for att konkurrera
pa respektive marknad. Informationsdelning omfattar en tjanst dar en kopare och séljare kan
hitta varandra, uppratta fortroende, inga avtal samt gora betalningar. Delningsekonomi har fatt
en Okad betydelse det senaste decenniet och forvéntas enligt Slee (2017) att fortsétta véxa.
Utdver den tillit som 6kat mellan konsument och foretag (Williams, 2018) har aven tillit for
andra konsumenter Okat vilket saledes éppnar upp for att dela med sig av sina resurser med

andra konsumenter. Skulle tillit mellan parter saknas kan enligt Apte och Davis (2019)



anvandning av dessa digitala plattformar vara problematiska vid delningsekonomi. Detta da

kontakt sker digitalt och inte genom interaktion mellan manniskor.

Delningsekonomin och dess koncept vécker intresse av att vidare potentiellt appliceras pa
logistikbranschen. DA logistikbranschen framst anvander sig av ett B2B-perspektiv innehas
andra egenskaper gentemot foretag som anvander sig av B2C. En forstaelse av
delningsekonomi erfordras forst som grund for det teoretiska referensomradet da detta begrepp
ar essentiellt for att oka forstaelse for dess verkan inom logistikbranschen. Vidare kommer
logistikbranschen forklaras och dess skillnad och ©kad komplexitet gentemot den

konsumentmarknad som delningsekonomi verkar inom.

2.2 Logistikbranschens utmarkande arbetssatt (B2B)

Det ar ofta forekommande avseende logistikforetag att kontakt sker mellan bade leverantorer
och kunder och i dessa fall &r ofta leverantérerna och kunderna egna foretag. Déarav forblir
begreppet Business-to-Business (B2B) relevant for studien. Till skillnad fran Business-to-
Customer (B2C) som handlar om relationen mellan foretag och enskild kund agerar foretag
annorlunda nar kund istéllet &r ett foretag (B2B). Inom B2B handlar det mycket om att anpassa
sin levererade service och kommunikation efter andra lankade foretags preferenser och behov.
En anpassning av detta arbetssatt medfor starkare relationer foretagen emellan vilket i sin tur
anses viktig for att kunna uppna en I6nsam verksamhet (Beitelspacher, Baker, Rapp & Grewal,
2018). Dessa relationer mellan foretag tenderar att vara mer langvariga én vad relationer kopplat
till B2C ar, vilket ocksa kan stélla hogre krav pa samtliga parter. En anledning till dessa ofta
langre relationer ar att foretagen delar gemensamma mal, vilket kan motivera ett fungerande

samarbete (Palmatier, Scheer, Houston, Evans, Gopalakrishna, 2007).

Forskning har lange till en storre del riktats mot B2C och dess forutsattningar vilket har lamnat
B2B-perspektivet i en skugga (Ellegaard, Medlin & Geersbro 2014; Lindgreen, Hingley, Grant
& Morgan, 2012). | samband med detta erhalls forskningsomradet inte lika etablerat i samma
utstrackning. Idén med att foretag gar samman grundas i ett intresse om samskapande av vérde
som inte gar att uppfylla pa egen hand (Wilson, 1995). Da foretag ofta har relationer med flera
foretag samtidigt skapas en typ av natverk, dar aktorer ofta har sina egna specifika mal att

uppfylla mot specifika foretag. Tillsammans med detta kan foretag ha ett stort antal aktorer



internt vilket medfor en utokad komplexitet att uppna bade krav och mal (Lyons & Brennan,
2019).

Delning av resurser utgor en storre komplexitet inom B2B jamfort med B2C da det stalls
otroligt hdga krav pa parters relationsbyggande. For att kunna utnyttja resurser i en storre
utstrackning inom logistikbranschen kan exempelvis konkurrenter 6nskas dela resurser med
varandra. Darmed blir teoretiska omraden kring tillit relevant. Morgan och Hunt (1994) menar
att B2B-relationer kraver samarbete da aktorerna ar omsesidigt beroende av varandra. Detta
beroende inom logistikbranschen grundar sig i utbyte av varor eller tjanster som exempelvis
transporter, gods och information. Morgan och Hunt (1994) fortsatter och bendmner att en
hangivenhet mellan aktérer kan forbattra formagan att koordinera och planera floden av gods
samt information och samtidigt minska risken for ett opportunistiskt beteende. Tilliten kan
darmed medféra att ingen part pa egen hand utnyttjar olika situationer for egen vinning. Saledes

kan tillit agera som en mojliggérande aspekt inom B2B-relationer (Morgan & Hunt, 1994).

Morgan och Hunt (1994) forklarar ocksa att ofta nar det gar bra for ett foretag gar det bra for
samtliga foretag inom samarbetet. Detta &r nagot som mdjligen inte tas i beaktning av B2B-
foretag i dagslaget men som talar for att tillit &r ett vitalt omrade for foretags olika samarbeten.
Samtidigt menar Anderson och Narus (1990) att tillit samt koordinerade satsningar foretag

emellan leder till storre framgang an om foretagen pa egen hand arbetat mot sina egna mal.

Nér foretag jobbar med logistiktjanster som stracker sig utanfor sina egna gréanser, det vill saga
sitt egna foretag, menar Stoth (2017, s. 27) att det ar viktigt med avtal mellan parterna. Nar det
géller kop av logistiktjanster sker affaren och relationer B2B. Inom B2B finns ingen lag som
reglerar dessa affarer pa samma vis som konsumenttjanstlagen som &r tvingande och ér till for
att skydda konsumenten (Stoth, 2017, s. 43). Avtalsforhallanden inom logistikbranschen ar
mycket komplexa. Detta da branschen omfattar olika aktorer som pa olika satt ar bundna till
lagar eller avtal. Vidare menar Stoth (2017, s. 33) att den viktigaste delen i ett avtal inom
logistikbranschen ar parternas lojalitet gentemot varandra. Forhallanden mellan parterna
regleras i ett avtal mellan dem. Fragor som bor avtalas om ar exempelvis ansvarsfordelning och

riskvergang mellan parterna.

Da logistikbranschen bestar av foretag som arbetar med foretag som kunder forblir begreppet
B2B relevant for studien. Foretag som arbetar B2B &r beroende av sdrskilda aspekter som skiljer
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sig fran foretag som arbetar med B2C. Dessa aspekter berdr avtal och tillit mellan aktorer vilka
staller krav pa fungerande samarbete. Vidare tenderar logistikforetag att arbeta i natverk som
ar beroende av varandra vilket beskrivs i kommande avsnitt rorande Supply Chain-Natverk.

2.3 Supply Chain-Natverk

Supply chains (forsorjningskedjor) stracker sig fran leverantorer till slutkunder och kan
definieras som flodet av produkter, service, information och kapital. Supply chain management
involverar planering, utférande och kontroll av de processer som skapar varde for slutkunden
(Van Weele, 2010). Samarbete, kommunikation och partnerskap ar vasentliga for att uppna
fungerande och effektiva supply chains. L&mplig teknik for delning av information &r essentiellt
for integrering mellan olika parter. Likt delningsekonomin Sharing Economy Services dar
informationsdelning sker mellan kund och féretag. Menar Jonsson och Mattsson (2013) att
denna typ av informationsdelning dven sker mellan parter inom en forsorjningskedja. Genom
detta delar efterfragerelaterad information som prognoser eller planerade bestallningar. Denna
informationsdelning ar avgorande for planering och kontroll av leverantdrens verksamhet
(Jonsson & Mattsson, 2013). Forfattarna menar aven pa att valfungerande system mojliggor ett

samarbete och relationer mellan parterna.

Erfurth och Bendul (2018) menar pa en 6kad globalisering har framjat desto komplexare supply
chains da storre natverk av kunder och leverantorer har utvecklats. Storre natverk och dess
komplexitet skapar ett stérre behov av kommunikation da det kraver smarta logistiska
I6sningar. Saledes stélls hogre krav pa de parter som verkar inom natverket. Kraven omfattar
informationsdelning och kommunikation i storre utstrackning (Erfurth & Bendul, 2018).
Dagens komplexa supply chains krdver ofta mer uppmarksamhet Gver gréanser och déarmed
mellan olika parter. Cetinkaya et al. (2011, s. 119) menar pa att Supply chain-natverk utgor ofta
en konkurrensfordel for manga stora logistikforetag da samtliga parter inom natverket paverkar

och hjélper varandra.

McKinnon, Browne, Piecyk & Whitening (2015) bend&mner den dyraste och mest ineffektiva
delen i en natverket som The Last Mile. Denna del av en supply chain &r det sista steget dar
varan transporteras ut till kund. Aven forfattarna Awasthi and Chauhan (2012) menar pa att
denna typ av samlastning endast fokuserar pa det sista delan av forsorjningskedjan dar varan

blir levererad till slutkund. Att denna del ar den mest kritiska beror pa att leveranserna ofta har
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lag fylinadsgrad da kunder idag har otroligt hoga forvantningar pa snabba leveranser. Detta
medfor att transportforetags majlighet for samlastning minskar och darmed Okar antalet
transporter (Oskarsson et al., 2013).

Velickovi¢, Stojanovi¢, Nikoli¢i¢ & Maslari¢, (2018) menar pa att foretag inom
logistikbranschen maste anvéanda sig av konsolideringcenter for att kunna skapa néjda kunder
utan att ha for stor negativ paverkan pa miljon. Ett konsolideringcenter kan anvéandas for att
sortera varor och sedan samlasta varor som ska till narliggande kunder. Pa detta satt kan man
uppnd férre och hogre fyllnadsgrad pé transporter (Velickovi¢ et. al., 2018). Men dven om ett
konsolideringcenter skulle forbattra stadsmiljon behover alla steg i forsorjningskedjan tas i
atanke for att gora den hallbar (Cetinkaya et al., 2011). Vidare ska vi behandla begreppet
delningslogistik dar forfattarna Ocicka och Wieteska (2019) menar pa att denna konsolidering

och samarbete maste ske i ett tidigare stadie an sista leveransen fram till slutkund.

D4 logistikbranschens séaregna forutsattningar som arbetssattet business-to-business samt
Supply Chain-natverk beskrivits foljer en inblick i vad delningslogistik innebér och vilka

resurser som kan delas inom logistikbranschen.

2.4 Delningslogistik: delningsekonomi mellan B2B-féretag

For att kunna redogora for vilka mojligheter och utmaningar som logistikbranschen star infor
kopplat till delningslogistik krévs en definiering av vad delningslogistik &r. Idag finns forskning
kring delningslogistik framst inom transporter och lager. Resursdelningen som delningslogistik
omfattar sker inte bara internt mellan foretag, utan dven konkurrenter emellan. Inom
delningslogistik kan foretag likt delningekonomi dela bade materiella och immateriella
resurser. Ocicka och Wieteska (2019) menar pa att en sadan resursdelning av materiella resurser
kan skapas genom ett konsolideringcenter dar flertal leverantdrer samlar sitt gods och sedan
sorteras och samlastas for att kunna minimera antalet transporter. Samlastning anvénds for att
na maximal fyllnadsgrad och innebér att gods som ska till narliggande omraden lastas i en och
samma lastbil (Lumsden, 2012, s. 667). Pa sa vis kan delningslogistik och dess samlastning
bidra till mer effektiva supply chains, samt bidra till mer hallbara logistiska processer genom

battre utnyttjandegrad och saledes farre transporter (Franklin and Spinler 2011).

Som komplement till resursdelning i form av transporter eller lager ar information en annan

form av resurs, som inom delningslogistik paminner om hur informationsdelning anvéands som
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resurs inom delningsekonomi. Informationsdelning mellan foretag kan anvéandas for att
prognoser och planering for varor eller tjanster (Ocicka & Wieteska, 2017). Forfattarna
forklarar &ven delningslogistik som en win-win-win situation. Férre transporter, férre

leveranser som kan stéra mottagarens verksamhet samt minskat koldioxidutslapp.

Saledes har logistikbranschen unika forutsattningar till skillnad fran exempelvis taxi- och
hotellbranschen vilket kan medfora sarskilda mojligheter samt utmaningar. Delningslogistik
kan dven ses som en sorts arbetsstrategi som haller ett fokus pa hallbara processer och utnyttja
existerande resurser till en hogre grad. Strategin kan komma att forandra foretagets synsatt och
dartill agera som verktyg for att skapa visioner som ofta ar langsiktiga, som kretsar kring
organisationers 6verlevnad och utveckling (Alvehus & Jensen, 2015, s. 255). Fenomenet
delningslogistik tar hansyn till flera olika aspekter inom hallbarhet som Elkington (1997)
beskrivit i det teoretiska avsnittet, vilket aven det kan lankas till 6verlevnad da marknaden mer
och mer efterfragar hallbara foretag och arbetssatt (Ocicka & Wieteska, 2017) och kan darmed

ses som en strategi.

Denna Onskade strategi gar emot bland annat branschperspektivet som Alvehus och Jensen
(2015, s. 260) beskriver. Branschperspektivets ambition ar att forsoka erhalla en organisatorisk
I6nsamhet pa lang sikt, medan delningslogistik intresserar sig av att erhalla en “bransch-enlig”
I6nsamhet. Det som skiljer dessa I6Gnsamheter at ar att den organisatoriska ar kopplad till ett
enskilt foretag medan den branschenliga omfattar hela logistikbranschen. Darmed forblir den
branschenliga l6nsamheten battre ur ett helhetsperspektiv. da den vérderar hela
logistikbranschen, &ven om den enskilda organisatoriska I6nsamheten for foretag kan minska.
Delningslogistik kan dven anses framja samarbete i samband med att Ionsamheten omfattar hela
logistikbranschen. Darmed kan intresse finnas av att skapa relationer mellan féretag. Da manga
logistikforetag anvander sig av likadana arbetsprocesser med liknande intressen vilket
mojliggor ett samspel for att erhalla mer hallbara verksamheter (Ocicka & Wieteska, 2017).

Dessa intressen kan vara att erbjuda sina kunder hog flexibilitet och servicegrad.

Delningslogistik som vuxit fram ur delningsekonomin har som ndmnt egna faktorer som gor
fenomenet sjélvstandigt. Dessa faktorer kretsar framst kring att foretag som kan komma att
anvanda sig av delningslogistik arbetar med B2B. Vad som ocksa klargors ar bade de materiella
samt immateriella resurser som &r vitala kopplat till delningslogistik. Delningslogistik anses

kunna framja samarbete mellan flera aktorer inom logistikbranschen, samtidigt som fenomenet
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intresserar sig av en bransch-enlig lénsamhet istéllet for en organisatorisk. Genom
delningslogistikens funktion samlastning kommer antalet transporter att minskas, vilket darmed
leder till minskade miljofarliga utslapp (Ocicka & Wieteska, 2017). Da delningslogistik kan ses
som en arbetsstrategi som kommer paverka hela forsorjningskedjan kommer hela
organisationen forandras vid implementering. Ocicka & Wieteska (2017) menar pa att Triple
Bottom Line &r effekter inom hallbarhet som delningslogistik som arbetsséttet kommer framja.
Vidare kommer darfor teorin Triple Bottom Line och dess tre aspekter beskrivas nedan.

2.5 Triple Bottom Line: Trefaldigt antal aspekter av hallbarhet

Triple Bottom Line &r ett uttryck som myntades redan pa 1990-talet som kom att studera
hallbarhet narmare, dar den traditionella ekonomiska aspekten kompletteras av ytterligare tva
aspekter (Elkington, 1997). Begreppet Triple Bottom Line lankas till tre aspekter inom
hallbarhet som alla erfordras for en hallbar verksamhet. Vidare utvecklar Beske & Seuring
(2014) att dessa tre aspekter som innefattar en ekonomisk, social samt en miljomassig aspekt
kan anvandas for att skapa hallbara forsorjningskedijor. Vid en tillampning av dessa tre aspekter
uppfylls en genomgaende hallbarhet for foretaget i enlighet med begreppet Triple Bottom Line.
| samband med Triple Bottom Line kan foretags processer sedan analyseras och beddmas
utifran hur de paverkar de olika hallbarhetsaspekterna. Skulle ett foretags processer enbart
uppfylla tva utav tre aspekter kan processen trots detta inte bedémas som fullt hallbar for
foretaget da ingen aspekt far bli lidande (Elkington, 1997). Vidare menar Svensson, Hggevold,
Petzer, Padin, Ferro, Sosa Varela, Klopper & Wagner (2016) att ett fokus pa en hantering av
dessa tre hallbarhetsaspekter kan medféra en hallbarhet som stracker sig fran en foretagsniva

ut pa en samhallelig niva.

economic

environmental

(Figur 1: www.gruposantanacatarina.com)
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Trots att det idag finns en viss medvetenhet hos kunder kring hallbarhet inom miljéfragor och
de sociala fragorna férekommer ett tydligt fokus pa den ekonomiska aspekten hos foretag, vilket
aven kan appliceras pa foretag inom logistikbranschen. Kunder vill idag ha sina produkter till
lagsta mojliga pris och till foljd av det far de andra tva aspekterna lida (Cetinkaya, Cuthbertson,
Ewer, Klaas-Wissing, Piotrowicz, Tyssen 2011, s. 184). Logistikforetag 6nskar kunna anamma
samtliga aspekter men genom att ta hansyn till det ekonomiska, sociala och det miljomaéssiga
genereras ett pris som kan medfora en svarighet att kunna konkurrera pa samma sétt pa
marknaden. Detta da bade kunder och leverantorer ofta véljer det lagsta priset. FOr att dven
kunna svara pa sociala och miljomassiga aspekterna och samtidigt vara konkurrenskraftiga
menar Cetinkaya et al. (2011, s.184) att foretag maste identifiera nya utvecklingsomraden och
hur de kan ha inverkan pa foretag, kunder och marknaden som helhet. Darmed kan
utvecklingsomraden anses kritiska inom logistikbranschen for att kunna inneha samtliga

hallbarhetsaspekter kopplat till Triple Bottom Line.

2.5.1 Hallbarhetsaspekternas egenskaper

Den ekonomiska aspekten ar kanske det mest sjalvklara for foretag som direkt paverkar deras
“Overlevnad”. Parametrar som ekonomisk tillvixt, ekonomisk utveckling, samt ekonomisk
hallbarhet som kan matas genom nyckeltal &r traditionellt sett vanligt for foretag att anvanda ur
en ekonomisk aspekt. Kaplan & Norton (1996) bendmner att olika verktyg finns utdver
anvandning av nyckeltal for att bedéma initiativ kopplat till foretagets finansiella mal. Ar en
organisation ekonomiskt hallbar genereras medel I6pande som anvénds for att 6ka livslangden

av organisationen.

Svensson et al. (2016) menar att for att uppna en langsiktig lénsamhet onskas hela
forsorjningskedjan vara hallbar. Samtidigt menar Cetinkaya et al. (2011, s. 61) att matt pa bland
annat produkter, effektivitet samt kundnojdhet kan sékerstilla en hallbar forsorjningskedia.
Ocicka & Wieteska (2017) forklarar att delningslogistik kan frdmja en minskning av
transporter, distributionskostnader och kortare ledtider, vilket kan medftra att logistikféretag

forblir hallbara ur ett ekonomiskt perspektiv.

Den sociala aspekten av Triple Bottom Line kretsar daremot kring hallbara sociala
forutsattningar och arbetsmiljoer for bade inblandade och paverkade individer. Vanligen &r det

denna aspekt av Triple Bottom Line som underrepresenteras i storst grad hos foretag, trots att
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den ar viktig ur en hallbarhetsaspekt (Tate & Bals, 2018). Tate, Ellram och Kirchoff (2010)
beskriver hur foretag pa senare ar visar en 6kad méangd Corporate Social Responsibility (CSR)
i sina arsredovisningar. | samband med ett dkat intresse hos aktiedgare lankat till bade sociala
samt miljomassiga aspekter stélls det krav pa foretag att utoka sitt arbete kring aspekterna (Tate
& Bals, 2018). Matos & Silvestre (2013) menar dock att en svarighet tycks finnas for foretag
att uppna dessa utvecklingar av intressen. Idén med CSR é&r att foretag integrerar bade det
sociala och miljémassiga i sina affarsstrategier och i sina beslut kring foretagande. Vidare
menar Khan, Zhang, Golpira & Sharif (2019) att en integration av social och miljomaéssig

omsorg i foretags beslutsfattande aven kan resultera i positiva effekter pa en samhallsniva.

Den sistnamnda aspekten innefattar en miljomassig sadan som darmed kopplas till utslapp,
utnyttjande av resurser samt avfallshantering och atervinning. Cetinkaya et al. (2011, s. 61)
menar att foretag och dess forsorjningskedija skall ha en minimal paverkan pa miljon. Samtidigt
menar McKinnon & Edwards (2009, s. 4) att den standiga 6kningen av bade detaljhandeln samt
e-handeln stéller hogre krav pa logistikbranschen kopplat till dess miljopaverkan. Detta da en
okad e-handel och detaljhandel medfér en 6kad mangd transporter och saledes okad mangd
utsldpp av véaxthusgaser. Utdver detta har foretag idag mer globala natverk vilket ytterligare

starker paverkan och utmanar foretag att strava mot miljévanliga logistiska I6sningar.

Ur en moralisk aspekt anser forskare att foretag har ett ansvar att balansera sitt ekonomiska
perspektiv tillsammans med det sociala och miljomassiga (Becker, 2012). Detta etiska omrade
inom miljo kom att kallas for Environmental Ethics och har vuxit fram fran en liknande social
gren (Sadler-Smith, 2013). Environmental Ethics innebar bland annat att en moralisk
standpunkt hos méanniskan stracker sig forbi manskliga varelser och vidare in pa ekosystem,

djur och vaxter.

Sammanfattningsvis kan begreppet Triple Bottom Line agera som ett relevant begrepp kopplat
till hallbarhet da det involverar samtliga tre hallbarhetsaspekter. Nar det kommer till att dela
resurser kan det medfora utokat utnyttjande av foretags resurser vilket kan paverka flera
aspekter av foretags hallbarhet. Vad som skiljer tidigare implementering av delade resurser
kopplat till delningsekonomi &r att logistikbranschen ofta hanterar relationer och affarer mellan
olika foretag istéllet for mellan konsument och foretag vilket Gppnar upp ett intresse och en

relevans att studera detta omrade.
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Utmarkande for logistikbranschen ar saledes ett arbetssatt som omfattar B2B-relationer och ett
omsesidigt tjansteutbyte. | samband med en avsaknad av regelverk anvands inbordes avtal, tillit
och samarbete som verktyg for att fa forsorjningskedjor att fungera. Relationer inom
logistikbranschen &r ofta langre jamfort med exempelvis taxi- eller hotellbranschen, da foretag
ofta delar gemensamma mal vilket kan motivera ett val fungerande samarbete. Dessa relevanta
teoretiska omraden for studien kommer senare i studien diskuteras tillsammans med det
empiriska insamlade materialet. Nastkommande kapitel kommer forklara hur vi som forskare

har gatt tillvaga vid genomforandet av studien.

3.0 Metod

| det inledande avsnittet redogor vi for vilken metodologi som anvants for studien tillsammans
med att forklara forskarnas forforstaelse av delningsekonomi samt logistikbranschen.

Darefter beskrivs urval och hur det empiriska materialet bearbetats.

3.1 Metodologi och forforstaelse:

Studien syftar till att fa okad forstaelse for hur nyckelpersoner inom logistikbranschen staller
sig till att anvéanda sig av delningslogistik som ett arbetssatt. Vi ville genom vald metodologi
fanga personers upplevelser och syn pa delningslogistik. Darfor valdes en kvalitativ
forskningsmetod sa metoden syftar till att oka forstaelse for ett fenomen (Justesen & Mik-
Meyer, 2010, s. 13). Studien utgick fran en hermeneutiska ansats vilket Bryman (2011, s. 32)
menar pa ar ett tolkningsperspektiv som fokuserar pa forstaelse och tolkning av verkligheten.
Denna ansats kandes bést lampad for var studie da vi redan innan intervjuernas utférande hade
vi forstaelse for att intervjupersonernas upplevelser ar deras egna tolkningar av verkligheten.
Da vi genom studien ville utforska manniskors syn pa verkligheten tillampades en

konstruktionistisk ontologi.

Vidare har vi erhallit en abduktiv ansats till studien da vi fann oss ga fram och tillbaka mellan
teorier och empiriskt material. Abduktiv ansats beskrivs av Kvale och Brinkmann (2014, s. 239)
som en kombination av induktion och deduktion. Kvale och Brinkmann (2014, s. 239) menar
pa att en abduktiv ansats anvands en resonemangsform for att forsta eller forklara nagot. For att

skapa vara intervjuguider utgick vi fran tidigare forskning kring framst delningsekonomi och
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delningslogistik. Och valde efter utforda intervjuer att utveckla teorin. Detta for att fa en battre

forstaelse for vart insamlade material.

Studien inleddes med en period av sékningar inom ramen for delningsekonomi for att forstarka
forstaelsen kring begreppet. Under denna sokperiod anvandes sokord som bland annat Supply
Chain Management, Triple Bottom Line, Corporate Social Responsibility, Logistics, Trends in
Consumption, Sharing Economy, Sharing Logistics med flera. Dessa sokningar ledde oss vidare
in pa nagra av de teoretiska begrepp vi valt for var teoretiska referensram, som da kom att bli
fundamentala for var studie. Det vi fann under var litteraturdversikt var att delningsekonomi ar
ett valutforskat omrade med flertal studier med intervjuer med konsumenter saval som aktorer
pa marknaden. Delningslogistik daremot var inte lika utforskat. Definition av begreppet och
hur det kan anvandas forklarades av Ocicka och Wieteska (2017), men hur aktdrer inom

logistikbranschen faktiskt sag pa fenomenet saknades.

Innan studien paborjas besitter bada forskare en forforstaelse och intresse till saval
hallbarhetsaspekter som olika logistiska system. | samband med detta skapades en forforstaelse
till begreppet delningslogistik samt en resursdelning inom logistikbranschen vilket skall
poangteras. Denna forforstaelse grundar sig framst i tidigare kursmoment rérande hallbarhet
och logistik men aven i personliga intressen. Forforstaelsen och intresset kan medfora att egna
varderingar paverkar resultatet vilket kan anses vara oundvikligt i en kvalitativ studie (Bryman,
2016, s. 44). Det sagt kommer ett sjalvreflekterande tas i beaktning vid samtliga moment i
studien for att fa ett trovardigt resultat kopplat till syfte. I slutskedet av studien behandlas
omradet kring reflexivitet for att dar se om och hur denna forstaelse forandrats.

3.2 Urval & Insamling:

For insamling av empirin gjordes sju kvalitativa, semistrukturerade djupintervjuer med atta
intervjupersoner. Alvehus (2013, s. 86) menar pa att intervjuer éppnar upp for att forsta hur
manniskor ser pa saker och ting. semistrukturerade djupintervjuer ar ett bra verktyg for att fa
hora flera personers reflektioner kring ett samhéllsfenomen ur deras synvinkel (Ahrne &
Svensson, 2011, s. 56). Da studien syftar till att fa en ckad forstaelse for nyckelpersoners syn
pa fenomenet delningsekonomi inom logistikbranschen ansag vi att intervjuer skulle ge oss
goda forutsattningar for detta. Genom intervjuer har vi kunnat samla in den empiriska data som
kravdes for att kunna genomfdra studien. Intervjuerna som har genomfért har haft

semistrukturerad karaktar dar en en intervjuguide har framstéllts med utgangspunkt i
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fragestallningar och syfte. D4 intervjuerna har haft en semistrukturerad karaktar har utformning,
ordning och formulering av fragor anpassats till respektive intervjuperson. I vissa intervjuer har
aven fragor som inte inkluderats i intervjuguiden stallts for att anknyta till nagot
intervjupersonen namnt. Vi la stor vikt vid att intervjupersonerna skulle styra samtalet och var
darmed flexibla till intervjuguiden vi utformat. | slutet av intervju kontrollerade vi att ifall
intervjupersonen rér samtliga &mnen eller om vi behévde stalla ytterligare fragor kring ett
specifikt &mne.

Vad man ska studera och undersdka styr valet av intervjupersoner och datainsamlingen. De
intervjupersonerna som har bidragit till studien ar personer som i forsta hand jobbar eller har
jobbat inom logistik och transportplanering. Dessa personer har blivit utvalda och kontaktade
utefter befattning och kompetens vilket gor studiens urval till ett malstyrt strategiskt sadant
(Bryman, 2016). Befattning som samtliga respondenter hade var chefsposition eller ansvariga
for att sékerstélla att tillrdcklig innehavande kompetens kring logistikbranschen fanns. Samtliga
intervjupersoner verkar inom logistikbranschens jattar i Sverige. Darfor har vi valt att titulera

dessa som nyckelpersoner.

Vi hade 6nskat att kunna halla fler intervjuer for att 6ka trovardigheten for studien men vi stétte
snabbt pa problem med detta. Svarigheterna grundar sig brist pa personliga kontakter inom
logistikbranschen och att vi som forskare haft hoga krav pa vilka personer vi varit intresserade
av samt vilka foretag dessa jobbar pa. Da studien riktar sig till att fa insikt i hur foretag inom
logistikbranschen ser pa att dela resurser har vi som mal att intervjua personer som dels har
kunskap och erfarenhet kring det specifika foretagets logistiktjanster. Utdver detta dnskar vi
aven att respondenten har forstaelse for logistiska I6sningar samt logistikbranschen som helhet
genom utbildning. Trots att det insamlade empiriska materialet endast bestar av atta
respondenter anser vi att materialet bade inom kodning och granskning av data borjade folja
samma monster. Bryman (2016, s. 516) menar pa att dessa ménster inom svar och resonemang

tyder pa empirisk mattnad.

Vidare menar Bryman (2016) pa vald urvalsmetod ar bast lampad i en studie dar
intervjupersonerna véljs ut med hansyn till studiens syfte. Dartill hdvdar Ahrne och Svensson
(2011, s. 62) att ett malstyrt strategiskt urval kan bidra till generaliserad kunskap om specifika
sociala kontexter. Vi tog stor hjalp av plattformen LinkedIn for att bade hitta samt fa kontakt
med potentiella intervjupersoner. Sokkriterier pa denna plattform var fokuserat pa bade typ av
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utbildning, samt typ av jobbtitel. Nar vi hittat personer som vi ansett ha relevant bakgrund for
att kunna bidra till var studie fortsatte kontakten via mail. | samband med detta plattformsskifte
skickades ett mail ut innehallande ett missivbrev dar vi presenterade oss sjalva mer ingaende,
studien foljt av varfor vi ville komma i kontakt med personen for en intervju. Vi forklarade
aven att intervjun skulle paga i cirka en timme och avslutade med att de garna fick kontakta oss

for vidare fragor eller funderingar.

Kod Rolli foretag Datum Intervjuldngd Intervjuplats
IP1 VD 16-apr 72 min Helsingborg
IP2 Platschef 29-apr 61 min Helsingborg
IP3 Hallbarhetschef 29-apr 45 min Telefonintervju
IP4 Produktionschef 05-maj 70 min Telefoninterviju
IP5 Chef Trafikstyrning

22-maj 65 min Helsingborg
IP6 Hallbarhetschef
IP7 Operations Coordinator 07-aug 36 min Stockholm
IP8 Commercial Export Logistics 13-aug 41 min Goteborg

Intervjutabell, figur 2.

Ett exempel pa situation som forsvarade insamling av empiriskt material rérde hur potentiella
intervjupersoner reagerade efter att de fatt typfragor av oss. Flertalet ganger backade dessa
kandidater ut efter att de fatt typfragor mailade till sig, dar de informerade att de inte kénde sig
antingen bekvama eller att de inte beharskade omradet kring typfragorna tillrackligt val.

Foljande fragor angavs som typfragor vid kontakt med en kandidat for var studie:

e Hur jobbar ni med transporter i dagsléget?
« Har ni nagon typ av miljoinitiativ som arbetas med inom féretaget?
e Hur ser det ut med 6vrig informationsdelning mellan er och andra aktorer inom er supply

chain? Ser det ut pa samma satt med évriga aktorer utanfor er supply chain?

Under intervjuerna har intervjupersonerna blivit informerade om intervjuns och studiens syfte
foljt att samtliga personer har fatt godkanna inspelning av intervju. Vi har haft turen att alla har

gett samtycke till inspelning av intervju. Inspelning gors for att vi dels ska kunna redogora for
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dels vad personen sager, men dven hur de sager det. Bryman (2016, s. 428) menar pa att bada
aspekter ar viktiga for att pa basta satt kunna analysera materialet. Inspelning av materialet kan
medfora bade for- och nackdelar. Dels kan en inspelning gora att intervjupersonen kanner en
begransning i hur éppen han eller hon vill vara. Daremot kan avsaknad av inspelning gora att
anteckningarna som skrivs under intervjun kan forandras pa vagen och misstolkningar kan
uppstd. Vidare erhalls dven en svarighet att ta anvandning av citat utan en inspelning av
intervjuerna. Vi har under intervjuerna varit noga med att fraga om inspelning ar ok, men éven
forsokt bedéma om inspelningen tycks paverka intervjupersonen (Alvehus, 2013). Samtliga
respondenter svarade att de ar helt ok med inspelning av intervju, utan att visa pa tvivel eller
osakerhet. Samtidigt ansag vi att inspelningen inte paverkade respondenternas sétt att svara eller
vad de svarade. Trots att samtliga intervjuer spelades in togs anteckningar pa gester, grimaser

eller annat som inte kommer med pa inspelningen (Ahrne & Svensson, 2011).

3.3 Intervjuguide, vinjettscenario och utférande:
Utformningen av var intervjuguide hade utgangspunkt i vart syfte och fragestallningar. Vi valde
att folja Brymans modell pa hur en intervjuguide utformas (Bryman, 2016, s. 421).

Intervjuguiden bestod av sju olika delar, enligt nedan:

Etiska aspekter

Forklara studiens syfte
Generella och personliga fragor
Amnesrelaterade fragor

Vinjettscenario

o gk~ wDh e

Avslutande del

Den forstnamnda kategorin involverade etiska fragor och information om hur intervjun &r tankt
att ga till. Darefter togs ndgon minut at att aterigen forklara syftet med studien for att forsékra
sig om vad respondenterna staller upp pa. Efter detta paborjades mer personliga fragor kopplat

till respektive respondent, innan de mer amnesrelaterade fragorna borjade stallas.

Delningsekonomi ar ett begrepp manga har forstaelse och kunskap om. Delningslogistik
daremot ar dock inte lika valkant. Vi ville genom denna studie fa okad forstaelse for hur
nyckelpersoner inom logistikbranchen sag pa begreppet delningslogistik. Dartill ville vi vara

overtygade om att intervjupersonerna faktiskt visste vad begreppet innebar. Darfor valde vi att
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presentera begreppet med ett verklighetsbaserat vinjettscenario. Bryman (2011) menar pa att
ett vinjettscenario kan anvéndas for att skapa en uppfattning om en framtida utveckling inom
ett specifikt omrade. Aven (Barter & Renold, 1999) forklara ett vinjettscenario som ett bra
tillvagagangssatt for att fa forstaelse for hur manniskor uppfattar en handelse eller situation.
Detta vinjettscenario kommer férklaras vidare i avsnitt 4.1. Efter att scenariot presenterats
stalldes fragor lankade till scenariot for att knyta ihop detta kapitel av intervjun. Slutligen

stalldes nagra sammanfattande fragor for att runda av intervjun.

Nér det kom till utférandet av intervjuerna bestamdes olika roller for forskarna som hélls genom
samtliga intervjuer. Den ena rollen var den som ledde intervjun och fick uppgift att fa
intervjupersonen att kanna sig trygg och éppna upp sig, stélla foljdfragor och vara en aktiv
lyssnare. Under intervjuerna anvandes flera olika fragor i linje med vad Kvale (1996) uttrycker,
som exempelvis inledande, uppfdljnings- samt tolkande fragor. Exempel pa uppfoljningsfragor
som stélldes var “Och med ert foretags fordon menar du?”, {for att sdkerstilla att vi uppfattade
ratt fran vad respondenten informerat om. Vi hade i atanke att inte forsoka leda in
respondenterna pa 6nskade svar utan lat dem tanka fritt kopplat till de fragor som fanns i
intervjuguiden. Den andra rollen var mer passiv under intervjuerna och fick i uppgift att notera
under intervjuns gang som olika kritiska poang, pauser, gester och dylikt. Detta for att ge
kodningen av data ett extra lager information. Vi noterade ett monster om en paus pa samma
vinjettfraga dver samtliga intervjuer vilket var intressant att skada och tydde pa att fragan

efterfragade lite betanketid.

Vi fick utféra en blandning av personintervjuer och telefonintervjuer mest pa grund av
logistiska skal. Vi ansdg att telefonintervjuerna gick bra trots att det kan medféra vissa
skillnader mot att intervjua i person. Bryman (2016) forklarar att faktorer som exempelvis
kroppssprak, minspel och gester inte kan uppfattas, vilket forsvarar och begransar eventuella
intryck som intervjuaren kan fa av respondenten. Exempelvis obehag eller forvirring ar faktorer
som ej uppfattas lika enkelt (Bryman, 2016). Att tva intervjuer skedde Gver telefon ser vi inte
som ett hinder for studien eller var uppfattning om intervjupersonens svar eller uppfattning.
Detta da vi som intervjupersoner anda kunde uppfatta pauser, gladje och fundersamhet som alla
ar intryck som &r viktiga for studien da det kan informera om mer kritiska omraden. Vi hade
formanen att inte stota pa nagra tekniska svarigheter under vara intervjuer vilket annars kan

riskera exempelvis inspelningar att ga forlorade.
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3.4 Analys av data

For att fa maximal forstaelse for det insamlade material kodade vi material i tvda omgangar.
Under transkiberingen utforades en forsta kodningen av materialet dar materialet markerades i
med antingen fetstil eller kursiverad stil, for att exempelvis sakerstalla att respondenternas ton
eller satt att svara pa togs i beaktning. Denna metod kande vi var fordelaktig for oss da vi aven
ar intresserade av hur intervjupersonerna svarade. Genom l6pande kodning ansag vi att detta
var enklare att fanga. Aven faktorer som skratt och pauser noterades under transkriberingarna.
Efter att transkriberingarna var gjorda paborjades nasta moment av kodningen for att fa ut det

mesta av den empiriska insamlingen.

Rennstam och Wasterfors (2015, s. 67) menar att kvalitativt material inte anlander fardigsorterat
utan behovs alltid sorteras, reduceras och anvandas for att argumentera. Sortering av material
gjordes genom att finna aterkommande teman i materialet. Efter att ha last igenom samtliga
transkriberingar flera ganger skrev vi ned sammanstalld information kring respondenternas svar
kopplat till vad studien syftar till. I sin tur tog vi hjélp av en whiteboard for att rita upp ett rutnét,
vilket kom att bli en sorts tematisk analys (Bryman, 2016, s. 528). Nér det kom till sortering av
data angavs olika logistiktermer som exempelvis fyllnadsgrad och samlastning vilka kom att
bli rubriker for insamling av centrala citat utdraget fran intervjuerna. Darefter kunde vi enklare
hitta bland alla citat och sedermera anvénda citaten i analysavsnittet. Denna tematisering
medforde att en 6verskadlig kartlaggning kunde goras av informationen, vilket medférde att
likheter och skillnader kunde skadas. Rennstam och Wasterfors (2015, s. 67) menar aven pa att
det empiriska materialet kan behovas reduceras. Da studien syftar till se uppfattningar ville vi
inte utfora en reducering. Vi ansag att alla intervjupersoners tankar, asikter och perspektiv
skulle fa ta plats for att fylla det identifierade kunskapsglappet. Det sagt har vi forsokt att inte

f4 respondenternas svar att “passa in”” under ndgon kategori om de inte helt och héllet gor det.

3.5 Forskningsetik

Genom hela studien la vi stor vikt vid att skydda deltagarna, darfor togs Bryman (2016, s. 127)
forskningsetiska principer i noggrann beaktning genom hela studien. Principerna omfattar
informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet samt nyttjandekravet. Brymans
(2016, s. 133) informationskrav har uppfyllts genom att informera respondenten bade innan och
under intervjun om studiens syfte, deras anonymitet samt ungefarlig tidsatgang for intervjun.

Samtyckeskravet innebdr att intervjupersoner deltar frivilligt efter att information kring
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studiens innehall och syfte (Kvale & Brinkmann, 2014, s. 107). Vara intervjupersoner fick forst
genom ett missivbrev information om studien som sedan upprepas inledningsvis i samtliga
intervjuer. Vi var aven tydliga med att deltagaren nar som helst fick avbdja en fraga eller avbryta
intervju. Kravet om konfidentialitet betyder att forskarna maste behandla personlig information
oatkomlig for obehoriga (Bryman, 2011, s. 132). For att skydda deltagarna valde vi att
anonymisera samtliga personer och foretaget de kom ifran. Vi valde dven att ta bort
foretagsnamn som intervjupersoner namnde da detta inte kandes nédvandigt for var studie och
for att respektera ndmnda foretag. For att uppfylla det sista kravet on nyttjande informerades
samtliga intervjupersoner om hur materialet kommer anvéndas. Vi forklarade darfor att den

insamlande datan endast kommer anvéndas i forskningssyfte.

4.0 Analys

Analyskapitlet bestar av fem delar som inleds med att behandla nyckelpersoners initiala
tankar kring delningslogistik och dess olika anvandningsomraden, for att sedan diskutera
begreppets mojligheter respektive utmaningar. Mot slutet av detta kapitel behandlas mer
vagande aspekter som inte kan klassas som enbart méjligheter eller utmaningar, samt till sist

paverkande faktorer pa logistikbranschen.

4.1 Logistikbranschens syn pa delning av resurser

Bardhi & Eckhardt (2012) menar pa att allt fler konsumenter idag foredrar att dela resurser
med andra framfor att dga sjalv. Detta tar form genom bland annat Uber och AirBnb som &r
stora aktorer pa marknaden inom delningsekonomi (Stone, 2017). Delningsekonomi &r en
transaktion som sker mellan féretag och kund, alternativt mellan kund och kund med ett
foretag som en mellanhand. Mellan dessa parter finna lagar och regler som skyddar
konsument och foretag mot att nagon part blir orattvist behandlad eller lurad. Delningen kan
aven ses som en win-win-situation da foretag far in pengar och privatpersoner kan komma

billigare och smidigare undan.

Jag tror att det med AirBnB, sa har vi inte kommit lika langt med det i
transportbranschen. Tror vi kommer se mycket mer av det i framtiden (IP3)
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Som IP3 forklarar sa anvéands resursdelning inte i samma man i logistikbranschen som i andra
branscher. Detta styrker dven (Ocicka & Wieteska, 2017) som menar pa att logistikbranschen
ar i stort behov av nya innovativa arbetsprocesser och inspireras av delningsekonomin
framvaxt och kraft pa marknaden. Fortsattningsvis menar forfattarna att atgarder maste tas for
att minska transport och lagerhallnings paverkan pa miljon. McKinnon & Edwards (2009, s.
4) menar av de pa att den standigt okande e-handeln stéller otroligt hoga krav pa att

logistikbranschen utvecklar sina arbetssatt kring transporter. Detta forklarar &ven 1P6:

Jag tror att det viktigaste ar ocksa att man ska forsta att man maste borja
jobba pa det har sattet. Assa vi kommer inte kunna.... for ska vi da minska
klimatpaverkan sa maste vi minska antal kilometer pa vagarna, och da ar
det samarbete som galler, &ven om det ar konkurrerande verksamheter. Da
maste man bara losa "det". Sa att alla parter ar nojda. Men vi maste bli av

med kilometer pa vagarna (1P6)

P4 liknande vis instammer IP8:

Ja absolut att vi kommer se mer av detta i framtiden. Mal som ska uppnas

framforallt kring miljo. Det ar val nastan ett maste. (1P8)

Aven IP7 menar pd att kunders beteenden kommer att paverka hur logistikbranschen maste

arbeta:

| takt med att konsumenter blir mer medvetna om miljon kommer kunderna
att stalla hogre krav pa transportforetag och att de ska ta ansvar for sina

verksamheter. Och da maste man ju hitta nya séatt att jobba pa (IP7).

Trots att manga av nyckelpersonerna anser att anvandandet av resursdelning ar nagot som

kommer fortsétta oka verkar det fortfarande vara ett nagot fraimmande arbetssatt. Idag ses
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foretag som konkurrenter och en part man tavlar mot och inte med. Som tidigare namnt
kommer cirka 15 % av alla transporter och 20 % av all lagerverksamhet foréndra sitt
arbetssatt mot ett mer delat sadant (World Economic Forum, 2016). For att skapa oss en
klarare bild av hur nyckelpersoner inom logistikbranschen staller sig till delningslogistik som
arbetssatt anvande vi ett vinjettscenario som verktyg. Barter och Renold (1999) menar pa att
detta hjalper forskarnas respondenter att uttrycka sina asikter och tankar kring sarskilda
situationer. Nedan foljer det vinjettscenario som samtliga respondenter fick lasa for att sedan

besvara fragor kopplat till scenariot.

“I en stad 1 storlek med Helsingborg (ca 100.000) invdnare bedriver ni ett foretag vars kunder
ar foretag inom detaljhandeln. Leveranser/transporter samkdrs med olika foretag inom det
lokala omradet och sker regelbundet, detta for att se till att fyllnadsgraden pa samtliga
transporter bibehalls hog. Oavsett nar ordrar laggs finns en deadline varje vecka for nar sista
tidpunkten for denna veckas samlastning skall ordnas. | detta scenario hyr ni alltsa plats i
transporterna istallet for att dga transporten, och beroende pa hur mycket plats ni tagit i

transporten kommer priset for transport att variera.”

Efter att vinjettscenariot presenterats utbrister bland annat IP1, utan att frgor stéllts med:

Sa det ska funka! (1P1)

Pa liknande satt yttrar sig 1P2:

Det ar rétt roligt for det ar exakt det scenariot har jag forsokt fa till bade nu
och nar jag jobbade pa mitt forra jobb, for ett kopcentrum och hur javla
jobbigt det ar nar man kommer dit fran posten och lamna ett paket, sen
fortsatter dom med sitt och sa kommer DHL, och sa kommer Bring, och sa
ar vi igang liksom. Sa det ar ju precis en san grej som man kan optimera
det pa ett valdigt bra satt ju. (IP2)

Detta tyder pa att ett intresse av resursdelning erhalls inom logistikbranschen. IP1, IP4 och IP7
fortsatter med att lyfta fram positiva aspekter med denna typ av arbetssatt:
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Ja men det &r ju egentligen allting. Det kommer spara pengar for
varuagarna, det kommer spara pengar for transportérerna, det kommer sa
klart att 6ka fyllnadsgraden och sa klart spara miljén, det ar klart att det
gor. (IP1)

Ur miljosynpunkt ar det fantastisk, du kan fylla bilen mycket mer! (1P4)

Det som skulle gynnas &r fyllnadsgraden pa bilarna, sa deras transporter
skulle kunna bli billigare. (1P4)

Ur ett ekonomiskt perspektiv kan det absolut finnas fordelar med att hyra
istallet for att &ga transporter. Sen blir det férmodligen mindre

administrativt arbete och mindre behov av personal ocksa. (IP7)

IP6 formodar daremot att den stora positiva effekten kommer kretsa kring minskade utslapp
istallet for en 6kad fyllnadsgrad. Vid implementering av resursdelning tas flera-, om inte alla
hallbarhetsaspekter i Triple Bottom Line i atanke. En resursdelning i form av exempelvis delade
transporter kommer fyllnadsgraden och utnyttjandegraden att 6ka i de transporterande
fordonen, vilket bekrédftas av samtliga intervjupersoner. En hogre fyllnadsgrad och

utnyttjandegrad medfor lagre totala utslapp da farre transporter kravs.

Samtliga nyckelpersoner menar pa att fyllnadsgrader pa de allra flesta transporter idag ar
alldeles for 1dg och att det &r ohallbart att ha en sa Iag fyllnadsgrad av sina fordon. IP1 menar
pa att om ett foretag hade haft samma utnyttjandegrad i en produktionslina som fyllnadsgrad i
bilarna. sa hade man stangt ner produktionslinan direkt. IP1 menar dock pa att fyllnadsgrad kan
vara svar att berakna. Detta da en lastbil ofta har en runda och lamnar gods pa varje stélle. Da

blir ju bilen naturligtvis tommare desto langre du kor pa rundan.

Den samlastning som vi ser idag inom logistikbranschen syns inom The Last Mile, alltsa sista
steget i forsorjningskedjan (Awasthi och Chauhan, 2012). Skulle denna samlastning ske i ett
tidigare stadie genom delningslogistik skulle rundan bli battre planerad och darmed en hég
fyllnadsgrad genom hela transporten men dven forsorjningskedjan. Velickovi¢ et. al (2018)

menar pa samlastning pa konsolideringcenter kan oka fyllnadsgraden i The Last Mile. 1P7 som
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jobbar med planering och ruttoptimering pa ett foretag som jobbar med Last Mile-transporter
menar pa att aven dar ar det ibland svart att fa till hog fyllnadsgrad i bilarna da kunder idag har
sa hoga krav pa att snabba leveranser. Att samlastning maste ske i ett tidigare stadie an infor

the The Last Mile styrker &ven IP1 efter att ha last scenariot om delningslogistik:

Det gor man idag ocksa, sa ar det. Men, kan garanterat gora det mycket
battre, problemet &r att i dagslaget ar det nog sa att det maste ske pa ett
senare stadie. For det &r ofta har det sker "the big thing", alltsa nar du ar
inne i staderna. Du maste lagga hubbar utanfor staderna, man ska fa med
det har Last Mile tidigare. (IP1)

Fenomenet delningslogistik som beskrivits mer i detalj i teorikapitlet kan anvandas pa flera
olika satt och rora sig om flera olika typer av resursdelning. De huvudsakliga
anvandningsomradena involverar transporter, lager samt information. Vid samarbete kan
aktorer erhalla en hogre gemensam utnyttjandegrad i samband med denna typ av
resursdelning. Foretag inom logistikbranschen tenderar att arbeta till stor del med B2B vilket
mojliggor detta arbetssatt (Stoth, 2017). En variant av anvandningsomrade for
delningslogistik kan vara att dela transporter med andra foretag som har gods som ska till
samma omrade. Detta samarbete mojliggor hogre fylinadsgrad da transportmedlet kan brukas
till en hogre kapacitet. Exempelvis kan foretag samlasta sitt gods pa en gemensam terminal
utanfor stader for att minimera mangden fordon inne i stdderna. Denna typ av samlastning kan

medfdra att farre transporter kravs (Lumsden, 2012, s. 667)

Det har med att nagonstans skulle man haft nagon samlastningscentral sa
man hade kort, sa att bilarna hade kort mellan, fran lagrena till de har
olika samlastningscentralerna. Déar skulle man konsolideras. /.../ Ta
Helsingborg har, sager staden vi vill inte se en javla lastbil har inne i

staden. Utan vi kommer bygga en stor hub utanfér staden. (IP1)

Darav minskas transporternas miljopaverkan i form av utslapp samtidigt som den ekonomiska
och sociala aspekten forbattras. | samband med farre transporter i stader paverkas stadsmiljon

och dess invanare positivt. Déartill menar Tate och Bals (2018) pa att foretag idag ar allt mer
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benagna att jobba med miljoméassiga och sociala fragor. Tillampning av delningslogistik kan
darmed vara av intresse for foretag inom logistikbranschen. En gemensam terminal eller lager
mojliggor aven resursdelning for lagerlokalen da den kan delas pa flera aktorer och darmed
aven dar kunna 6ka kapacitet. Samtidigt bidrar delningslogistiken att &ven antalet lager minskas

i samband med att utnyttjandegraden i existerande lager okar.

Delning av resurser ar nagot vi idag stoter pa genom bland annat taxi- och hotellbranschen.
Dock har det annu inte fatt ndgot genomslag inom logistikbranschen. Detta med undantag for
Last Mile transporter som endast jobbar med leveranser inne i stadskdrnor. Trots att
nyckelpersoner inom logistikbranschen har en god syn till att jobba med samlastning och
delning av resurser redan innan Last Mile och mellan olika foretag, har det &nnu inte fatt nagot
genomslag. Efter att ha berattat om nyckelpersoners initiala tankar om delningslogistik

fortsatter nastkommande avsnitt att behandla de mojligheter som branschen tycks se.

4.2 Mojligheter med delningslogistik som arbetssatt

Vi lever idag i ett samhélle dar konsumenter standigt blir uppmanade till att konsumera varor
och tjanster (Wolny & Mueller, 2013). Detta forandrade konsumentbeteende grundar sig i hur
enkelt och flexibelt det ar att handla produkter via internet. Kopbeteendet medfor att
logistikbranschen behdver anpassa sig till hogre krav fran konsumenter vilket paverkar hela
supply chain-natverket. Da kunder generellt dnskar ha sina produkter omgaende behdver
saljforetaget transportera ut produkterna direkt, vilket staller krav pa séljforetagets leverantorer
(Palsson, Pettersson & Winslott Hiselius, 2017). Utéver detta medfor en okad globalisering
samtidigt 6kade transporter och férandring av hur logistikforetag arbetar globalt. Detta medfor
att foretag behdver omstrukturera sina verksamheter (Erfurth & Bendul, 2018). Denna ¢kning
av transporter bekraftas dven av flertalet respondenter som intervjuats. Intervjuperson 1 (IP1) ,
IP2 IP3 samt IP7 ndmnde alla hur de inom sina foretag arbetar med initiativ for att byta ut sina
lastbilars bransle for att erhalla mer miljovanliga transporter. Tillsammans med e-handelns
framvaxt finns en svarighet for foretag att forbli miljomassigt hallbara (Wiese et al., 2012). IP2

beréttar om just detta:

/... miljotank &r ju en del i detta. Vi forsoker ju att iallafall halla oss pa

samma niva
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egentligen, forsoker minska utslapp och sadar men fyllnadsgrad har béaring
pa dem bitarna ocksa. Eftersom transportbehoven 6kar sa kan vi inte slappa
ut mer heller, sa det galler pa nagot sétt att optimera allt som vi har och

samtidigt vaga testa nya I6sningar. (IP2)

Samtidigt informerar IP3 och IP7 om andra exempel pa miljGinitiativ som arbetas med:

Vi har ju varit med del och testat biogasbilar, men detta &r ju ratt manga ar
sedan. Det ar val oftast att vi testar ny teknik, testat nya aggregat som
haller kylan. /.../ Just nu kanns det som att vi tittar ratt mycket pa ny teknik
(IP3).

Ja vi vi forsoker miljokompensera hela tiden och ambitionen och malet ar

att anvanda oss av fler elbilar i framtiden. (IP7)

Det framkom under intervjun med IP6 att flera olika miljoinitiativ arbetas med. VVad som skilde
sig i denna intervju var att foretaget redan anvéande sig av I6sningar kopplat till samlastning,

som IP6 forklarar nedan:

Men samarbeten finns japp, bara en enkel grej som spridningspunkterna.
Om man sager hela Norrland till exempel, dar gar ju Foretag 1, Foretag 2
och Foretag 3 tillsammans nastan varenda bil. (IP6)

Trots detta saknas en marknadsforing kring dessa projekt, vilket IP6 beréttar och forklarar
vidare att det ar nagot som de hade behovt blir battre pa att fa ut till kunder for att skapa
konkurrensfordelar pa marknaden. Denna avsaknad av marknadsforing kring projekt om
delningslogistik kan lankas till en mer moralisk aspekt. Denna aspekt beskrivs av Sadler-Smith
(2013) som Environmental Ethics och &r en etisk del av miljomassigt intresse. Denna moraliska
aspekt innebéar att manniskans miljomaéssiga intresse kan stracka sig forbi det egna intresset och
aven behandla ekosystemet. | samband med en resursdelning och ett minskat antal transporter
kan kanslan av att paverka miljon positivt medfora en slags moralisk vinning. Ett gemensamt

okat intresse for miljofragor inom foretag skapar mojligheter for att en god organisationskultur
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kan utvecklas. Alvehus och Jensen (2015, s. 97) menar pa att likartade tankar, varderingar och
normer gor att organisation agerar och resonerar pa liknande satt. Pa sa vis kan den sociala
aspekten inom hallbarhet utvecklas till det positiva da arbetstagarnas relation till foretaget kan
forbattras. 1P6 berattar hur de arbetar med hallbarhetsinitiativ men att de i dagslaget valjer att
inte marknadsfdra det. Detta kan tyda pa att det inte ar ett forsaljningsknep utan att det kan

baseras pa gottgérande ur en hallbarhetsaspekt.

Nyckelpersonerna beskrev inledningsvis vilka miljdinitiativ som de arbetar med i dagslaget,
dar bland annat bransle, ny teknik och optimering var centrala. Efter att vinjettscenariot
presenterats visade respondenter en positiv installning till fenomenet delningslogistik och de
mojligheter detta arbetssatt kan medfora. Intervjupersonerna forklarar att olika
samlastningsldsningar antingen redan anvéands till viss del mindre man eller forsokt
implementeras vilket tyder pa att ett intresse finns hos B2B-foretag. For att kunna behandla
samtliga aspekter av mojligheter kommer nésta avsnitt redogora for ytterligare mojligheter med
delningslogistik som komplement till Last Mile.

4.2.1 Delningslogistik som komplement till Last Mile

Till foljd av e-handel framvéxt har transporterna 6kar och dartill har forutsattningarna for en
god stadsmiljo forsvaras. Den sista biten fram till kunden ses ofta som den minst effektiva och
den som har storst negativ effekt pa bade det sociala och miljon. Denna sista stracka fram till
slutkunden bendmns ofta som The Last Mile (Greasley & Assi, 2012). The Last Mile fokuserar
pa leveransen mellan B2C. Denna sista distans fram till slutkund kors ofta i stadskarnor vilket

paverkar stadsmiljon med bade utslapp, buller och trangsel. IP6 forklarar nedan hur de jobbar

med Last Mile transporter i Stockholms innerstad:

Det ar precis sa vi arbetar i Stockholm ocksa, alltsa Stockholms innerstad.
Dar forser vi Arsta med stora lastbilar, s& kor de ut med sma etanolbilar

déarifran. Sa att n&, det &r sa man ska jobba (IP6)

Som tidigare ndmnt kan man genom delningslogistik komplettera The Last Mile genom att

uppna liknande arbete med samlastning och konsolidering redan innan stadskéarnan samt dven
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med leveranser mellan B2B. IP1 beréttar om att en brist av samlastning férekommer i dagslaget

med ett scenario personen varit med om:

IP1: Satt dig ner dag pa Lilla Torget i Malmo sa ska ni fa se hur manga
som kommer. Det ar liksom, det &r egentligen ett battre exempel &n denna
restaurang. Men dar ar, hur manga restauranger &r det inte pa torget, kan
det vara en 15? Ja men nagot sant. Och da har alla olika, eftersom att jag
haller pa mycket med vin och sprit, det finns liksom x antal leverantorer
som gor detta. Och de héar leverantérerna anvander da olika transportorer.
Och sa kommer de liksom, en ska ha en vinflaska, tva 6l, och sa blir de...
Ah det ar helt galet alltsa. (IP1)

[P1s uttalande ovan visar pa en problematik inom logistikbranschen. Velickovi¢ et al (2018)
menar pa att ett konsolideringcenter kan anvandas for att sortera varor och sedan samlasta varor
som ska till narliggande kunder. Ocicka & Wieteska (2017) menar &ven pa att delningslogistik
kan gora att verksamheten blir mindre stord av flertal leveranser under en och samma dag.
Skulle detta anvandas skulle restaurangen som 1P1 beskriver ga fran ett flertal leveranser till en
leverans. Dessa flertal leveranser under dagen beskriver aven IP2 som en problematik som bor

ses over:

Min fru har jobbat pa ett kdpcentrum i 100 ar ocksa da, och hur javla
jobbigt det &r nar man kommer dit fran posten och lamna ett paket, sen
fortsatter dom med sitt och sa kommer Foretag 1, och s& kommer Foretag
2, och sa ar vi igang liksom. Sa det &r ju precis en san grej som man kan
optimera det pa ett valdigt bra sétt ju, och da hade man ju stallt om
egentligen till att kdpcentrumens adress hade varit - sdg Foretag 3,
Hittepavagen 4, sa kommer har hit da innan en viss tid, sen sa packar vi en
bil full och aker ut dit och distribuerar det i ett nafs da ju. (IP2)

Vilket gynnar mottagen av leveransen da det for dem blir smidigare. Men saklart skulle dven
fyllnadsgraden i bilarna kunna 6ka (Velickovic et al., 2018). IP5 och IP6 berittar hur de idag
jobbar med denna typ av samlastning.
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Forr gjorde dom sa att dom kom med en bil har, en bil dar, nu gor vi sa
istallet att nu gar allting in till Bring sen kommer den bilen klockan 12 varije
dag med s&g 15-20 leverant6rer som har en pall/tva pallar. Istéllet for att
det kommer massa. Vi haller ner antalet tillbackningar liksom, antal fordon.
(IP5)

Flera av intervjupersonerna berattar ocksa att de kan se en ekonomisk vinning i att anvanda
sig av delningslogistik som arbetssatt. IP6 samt IP8 berattar bada hur detta framforallt gynnar

mindre foretag som kan “dka med” med sitt gods i transporter som samlastas.

Bara att aka med. Istéllet for att boka transporten sjalv sa kan du samaka

och samlasta, du far en battre prislapp. Och en béttre miljo saklart.. (IP5)

Det kanske ar det enda alternativet for dem. /.../ Har du sma transporter ar
det valdigt bra att kunna samkdra. Speciellt nar drivmedel blir dyrare och
dyrare. (IP8)

IP8 utvecklar sedan detta med att papeka att det inte kravs nagon grundinvestering av foretaget
da dgande av transport inte ar nodvandigt. Saledes betalar logistikforetagen enbart for den plats

de hyr i transporterna.

Darmed kan det konstateras att logistikbranschen kan se manga positiva faktorer med
delningslogistik som arbetssétt. Fungerande delningslogistik kan stilla krav pa ytterligare
aspekter som bland annat delat ansvar och okat, utvecklat samarbete. Att lita och jobba med
sina konkurrenter kan ses som skrammande och hotfullt dven fast logistikforetagen i fraga har
delade intressen. Aven om mojligheterna med delningslogistik tycks vara flera kommer
arbetssattet aven med utmaningar som logistikforetagen kan stota pa. | nastkommande avsnitt

kommer darav utmaningar som respondenterna berattat om framhévas for att vidare analyseras.

4.3 Utmaningar med delningslogistik som arbetssatt
Det som gor delningslogistiken unik &r dess position att arbeta och skapa nya innovativa
I6sningar B2B, och precis som att det existerar mojligheter existerar dven utmaningar och
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vidare problematiska omraden. Aven om respondenterna generellt dr positivt installda till

resursdelning beskriver de samtidigt vilka omraden som kan komma att medféra svarigheter:

/...l utmaningarna &r att du inte har system som klarar att jobba med var,
vem gjorde grejerna, och hur det gjordes. Det &ar egentligen de digitala
systemen som inte hanger med och som inte lirar Gver granserna. Och da

menar jag inte de fysiska granserna utan granserna mellan bolag. (IP1)

P4 liknande satt forklarar IP5 samt IP8 situationen:

Ja men ska man blanda in flera parter i det sa ar det framforallt ett

gemensamt system som man kan hantera pa nagot satt ju. (IP5)

Kan tanka mig att det ar jattesvart med informationsflodet. Jattesvart att fa
till men det ar val det man jobbar med inom logistik. /.../ ju fler parter desto

svarare. (IP8)

En annan aspekt av svarighet lyfts fram av IP2:

/...l en av nackdelarna vara sparbarheten. Systemen pratar ju inte med
varandra. Systemen pratar inte med andra speditorer, sa behéver du ny
fraktsedel och nytt kolli-1D. Sen tror jag att reklamationerna kan vara
svara. Sa fort du lagger in en extra del i kedjan sa blir det liksom svart att

saga var skadan intraffat pa godset. (1P2)

Denna typ av immateriell resursdelning i form av olika system ar nagot samtliga nyckelpersoner
visar oro for. System som pratar med varandra anvénds ofta inom en och samma supply chain
(Jonsson & Mattsson, 2013). Detta for att kunna skapa goda forutsattningar for ett bra
samarbete. Inom delningsekonomi anvands dven dar informationsdelning i system som en
immateriell resurs. Daremot star logistikbranschen infér utmaningar kring denna typ av

resursdelning da dagens system och digitalisering brister.
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Vidare utmaningar rérande delningslogistik stracker sig forbi enbart systemrelaterade faktorer.
Transporter kan aven innehalla flera olika typer av gods som alla behover behandlas pa olika
satt, som exempelvis omtaligt gods, tempererat gods, farskvaror och liknande. Detta &r nagot
som kan tas i beaktning innan resursdelning implementeras mellan foretag. IP5 berattar om

utmaningar kring deras tempererade varor:

/...I kvalitetsaspekten pa det. Vi kor ju kylvaror, vi tappar kontrollen pa
kylkedjan, eller vi kanske inte tappar men kanske far svart att fa ihop den
nar det skall samlastas. Plus att vi har tidsfonster till butikerna som vi
maste halla ju. Dem har ju en tid nar bilen skall vara dar. Det &r inte bara
att komma som man vill, och sa blir det ju ibland nar man samlastar. (IP5)

Stéth (2017, s. 18) forklarar att det enklaste for alla logistikorganisationer vore att halla hela
processen inom sina egna vaggar, men att det kanske inte ar det mest kostnadseffektiva. Sa fort
ett foretag lagger ut delar av sin verksamhet s minskar maéjligheterna att sjalv ha kontroll Gver
dessa delar. Oavsett vilka delar eller i vilken man man véljer att fordela sin verksamhet pa sa
styrs varje parts ansvar och aligganden av det avtal som finns mellan parterna (Stéth, 2017, s.
19). Avtalsférhallanden inom logistik & mycket komplext. I synnerhet inom B2B da foretag
inte skyddas genom en tvingande lag pd samma satt som konsumenter skyddas av
konsumentkdplagen inom B2C (Stéth, 2017, s. 43). Avtal mellan parter skapar kontroll dver
vad som sker i olika situationer och det ar kritiskt att 6verse samtliga aspekter for att inte nagot
foretag utnyttjar nagot annat. Vid en resursdelning riskerar dven foretag tappa kontroll éver
delar av sin verksamhet da fler parter ar involverade i processerna. Foretag behdver alltsa forlita
sig pa andra aktorer som dartill aven kan befinna sig utanfor supply chain-natverket (Stéth,
2017, s. 41). IP5, IP6 samt IP8 berattar om hur denna typ av resursdelning kan paverka

kontrollen av last;

Det ar ganska komplicerat ocksa, for vill Foretag 1 andra sin leveranstid,

da maste man ta hansyn till Foretag 2 ocksa. (IP5)
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/... men & andra sidan kanske man inte har sa mycket makt att bestamma
var lasthilen ska och sa vidare.. /.../ Sen ansvarar du kanske inte fér samma
satt for leveranssékerhet da, eller ja det gér du ju, men du kan inte riktigt
paverka det. (IP8)

Den begransade kontroll for foretag som delningslogistik medfor kommer paverka saval
transporter som lagerhallning. Exempelvis kan gods erhallas mindre sparbart, samt att
transporterna erhalls mindre palitliga och flexibla. IP2 uppger att sparbarheten kan bli
problematisk nér dgande av transporter inte &r en faktor. UtOver detta fortsétter IP2 och
beskriver exempelvis hur deras héga flexibilitet och palitlighet méjliggor affarer med kunder
som har mer extrema krav:

/.../ de vill ha ett antal vassa stopp som vi kor varje morgon, for att de skulle
kunna sélja mer och vi skulle leverera allting innan klockan 7. Da satter
man ju pris pa det ocksa sa klart ju. Men vi ser ju detta som en mojlighet att
tjana pengar, samtidigt som vi vardar en kund pa ett bra satt, medan dom
kanske vill vaxa och salja annu mer, och detta kanske ar en unik selling-
point for deras konkurrenter inte kan erbjuda leverans innan klockan 7.
(IP2)

Uppdrag som dessa blir valdigt svara for foretag att genomféra med den begréansade flexibilitet
som framkommer av delningslogistik. Detta styrks aven av IP8 och IP7:

/...] & andra sidan sa begréansar du val flexibiliteten mot kund, da du far
forhalla dig till andra. (IP8)

Det kanske kan komma att paverka flexibiliteten till kund da det ar fler

parter som maste samarbeta. (IP7)

Déarmed kan begransad kontroll till stora delar uppfattas som negativt for foretag inom
logistikbranschen. Detta da punktlighet och flexibilitet &r faktorer som paverkar den slutgiltiga

levererade servicen (Zhang, Vonderembse & Lim, 2005). Globaliseringen skapar behov av nya
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smarta losningar for att tillmotesga e-handelns snabba framvaxt (Wei, 2005). I1P4 berattar att
diskussioner om miljomaél och liknande ofta kommer véldigt 1dngt ner pa agendan “nar du inte
orkar lyssna mer”, vilket inte gynnar miljotanket hos logistikforetagen. En av anledningarna

till detta beskriver IP4 som foljande:

Det spelar ingen roll att jag tar fram nagot om inte branschen efterfragar
det. (1P4)

Logistikbranschen uppfattar nagra olika utmaningar kopplat till delningslogistik, dér det framst
ar en genomgaende faktor som samtliga respondenter benamner som system vilket darmed
innebar immateriell resursdelning. De system som finns idag anses begransade da de ej
kommunicerar med varandra vilket forsvarar ett potentiellt samarbete Gver granserna. Utdver
detta kan logistikforetag transportera olika typer av gods som kréver sérskild behandling.
Vidare kan en svarighet att matcha kunders tidsfonster skapas vid samlastning da det paverkar

nér transporten anlander till kund.

4.3.1 Att uppna hallbarhet genom delningslogistik

En sammanstallning av nyckelpersoners svar tyder pa en stérre mangd positiv respons avseende
resursdelning, men trots detta erhalls en avsaknad av implementation logistikbranschen
igenom. Ett aterkommande d&mne inom den empiriska insamlingen var hur respondenterna
spenderade majoriteten av intervjuerna at att diskutera den ekonomiska aspekten. IP4 samt IP8
anser att det inte finns sa mycket miljétank inom sitt supply chain-natverk, utan att det &r den
finansiella faktorn som styr. Samtidigt beréattar IP2 att de dnskar vara flexibla for sina kunder
for att tjdna pengar. IP4 forklarar dartill att de har vissa transporter som endast har en
fyllnadsgrad pa 25 procent. Detta for att de star infor ett kundkrav som séger att ordern ska ga
ivag samma dag. IP5 berdttar dock att de nekar sma 6nskade leveranser stundtals da de ej anses

hallbara ur ett miljomassigt perspektiv, trots att kunden betalar bra for leveransen.

Aven om den ekonomiska aspekten ar viktig ur ett hallbarhetsperspektiv anses den endast vara
en av de tre fundamentala aspekter for hur en hallbar verksamhet bedrivs (Elkington, 1997).
Den sociala samt den miljomassiga aspekten tycks i manga fall hamna i skuggan av den
ekonomiska aspekten né&r det kommer till foretag inom logistikbranschen. En av

intervjupersonerna namnde inte ens begreppet miljo forran de sista minutrarna i intervjun vilket
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bekraftar dessa aspekters underldgsna position. De 0Ovriga nyckelpersonerna pratar om
miljoaspekter, men alla som nagot de behdver forbattra och hitta nya arbetssatt for. Saledes
existerar darav aven en utmaning kopplat till CSR-arbete. En integration av sociala och
miljomassiga faktorer vid beslutsfattande inte kanske inte alltid prioriteras i dagslaget, da

respondenterna berattar att det ofta dr andra faktorer som anses viktigare.

En annan faktor som tas upp av IP2 ar den sociala aspekten av hallbarhet som kan komma att
paverkas negativt av delningslogistik. 1 dagslaget kors transportorer av férare som
huvudsakligen &r anstallda av ett akeri och darmed kor for samma foretag mer frekvent. Denna
samhorighet med sina kunder kan paverkas nar transporter omstruktureras i samband med
resursdelning. En annan faktor kopplat till den sociala aspekten &r potentiell stressfaktor for
forarna som behover anpassa sig till en betydligt omstandigare rutt som involverar bade
avlamning samt upp-plock av gods. Detta benamner IP2 vara en kritisk faktor da forare riskerar

att frekventare kora fel och uppleva en sémre arbetsmiljo.

Aterigen hamnar det generella miljotanket med innovativa lésningar i skymundan, nar inte
branschen efterfragar det. Saledes pekar det at att den miljoméassiga hallbarbarhetsaspekten inte
arbetas med i samma utstrackning som exempelvis den ekonomiska. Vad beror detta pa? Fler
intressanta kommentarer erhélls fran 1P4 och IP7 som bekraftar detta konstaterande:

Ligger det inget pengavéarde i det sa ar det ofta valdigt ointressant, /.../ om

det inte finns en ekonomisk vinning. (IP4)

Jag tror att detta kommer att 6ka i framtiden men framfor allt pa grund av
miljofragor. Och fler och fler konsumenter tanker mer pa miljon. I takt med
att konsumenter blir mer medvetna om miljon kommer kunderna att stélla
hogre krav pa transportféretag att ta ansvar for sina verksamheter. Och da

maste man ju hitta nya satt att jobba pa. (IP7)

Detta gér direkt emot IP1’s, IP5’s samt [P6’s uttalande, som hdvdar att bdde varudgare samt
transportorerna sparar ekonomiska medel pa resursdelning. Det tycks finnas en otydlighet och
delade meningar om ifall delningslogistik faktiskt medfor sparande av ekonomiska medel.

Foretag inom logistikbranschen kan darmed drivas av att de maste se en potentiell ekonomisk
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vinning. Det kan dérmed existera en barridr for logistikforetag att éverhuvudtaget kunna se
denna ekonomiska vinst. Vidare berattar IP4 om ett tidigare méte med en foretagskund och vad
som prioriterades fran kundens sida:

/.../ for kunden var det viktigare med pengarna, miljon var inte nog inte..

Jag hann nog inte ens komma till den sliden innan de sa “det dr bra”. (IP4)

Detta konstaterande styrker den avsaknad av logistikbranschens miljomaéssiga intresse och att
detta samtidigt genomsyrar delar av logistikbranschen. En anledning till detta kan vara att
logistikbranschen ofta arbetar med sma ekonomiska vinstmarginaler och hog konkurrens, som
beskrivet av IP3 och IP8:

Sen sa ar allt pa nagot satt ocksa, sa handlar det om pengar, ska vi ha en
bil igdng s& maste vi tjana pengar ocksa, och det ar inte en bransch som ar

kénd for att ha hoga marginaler direkt heller sa att.. (IP3)

Det ar en valdigt prispressad bransch. Lénsamheten ar ju knappt marginell.

/... Konkurrensen &r stenhard. (1P8)

Detta ekonomiska fokus ldnkas anda ner pa konsumentniva, dar konsumentbeteendet styr

efterfragan, varpa logistikforetagen anpassar sig (Jiajia & Zhenyu, 2017).

) . Saljande
Produktion » Transportor » foretag * Slutkund

(Figur 3. Egen bild)
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Da respondenterna ar positiva till implementering av delningslogistik samtidigt som det i
relativt liten grad férekommer i logistikbranschen idag kan innebéra att problematiken ligger
djupare. Utover de system- och kontrollutmaningar som presenteras i 4.3 kan ytterligare
utmaningar skadas kopplat till sociala samt miljoméassiga hallbarhetsaspekter som kartlagts
ovan. En avsaknad av intresse kopplat till miljomassig hallbarhet tycks finnas hos kunder vilket
gor att logistikforetag prioriterar den ekonomiska aspekten av hallbarhet. Vidare tycks en
svarighet att se den ekonomiska vinningen med delningslogistik skadas inom logistikbranschen
da B2B-foretag enbart ser den forlorade flexibiliteten mot sina kunder. Slutligen kan det
konstateras att det finns aspekter inom delningslogistik som inte enbart kan kategoriseras som
enbart en utmaning eller enbart en mojlighet. Féljande avsnitt kommer darfér behandla mer
ovissa aspekter inom arbetssattet.

4.4 Vagande aspekter: Tillit och samarbete inom delningslogistik

Foretag inom logistikbranschen har till stor del liknande mal menar Gnyawali and Madhavan
(2001) och i samband med detta 6ppnas mojligheten for resursdelning i form av exempelvis
delade transporter. Presenterat i vinjettscenariot skulle logistikforetag hyra den del som de
utnyttjar i transporten istallet for att bestalla en hel transport som ej fullt nyttjas. Detta kan ocksa
komma att bli en bekostnad for foretag om foretag inte vet hur det bor hanteras. Detta belyser
IP7:

Och i och med att man hyr plats i transporten kan det kanske kravas battre
prognoser for att sakerstélla att vi hyr tillrackligt mycket plats, men man
vill ju inte heller for mycket plats eftersom det skulle 6ka kostnaderna.
(IP7)

Aven om en stor del aspekter av delat ansvar och begransad kontroll kan anses som negativa
finns det dock omraden som kan gynnas positivt. Nar ett avtal upprattas mellan parter ar dess
lojalitet gentemot mot varandra essentiell, dar parterna har en plikt av att vara lojala i enlighet
med god affarssed (Avtalslagen 2010, refererad i Stoth, 2017, s. 40). | samband med att foretag
inom logistikbranschen tenderar att ofta erhalla liknande intressen kan det vara en sorts tillgang.
Denna tillgang gestaltar sig i ett relationsbyggande mellan foretag som majliggor starkare band

och séledes utokad tillit mellan varandra (Morgan & Hunt, 1994). Delningslogistik kan darmed
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agera som ett verktyg for att forma relationer mellan foretag inom logistikbranschen. I samband
med forsamrad kontroll samt att hela eller delar av ansvaret dverlats till annan part stalls krav
pa ett fungerande samarbete. Ett samarbete som stracker sig utdver sin egen supply chain ar i
princip obefintligt i dagslaget enligt IP2, IP4, IP7 samt IP8. Detta da det inte anses finnas nagot

sérskilt behov for det, samtidigt som de ofta som ndmnt tidigare jobbar i olika digitala system:

Utdver supply chainen sa har vi inte sa mycket samarbete, utan dom skéter
resten sjalva /.../ (IP4)

IP2 forklarar dock att ett samarbete sker mellan olika foretag inom logistikbranschen, men att
detta innefattar foretag inom deras egna supply chain:

Alltsa det ar ju, de ar ju samarbeten mellan dem héar delarna, for allt
hanger pa att man delar affarsrisken, da utifran hur den har kalkylen ar

med erséattning for frakten da. (IP2)

Samarbetet enligt ovan tyder pa att det ar affarsrisken som pa nagot satt tvingar fram ett
samarbete mellan foretagen, istallet for nagot som kommer frivilligt (Stoth, 2017, s.101).
Existerande teori i form av bland annat Morgan och Hunt (1994) namner att om det gar bra for
ett av de involverade foretagen tenderar detta att sprida sig till samtliga foretag som ingar i

samarbetet. Detta aterges aven i det empiriska materialet fran 1P2;

Gar det bra for foretaget sa gar det bra for akarna, och gar det bra for
akarna sa gar det bra for foretaget. (IP2)

Pa samma sétt uttrycker 1P4 det med sin erfarenhet av samarbete:

Vi jobbar alla med lastbilar, gar det daligt for en sa gar det ofta ner for de

andra ocksa. (IP4)
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Intervjumaterialet tyder pa att foretag inom branschen paverkas av samma faktorer, som
exempelvis kundkrav samt hur det gar for konkurrenter. Pa ett satt kan detta ge en form av
koherens foretagen emellan, dar intressen delas. Denna koherens kan darav mojliggora en
bransch-enlig 16nsamhet som ar central for delninglogistiken istallet for ett fokus pa en
traditionell mer individuell organisatorisk lénsamhet kopplat till branschperspektivet som
Alvehus & Jensen (2015) namner. Svensson et. al (2016) menar pa att hallbarhet pa foretagsniva
kan stracka sig ut pa en samhallelig niva. Detta vilket blir tydligt niar man talar om

delningslogistik.

| samband med dessa delade intressen och att liknande verksamheter erhdlls kan situationen
utnyttjas i form av att dela saval fysiska samt manskliga resurser (Lamberton & Rose, 2012).
For att kunna anvanda sig av detta arbetssatt stalls dock krav pa tillit mellan parter da deras
gods och tjanster kan anses bli mer utsatta (Apte & Davis, 2019). Vidare antyder Morgan och
Hunt (1994) att tillit ar i synnerhet viktigt nar det kommer till B2B-relationer da de &r
omsesidigt beroende av varandra. | detta fall agerar tillit som en mojliggérande aspekt da det
tillater resursdelning i form av information att delas mellan parter (Hawlitschek, Notheisen &
Teubner 2018), som har potential att gynna logistikbranschen pa ett storre mer omfattande plan.

Samarbete inom branschen &r ett krav enligt IP6 som uttrycker foljande:

Vi maste borja jobba pa det har sattet, vi maste minska kilometer pa
vagarna och da ar det samarbete som géller, &ven fast de ar med
konkurrenter. (IP6)

Nar det sedan kommer till informationsdelning skulle det kunna vara om transporten i sig,
kommande leveranser, prognoser och dylikt. Detta likt hur Jonsson och Mattsson (2013)
forklarar hur informationsdelning idag fungerar inom supply chains. Utdver detta beréattar
Williams (2018) hur konsumenters tillit till foretag 6kar och i samband med detta mer villiga
att dela med sig av information. Saledes kan foretag dela med sig av denna utokade information
till andra berorda foretag for att erhalla samma kunskap och forstaelse om leveranser. Denna
sorts resursdelning i form av information kan dock ifragasattas ur ett etiskt perspektiv.
Information som ges ut av en konsument bor behandlas med konfidentialitet och inte delas 6ver

olika system (Harris, Brookshire & Chin, 2016). Samtidigt menar IP6 att flera logistikforetag
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ar aktiebolag och kan darmed i viss man paverkas av vad de kan dela med sig av for information

till andra aktorer.

Genomgaende tycks logistikforetag bade uppskatta och anvanda sig av samarbeten och
forklarar samtidigt att nar det gar bra for ett logistikforetag gar det samtidigt bra for de andra
logistikforetagen, vilket uppmuntrar samarbete. Tillit anses dven vara en sérskilt viktig aspekt
inom relationer mellan B2B-foretag, da de ar émsesidigt beroende av varandra. Tillit mellan
konsument och foretag har dven vuxit sig starkare pa senare tid vilket medfor att foretag ofta
far mer information fran slutkund. En resursdelning i form av information kan dock medféra
problematik ur ett etiskt perspektiv. Dessa vagande aspekter kan anses vara mojligheter samt
utmaningar. Nedan foljer ett sista avsnitt som behandlar paverkande aspekter av

delningslogistik som arbetsstt.

4.5 Paverkande aspekter: Polernas roll inom delningslogistik

Polerna i en forsorjningskedja kan anses vara staten och slutkund, med en del i var sin sida av
kedjan. Trots att delningslogistik anvands foretag emellan spelar slutkunden som kan vara en
konsument en stor roll. Konsumentens beteende &r dock standigt skiftande och ofta &r sociala
medier en av anledningarna till att trender bade florerar och forandras (Wolny & Mueller,
2013). Darav styrs konsumenten av vad som cirkulerar i samhéllet, tillsammans med vad som
befinner sig i narmare sociala kretsar. Saledes erhalls en svarighet for logistikforetag att forutse
samt arbeta efter detta sporadiska konsumentbeteende. Logistikforetagen som dven ar B2B-
foretag anpassar sig till dessa 6kade kundkrav for att kunna tillfredsstalla sina kunder och
erhalla hog I6nsamhet och en attraktiv image. Flera av respondenterna anser darfor att ansvaret
for ett okat miljotank ligger pa slutkunden och inte pa dem som logistikforetag. Om slutkunden
skulle efterfraga mer hallbara logistiska I6sningar skulle foretagen vara tvungna till att anpassa
sig till dessa kundkrav och utveckla sina processer. Enligt Pekkanen, Pétéri, Albadera och
Jantunen (2018) finns det ett 6kat intresse for hallbarhet hos slutkunden. Detta tycks dock inte

aterspeglas hos IP1 som beréattar om sina vanor vid exempelvis personliga flygresor:

Ta flyg till exempel, det tycker jag ar réatt intressant. Man kan ju kopa till,
jag flyger ju mycket, kopa till en san klimatkompensation. Nu kanske jag
svar i kyrkan men hur manga ganger tror ni jag kopt till en

flygkompensation? /.../ Ja men det ar ju noll ganger. Varfor ska jag? Det ar
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val for fan foretaget som ska. Jag tror nastan det &r battre att de hojt

priserna hundra spann da sa hade det varit inbakat. (IP1)

Under avsnittet med utmaningar som logistikbranschen kan motas av vid implementering av
delningslogistik framkom det att det finns en avsaknad av miljémassigt intresse fran kundens
sida inom B2B-foretag. Denna kunds bristande intresse kan dar bygga pa slutkundens bristande
intresse eller kunskap. Det empiriska materialet framhaver en aspekt som kan innehas hos
slutkund kopplat till en dvergripande okunskap om hur logistikforetag arbetar. Detta aterges pa
ett satt av IP6:

Ja vi jobbar enormt mycket med klimatet. Som inte Svensson vet utanfor.
/... Na vi vill ju inte beréatta. Historiskt sett sa har vi inte velat berétta det
for skulle det vara sa att vi gar ut med att vi bara kommer kéra med det har
branslet och sen blir det helt plotsligt daligt. Alltsa vad hander da? (1P6)

Utover att B2B-foretag medvetet undanhaller sig att marknadsfora sina initiativ kopplat till
hallbarhet tycks de dven finnas en radsla att beratta for allmanheten hur de arbetar. Tidigare
forskning av bland annat Vitell och Muncy (2005); och Shaw, Newholm och Dickinson (2006)
berattar att konsumenter behover ta ansvar genom att stédja hallbara logistiska system med sina
ekonomiska medel. Detta tillsammans med att konsumenter forandrar sitt eget logistiska
beteende i sin vardag (Shaw et al., 2006). Detta stodjande blir problematiskt da vissa B2B-
foretag inte marknadsfor sina hallbarhetsinitiativ. Darav skapas en otydlighet hos B2B-foretag

som speglar delar av logistikbranschen.

Staten

; ” Saljande
Produktion * Transportor * foretag « Slutkund

Figur 4. Egen figur.
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Den andra polen som har mojlighet att paverka hur B2B-féretag och logistikbranschen arbetar
ar staten med sina regleringar. Att staten skall ga in och inféra nya striktare lagar har

respondenterna delade meningar kring. IP6 berattar om sin syn pa lagkrav:

Det behovs en tydlighet. Sen kanske det inte skall vara krav eller lagar. For
det finns fortfarande en ekonomisk bit i det. Det flesta akerierna eller
lastbilarna ags av en akare, och manga kanske ar envisa akare ocksa. Det
slar ju ratt hart pa en individ om det stalls krav pa att "din nya bil du haft i
ett &r nu maste bytas". Det finns ju inte. Sa att en tydlighet och en
framforhallning, sen kanske man kan borja lagséatta det. /.../ Det maste
finnas en horisont som ar minst 8 ar framat fér att man inte skall déda
marknaden helt. (IP6)

Daremot anser IP4 att statliga regleringar ar nagot som behdver inforas for att skada en

forandring:

/...I Det kanske inte handlar om att vara demokratisk, staten vill garna att
det skall vara fritt och demokratiskt, men ibland behéver man kanske g in

och justera grejerna for att halla miljon, till bekostnad av ekonomin. (1P4)

IP8 anser dock att regleringarna redan ar strikta inom branschen:

Branschen ar valdigt pressad, just pa grund av att det ar sa mycket bransle
som gar at, /.../ Sa det ar valdigt stora restriktioner utan att man tar nagra

egentliga egna initiativ. (IP8)

Polerna inom logistikbranschen ma ligga en bit ifran B2B-foretag men trots detta har de en stor
inverkan pa hur B2B-foretag arbetar och darmed hur logistikbranschen ér utformad. Slutkunden
paverkar B2C-foretag som i sin tur paverkar B2B-foretag mot mitten av forsorjningskedijan,

vilket gor att slutkunden har en vital roll i hur B2B-foretag arbetar. | samband med att dessa
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foretag tenderar att inte marknadsfora hallbarhetsinitiativ skapas en otydlighet mot slutkund
och darmed aven konsumenter. Det empiriska materialet namner att den andra polen som i det
har fallet ar staten har delade asikter om hur lagkrav skulle fungera for att fa B2B-féretag mer

hallbara ur samtliga tre hallbarhetsaspekter kopplat till Triple Bottom Line.

5.0 Slutsatser

Foljande avsnitt kommer behandla och sammanstélla slutsatser som kan dras fran studien.
Darefter fors en diskussion som knyter tillbaka till inledningen av studien. Slutligen ges
forslag pa forandringar och idéer som kan gynna logistikbranschen, for att sedan mynna ut i

forslag till framtida forskning.

Inledningsvis kommer den forsta fragestallningen for studien besvaras som 16d féljande: Hur
ser nyckelpersoner inom logistikbranschen pa att arbeta med delningslogistik som arbetsséatt?
Da delningslogistik som arbetssatt har ett hallbart fokus ur dels en ekonomisk aspekt, men dven
en social samt miljomassig aspekt. Till skillnad fran féretag som arbetar med delningsekonomi
star logistikbranschen infor annorlunda férutséttningar da begreppet generellt kretsar kring
B2B-relationer mellan logistiska aktorer. Delningslogistik star aven infor andra forutséttningar
inom samlastning jamfort med leveranser inom The Last Mile dd samlastningen maste ske
tidigare och mellan olika foretag. Dessa forutsattningar medfér en egen komplexitet samtidigt
som det framjas hogre krav pa lojalitet och transparens mellan aktérerna i branschen vilket kan
uppnas med gemensamma digitala system. Vidare bygger B2B-relationer pa avtal, tillit och

samarbete vilket gér fenomenet delningslogistik unikt.

Delningslogistik anses i det stora hela vara ett arbetssdtt som & modernt och i flera fall
nodvandigt for vart samhalle. Respondenter i form av nyckelpersoner inom logistikbranschen
beskriver delningslogistik som ett arbetssatt de har tittat pa att implementera, alternativt redan
har implementerat i viss man. Detta tyder pa att nyckelpersonerna ser en vinst i det ur minst en
hallbarhetsaspekt. En positiv instdllning tycks genomsyra samtliga respondenter kring
delningslogistik vilket pekar at att det kommer fortsatta vara ett arbetssétt for framtidens

logistiska l6sningar.

Vidare foljer ett besvarande av den andra fragestallningen for studien som 16d foljande: Vilka

majligheter samt utmaningar kan patréaffas vid anvandning av delningslogistik? Efter studien
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kan det konstateras att fenomenet delningslogistik medfor saval positiv samt negativ paverkan
pa logistikbranschen. De positiva faktorerna tycks behandla framst miljomassiga besparingar,
men anses dven agera som en investering ur en ekonomisk synpunkt da hogre fyllnadsgrad
skulle leda till farre transporter. Vidare kan B2B-relationer inom logistikbranschen forbattras
da arbetsséttet erfordrar ett fungerande samarbete da foretag inom branschen tenderar att dela
intressen. Samtidigt stalls det hdga krav pa ett val fungerande samarbete, tillit samt utvecklade
IT-system for att erhalla positiva resultat. En annan utmaning med delningslogistik kretsar kring
att kunna bibehalla kvalitet vid leveranser av gods, dér tempererat gods anses vara mest utsatt.
Utmaningar inom konkurrens mellan foretag tycks ha en stor inverkan pa arbetssattet. Samtidigt
kan en flexibilitet och punktlighet mot kund forsamras i samband med en resursdelning da
samlastning tar tid och kan vara omstandigt da ett beroende av andra aktorer finns.

Trots att mojligheterna med delningsekonomi inom logistikbranschen kan anses véga tyngre an
utmaningarna saknas ett starkt genomslag for arbetssattet. B2B-foretag inom logistikbranschen
anser att slutkund inte visar ett intresse av hallbara logistiska processer. Samtidigt berattar dessa
foretag att de inte alltid 6nskar dela med sig av bade information samt sina hallbarhetsinitiativ.
Denna otydlighet medfor ett paradoxalt samband dar slutkund har en svarighet att veta vilka
B2B-foretag som arbetar med hallbara aktiviteter. Konsumenten kan med sitt behov agera som
ett batteri for hela logistiska system. Det kréavs dock en tydlighet fran logistikbranschen for att

arbetssatt som delningslogistik skall fa starkare genomslag.

6.0 Diskussion

| samband med konsumentbeteendet och manniskans allt mer sporadiska behov behdver foretag
anvanda sina resurser for att oka flexibiliteten och anpassa sig till efterfragan. Ofta blir miljon
kraftigt paverkad av dessa typer av anpassningar, allt for att erhalla kunder och hég servicegrad.
Tillsammans med detta konsumentbeteende har delningsekonomin tagit fart och visat sig vara
ett vinnande koncept, inte minst for foéretag som AirBnB och Uber. Dessa foretag medfér en
Okad tillganglighet och ett lagre pris for konsumenter vilket matchar nutidens
konsumentbeteende. Fenomenet delningsekonomi har visat sig skapat intresse fér andra
branscher att anamma resursdelning for att kunna uppna okad fyllnadsgrad och darmed sanka
foretagets kostnader. Motiven bakom intresset grundar sig dock i en ekonomisk aspekt, da

foretag inte visar intresse av samtliga aspekter inom hallbarhet. Orsaken till intresset grundar
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sig i kundens efterfragan pa billiga och snabbt levererade produkter, vilket prioriteras Gver

miljomassigt hallbara verksamheter.

Aven om delningslogistik mojliggor mer hallbara verksamheter finns det faktorer som kan vara
problematiska. Informationsdelningen inom delningslogistik ar ett komplext omrade som inte
far behandlas utan forsiktighet. Exempelvis kan kundinformation anses vara konfidentiell och
om denna information skulle delas mellan olika konkurrenter star informationen infér en storre
risk for att utnyttjas eller hamna i fel hander. I sin tur kan den etiska aspekten avseende

informationsdelning bedémas bristféllig.

Skulle B2C- samt B2B-foretag forandra sitt fokus fran att kopa de billigaste majliga
logistiktjansterna och istallet fokusera pa faktorer inom det miljomassiga och de sociala
hallbarhetsaspekterna skulle logistikforetagen behova forandra sitt arbetssatt. Detta for att
kunna bibehalla kunder da den ekonomiska aspekten inte langre skulle styra. Detta innebar dock
att samtliga foretag inom logistikbranschen behovt gora likadant, vilket &r hogst osannolikt utan
lagstadgade forordningar. Analysen redogor daremot for att plotsligt strdnga lagkrav hade
resulterat i forodelse pa marknaden, inte minst for mindre aktorer. Aven om staten har mojlighet

att forandra 6nskas det ske med framforhallning.

6.1 Forslag till forandringar: Vad kravs for ett starkt genomslag?

Som tidigare namnt erfordras en forandring i nagon av samhallets dndar. DA ett intresse finns
har idéer dykt upp under studiens gang. | samband med att konsumenten erhalls som en vital
del for hur logistikbranschen anpassar sina verksamheter ©Onskas ett forandrat
konsumentbeteende for att gora logistikbranschen mer hallbar. Da en otydlighet kring hur B2B-
foretag bedriver sina verksamheter énskas en transparens och marknadsféring i hur de arbetar
for att fa konsumenter att lagga ekonomiska medel pa onskat stalle. Det sagt kan en 6kad
medvetenhet hos konsumenten kring hallbarhet gynna logistiska aktorer som aktivt anvander
resurser hallbart. Tillsammans med en 6kad medvetenhet hos bade logistikforetag men ocksa
konsumenter hade konsumenter kunnat anvanda ekonomiska medel pa dessa mer hallbara
logistiska aktorer, aven om det mojligen tagit ndgon dag extra att erhalla sina produkter i

slutéandan.

Forslagsvis kan en sorts obligatorisk arlig miljoredovisning for samtliga foretag inom

logistikbranschen déar fordon, utslapp, energiférbrukning och dylikt mats och redovisas sedan

47



for allmanheten. Det hade kunnat medféra att konsumenterna kunnat valja vart de onskar
spendera sina ekonomiska medel. Det medfor i sin tur att miljomaéssiga initiativ och arbete efter
hallbarhet gynnar samhallet i sin helhet. Skulle miljéredovisning kravas skulle det dven kunna
leda till att storre press stélls pa att foretag faktiskt jobbar mot att uppna sa god hallbarhet som
mojligt. Inget foretag vill redovisa daliga siffror i sina ekonomiska rapporter till sina
intressenter och stravar darfor mot en hog Iénsamhet. Skulle en bindande miljéredovisning
generera samma mal och installning skulle logistikbranschens miljétank sta infor en otrolig
utveckling. 1 samband med att anvanda sig av obligatoriska miljoredovisningar erhalls dock
svarigheter. Exempelvis kan det vara utmanande att mata onskade varden. Ut6ver detta kravs
det samma sorts matinstrument for samtliga foretag i hela landet for att inte siffrorna forblir

missvisande.

6.2 Forslag till framtida forskning

Vidare studier kring att dela resurser inom logistikbranschen hade kunnat involvera slutkunden
och narmare bestamt slutkundens syn pa vad som avgaor vid konsumtion. Den forforstaelse som
vi hade innan studien forutsag inte slutkundens vitala roll inom delningslogistik. Studien har
darmed medfort att var forstaelse kring saval resursdelning som samtliga parters roll inom

delningslogistik forandrats.
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8.0 Bilagor

Intervjuguide

Del 1. Etiska principer:

Om du har 6nskemal om att vara anonym sa gér det bra. Onskar ni att vara anonyma
eller far vi anvanda ert namn och foretagsnamn i studien?

Du kan nér som helst under intervjun vélja att avbryta eller valja att inte svara pa en
fraga.

Materialet kommer att behandlas konfidentiellt och endast anvéndas for syftet att
gynna var uppsats.

Ar det okej om vi spelar in intervjun for att sedan kunna transkribera den for att pa ett
enklare satt kunna analysera materialet i var uppsats? (Inspelningen kommer givetvis
att tas bort efter transkribering gjorts och detsamma galler med transkribering nar
uppsatsen ar fardig).

Del 2. Forklara studiens syfte:

Att oka forstaelsen for delningsekonomi samt vad detta fenomen har for mojligheter
samt utmaningar inom logistikbranschen. Det sagt vill vi se hur foretag stéller sig till
att dela/hyra resurser med andra foretag for att kunna exempelvis erhalla en okad

fyllnadsgrad.

Del 3. Generella fragor:

Berétta kort om dig sjéalv, vem du ér.
Beratta kort om dina arbetslivserfarenheter, hur hamnade du dar du &r idag?
Hur ser en dag pa jobbet ut normalt for dig?

Del 4. Amnesrelaterade fragor:
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o Hur jobbar ni med transporter i dagslaget? (Olika typer, olika aktorer inblandade, olika
beroende pa dag/sasong). (Ager ni sjilva lastbilarna eller anvander ni andra sétt som
exempelvis 3PL)

e Hur kénns den normala fyllnadsgraden i de lastbilar ni anvénder er utav?

« Ar detta nagot ni jobbar med for att maximera eller anser ni att “det blir som det blir?

« Har ni nagon typ av miljdinitiativ som arbetas med inom foretaget?

e Vad har ni generellt for typ av kunder? B2B/B2C?

e Hur fungerar samarbetet inom foretaget?

o Finns det samarbeten mellan er och 6vriga aktérer inom er supply chain? Hur ser
dessa ut? Hur fungerar detta anser du?

e Hur ser det ut med 6vrig informationsdelning mellan er och andra akttrer inom er

supply chain? Ser det ut pa samma sétt med 6vriga aktorer utanfor er supply chain?

Del 5. Vinjettscenario

| en stad som exempelvis Helsingborg (ca 100.000) invanare bedriver ni ett foretag vars
kunder ar foretag inom detaljhandeln. Leveranser/transporter samkors med olika foretag inom
det lokala omradet och sker regelbundet, detta for att se till att fyllnadsgraden pa samtliga
transporter bibehalls hog. Oavsett nar ordrar laggs finns en deadline varje vecka for nar sista
tidpunkten for denna veckas samlastning skall ordnas. | detta scenario hyr ni alltsa plats i
transporterna istallet for att aga transporten, och beroende pa hur mycket plats ni tagit i
transporten kommer priset for transport att variera. Med detta scenario i atanke foljer nagra

fragor enligt foljande:

e Hur kan detta scenario gynna ert foretag? Vad finns det for positiva faktorer med detta
typ av arbetssatt?

e Vad for utmaningar kan detta scenario medfora? Vilka faktorer/aspekter kan komma
att bli problematiska?

« Vad borde man gora i detta scenario for att fa det att fungera?
(Vad skulle man gora i detta scenario for att fa det att fungera?)

« Tror ni att detta skulle kunna fungera i praktiken? Varfor skulle detta fungera/inte

fungera i praktiken?
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« Vad ar det for faktorer/aspekter som behover forandras for att kunna arbeta pa detta
satt?

Del 6. Avslutande fragor:

« Ar det ndgon aspekt/faktor som du tanker pd inom dmnet som vi inte fragat dnnu?

« Tror du att detta &r nagot vi kommer se mer av i framtiden? Varfor/varfor inte?

Tack for att du tagit dig tid att stélla upp och vara med pa denna intervju
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