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Sammanfattning

| denna studie har fenomenet autonoma fordon som en del av framtidens transporttjanster
diskuterats och avhandlats. Autonoma fordon &r en relativt ny och véxande teknik inom
transporttjanster, vilket ger fenomenet upphov till manga intressanta och relevanta
forskningsomraden. Foljande studie har utgatt ifran ett samhallsvetenskapligt perspektiv vad
gallande implementeringen av autonoma fordon, da forfattarnas inriktning pa forskning har
varit av en samhallsvetenskaplig karaktar. Syftet med studien har varit att utifran ett kritiskt
perspektiv identifiera utmaningar och majligheter med en implementering av autonoma
fordon i forsorjningskedjan ur ett foretagsperspektiv. For att besvara studiens syfte och
fragestéllningar har kvalitativa semistrukturerade intervjuer genomforts med olika aktorer
inom forsorjningskedjan. Den analytiska avhandlingen har konstruerats genom en jamforelse
mellan empiriskt och teoretiskt material. Analysresultaten har alltsa formats genom en
tolkning av det empiriska materialet, med stod ur teorier, vilket gar i linje med den induktiva
forskningsansats som valts for studien. Teorin har byggts pa tva pelare, dels med en teoretisk
beskrivning av autonoma fordon som en transporttjanst samt begreppet Triple bottom line
med dess tre underliggande teman; social, miljomassig och ekonomisk hallbarhet. Studien har
kunnat identifiera en rad utmaningar och mojligheter for transportaktérer vid
implementeringen av autonoma fordon i forsorjningskedjan. Det kan konstateras att autonoma
fordon kan starka det sociala hallbarhetsarbete som rader i verksamheter, men att det
fortfarande finns en oenighet kring implementeringens faktiska miljopaverkan och
ekonomiska Ionsamhet. Slutligen kan det fastsla att autonoma fordon ar ett komplext omrade
inom ramen for verksamheters transporttjanster. Studiens resultat ger potential till vidare

forskning inom &mnet.

Nyckelord: Autonoma fordon, Triple bottom line, hallbarhet, utmaningar, mojligheter,

transporttjanster, transportsektorn
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1. Inledande problembakgrund

Ar 2050 kommer ungefar 70 % av vérldens befolkning att leva och réra sig i urbana omraden
(Bretzke, 2013). | samband med urbanisering skapas allt storre utmaningar for de logistiska
natverk som finns i och utanfor stadskérnan. Urbaniseringen utsatter infrastrukturen for stora
pafrestningar, dar transporten av gods finns med som ett av de huvudsakliga
problemomradena. Bretzke (2013) menar att det forhdjda antalet bilar i stadskarnan, som ett
resultat av fler manniskor i det urbana omradet ar en av de framsta orsakerna som ligger till
grund for de infrastrukturella problemen. Tillgangligheten minskar pa rorelsens bekostnad,
dar fler transporter i rorelse ger upphov till ett 6kat behov av utvecklad infrastruktur
(Johansson, 2017).

Ett 6kat antal fordon bidrar till mer &n infrastrukturella problem i samhéllet. Utslapp fran
inrikes transporter star for hela en tredjedel av Sveriges totala utslapp (Naturvardsverket,
2018) och domineras av personbilar och tunga fordon. Andelen utslapp av vaxthusgaser,
daribland framst koldioxid, fran tunga lastbilar lag ar 2017 12% hogre an ar 1990
utslappsniva. Faktorer som huvudsakligen paverkar andelen utslapp ar inom tung trafik framst
den brénsletyp som anvénds, fordonens energieffektivitet, korsétt och det totala trafikarbetet
(Mckinnon et al, 2015). Samtidigt har en energieffektivisering av fordon bidragit till att
bransleforbrukningen och koldioxidutslappen per fordon minskat, denna minskning dampas
dock markant av problematiken med ett 6kat antal fordon pa vara véagar (Naturvardsverket,
2018). For att uppna Sveriges klimatmal och en vision om noll utslapp av véxthusgaser ar
2045 (regeringen.se, 2017), behdver trafiken som helhet minska genom forbéattrade

logistiklosningar och mer miljévanliga transportalternativ (Naturvardsverket, 2018).

Precis som olika typer av intressenter i samhallet staller ocksa kunder en allt hogre efterfragan
pa mer miljoanpassade och hallbara klimatlosningar (Park, Kwon & Kim, 2016), vilket driver
pa utvecklingen av ny innovativ teknik (Mckinnon, Browne, Piecyk & Whiteing, 2015).
Teknisk utveckling kan ses som central for ekonomisk tillvaxt samt som en paverkande faktor
vid forandring av processer inom foretag och samhalle (Cavdar & Aydin, 2015). En av de
stora tekniska férandringar som blivit valdigt aktuell ar digitaliseringen (Alekseevna,
Yakovlevna & Vasilievich, 2017). Digitalisering syftar till att forbattra och forandra
verksamheter och samhélle genom digital teknik (forskning.se, 2016). Motiven for den

tekniska utvecklingen ar alltsd manga, men grundar sig i manga fall i en forandrad efterfragan



fran kunden. Genom teknisk forandring vill féretag méta och helst dvertraffa de forvantningar
som kunderna har (Jantti & Hyvarinen, 2018). Foretagen vill genom tekniken generera en
tidsreducering och flexibilitet av tjanster som kunden i manga fall efterfragar (Deepa &
Sapna, 2017). Den tekniska utvecklingen kan ocksa tankas ge battre forutsattningar for
verksamhetens hallbarhetsarbete i dess processer (Beier, Niehoff, Ziems & Xue, 2017), som

till stor del efterfragas fran bade kunder och samhélle (Park, Kwon & Kim, 2016).

Den digitala tekniken har aven natt logistiska processer, dar implementeringen av digitala
medel sker i samtliga steg av verksamheters forsorjningskedja. Har blir enheter som lager,
produktion, transport och tjanster i allt storre utstrackning mer digitaliserat och automatiserat
via teknikstyrda funktioner (Zangiacomi, Oesterle, Fornasiero, Sacco & Azevedo, 2017). |
samband med ett storre fokus pa digitalisering av verksamheter, rationaliseras allt fler
arbetsuppgifter och steg bort for att erséttas av digitala motsvarigheter (Dn.se, 2015). Aven
inom transportndringen sker det ett omfattande arbete for digitaliseringens rakning. Har blir
teknikutvecklingen ett forsok att mota konkurrens och hart pressade marginaler. Det i sarklass
kanske mest aktuella &mnet inom transportnaringens forandringsarbeten med digitalisering ar
for nuvarande utvecklingen av forarldsa fordon (Wadud, 2017). Rod Franklin (personlig
kommunikation, 3 april 2019), professor vid Kiithne Logistic university menar att “autonoma
fordon ar ytterligare ett resultat av digitaliseringens utveckling”. Fragan ar inte ldngre om,
utan nar autonoma fordon kommer att trafikera godstransporter (Csiszar & Foldes, 2017).
Gechter, Aglzim, Senouci, Rodet-Kroichvili, Cappelle & Fass (2017) menar att sjalvgaende
fordon ar en drivande faktor for framtidens logistiktjanster. De autonoma fordonen beskrivs i
denna kontext som en teknologisk utveckling med manga férdelar.

Samtidigt finns det ouppklarade fragor gallande olika perspektiv fran diverse aktorer inom
ramen for utvecklingen av autonoma fordon. Det finns manga oklarheter och fragetecken som
maste besvaras innan en implementering av autonoma fordon kan forverkligas i foretags
dagliga drift. Utifran ett samhallsperspektiv stalls mycket av kritiken till hur autonoma fordon
ska kunna hantera sakerhet i moétet med andra typer av fordon, fotgangare och infrastruktur
(Marsden, Bernecker, Zéllner, SuBmann & Kapser, 2018). Forskningen diskuterar &ven hur
implementeringen ska accepteras av manniskor, dar vi som forare tvingas forlita oss pa och
overlamna allt ansvar till det sjalvkérande fordonet (Pettersson & Karlsson, 2014). En snabb
utveckling av digital teknik genererar stora utmaningar for olika typer av strukturer i

samhallet, foretag och lagstiftning (Hussain, Lee & Zeadally, 2018).


https://ieeexplore.ieee.org/author/37085676501
https://ieeexplore.ieee.org/author/37086431272
https://ieeexplore.ieee.org/author/37085433039
https://ieeexplore.ieee.org/author/37085435202
https://ieeexplore.ieee.org/author/37086424917

1.1 Problematisering
Utvecklingen av autonoma fordon &r i nuléget endast i dess mognadsfas. Om automatisering

av fordon slar igenom skulle den nya tekniken kunna revolutionera hela transportnaringens
nuvarande system och forandra dess tidigare forutsattningar. De autonoma fordonen blir i
denna kontext nagot som staller enorma krav pa olika transportsystemens infrastruktur och
den teknik som ska utveckla de forarlosa fordonens intelligens och effektivitet (Tokody,
Albini, Ady, Rajnai & Pongracz, 2018). Meahl (2017) menar att hastigheten for den
teknologiska utvecklingen och tekniska innovationer framskrider utvecklingen av
infrastruktur och regleringar for den nya teknologin. Detta gor att det kan tankas finnas
begransningar i hur val foretagens verksamheter och medarbetare ar anpassade och redo for
denna tekniska utveckling och det forandringsarbete som medféljer. Foretags implementering
av autonoma fordon staller darfor helt nya typer av krav pa verksamheterna. De nya kraven
kan darfor sattas in i en kritisk kontext dér inférandet av de nya fordonen kan tankas bli en
utmaning for foretags verksamhetsprocesser. Einride.tech (2019) menar att det &r hog tid for
politiker och samhallet att fatta ett uttalande kring om sjélvkérande fordon kommer ses som

“a blessing or a curse” for omgivningen i framtiden.

Studier kring forarldsa fordon tenderar framst att tdcka en problematik kring forarldsa fordon
kopplat till privata personbilar ur ett samhallsperspektiv (Wadud, 2017). Tidigare forskning
har ocksa i stor utstrackning fokuserat pa utvecklingen av sjalvgaende fordon inom
stadskarnan. | dessa sammanhang har fragor kring effektivisering av transporter inom “the
last mile” med autonoma fordon och samlastningscentraler diskuterats (McKinnon et al.
2015). Genom en grundlaggande litteraturgenomgang av befintlig forskning kring autonoma
fordon har det alltsa identifierats begransat med vetenskapligt materialet kring autonoma
godstransporter samt fordon utanfor stadskarnan. Det kan identifieras ett gap i forskningen
kring hur olika aktorer i forsérjningskedjan resonerar kring en implementering av autonoma
fordon for verksamheters godstransporter. Med denna information kan det identifieras ett
behov av att studera hur olika aktorer inom forsérjningskedjan ser pa utvecklingen av
autonoma fordon och en framtid med fenomenet. Darav far studien for avsikt att identifiera
utmaningar och mojligheter med en implementering av autonoma fordon for godstransporter i

forsorjningskedjan.



1.2 Syfte
Syftet med studien &r att utifran ett kritiskt perspektiv identifiera utmaningar och mojligheter

med en implementering av autonoma fordon i forsorjningskedjan ur ett foretagsperspektiv.
Studien kommer att evaluera olika aktérers resonemang kring och syn pa en implementering
av fenomenet. Arbetet behandlar med hjalp av det insamlade materialet en vidare diskussion
for att komplettera tidigare forskning, med syfte att fylla ett gap kring utmaningar och

mojligheter med implementering av autonoma fordon i ett transporttjanstesammanhang.

1.3 Fragestallningar

Foljande fragestallningar har formulerats for detta arbete;

1. Vilka utmaningar kan identifieras for transportforetag vid implementering av autonoma
fordon?

2. | vilken utstrackning kan implementeringen av autonoma fordon paverka forutséttningarna
for verksamheters sociala hallbarhetsarbete?

3. Vilka tjanstemojligheter kan identifieras genom implementering av autonoma fordon i

forsorjningskedjan?

1.4 Disposition

Foljande tva delar presenterar studiens metodval och dess teoretiska referensram. | metod-
delen gors en grundlaggande genomgang av studiens uppbyggnad, pa vilket sétt den
empiriska insamlingen utforts samt tillvagagangssattet for analysen. Darefter tillkommer en
reflektion dver metodval samt kring studien som helhet (avsnitt 2). Teorin som &r uppbyggd
pa tva pelare innefattar en definition av fenomenet autonoma fordon som en transporttjanst
samt begreppet Triple bottom line med dess tre underkategorier; social, miljomassig och
ekonomisk hallbarhet (avsnitt 3). Dessa tva pelare anvéands fortsattningsvis som grund i den
analytiska avhandlingen, dar den insamlade empirin végs mot den teoretiska referensramen
(avsnitt 4). Analysen fokuserar framst pa de utmaningar och méjligheter som kan identifieras
med en implementering av autonoma som en del av foretags transporttjanster, med hanvisning
till Triple bottom line tre aspekter och det autonoma fordonet som en transporttjanst. Darefter
formas analysdelen ner i en slutdiskussion dér relevanta och aktuella slutsatser och
reflektioner gors (avsnitt 5 & 6). Slutligen diskuteras vidare resonemang med koppling till

framtida forskningsmajligheter inom omradet.



2. Metod

Utgangspunkten for denna kvalitativa studie har grundats i forfattarnas intresse for framtidens
transportlésningar. Efter tre ar pa Logistic service management och ett flertal studier kring
fenomen som servicelogistik, citylogistik samt gron logistik har ett intresse for transporternas
roll i en hallbar forsérjningskedja starkts. Efter litteraturgenomgangen kunde det konstateras
att det finns ett brett spektrum av forskning kring framtida logistiklésningar inom transporter
med koppling till hallbara innovativa alternativ och teknikutveckling. De senaste arens
diskussion kring digitaliserade autonoma fordon har tagit stor plats i medier och véackt en stor
nyfikenhet hos saval samhéllsaktorer som oss sjalva. Den tidigare forskningen kring
autonoma personbilar i stadskarnan har aven hjalpt oss forma vart intresse i att studera
motsvarande fenomen pa godstransportssidan. Vi bada tycker oss ha kunnat identifiera
olikheter i hur teori fran forskning och privatpersoner ute i naringslivet ser pa en framtid med
autonoma sjalvgaende fordon. Darmed uppstod intresset for att studera hur olika potentiella
aktorer inom forsorjningskedjan ser pa en implementering av fenomenet med autonoma

fordon.

2.1 Kvalitativ metod
Foljande arbete har utgatt ifran en forskningsdesign av typen fallstudie dar fenomenet

autonoma fordon studerats. Fenomenets komplexitet och specifika innebdrd gjorde valet av
forskningsdesign aktuellt, dar det fanns ett behov av att djupdyka i just ett specifikt typ av fall
(Bryman, 2011). Vidare formade och avgransade vi vart problem kopplat till arbetets syfte
och det gap i forskningen som vi 6nskar fylla. Genom var forskningsdesign och
problemformulering kom det sig naturligt att vi skulle ha ett kvalitativt forhallningssétt till var
studie for att besvara syfte och fragestéllningar. Genom denna positionering av metodval fick
vart arbete dven en induktiv forskningsansats. Detta innebar att resultaten fran den insamlade
empirin format teori och slutsatser i vart arbete (Bryman, 2011). Vi ar samtidigt medvetna om
att vi haft en viss forkunskap inom omradet innan insamling av empirin, vilket ger oss en

medvetenhet om att teorin i studien till viss del formats av denna forkunskap (Bryman, 2011).

Som utgangspunkt for insamling av empiri anvandes semistrukturerade intervjuer. Pa detta
satt kunde vi tematisera var frageguide i enlighet med Brymans (2011) tolkning av
semistrukturerade intervjuer. Valet av semistrukturerade intervjuer grundar sig framst i vart
arbetets kvalitativa utgangspunkt. Det var viktigt for oss att intervjuprocessen var flexibel, dar

intervjupersonen fick chansen att tolka och uppfatta fragor om autonoma fordonen



individuellt och tala fritt om &mnet. Samtidigt var det viktigt att vi héll oss inom ramen for det
faktiska amnet. Det kan annars latt bli sa att intervjupersoner svavar ivag utanfor var
forskningsram (Bryman, 2011). Ovanstaende argument talar alltsa for att helt ostrukturerade
eller strukturerade intervjuer inte blev aktuellt for oss. Efter att materialet samlats in,
bearbetades detta tillsammans med befintlig teori for att identifiera utmaningar och

maojligheter med implementeringen av autonoma fordon i féretagssammanhang.

Genom den kvalitativa utgangspunkt som valdes for arbetet har det ocksa skapat en viss bild
av verkligheten. Studien har utifran ett ontologiskt perspektiv varit konstruktionistiskt, dar
den sociala verkligheten har individen i fokus. Det &r alltsa individen i sammanhanget som
styr det som existerar (Bryman, 2011), dar spraket i sammanhanget konstruerar verkligheten
(Thurén, 2007). | detta sammanhang blir darfoér kunskap i arbetet framst kopplat till
hermeneutiken déar hansyn maste tas till en specifik persons tolkning av en viss situation
(Thurén. 2007). Vetenskapen blir i detta sammanhang forstaelsen av tolkningarna. Genom
ovanstaende resonemang blir alltsa betydelsen av ord och mening tyngden i vart producerande
material vid insamling och analys. Det kvalitativa forhallningsséattet betonar alltsa vikten av

subjektiva tolkningar av vart fenomen (Bryman, 2011).

2.2 Urval av aktorer

Som tidigare namnt finns ett stort intresse for transportnaringen och saledes ocksa dess
utveckling inom logistikbranschen hos oss forfattare. Studiens deltagande aktorer har till
storsta del valts utifran vara intressen och kontaktnat. Samtidigt ar urvalet val genomténkt och
kan till viss del ses som malstyrt (Bryman, 2011) da respondenterna inte ar slumpméssigt
selekterade. Genom den problemformulering och det syfte som legat till grund for detta arbete
har urvalet av aktorer valts med en viss strategi och &ndamal att fa en bred forstaelse for hela
forsorjningskedjan. Utifran de aktorer som blev aktuella, formades studiens positionering.
Fokus lades pa olika aktorer inom samtliga delar av forsérjningskedjan, som alla pa nagot
sétt, direkt eller indirekt har anknytning till transportnéaringen. Denna positionering bidrog

sedan till uppkomsten av arbetets slutgiltiga fragestallningar.



Foljande aktorer intervjuades for arbetets rakning:

Namn Datum och intervjulangd Plats Intervjuguide
Aktor 1 17/4 - 19, 1 h 30 min Helsingborg Bilaga 1
Aktor 2 26/4 -19, 1 h 25 min Telefon Bilaga 1
Aktor 3 25/4-19,1h Telefon Bilaga 2
Aktor 4 26/4-19, 50 min Telefon Bilaga 1
Aktor 5 26/4 - 19, 55 min Telefon Bilaga 3
Aktor 6 8/5-19, 1h Telefon Bilaga 2
Aktor 1

Intervjupersonen arbetar som transportutvecklare pa ett av Sveriges ledande
detaljhandelsforetag. Personen har tidigare erfarenhet av utvérdering av autonoma fordon i
verksamheten och kunde darfoér ge goda insikter om fenomenets implementering som en del
av foretags transporttjanster utifran ett foretagsmassigt anvandningsperspektiv. Samtalet gav
0ss goda insikter i de utmaningar, fordelar och nackdelar som kan identifieras med autonoma
fordon som en transporttjanst i ett logistik- och transportméssigt sammanhang.
Resonemangen kunde vidare stéllas mot de andra intervjupersonernas perspektiv for djupare

analys.

Aktor 2

Aven denna aktor arbetar med transporter i form av transportkoordinator pa ett storre
detaljhandelsforetag. Samtalet var givande da det gav lite annorlunda perspektiv pa fenomenet
autonoma fordonet ur ett detaljhandelsperspektiv. Aktéren diskuterade framst hur en
implementering av autonoma fordon skulle paverka deras karnverksamhet och samhéllet
overlag, dar fokus lag pa innovativa idéer och utveckling. Detta gav oss goda insikter om
vidare diskussionsomraden med koppling till autonoma fordon och mer digitala

transporttjanster.



Aktor 3

Foljande aktor arbetar som teknisk utvecklare hos en utvecklings- och tillverkningsaktor inom
omradet autonoma fordon. Intervjupersonen var valdigt insatt i omradet och gav oss darfor en
god helhetsbild av fenomenet autonoma fordon. Samtalet gav forutom all information, oss
goda insikter i de sjalvkdrande fordonen som en transporttjanst och hur nagon utifran ett
utvecklingsperspektiv resonerar. Genom aktdrens utvecklingsperspektiv kunde materialet

vidare stéllas mot mer anvéndande aktorer for jamforelse och diskussion.

Aktor 4

Intervjupersonen ar ansvarig for operation- och inkdp samt arbetar med process- och IT-
utveckling pa ett fjardepartslogistikbolag. Verksamheten kdper in transporter och orkestrerar
logistiken at en rad externa kunder. Personen hade stor kunskap om fenomenet autonoma
fordon och gav goda insikter om en implementerings olika méjligheter och drivkrafter.
Personen gav vidare perspektiv om fenomenets utmaningar kopplat till framst sociala fragor.
Med detta underlag fick vi vidare intressanta perspektiv som kunde stéllas mot vara andra

intervjupersoner.

Aktor 5

Intervjupersonen ar avdelningschef for transport och logistik pa ett valkant konsultbolag inom
anlaggnings- och byggnadskonstruktion. Foretaget tittar pa logistik med koppling till
infrastruktur och floéden i staderna. Samtalet gav oss bra input om vilken roll autonoma fordon
kan fa ur ett samhallsperspektiv samt olika utmaningar och foérandringar som kan behéva
vidtas i samband med utvecklingen. Personen gav darfor ytterligare synvinklar pa fenomenet

autonoma fordon som kan stallas mot de mer tillverkande och anvéndande aktorerna.

Aktor 6

Intervjupersonen arbetar med framtida transportlosningar pa en av landets stora aktorer inom
lastbilstillverkning. Foretaget tittar pa utvecklingspotential inom omradet transport, vilket
gjorde en diskussion om framtida autonoma fordon som en del av féretags transporttjanster
aktuell. Samtalet gav oss goda insikter fran en tillverkares perspektiv om implementeringen
av autonoma fordon som en transporttjanst. Intervjupersonen bidrog ddarmed med relevanta

tankar och perspektiv som kan stéllas mot och jamforas med arbetets 6vriga aktorer.



2.3 Utforande av kvalitativa semistrukturerade intervjuer
En forskningsintervju bygger pa ett vanligt samtal dar kunskap konstrueras i interaktionen

mellan den som intervjuar och den som blir intervjuad. | detta samtal skiftas asikter om ett
givet tema dar personerna pratar via ett gemensamt intresse eller for allman beskadning
(Kvale & Brinkman, 2014). Vara samtalsintervjuer syftar till att producera ny kunskap genom
de uppfattningar och synsétt som intervjupersonerna har om vart givna amne. For att fa
intervjupersonen att prata relativt fritt har vara intervjuer varit rorliga. Detta innebar att
fragorna inte haft fasta strukturer, utan varit mer fluktuerat kopplat till &mne och tema. Denna
typ av fragestruktur kan ocksa kallas for semistrukturerade intervjuer (Bryman, 2011). Den
semistrukturerade metoden gav oss mer frihet under vara intervjuer, vilket ocksa skapade

mojlighet for foljdfragor pa intressanta resonemang (Bryman, 2011).

De semistrukturerade intervjuernas utgangspunkt blev darfor specifikt aktuell for vart arbete,
dar behovet av personliga resonemang var viktiga som analytiskt underlag. Vidare var vara
intervjuer val forankrade i arbetets forskningssyfte, dar fragorna genom sin givna tematisering
kunde kopplas till vart syfte (Kvale & Brinkman, 2014). Genom att detaljerat studera
forskningsfaltet, blev vara fragor dven forankrande och relevanta for teorin, och formulerades
pa ett sddant satt att det underlattade for att besvara undersokningens fragestallningar
(Bryman, 2011). Fragornas relevans for teorin blir vidare sérskilt centralt for arbetets fortsatta

analys, dar empirin och teorin vagdes mot varandra.

Vara intervjuer var av blandad sort, dar majoriteten dgde rum via telefon (hanvisning till
tabell 1). Det stora antalet telefonintervjuer var framst av praktiska skal da intervjupersonerna
befann sig pa annan ort. Detta ar en av de framsta fordelarna med telefonintervju, att den kan
genomforas smidigt av bada parter utan att ta hansyn till geografisk plats. Nackdelen som
identifieras med telefonintervju ar huvudsakligen den uteblivna nérvaron och fysiska
interaktionen. Det blir helt enkelt svart att tolka en del av intervjupersonens reaktioner. For
ytterligare perspektiv, genomfordes en av vara intervjuer ansikte - mot ansikte. Denna intervju
skapade mer utrymme for tolkande av kroppssprak och liknande, vilket gav en lite annorlunda
intervjuupplevelse. Vid den fysiska intervjun stélldes dessutom hogre kvar pa oss som
forskare att agera professionellt och bemotande. Som vi vet kan forsta intrycket av nagon
avgora hur resterande del av motet faktiskt utspelar sig. Samtidigt som det fysiska motet
kandes mer verkligt och valkomnande, sa gav de olika intervjuerna ingen upplevd skillnad i

givna svar och material. Bada intervjuformer funkade alltsa bra for var intervjumetod.



2.4 Intervjuguide

Foljande intervjuer inleddes likt en iscenséttning dar vi som intervjupersoner ville skapa ett
intresse och engagemang for intervjupersonen att tala fritt och dppet for oss som framlingar
(Kvale & Brinkman, 2014). Likt Kvale & Brinkman (2014) beskriver det, kan det i bade
inledningen och avslutningen av en intervju skapas en viss spanning eller oro hos den
intervjuade. Personen kan ha delat med sig av mycket viktig personlig information eller
kanske kant att han eller hon inte fatt nagot i gengéld for allt som personen delat med sig av. |
detta sammanhang ar det darfor viktigt att informera intervjupersonen om intervjuns syfte och
anvandningsomraden, dar intervjupersonens kansla av bekvamlighet blir central. Vi borjade
darfor varje intervju med att beskriva vad studien kommer att belysa sa arligt som majligt for
att undvika att skapa falska forespeglingar av studiens innehall. Intervjupersonerna blev sedan
informerade om hur handelseférloppet for intervju var upplagd. Foér att skydda
intervjupersonernas integritet blev samtliga intervjupersoner i borjan av varje intervju
informerade om dess etiska rattigheter som deltagande intervjupersoner i studien. Efter ett
samtycke om att delta i en intervju borjade vi med att fraga om personerna dnskar anonymitet
eller inte. Intervjupersonernas rattigheter meddelades sedan utifran nagra av de etiska

principer som enligt Bryman (2011) géller for svensk forskning.

Forst och framst blev personerna i enlighet med nyttjandekravet meddelade om att
informationen de delar med sig av i intervjun endast kommer att anvéandas i studiens syfte. Vi
meddelade ocksa personerna om att informationen kommer att behandlas med storsta
konfidencialitet och inte pa nagot satt spridas till andra personer an oss forfattare.
Intervjupersonerna blev tillfragade om det var okej att vi spelade in intervjuerna. Syftet med
att spela in och transkribera samtliga intervjuer var dels att forbattra var narvaro vid sjalva
intervjutillfallet och dels for att mojliggora att kunna ga tillbaka och kolla mer exakt vilken
information samt pa vilket sétt denna information gavs fran intervjupersonerna. Personerna
blev ocksa meddelade att de enligt samtyckeskravet helt sjalva bestammer éver sin
medverkan i studien och att deras medverkan ar helt frivillig och darmed nar som helst under

arbetets gang har ratt att hoppa av studien.

Inledande etiska aspekter dvergick sedan i arbetets utformade intervjuguide. Vi valde att
tematisera var intervjuguide enligt Bryman (2011) mall. Intervjuguiden grundade sig i tre
huvudsakliga teman som blev aktuella for det givna syftet kopplat till de autonoma fordonen.

Vara tre huvudteman blev; autonoma fordon, hallbarhet och implementering av autonoma
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fordon i verksamheter. Under varje tema, fanns det givna kategorier med fragor som till viss
del anpassades utifran intervjuperson och aktor. Detta innebar att frageguiderna kunde
forandras lite beroende pa vilken typ av aktor som intervjuades.

Vidare valde vi inledningsvis att lata respondenten berétta om sig sjélv och det foretag
personen arbetade for. Darefter fordes fragorna in pa mer relaterade till autonoma fordon, dar
mer allménna fragor om fenomenet stélldes. Har var tanken att forsoka identifiera
respondenternas kunskap och positionering i fragan. Darefter gavs fragor kopplat till
hallbarhet, dar inledande definitionsfragor av begreppet stélldes. Detta ar sarskilt viktigt for
att kunna vara saker pa att respondenten och intervjupersonerna faktiskt utgar ifran samma
parametrar i ett specifikt givet begrepp. Som sista och slutliga tema i frageguiden stélldes
fragor kopplat till implementering av autonoma fordon for respondentens givna verksamhet
eller samhallet Gverlag, dar syftet var att knyta ihop sacken med de foregdende fragorna. Det
var sarskilt viktigt for oss att stalla huvudsakligen 6ppna fragor och helt utesluta ledande
fragor. Detta gav mer chans for diskussion och djupare insikter kring &mnet autonoma fordon.

2.5 Tillvagagangssatt vid analys
For att inledningsvis kunna orientera sig bland allt vart insamlade material genomfordes en

transkribering av intervjumaterialet. Vidare gjordes en grundldaggande kodning av det
transkriberade materialet dar relevanta begrepp och subteman kunde kategoriseras.
Fortsattningsvis genomfordes en tematisk analys, dar koderna som subteman kunde fordelas
in i storre relevanta huvudteman (Bryman, 2011). De olika teman blev sedan de empiriska
delarna av vart insamlade material som utgjorde det empiriska underlaget i analysen (Bryman,
2011). Kopplat till implementeringen av autonoma fordon innehdll kodningen framst olika
typer av utmaningar, mojligheter och hallbarhetsaspekter som kunde kodas ner ifran det

empiriska materialet.

Efter tematisering av det empiriska materialet anvandes det materialet for att jamféra och
soka stod i teorin, dar syftet var att vaga empiri mot teori. Har ville vi genom en balansgang
mellan empiri och teori, kunna dra generaliserbara slutsatser som grundar sig i det &mne vi
studerar. Genom kodning och den tematiska analysen kunde vi identifiera olika monster men
ocksa skillnader i vart material som skulle ligga till grund for analysen. Vi ar medvetna om att

kodning kan gora data fragmenterad, vilket gor att den kan tas ur sin ursprungliga kontext
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(Bryman, 2011). Detta ar dock en medvetenhet som funnits med under arbetets gang, vilket
gav upphov till var tematiska analys. Trots att kodningen har varit vart framsta analysverktyg
sa var den tematiska analysen med som stod for att enklare kunna jamféra det empiriska

materialet och kategorisera det i mer centrala teman.

Bearbetningen av materialet som inleds med transkribering av empirin och sedan kodning och
tematisering var en omfattande process. Vi insag dock efter cirka sju timmars intervju att
respondenterna borjade ta upp och tacka liknande teman och perspektiv kopplat till de
autonoma fordonen. Darmed insag vi efter sju timmars intervju att vi hade natt en
informationsmassig, teoretisk méttnad. Denna méattnad innebér att inga nya eller relevanta
data framkommer om en viss kategori eller att relationen mellan kategorierna berdr liknande
teman och omraden (Bryman, 2011). Aven om studien och dess material hade kunnat
expanderas sa besatt vi alltsa tillrackligt med material for att genomfora var analys. Vi ar
medvetna om att fler antal intervjuer fran aktorer inom forsorjningskedjan hade kunnat ge
ytterligare bredd och forstaelse for vart forskningsomrade och saledes kunnat bidra till ett
storre omfang pa studien. Antalet intervjuer som genomfordes valdes samtidigt dels utifran
studiens tids och storleksram men ocksa av den empiriska mattnaden som uppnaddes. Darav
menar vi att de sex intervjuer som gjorts, har gett oss en tillrackligt bred och nyanserad grund

att sta pa.

2.6 Reflektion kring studien
Genomforandet av studien har varit en omfattande men samtidigt intressant process. Utifran

ett tidsperspektiv tog stora delar av arbetsprocessen langre tid an forutsatt. Sarskilt
transkriberings- och tematiseringsarbetet infor analysen var ett gediget arbete, med manga
pusselbitar att koppla samman. Kodningen och analysen av materialet har behandlats i tur och
ordningen mellan oss tva skribenter. Att vara tva personer som utfor samma fallstudie har
bade sina fordelar och nackdelar. Den framsta fordelen &r att arbetsbelastningen kan fordelas
jamnare och att fler perspektiv tas in. Pa detta satt stirrar en person sig inte blind pa en viss
typ av synvinkel, utan vi ar tvd som kan komma med asikter och tankar. Den framsta
nackdelen ar samtidigt vara olikheter och differentierade erfarenheter. Dessa kunskaper kan
till viss del haft en inverkan pa resultaten, dar vi individuellt tolkar olika resonemang och det
empiriska materialet olika. Vid reflektion éver var valda metod ser vi efter arbetets slut
fortfarande det kvalitativa forhallningssattet som mest aktuell kopplat till vart val av amne,
syfte och fragestallningar. Den djupa och resonerade empirin som Iag till grund for var analys

12



hade varit svarare att framstalla pa ett mer kvantitativt satt. Vi ar samtidigt medvetna om att
intervjuer, semistrukturerade, strukturerade som ostrukturerade inte &r helt felfria. Det finns
exempelvis mycket i en intervju som bada parterna tar for givet, fast pa olika satt. Darfor kan
en specifik diskussion tolkas olika. Respondenten kan ocksa vara mer forsiktiga vid en
intervju an vid exempelvis en observation (Bryman, 2011). Detta gor att respondenten
exempelvis har forberett sig pa ett specifikt &mne innan intervjun agt rum. Darav finns det en
risk att respondenten sdger saker som han eller hon tror att vi vill hora, snarare an det som
respondenten faktiskt tycker. Med detta i atanke var det dock viktigt for var studie att
respondenterna fick tala relativt fritt. Vara semistrukturerade intervjuer blev darfor centrala
for att anvandbara resonemang och perspektiv skulle kunna komma fram. Med dessa faktorer
i medvetande, anser vi att studien har fatt den objektivitet som behdvs for att utfora analysen,

dar vidare diskussioner och resonemang har landat i arbetets slutsatser.

For var fallstudie ar innehallets kvalitet ocksa viktigt att diskutera. Palitligheten inom
kvalitativ forskning kan beskrivas som att forskarna skapar en komplett redogérelse av
forskningsprocessen och dar forskarna agerat i god tro utan att blanda in personliga
varderingar vid val av teorier eller vid utformningen av analys och slutsatser (Bryman, 2011).
For var studies rakning kan andra forskare genom att lasa arbetets stil sékerligen stélla upp
samma typ av studie pa ett palitligt satt. Samtidigt ar det svart att fa ndgon total objektivitet i
kvalitativ samhallsvetenskaplig forskning (Bryman, 2011). Vi har tolkat respondenternas svar
vid de specifika tillfallena da intervjuerna utspelade sig. De svar som gavs och de tolkningar
som gjorts vid varje specifik intervju ar darfér unika. Tolkningarna och de unika svaren &r
dock ndgot vi varit medvetna om under arbetets gang. Vi anser samtidigt att vi har gjort en
ordentlig redogorelse av var forskningsprocess, vilket synliggor fallstudiens problematik och

darmed ger arbetet som helhet en god palitlighet.

Trovardigheten i arbetet syftar till att generera resultat och slutsatser pa ett sadant satt att det
kan ses som acceptabelt i andra manniskors égon (Bryman, 2011). Vi ar medvetna om att
trovardigheten i vart arbete kan paverkas av att urvalet till viss del varit malstyrt. Samtidigt ar
det viktigt och ndmna att vi har styrt vart urval mot en viss typ av aktorer for fallstudiens
rakning. Malstyrningen av urvalet var nédvandig for att kunna generera djupare och mer
kunskapsmassiga resonemang om vart amne. Att vi samlat in material fran aktérer med hog
kunskap inom omradet menar vi ger studien en hogre trovardighet. Vi har dessutom tagit in

perspektiv fran helt olika relevanta aktorer som dagligen hanterar logistik, transporter och
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som har hog kompetens eller kunskap kring amnet autonoma fordon. Genom detta breda
spektrum av tankar och perspektiv anser vi att studien far en hogre objektivitet, vilket starker
arbetets trovardighet.

3. Teoretisk referensram

Foljande teoretiska avsnitt ar uppbyggt pa tva pelare. Inledningsvis beskrivs och definieras
autonoma fordon som en del av verksamheters transporttjanster i kontexten av
godstransporter. Har beskrivs kunskap om autonoma fordon och fenomenets nuvarande roll i
samhéllet. | den andra delen av den teoretiska referensramen presenteras begreppet Triple
bottom line och dess tre underrubriker, ekonomisk, miljémassig och social hallbarhet. Det
teoretiska ramverk som formulerats for studien kommer vidare att ge en tydlig struktur till

analysdelen som presenteras senare i arbetet.

3.1 Autonoma fordon
Autonoma fordon kan beskrivas som sjalvkorande fordon som kan operera och kora utan stéd

av en manuell forare som kontrollerar och navigerar fordonet mot dess uppsatta mal (Dang,
Sriramoju, Tewolde, Kwon & Zhang, 2017). Dang et.al (2017) beskriver hur autonoma
fordon ar ett omrade som pa senare tid véxt hastigt inom forskning kring transportfloden.
Autonoma fordonen kan beskrivas som ett fenomen som just nu &r i en progressionsfas.
Tekniken, som ar under utveckling har for tillfallet olika appliceringsomraden dar olika
scenarios kan utspelas. En generell férmaga ar att pa ett forprogrammerat satt, fa fordonet att
navigera sig enligt en specifik rutt, samtidigt som fordonet undviker hinder (Bunghez, 2015).
Fordonet anvénder i denna kontext sig av olika sensorer for att identifiera var den befinner sig
i forhallande till andra existerande saker runt omkring (Dang. et al, 2017). De omraden som
framst ingar i forskningen kring autonoma fordon &r transporter pa land, i luften och till sjoss
(Dang. et al, 2017). Inom ramen for forarlésa fordon pa land diskuteras generellt personbilar
och godstransporter i form av lasthil eller tag. For detta arbete kommer autonoma

godstransporter i form av lastbilar diskuteras och avhandlas.

Samtidigt som forutsattningarna for utvecklingen av autonoma fordon till stor del skapats av
en digitalisering av transporttjanster, ar det efterfragan pa hallbar och serviceinriktad teknik
som framst drivit utveckling av autonoma transporttjanster (Gruzauskas, Baskutis &
Navickas, 2018). Gruzauskas et al (2018) menar fortsattningsvis att kunderna, som i detta fall

blir anvandande aktorer av autonoma godstransporter, efterfragar allt battre och effektivare
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transporttjanster som kan pressa kostnader och minska miljéforstéring. Csiszar & Foldes
(2017) menar att autonoma fordon skapar helt nya utmaningar och férandringar for
transportndten och samhallet som helhet, dar de autonoma fordonen ar en del av den
utveckling som driver transportnaringen framat. De autonoma fordonen kan i denna kontext
ses som en del av den tjansteutveckling som sker, dar tjanster for transport, logistik och

infrastruktur standigt véaxer, forandras och tillsammans integreras (Csiszar & Foldes, 2017).
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Figur 1: Engstrom (2016) modell éver viktiga omraden for att utveckla och férsta transportsystemet med

fokus pa fordon.

Aven Engstrom (2016) Beskriver denna omfattande férandring som komplex, dar
infrastrukturen maste forandras bade fysiskt och digitalt. Med modellen (figur 1), menar
Engstrom (2016) att infrastrukturen paverkar det fysiska landutnyttjandet och dess planering
som i sin tur styr bade den digitala och fysiska distributionen. Modellen exemplifierar ocksa
hur dessa olika perspektiv drivs mot faktorer sasom tjanstetransporters miljomassiga inverkan
och ekonomiska férhallanden.

De autonoma fordonens prévning och utveckling har aven 6ppnat upp for mycket
kontroversiella diskussionsamnen i samhéllsdebatten. Har diskuteras blandannat teknikens
formaga att hantera avvikelser, sékerheten, regleringar och lagar samt huruvida den kommer
ersatta existerande jobb (Mladenovic & McPherson, 2015). Engstréom (2016) menar vidare att
de fem dimensioner som tagits upp i modellen (figur 1) &r relevanta for de tre perspektiven av
hallbarhet. Det blir darfor relevant att titta narmare pa teorin Triple bottom line med
miljomassig, social och ekonomisk hallbarhet for att kunna analysera och undersoka
utmaningarna och mojligheterna med autonoma fordon som en del av verksamheters

transporttjanster.
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3.2 Triple bottom line
Det kan vara problematiskt att hitta en enda definition pa “Hallbarhet”, men fenomenet

forknippas ofta med begreppet “Triple bottom line”. Modellen togs fram och definierades av
Elkington (2000) som ansag att det fanns ett alltfor stort fokus pa att generera vinst hos
foretag. Elkington (2000) menar att ett foretag forst kan ses som hallbart nar foretaget lever
upp till ekonomiskt langsiktigt valstand saval som miljomassig langsiktig kvalitet och social
rattvisa. Vid en enskild beaktning av varje aspekt i modellen kan féretag genom forskning och
erfarenhet rangordna en rad olika direkt och indirekta forbattringsatgarder (Mckinnon et al.
2015). Samtidigt kan de tre aspekterna anses sta i en viss konflikt med varandra, dar de utifran
modellen & komplext kopplade till och stdndigt beroende av varandra (Elkington, 2000).
McKinnon et al (2015) menar att samtliga aspekter bor vara i samspel med varandra for att ett
foretag ska kunna kalla sig hallbart. Principer som triple bottom line eller liknande “people,
profit, planet” som andra viljer att kalla det (McKinnon et al. 2015), anvénds idag darfor ofta
av foretag i naringslivet. For studiens réakning blir Triple bottom line ett aktuellt teoretiskt

begrepp for vidare analys av fenomenet autonoma fordon.

3.2.1 Miljémassig hallbarhet i transportnaringen

Den miljoméssiga aspekten av Triple bottom line tenderar att framst berdra fragor kring
hanteringen av miljéforstoring- och utslappsrelaterade fragor for verksamheter och samhélle
inom transportnaringen (McKinnon et al, 2015). Som tidigare belysts star inrikes transporter
for hela en tredjedel av Sveriges totala utslappsniva (Naturvardsverket, 2018). Ar 2016
dominerades utslapp av véxthusgaser av personbilar, men har pa senare tid framst dkat till
foljd av fler latta och tunga lastbilar (SCB.se, 2016). Transportrelaterade utslapp av
véxthusgaser ar en stor utmaning for samhallet och ses som en hogt prioriterad fraga (SCB.se,
2016), da forbranning av fossila branslen leder till en 6kad vaxthuseffekt (Mckinnon et al,
2015). Ett satt att bidra till langsiktig miljoforbattring ar att ersatta fossila branslen med mer
miljéanpassade branslealternativ. Biobransle har exempelvis blivit ett populért forsok till att
reducera utslapp fran inrikes transporter (SCB.se, 2016). Miljomalsberedningen (SOU
2016:47) lyfter dock fram eldrift, energieffektivare fordon och ett éverlag mer
transporteffektivt samhalle som ett mer langsiktigt miljévanligare branslealternativ. Framst
for att det kan finnas begransningar i hur stor del av en fordonsflotta som faktiskt kan kéra pa
biodrivmedel (SCB.se, 2016).

16



McKinnon et al (2015) belyser vidare hur det krdvs mer an endast reducerade
koldioxidutslapp for att gora logistiken mer miljomassigt hallbar, vilket inkluderar andra
miljoforstorande aspekter an de direkt synliga. Trafikstockning orsakas ofta av hdg
trafikbelastning pa véagar vars kapacitet inte kan méta den stora trafikméangden. Manga fordon
pa samma tranga yta resulterar ofta i kobildning, vilket gor att dessa fordon star stilla pa
tomgang och slapper ut en stor mangd avgaser. Bade vid trafikstockning och pa tungt
trafikerade vagar med tyngre fordon uppstar jordburna och luftburna vibrationer. De
jordburna vibrationerna kan resultera i stora skador pa vagunderlaget men ocksa i att
exempelvis byggnader, broar och jarnvagar runt omkring sett ur ett langsiktigt perspektiv tar
skada. Tunga fordon vid trafikstockning tenderar ocksa att 6ka ljudnivan fran trafiken vilket
kan vara bade stérande och i langden direkt farligt for den méanskliga omgivningen
(McKinnon et al, 2015). McKinnon et al (2015) belyser ocksa att tungt trafikerade vagar
tenderar att 6ka risken for trafikolyckor, vilket kan resultera i skador pa véagar och
infrastruktur. Langsiktigt kan skador pa miljon uppsta till foljd av exempelvis olje- och
branslelackage, framforallt vid transport av farligt gods (Storhagen, 2011).

Inom logistiska sammanhang talas det ofta om att vara sa resurseffektiv som majlig.
Storhagen (2011) belyser hur sattet som sjélva fordonet anvands och nyttjas ocksa har stor
inverkan ur miljosynpunkt. Exempelvis kan sattet fordonet kérs pa, hastighet, lufttryck och
inte minst utnyttjandegraden av fordonet spela stor roll for dess totala miljopaverkan. En stor
del av lastbilarna pa vara svenska vagar kér tomma, framfor allt transporter som sker kortare
strackor upp till max 5 mil (Trafta.se, 2011). De senare aren har miljoforstoring fran
transporter fatt ett stort fokus inom “the last mile” och citylogistik. Den sista biten av
transporterna sker ofta inom tranga stadskarnor med lag fyllnadsgrad pa fordonet (McKinnon
et al, 2015).

3.2.2 Ekonomisk hallbarhet i transportnéaringen
Den ekonomiska aspekten av Triple bottom line ska sékerstélla ekonomiskt hallbar tillvaxt

inom en verksamhet, som gar i linje med foretagets strategiska malsattning (McKinnon et al,
2015). Detta inkluderar forutom den effektiva tillvaxten ett fokus pa konkurrensframjande,
etisk prissattning, valmajligheter samt sunda jobbmojligheter och vélstand (McKinnon et al,
2015). Den ekonomiska hallbarheten innefattar affarsmodeller med ett i langden, mer
holistiskt och dverlevande perspektiv, dar langsiktiga intékter véarderas hogre an korta och
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snabba inkomster. | praktiken kan detta dock stélla till svarigheter da det finns stor
komplexitet kring hur den ekonomiska aspekten ska hanteras gentemot miljomassiga

hallbarhetsaspekter och socialt ansvarstagande inom verksamheten.

Transportbranschen praglas i manga fall av erkant laga marginaler (Tematransport.se, 2014). |
detta sammanhang blir det centralt for investeringar att vara ekonomiskt forsvarbara och
oversattas i langsiktigt gynnsamma ekonomiska termer. Manga miljomassiga
hallbarhetsatgarder som minskar logistikens miljopaverkan kan bidra till att foretaget sparar
in pengar, vilket kan gora att foretaget inte behdver vaga miljoforbattring mot ekonomiska
kostnader (McKinnon et al, 2015). Genom att reducera en av de tre stegen i Triple bottom
line, exempelvis logistikens paverkan pa miljon, kan foretag uppna ekonomisk vinning och en

mer socialt hallbar verksamhet.

3.2.3 Social hallbarhet i transportnaringen

Den sociala delen av Triple bottom line innefattar en slags straévan mot ett stabilt och
fungerande samhalle, dar ménniskan som individ samt dess halsa och sakerhet prioriteras
(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl, 2013). Aven McKinnon et al. (2015) beskriver socialt
ansvarstagande som en stor del av den hallbara utvecklingen, dar verksamheten maste kanna
till det verkliga vérde och den kapacitet som dess anstéllda besitter for att kunna bedriva ett
hallbart foretagande. Det sociala hallbarhetsarbetet kan i manga fall beskrivas som tvadelat,
dar arbetet ror allt fran interna arbetsforhallanden i verksamheten till foretagets externa
paverkan pa manniskors levnadsstandard (Rodriguez, Gimenez Thomsen, Arenas & Pagell,
2016). Interna delar inkluderar framst hédlsosamma och sakra arbetsmiljoer med personlig
frihet for den individuella medarbetaren. Externa sociala héllbarhetsaspekter ror istéllet
omraden langs forsorjningskedjan, som det huvudsakliga foretaget inte direkt har kontroll
over, men som de dnda kan vélja att stodja eller avsta ifran att stodja. Externa faktorer blir i
detta sammanhang exempelvis samarbete med leverantdrer som har tveksamma
arbetsforhallanden (Rodriguez et al, 2016). | ett sammanhang av logistik kopplar Mckinnon et
al (2015) ihop det sociala ansvarstagandet med samtliga delar av forsorjningskedjan.
Mckinnon et al (2015) beskriver i detta sammanhang sex olika aspekter som &r centrala for
forskningen kring social hallbarhet och som gar att koppla till verksamheters externa och

interna sociala hallbarhetsarbete:
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o Arbetsratt och ménskliga réttigheter

o Anstéllningskontrakt, kompensation och l6ner

e Arbetsmiljo med hélsa och sakerhet

o Arbetstillfredsstallelse, arbetstimmar och tid borta fran hemmet
« Etik och moral

« Jamstélldhet och mangfald i arbetsgruppen

3.3 Teoretisk diskussion
Valet av den teoretiska referensramen grundar sig i arbetets utgangspunkt med autonoma

fordon som en del av verksamheters transporttjanster. For att kunna fora en diskussion kring
fenomenet autonoma fordon blev det aktuellt med en slags teoretisk nulagesbeskrivning.
Genom denna teoretiska del kunde arbetet smalnas av mot studiens teoretiska och analytiska
avgransning. Den teoretiska nulagesbeskrivningen gav ocksa en bild av fenomenet inom
ramen for denna specifika studie. Foljande teoretiska delar om Triple bottom line och dess tre
olika perspektiv; ekonomisk, miljomassig och social hallbarhet ansags som relevant teoretisk
grund att sta pa for vidare analys om foretagsmassiga utmaningar och maéjligheter med
autonoma fordon som en del av verksamheters transporttjénster. Uteslutandet av teori rérande
fenomenets tekniska aspekter grundar sig arbetets forhallningssatt mot autonoma fordon som

en transporttjanst.

Kritik mot val av teori ar att begreppen kanske inte alltid racker for att forklara varfér nagot
blir som det blir. Aven om faktorer kopplat till ekonomisk, miljéméssig och social hallbarhet
talar for en implementering av nagot fenomen sa kan det finnas andra mer samhallsmassigt
strukturella faktorer utanfor denna sfar som begransar eller stoppar implementeringen av
autonoma fordon. Det ar darfor viktigt att vara medveten om och ha dessa faktorer i

beaktande vid resonemang och slutsatser med koppling till Triple bottom line.

4. Empirisk analys

Foljande del kommer pa ett analytiskt satt behandla de utmaningar och majligheter som kan
identifieras vid implementering av autonoma fordon for godstransporter bland foretag i
forsorjningskedjan. 1 denna analytiska del stélls teoretiskt material mot insamlat empiriskt
material dar resonemang och resultat dras utifran studiens problematisering av autonoma

fordon som en del av verksamheters transporttjanster.
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4.1 Autonoma fordon och social hallbarhet
Efter grundlaggande empirisk materialinsamling kan det synliggdras manga sociala aspekter

som &r aktuella och paverkar implementeringen av autonoma fordon som en del av
verksamheters transporttjanster. Aktérerna menar att autonoma fordon kan vara en l6sning pa
den chaufforsbrist som finns pa marknaden idag. Aktor 5 (personlig kommunikation, 25 april,
2019) exemplifierar hur “lésningen inte kommer att ta nagons jobb, utan snarare hjalpa till
att springa ikapp den chaufforsbrist som existerar.” Trots eventuella kortsiktiga sociala
problem och utslagning av arbetskraft menar aktdrerna att marknaden kommer anpassa sig till
de forandringar som sker. | detta sammanhang kan den sociala struktur som finns férandras
och utvecklas (Mladenovic & McPherson, 2015) Kopplat till verksamheters sociala
hallbarhetsarbete med grundlaggande arbetsrattigheter (McKinnon et al, 2015), menar
aktorerna darfor att en implementering av autonoma fordon inte lar paverka
arbetsforhallanden negativt. Aktérerna menar att det snarare blir en férandring av foretagens

sociala organisationsstrukturer.

“Att har vi ett behov av 10 000 chaufforer idag, sa kanske vi har 5000 sen. Da utbildar man inte 10

000. Man dr alltsd med hela det steget ocksa” (Aktor 1, Personlig kommunikation, 17 april, 2019).

Aktor 1 (personlig kommunikation, 17 april, 2019) menar att utbudet mer precist kan méta
efterfragan av chauffarer i framtiden. Justeringar borjar langst bak i ledet och gor
forhoppningsvis att chaufforer inte behdver sta arbetslosa. Flera av aktérerna menar samtidigt
att implementeringen av autonoma fordon kan tankas spinnas ner i nya typer av jobb for
yrkesgruppen chaufférer. Aktor 6 (personlig kommunikation, 8 maj, 2019) menar exempelvis
att chaufforerna kan gdéra mer administrativa uppgifter eller fungera som séljande stdd istallet

for att sitta bakom ratten.

“Redan sad dr de duktiga chaufforerna rejilt efterfragade, de duktiga som kan fler saker, som har
specialkompetens, som kan produkterna, som kan sélja in de samtidigt och kan forklara och vara

teknisk, eller sdljstod till leverantorerna” (Aktor 6, Personlig kommunikation, 8 maj, 2019).
“Arbetssituationen kommer att bli vildigt annorlunda for de, fran idag till visentligt bdttre.

Antagligen [onemdssigt ocksd, for kompetensen for att gora det vi gor, kommer att bli komplexare”

(Aktor 5, Personlig kommunikation, 25 april, 2019).
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Det kan darfor tolkas som att mer vélkvalificerade arbetsuppgifter kan stérka yrkesgruppen
chaufforers roll som arbetstagare. Tillsammans med mer komplexa uppgifter kommer ansvar
och andra tillagg som dven kan stérka chaufforernas arbetsmarknadssituation. Hokey &
Thomas (2002) beskriver I6nenivan som en av de starkaste incitament for att locka chaufforer.
Med nya typer av komplexare uppgifter kan chaufforerna fa en starkt arbetssituation pa
marknaden, dar specialkompetens innebdr en hogre 16n. Mckinnon et al (2015) redogor for
hur utbildning och arbetsrelaterad traning ar viktigt for det sociala hallbarhetsarbetet med de
anstélldas sjalvutveckling. Genom att ge utbildning och traning i mer kvalificerade
arbetsuppgifter sa gar foretagen i linje med det interna sociala ansvarstagande som
verksamheten bor bedriva for att uppna en mer socialt hallbar organisation (Rodriguez et al,
2016).

Flera av aktdrerna menar att en implementering av autonoma fordon éven kan ténkas gora
andra sociala forutsattningar battre for de anstallda. Aktor 3 belyser hur férarnas
arbetssituation i manga fall kan vara problematiskt (personlig kommunikation, 25 april,
2019). Aktor 6 (personlig kommunikation, 8 maj, 2019) beskriver hur langt ifran alla vill vara
chaufforer, dar antalet timmar pa vagarna och den péaverkade familjesituationen blir tva
avgorande faktorer. Mckinnon et al (2015) belyser antalet arbetstimmar och antalet timmar
borta fran hemmet som centrala delar av de sociala hallbarhetsaspekterna for
logistikaktiviteter. Med en fordndrad arbetssituation for chaufforer som istallet kan tankas
befinna sig pa en och samma arbetsplats, kan chaufforernas arbetsklimat forandras.
Chaufforen slipper vara borta fran hemmet flera veckor i strack samt den slipper den
pafrestning som vilotider i fordonet kan orsaka. Detta innebar samtidigt inte att alla tidigare
chaufférsjobb forsvinner. Aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2018) menar
exempelvis att vissa avsides och mer komplicerade rutter fortfarande kommer att kréva
transport med chauffor. Tanken ar alltsa istéllet att utveckla det redan existerande yrket, med
fler mojligheter att anskaffa sig specialkompetens.

Aktorerna belyser dven sakerhetsaspekter for forarna som en potentiell forbattringsatgard
genom implementeringen av autonoma fordon. Aktor 5 (personlig kommunikation, 26 april,
2019) belyser exempelvis att de flesta olyckor faktiskt orsakas av manskliga fel och beslut.
Aven Aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2018) understryker att “nastan alla olyckor
sker av manniskor”. Oskarsson, Aronsson & Ekdahl, (2013) skildrar arbetsrelaterade aspekter

som viktiga faktorer for verksamheters sociala hallbarhetsarbete. For transporter ar en av de
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mest centrala sdkerhetsaspekterna trafikolyckor (Engstrom, 2016), dar férarens korstil utgor
en central paverkansfaktor (Dong, Richards, Huang & Jiang, 2015). Med en implementering
av autonoma fordon kan transportforetagen till viss del tankas slippa ha forare i fordonen.
Utifran det interna sociala hallbarhetsperspektivet (Rodriguez et al, 2016) innebar detta en
mojlig reducering i olyckor som paverkar verksamheternas anstéllda. Aktor 3 (personlig
kommunikation, 25 april, 2019) beskriver aven hur tekniken vid en fullskalig utveckling kan
tankas bli mer palitlig &n manniskor, vilket gor att manskliga misstag som resulterar i olyckor

kan minimeras.

Kopplat till de mer externa sociala effekterna av implementeringen av autonoma fordon i
foretagsverksamheter ar samtidigt en del av aktorerna mer skeptiska. | ett scenario av
sjalvgaende godstransporter ar fordonet generellt programmerat att kora enligt en viss rutt
mellan tva destinationer (Csiszar & Foldes, 2017). Utan foraren innebar detta att det saknas
personal for att gora en del av de uppgifter som sker vid avgang och ankomst. Aktor 1
(personlig kommunikation, 17 april, 2019) beskriver exempelvis hur chaufféren vid ankomst
finns med for att hantera fordonet. Aven Aktor 5 (personlig kommunikation, 26 april, 2019)
bendmner problematiken med lossnings- och lastningskapaciteten, dar behovet av en utbildad
chauffor i dagslaget kravs. Uppgifter som tidigare var chaufforens kan darmed ténkas
forflyttas till personal som finns vid fordonets avgang och ankomst. VVerksamhetens externa
sociala hallbarhetsarbete innefattar hur val foretaget kan paverka beteenden och skapa social
rattvisa inom samtliga delar av forsoérjningskedjan (Rodriguez et al, 2016). Med tidigare
uppgifter som flyttas till nya ansvarstagare kan det tolkas som att storre ansvars stalls pa att
foretaget i fraga kontrollerar huruvida principer for lossning och lastning fortfarande skots pa

ratt satt gallande arbetsratt och sékerhet jamfort med tidigare.

Aktorerna skildrar &ven en problematik med autonoma fordon kopplat till den externa
sakerheten pa vara vagar. Trots de tidigare resonemangen om tekniken som sékrare &n den
manskliga faktorn sa finns det fortfarande en del fragor och tvivel. Det som ifragasétts ar
teknikens formaga att gora val vid eventuella risksituationer (Bunghez, 2015). Aktor 5
(Personligt kommunikation, 26 april, 2019) beskriver exempelvis farhagor med datorhaveri,
feltolkningar i systemen och dess riskbeddmning. Aktér 2 (Personlig kommunikation, 26
april, 2019) styrker detta resonemang med att ifragasatta vad som kommer ske vid buggar i

systemet. Dong et al (2015) beskriver hur fordonskaraktar och fordonskérstil ar tva avgorande
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faktorer for ett fordons olycksfrekvens- och niva. Det vill darfor till att fordonstekniken

fungerar som den ska for att minimera de skador som ett fordon kan orsaka.

4.2 Autonoma fordon och miljomassig hallbarhet
Den miljéomassiga aspekten av Triple bottom line har visat sig spela en central roll i

implementering av autonoma fordon som en transporttjanst i foretagssammanhang. Samtliga
aktorer knutna till studien diskuterar relevansen av att autonoma fordon bor koras med
miljovénliga drivmedel. Aktérerna menar darfor att implementeringen av autonoma fordon
bor ske i samrad med elektriska fordon. Aktor 2 (personlig kommunikation, 25 april, 2019)
belyser att sdlange som elen produceras pa ett rent sétt, ar en elektrifiering av transportsektorn
hallbart for framtiden. Aktor 2 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) menar att detta
kommer att minimera fordonets co2 utslapp under fordonets livstid. Storhagen (2011)
beskriver val av transportmedel och drivmedel som en méjlig miljomassig hallbar insats, dar
fokus ligger pa att minimera forbranning av fossila energikallor. Godstransporters
miljomassiga paverkan har ett starkt samband med den energi som fordonet konsumerar
(Mckinnon et al, 2015). Energi, i form av forbranning av fossila brénslen skapar fororeningar
och utslépp av farliga @mnen som bidrar till blandannat férsurning och vaxthuseffekt (Brand,
Tran & Anable, 2012). Aktor 6 (personlig kommunikation, 8 maj, 2019) resonerar darfor

vidare kring behovet av elektrifiering av transporter;

“ Den maste ju bli elektrisk. Vi tror att transportbranschen blir elektriskt. Det kommer finnas olika
drivmedel pa olika platser, elen klarar inte riktigt allt. Men som sagt for automatiseringens skull sa
tror jag elektrifieringen ger en potential till hallbarhet i alla fall. Kompletterat med ett antal

biobrdnslen som dr framstdillda pa ett hdllbart sdtt da .

Genom att autonoma fordon drivs av el, kan energikonsumtionen tankas minimera de direkta
miljofarliga utslappen (Mckinnon et al, 2015). Aktor 1 (personlig kommunikation, 17 april,
2019) menar aven att laddningen av ett elfordons batteri kan ses som en typ av
klimatpafrestning. | ett klimatsammanhang blir darfor fordonets anvandning och korsatt
relevant for fordonets miljopaverkan. Ett fordon som hanteras slarvigt med ryckigt kérande,
daligt underhall och service forbranner generellt mer energi dn ett fordon som kors mer eco-
vanligt (Storhagen, 2011). Aktor 1 (personlig kommunikation, 17 april, 2019) menar d&rfor
att autonoma fordon kan téankas fa ett jamnare fléde an vanliga fordon genom dess digitala
sammankoppling. Aven Aktér 5 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) belyser att

transporter med elslingor kan ha den effektivisering som verksamheter soker. Genom att de
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autonoma fordonen, via digital teknik signalerar med varandra vid olika avvikelser kan
bromsningar och gasningar ske mer jamnt. Under dessa forutsattningar kan de autonoma
fordonen fa en mindre forbranning av energi, vilket kan ge mindre pafrestning pa miljon
(Storhagen, 2011).

Samtidigt ar aktorerna ocksa till viss del kritiska till om en implementering av autonoma
fordon kommer att ge battre mojligheter for verksamheters miljomassiga hallbarhetsarbete.
Aktorerna belyser problematiken med elfordon och huruvida fordonet ar autonomt eller inte.
Aktor 1 (personlig kommunikation, 17 april, 2019) beskriver exempelvis vikten av att
separera drivkallan och det autonoma fordonet. | detta sammanhang &ar det drivkéllan och
branslet som paverkar klimatet och inte det autonoma fordonet i sig (Mckinnon et al, 2015).
Det kan déarfor tolkas som att ett autonomt fordon inte behdver vara eldrivet, och att ett

eldrivet fordon inte behdver vara autonomt.

Aktorerna belyser batterierna i elfordon och deras plats i en hallbar miljé som problematisk.
En del aktorer knutna till studien ifragasatter hur hallbar produktionen av batterierna faktiskt
ar och den eventuella backlash som de kan tankas generera. Aktor 1 (personlig
kommunikation, 17 april, 2019) menar att bade framstéllningen och avvecklingen av
batterierna ar valdigt pafrestande for miljon. For att ett transportalternativ ska vara
miljomassigt 16nsamt, bor miljopéfrestningarna for samtliga av transportalternativets
processer vara mindre an det alternativa transportséttets processer under fordonets livslangd
(Storhagen, 2011). Aktor 6 (personlig kommunikation 8 maj, 2019) och aktor 3 (personlig
kommunikation, 25 april, 2019) talar i flera exempel om autonoma fordon som mindre fordon
som kor efter varandra. Har ar storleken pa fordonen framst kopplat till den kapacitet som
batterierna besitter. Ett fordon av mindre storlek kan tankas fa en paverkan pa trafiksystemet
och infrastruktur, da det blir fler antal fordon i rérelse som ska frakta samma méangd last som
tidigare (Johansson, 2017). Aktor 3 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) menar att
autonoma fordon bor ga pa el, da ett okat antal autonoma fordon med fossila drivmedel med
storsta sannolikhet skulle 6ka méangden utslapp. Ett 6kat antal fordon pa véagarna kan ocksa ge
upphov till mer trangsel (McKinnon et al, 2015). Trangseln kan ha en negativ inverkan pa
miljon, dar fordonen kan stoppa upp annan trafik som i sin tur gar pa fossila drivmedel. Darav
kan det tolkas som att fordonens storlek och karaktar far en paverkan pa den trafikméssiga
infrastrukturen dar vikten av en gemensam elektrifiering av transporter och fordon blir

central.
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4.3 Autonoma fordon och ekonomisk hallbarhet

Den ekonomiska biten av Triple bottom line har visat sig vara central for verksamheters
implementering av autonoma fordon. Samtliga intervjuer hanvisar till den ekonomiska
aspekten som det mest vésentliga for att kunna ha en fungerande verksamhet. ElIkington
(2000) hénvisar till den ekonomiska drivkraften som foretags hogsta drivkraft, dar syftet for
en langsiktig 6verlevnad &r att ga med ekonomisk vinst. Aktor 6 (personlig kommunikation, 8
maj, 2019) menar att kostnadsbilden for transporter kan delas upp pa tre huvudsakliga poster;
fordonet, foraren samt energi. Bade Aktor 3 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) och
Aktor 6 (personlig kommunikation, 8 maj, 2019) menar att en implementering av autonoma
fordon kan sénka chaufforskostnaden, da fordonet ar sjalvkérande. Med utveckling av
elektrifierade fordon skulle ocksa en del energikostnader kunna sparas in, da fordonet kors pa
el (Aktor 6, Personlig kommunikation, 8 maj, 2019). Nar det kommer till eldrivna fordon kan
Aktor 3 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) &ven se en potentiell kostnadsbesparing
genom automatisering da ingen chauffor behover sta och kosta pengar nar fordonet laddas.
Aktor 6 (personlig kommunikation 8 maj, 2019) belyser dock en viss problematik i
kostnadsbesparingen relaterat till olika skatter som kan ténkas tillkomma vid elférbrukning av
fordonet. Wadud (2017) menar att helt autonoma fordon kan forvéntas forandra
kostnadsbilden for foretag i en positiv riktning. Nar kostnader for onddiga korningar berdknas
med i kostnadsbilden blir kostnaden for sjalva investeringen av fordonet inte langre lika
skrammande. Genom att reducera onddiga koérningar genom en implementering av autonoma

fordon kan foretaget uppna flera langsiktiga hallbarhetsforbattringar (Wadud, 2017).

Aktor 3 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) menar fortsattningsvis att kostnaderna for
logistik kan reduceras markant med hjélp av autonom teknik, inte endast i form av en
kostnadsbesparing for chaufforen, utan ocksa till foljd av den flexibilitet som skapas genom
att digitalisera och utveckla verksamheten autonomt. Autonoma fordon skulle exempelvis
kunna dra ner inventariekostnader genom méjligheten att kora mindre fordon oftare samt
langsiktigt minskat behovet av lagerhallning. “Orsaken till varfor lastbilar ar sa stora idag ar
till viss del att man vill lasta s& mycket som mojligt per forartimme™ Aktor 3 (personlig
kommunikation, 25 april, 2019). Samtidigt belyser aktor 1 (personlig kommunikation, 17
april, 2019) en problematik med att dagens autonoma fordon &r valdigt sma och menar att de

autonoma fordon som finns idag har kapacitet pa ca 15-18 pallplatser. Aktor 1 (personlig
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kommunikation, 17 april, 2019) belyser att foretaget i dagslaget kor ca 48-90 pallplatser pa en
transport med traditionell lastbil, vilket gér autonoma fordon problematiskt.

“Vi maste kunna kora de strackor vi vill, det &r da vi ser en ekonomisk vinning i det, for att bara ligga
och kora i det har omradet eller bara till narmsta butik &r ingen ekonomisk vinning” Aktor 1
(personlig kommunikation, 17 april, 2019).

Aven Wadud (2017) menar att problematiken kring en autonom implementering i lastbilar
ligger i ovissheten ndr fenomenet faktiskt finns tillgangligt for stérre fordon. Engstrom (2016)
belyser aven i sin dvergripande modell for utvecklade transportsystem, anpassade fordon som
en central aspekt. Engstrom (2016) belyser ocksa att ett vagsystemsanpassat fordon bor ha en
transportkapacitet som karaktériseras av transporttjanstens huvudsakliga uppdrag och menar
att denna fordonsanpassning dérigenom bér minimera negativa konsekvenser samt maximera

det logistiska vardet i forsorjningskedjan.

Aktor 6 (personlig kommunikation, 8 maj, 2019) menar samtidigt att tillverkningsforetagen
kan uppna valdigt stora kostnadshesparingar genom automatisering av fordon, vilket gor att
det finns en stor drivkraft for fenomenet och affarsmodellen hos dessa foretag. Aven
transportforetagen ser fenomenet autonoma fordon som nagot valdigt intressant, men
uttrycker en viss oro for kostnadsbilden. Aktor 1 (personlig kommunikation, 17 april, 2019)
menar att en implementering av autonoma fordon i verksamheten skulle vara valdigt
resurskravande och kan i nulaget inte se nagon ekonomisk vinning i en implementering av

autonoma fordon. Aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) uttrycker en oro att;

“det drojer nog valdigt lang tid innan en autonom lastbil kostar detsamma som dagens
lastbilar. El-lastbilen bara den ar ju bra mycket dyrare &@n en traditionell lastbil”.

Aven Aktor 5 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) belyser att “Akeribranschen &r inte
en bransch som satsar pengar”, och menar att samhiillet istillet borde fundera pa om det finns
mojlighet att exempelvis poola samman transporter. Genom att poola fordon menar Aktor 5
(personlig kommunikation, 26 april, 2019) att en 6kning i utnyttjandegraden av fordonet kan
uppnas, da autonoma fordon skulle kunna kora i princip dygnet runt. Aktor 4 (personlig
kommunikation, 26 april, 2019) talar ocksa om optimerad logistik och belyser att valdigt

manga lastbilar idag kér runt med tomt utrymme. En av de framsta férdelarna med
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automatiserade godstransporter &r enligt (Csiszar & Féldes, 2017) ett 6kat utnyttjande av
fordonet, vilket resulterar i behov av ett mindre antal fordon pa vagarna. Genom att poola
samman fordon vid langa transportstrackor kan samhallet uppna en effektivisering som ocksa
skulle kunna ses som ekonomiskt fordelaktig. Ekonomiskt hallbara initiativ behdver inte alltid
vara direkt kopplade till foretagets ekonomi, genom att vidta andra typer av
hallbarhetsinitiativ kan foretaget i langden uppna ekonomiskt férdelaktig vinst (McKinnon et
al, 2015).

Aktor 4 menar att den ekonomiska drivkraften &r starkast for en implementering av autonoma
fordon, “chaufforsbristen driver upp priserna och da ar man valdigt intresserad av att titta pa
andra alternativ”. Samtidigt belyser Aktor 4 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) att
salange chaufforen behdvs for att exempelvis lasta och sakra lasten kommer ocksa kostnaden
att finnas kvar. Aktor 3 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) uttrycker ett dnskemal om
att implementeringen av autonoma fordon bér komma vasentligt mycket langre &n vad den
hittills har gjort. “Sdldnge inte foraren dr borta sa dr det bara tillagda kostnader”, “sd det
kanns som det &ar en bit kvar”. Aktor 1 (personlig kommunikation, 17 april, 2019) belyser
problematiken med att “idag ar det chaufférerna som lossar, i ett autonomt lage skulle det
innebéra att butikerna maste gora det sjalva och da lagger vi ut en kostnad nagonstans som
inte finns dar idag”. Aktor 4 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) menar vidare att om
chaufforskostnaden inte forsvinner s kommer foretaget tvingas betala da
investeringskostnaden for det autonoma fordonet tillkommer. “Om du ska infora en
implementering maste du ju fa en besparing, for det kommer férmodligen att kosta mer pa ett
eller annat satt” Aktor 4 (personlig kommunikation, 26 april, 2019). Wadud (2017) menar att
det finns en rad logistiska utmaningar kring en autonom implementering i lastbilar och
belyser problematiken med vem som ska lasta och lossa fordonet vid destinationen. Samtidigt
belyser Wadud (2017) problematiken med den valkanda bristen pa yrkeschaufférer och menar
att en implementering av autonoma fordon som tidigare ndmnts kan anses hogst attraktiv for

branschen.
Aktor 4 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) belyser ocksa hur kostnadsbilden for

transporter till viss del drivs av konsumenter. Precis som (Soneryd & Uggla, 2011) talar om

maste konsumenter borja ta ansvar for och se dver sitt kopbeteende.
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“I slutandan &ar konsumentbeteendet det som driver hur hela kedjan i industrin agerar ocksa nar det
kommer till transporter, och det gar liksom bakat, om man tittar pa E-handlen s& vormar folk for
miljoaspekter men samtidigt kan man bestélla 17 par skor och skicka tillbaka 16” (Aktor 4, personlig

kommunikation, 26 april, 2019).

Aktor 4 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) menar att det handlar om konsumenters
beteende, hur vi koper transporter och vad det far lov att kosta. Om konsumenters efterfragan
och attityd forandras, kan anvandandet av lastbilar komma att reduceras samt bli mer
effektiviserat (Engstrém, 2016). Aven aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2019)
belyser problematiken med att kunderna inte &r beredda att betala extra fraktkostnader som
skulle kunna tillkomma till f6ljd av dagens fortfarande valdigt dyra inkdpspriser av autonoma
fordon. Aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) menar darfor att autonoma fordons
utvecklingskurva maste matcha kostnaderna for att en implementering ska bli mojlig. Wadud
(2017) belyser hur kostnaden for implementering av ett autonomt fordon till en borjan kan bli
dyr, men menar att investeringen langsiktigt kommer att generera ekonomisk vinning.
Aspekter som till en barjan inte upplevs generera nadgon kostnadsbesparing kommer
langsiktigt att betalas igen nar fenomenet nar en hdgre mognadsfas och anvandandet kommer
upp i hdgre volymer (Wadud, 2017). Aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2019)
menar att med dagens kostnad for ett autonomt fordon maste foretaget och forsaljningen pa
nagot sétt kunna mota den volym som kravs for att kunna leverera varor till konsumenter till
ett acceptabelt pris. Wadud (2017) menar att det finns en tydlig stérre kostnadsbesparing att
hamta in for storre fordon, dven om mindre fordon ocksa kommer att generera en besparing.
Pooling av fordon skulle alltsa kunna téankas bade 6ka nyttjandegraden av ett fordon samt

bidra med skalfordelar dar storre volymer kan samlastas fran flera olika mindre aktorer.

4.4 Autonoma fordon; mojligheter och utmaningar i forsorjningskedjan
Genom det empiriska materialet har det kunnat identifieras en rad utmaningar och

mojlighetsomraden kopplat till en implementering av autonoma fordon. Aktér 5 (personlig
kommunikation, 26 april, 2019) belyser att “jag tror inte riktigt, eller jag vet inte riktigt om
man direkt har gatt ut och funderat pa vilken typ av anvandning man ska ha”. Aktér 6
(personlig kommunikation, 8 maj, 2019) menar att tekniken till att kbra med autonoma fordon
finns, “den ska testas lite, forfinas marginellt, men det kommer man att géra pa nagra ar”.
Problematiken med att implementera fordonen ligger i samhallsfragor, hur de ska fungera i
systemen. Samhéllet behdver komma ikapp innan en implementering kan ske, dels

sakerhetsmassigt ute i samhéllet men fenomenet maste ocksa accepteras av samhallet (Aktor
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6, personlig kommunikation, 8 maj, 2019). Forskning inom digital teknik kopplat till
autonoma fordon har visat att &ven en robot med modern teknik har problem att reagera
korrekt pa objekt i sin omvérld (Persaud, Varde & Robila, S, 2017). Aktor 1 (personlig
kommunikation, 17 april, 2019) belyser att en av de storsta nackdelarna med autonoma fordon
anses vara att fenomenet i dagsliget fortfarande #r “okand mark” for de flesta, “publikt s&

litar man inte pa tekniken, Jag tror att alla ar nervosa, radd och nyfikna for det”.

Flera av aktorer belyser ansvarsfragan och lagstiftning kring autonoma fordon som en central
frdga. Problematiken kring “vem tar ansvaret” nir ndgot intraffar och lagstiftningen bakom
bygger enligt (Aktor 5, personlig kommunikation, 26 april, 2019) pa en moralisk och en
juridisk fraga. Individer som befinner sig i en olyckssituation tvingas ofta fatta véldigt snabba
beslut. Ett autonomt fordon saknar den manskliga faktorn som eventuellt kan styra bort
olyckstyper som inte en maskin forstar (Aktor 2, personlig kommunikation, 26 april, 2019).
Hussain, Lee & Zeadally (2018) menar att ett sétt att oka trafiksakerheten &r att implementera
teknik som gor det majligt for fordon att kommunicera med varandra och omgivningen. Pa sa
séatt kan kommunikationen och utbyte av information mojliggora att forare fattar korrekta
beslut i akuta nddsituationer. Aktor 5 (Personlig kommunikation, 26 april, 2019) belyser dock

den moraliska fragan;

“Om man hardrar det sa handlar det om jag vill kora in i barnet och in i bergvaggen. Den typen av

resonemang, vem satter det for en dator da?”.

Hussain, Lee & Zeadally (2018) menar samtidigt att manniskor litar mer pa den manskliga
faktorn &n pa teknik nar det kommer till att fatta viktiga moraliska beslut, da besluten en
maskin fattar kommer fran sensorbaserade preferenser. Aktor 3 (personlig kommunikation, 25
april, 2019) belyser det faktum att autonoma fordon utan férare forenklar saker. Samtidigt
komplicerar det ocksa valdigt mycket, regulatoriska fragor blir exempelvis mer krangliga om
det inte finns en safety forare” sittandes i fordonet (Aktor 3, personlig kommunikation, 25
april, 2019). Engstrom (2016) sétter upp “regleringar och policy” som ett av de huvudsakliga
forbattringsomradena for att kunna utveckla hallbara transportsystem. Ny teknik och
samhallssystem utmanar politik och regler som far en betydande roll i framjandet av
utvecklingen av godstransportsystem och innovativ teknik som autonoma fordon (Engstrém,
2016). Hussain, Lee & Zeadally (2018) menar att autonom fordonsteknik kan komma att

skapa bade positiva och negativa konsekvenser i samhallet. Detta gor det aktuell for olika
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intressenter inom industrin, politiken, lagstiftare och akademin att ga samman och enas om
effektiva regler och lagar som skyddar anvandare och foretag (Hussain, Lee & Zeadally,
2018). Genom konkreta atgarder kan samhallet pa sa satt mota de utmaningar som i slutandan

kan komma att paverka anvandarna av autonoma fordon.

Flera aktorer ser aven en problematik och osékerhet i att lata sjalvkorande fordon slappas loss
inom stadskérnan dir manga civilpersoner vistas. “Det kan ju bugga i systemet sen sa kor den
rakt in i byggnaden och skadar nagon, dar ar ju saklart det absolut varsta scenariot” (Aktor
2, personlig kommunikation, 26 april, 2019). Flera aktorer menar att fenomenet autonoma
fordon med storsta sannolikhet framst kommer att trafikera godstrafik pa motorvég, dar
antalet stormoment ar farre. Transporter pa lang distans kan vara enklare att implementera ett
autonomt fordon pa da fordonet har majlighet att réra sig i en specifik fil pa motorvag (Aktor
6, personlig kommunikation, 8 maj, 2019). Aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2019)

menar att autonoma fordon till en borjan inte kommer att fa kora éverallt;

“Vi maste hela tiden veta; var placerar vi de autonoma fordonen, vilka rutter, vilka vagar och var ar

det en fysisk person som kor en mer traditionell lastbil”.

For att kunna dra nytta av autonoma fordon langsiktigt samt vaga investera mer i fenomenet
ar langsiktiga transportuppdrag med vél definierade och planerade rutter att foredra
(Engstrom, 2016) Aktor 6 (personlig kommunikation, 8 maj, 2019) menar att det skulle kunna
finnas rutter som ar perfekta for sjalvkdrande lastbilar, men att det samtidigt finns
leveransomraden som ligger avsides stora motorvagar dar ett autonomt fordon inte far eller
kan kora. Nar det kommer till kortare strackor menar Aktor 6 (personlig kommunikation, 8
maj, 2019) att transport med autonoma fordon inom en relativt néra framtid kommer att ske i
en allt storre utstrackning, men i begransad utstrackning pa endast avgransade omraden.
Implementeringen och utvecklingen inom stader lar ta mycket langre tid da stadens manga
rorelser kan tankas stélla hogre krav pa sakerhetsaspekter. Detta i sin tur forsvarar en
implementering av just helautomatiserade fordon (Aktor 6, personlig kommunikation, 8 maj,
2019). Wadud (2017) menar att en viktig beaktning vid implementering av autonoma fordon
ar om fenomenet ska implementeras utifrdn ett “everything somewhere” eller ”something
everywhere” perspektiv. Med ett “everything somewhere” perspektiv blir fullt automatiserade
fordon begransat i samhallet dar mindre fordon kor med Iag hastighet inom stadsmiljo. | ett

’something everywhere” perspektiv dr hogt utvecklad automation det som forst
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implementeras i fordon vilket resulterar i att stérre fordon kan kora helt utan en chauffor pa
motorvag eller inom avgransade omraden. Wadud (2017) menar att hogutvecklad teknik i
storre fordon pa motorvag ar det som hagst sannolikt kommer att sla igenom forst. Dels da
den teknik som finns tillgangliga inom bilindustrin gynnar en sadan implementeringsstrategi

battre, samt pa grund av den komplexitet som finns i trafik inom stadskarnan.

Flera aktdrer belyser problematiken med transporter inom “the last mile” och tranga
stadskarnor. Aktor 2 (personlig kommunikation, 26 april, 2019) menar att stérre fordon med
hog kapacitet alltid kommer att behdvas for att leverera till samlastningcentraler dar mindre
fordon eller andra typer av distributionslosningar kan transportera ut godset till mindre
destinationer (Mckinnon et al, 2015). En av de saker som tillverkningsforetagen framst vill
I6sa genom automatisering av fordon &r just aterkommande floden (Aktor 3, personlig
kommunikation, 26 april, 2019). Det vill sdga transporter som ar relativt enkla att utfora till
foljd av att de gér att planera och schemalégga langt i férvag. Aven Aktor 5 (personlig
kommunikation, 26 april, 2019) belyser tanken kring att fenomenet autonoma fordon i borjan
kan tdnkas ga mellan en terminal, industri eller inom nagon kortare leveranskedja med ett
visst antal fordon och tydliga fasta rutiner i flodet. Aktor 5 (personlig kommunikation, 26
april, 2019) belyser att det basta tdnkbara scenariot vore om en implementering av autonoma
fordon kunde bidra till en kapacitetsokande effekt genom att fordon nyttjas béattre. Engstrom
(2016) menar att tekniska innovationer har en stor paverkan pa hur transportsystem designas
och anvands. En av de viktigaste funktionerna ar hur olika terminaler ar anslutna till varandra,
vilket adderar varde till vagsystemet och mojliggor att transportsystem anvands pa ett
fordelaktigt satt i forsorjningskedjan. Engstrom (2016) menar vidare att infrastrukturen
saledes ar en grundlaggande byggsten for effektiva transportlosningar. Digitala funktioner blir
centrala i komplement till traditionell infrastruktur och kan ses som en drivkraft for effektiv
transport. Samlastning av mer gods skulle kunna gynna minskad trdngsel och stadernas
infrastruktur (Mckinnon et al, 2015). Det kan saledes tolkas som att det finns en gemensam
syn pa att samlastningcentraler kan bidra med effektivitet inom saval miljomassiga,

ekonomiska och sociala hallbarhetsaspekter.

Utdver tidigare resonemang kring godshanteringens effekter pa verksamheters sociala och
ekonomiska hallbarhetsarbete menar aktor 1 (personlig kommunikation, 17 maj, 2019) att nya
forutsattningar far en inverkan pa den planering som bade transportforetaget och

godsmottagare utfor. Flera aktorer ser en problematik med att implementera autonoma fordon
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helt utan chauffor till verksamheters transporttjanster. Aktor 1 (personlig kommunikation, 17
maj, 2019) belyser exempelvis den planeringsméssiga svarigheten med att det autonoma
fordonet endast kor mellan punkt A och B. Vid avgang och ankomst maste den godshantering
som tidigare gjordes av forare, tas ver av nagon annan. Aktor 4 (personlig kommunikation
26 april, 2019) belyser att det finns en viss problematik kring ansvarsfragan av godset efter
lastning och lossning. Om inget annat standardavtal finns mellan parterna vid transport ar
saljaren ansvarig for godset som lastas pa en terminal. Chaufforen ar ansvarig for att godset
faktiskt ar lastsékrat pa ett sakert satt pa fordonet fram till att godset har lossats hos koparen
(St6th, 2017). Med chaufforen ute ur ekvationen, kan denna ansvarsfraga ses som

problematisk.

Aktor 3 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) menar ocksa pa hur en implementering av
autonoma fordon forutsatter en allt storre foretags-och samhallsméssig anpassning till de mer
digitaliserade transporttjansterna. For att verksamheter och samhélle ska bli en del av denna
utveckling maste affarsmodeller och beteenden, tva svara dimensioner att utveckla och

implementera, anpassa sig till férandringen (Engstrom, 2016).

”Det ar nagonting man inser nar man borjar bygga det har, hur mycket det &r som behéver handa
digitalt. Men det &r en jatteviktig del av vart uppdrag. Att lata vara kunder digitaliseras pa en helt ny
niva an vad de ar idag, for att kunna vara kompatibla med autonoma fordon™ (Aktor 3, personlig

kommunikation, 25 april, 2019).

For att autonoma fordon ska bli verklighet bor verksamheten ha vilja att testa alternativa
distributionslésningar, dar attityder och anpassning blir verklighet (Engstréom, 2016). Det
handlar darfér om att kontinuerligt arbeta med att utveckla och digitalisera varandras
verksamheter och processer. Aktor 1 (personlig kommunikation, 17 maj, 2019) menar
dessutom att det &r inte bara &r kunder och leverantérer som maste anpassa sig till de
autonoma fordonen, utan aven den allménna strukturella infrastrukturen. Den fysiska
infrastrukturen ar fundamental for effektiva transportldsningar, dar den digitala
infrastrukturen blir mer och mer central som ett komplement eller alternativ till traditionell
infrastruktur (Engstrom, 2016). Aktor 3 (personlig kommunikation, 25 april, 2019) belyser
vardet av att verksamheter och den digitala infrastrukturen integreras med varandra. Aktor 3

(Personlig kommunikation, 25 april, 2019) menar dock att detta inte bor ses som en negativ
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utmaning utan snarare som nagot nodvandigt for att verksamheterna ska kunna hanga med i

den digitala utveckling som sker;

Det kommer vara en del omstallning som behdver goras med dessa foretagen. De har inte riktigt haft
motivationen pa valdigt lange att gora forandringar i sina digitala system. Men nar man tydligt visar
att autonoma fordon star och knackar pa dorren och ar redo, och ni maste vara redo sa blir
motivationen ganska stark att digitalisera sig igen. (Aktor 3, personlig kommunikation, 25 april,
2019).

En viktig del av den digitala infrastrukturen &r alltsa de integrerade informationssystemen, dar
aktorer tillsammans samlar och koordinerar system (Csiszar & Foldes, 2017). Genom denna
typ av samarbeten kan den verkliga potentialen av den autonoma delen av transporttjansten
tankas exponeras. Det kan saledes tolkas som att for aktorerna grundar sig komplexiteten
kring de autonoma fordonen inte i fenomenet i sig, utan i hur tekniken ska kopplas samman

med automatiserad infrastruktur, &nda ner till den dagliga driften.
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5. Slutdiskussion

Nedanfor foljer en redogorelse och diskussion kring studiens resultat och slutsatser.
Resonemangen har formats genom analysens empiriska och teoretiska avhandling. For att
aterkoppla till arbetets syfte, s har ambitionen varit att bidra med kunskap samt skapa en
storre forstaelse kring de utmaningar och maéjligheter som finns med att implementera

autonoma fordon i forsérjningskedjan ur ett foretagsperspektiv.

En implementering av autonoma fordon skapar goda forutsattningar for verksamheters
sociala hallbarhetsarbete:

Genom den analytiska avhandlingen kan det konstateras att en implementering av autonoma
fordon i ett foretagssammanhang kan skapa betydelsefulla fordndringar, precis som Rodriguez
et al (2016) belyser inom interna saval som externa sociala hallbarhetsaspekter. For det
interna hallbarhetsarbetet kan det konstateras att chaufforerna far mojlighet till en helt ny typ
av arbetsmiljo, dar de tidigare arbetsuppgifterna forandras. Med fordndrade arbetsuppgifter
kan det tolkas som att verksamheten enklare kan styra dver den arbetsmiljon som den
anstallde befinner sig i, vilket skapar béttre forutsattningar for en mer hallbar arbetsmiljo
(Mckinnon et al, 2015). Med utbildning och tréning i nya arbetsuppgifter starker chaufforer
sin roll som yrkesgrupp. Detta genererar en mer kvalificerad position pa arbetsmarknaden
med starkare formaga att férhandla om 16n och villkor, vilket staimmer éverens med Hokey &
Thomas (2002) resonemang om lonenivan som framsta arbetsincitament. Med nya
arbetsuppgifter som kan goras pa en och samma arbetsplats, far de anstallda mindre antal
timmar borta frdn hemmet, vilket gagnar de anstélldas sociala valméaende. Det kan dven
konstateras att antalet arbetsrelaterade olyckor internt kan minska med de autonoma fordonen,
dar de ménskliga misstagen och den méanskliga faktorn forsvinner fran manga transporter
(Engstrém, 2016). Samtidigt stélls kritik mot fenomenets implementering i en mer extern
samhéllskontext. Det har identifierats en viss skepticism kring huruvida den digitala tekniken
ar kompatibel och redo att integreras med det sociala samhélle d&ar manniskor existerar och
verkar. Det finns ocksa en del tvivel kring huruvida verksamheter kan sakerstélla att uppgifter
som tidigare gjordes av chaufféren, dven nu gors enligt liknande sociala principer och regler.
Slutligen osynliggors problematiken kring behovet av att chaufforerna sjalva maste vara
forberedda och anpassade for de nya arbetsuppgifter och arbetsrutiner som tillkommer med

autonoma fordons implementering.
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Sammanfattningsvis kan det konstateras att implementeringen av autonoma fordon kan leda
till battre forutsattningar for verksamheternas sociala hallbarhetsarbete, dar verksamheten
vérdesatter sina anstallda. Det kan konstateras att chaufforerna troligen inte kommer att
forlora sina jobb, utan de autonoma fordonen é&r istéallet en av manga lsningar pa den
chaufforsbrist som rader. De som arbetar som chaufforer kommer istéllet fa mojlighet till mer
utvecklade tjanster, dar de chaufforer som samtidigt vill kora likt innan fortfarande ska fa
gora det.

Eldrivna autonoma fordon ger verksamheter méjligheten att driva mer miljémassigt
hallbara transporttjanster:

Den analytiska avhandlingen har ocksa kunnat fastsla relevansen av att en implementering av
autonoma fordon maste ske pa ett miljomassigt hallbart satt. Det kan dock konstateras att det
finns en viss tvetydighet kring huruvida en implementering av autonoma fordon ar ett
miljomassigt incitament eller inte. Studien har kunnat visa pa uppskattning for elfordon. Har
blir en elektrifiering av transporttjansterna en central del av hallbarhetsarbetet, dar den direkta
forbranningen av fossila drivmedel kan tdnkas minska (Mckinnon et al, 2015). Autonoma
fordon har ocksa visat sig ge ett battre korflode genom dess digitala uppkoppling, dar
korstilen i sig forbranner mindre energi oavsett drivmedel (Storhagen, 2011). Samtidigt kan
det konstateras att det finns en del fragetecken kring lastbilsbatteriernas faktiska miljoméassiga
inverkan, déar produktionen av batterier anses vara hdgst miljobelastande. Batteriernas
kapacitet ifragasatts ocksa, dar den nuvarande kapaciteten begransar storleken pa fordonen.
Med en utveckling mot mindre typer av autonoma fordon, finns det ocksa en problematik i att
det kan behdvas fler fordon for att lasta samma volymer. Detta kan konstateras fa en negativ
miljoeffekt pa trafiksystemet, dar pafrestningen pa infrastrukturen samt trangseln av fordon pa

vagarna Okar.

Sammantaget kan det identifieras bade utmaningar och majligheter for verksamheters
miljomaéssiga arbete vid implementering av autonoma fordon. En av de viktigaste punkterna i
sammanhanget &r skiljelinjen mellan autonomi och elektrifiering. Ett fordon kan helt enkelt
koras pa el utan att det behover vara forarlost. Ett fordon kan ocksa kora forarlost utan att det
behdver ga pa el. Utifran ett miljoperspektiv blir det darfor snarare en implementering av
elfordon som kan konstateras gynna verksamheternas mojligheter med det miljomassiga
arbetet, an den autonoma tekniken i sig. Med det sagt kan alltsa en implementering av

eldrivna autonoma fordon konstateras stiarka verksamhetens hallbarhetsarbete, dar
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implementeringen i sig genererar méjlighet att driva mer miljovénliga transporttjanster i

forsorjningskedjan.

Det kan identifieras oenighet kring autonoma fordon som en ekonomisk hallbar
implementering:

Det kan identifieras att det finns en oenighet kring de ekonomiska férdelarna med en
implementering av autonoma fordon. Diskussionen stéller mindre autonoma fordon mot
dagens traditionella lastbilskapacitet. Har menar tillverkningsféretagen att mindre autonoma
fordon bidrar till ett smidigare transportsystem, frekventare leveranser, hogre utnyttjandegrad
av fordonet samt mindre lagerhallning. Transportforetagen ser en problematik med mindre
autonoma fordon pa grund av dess lagre kapacitet i volym och vikt. Wadud (2017) belyser att
det finns en ovisshet i ndr autonoma fordon volymmassigt blir lika stora som dagens
traditionella lastbilar. Samtidigt belyser Engstrém (2016) att transportslagets kapacitet bor
kunna matas med transporttjanstens huvudsakliga kapacitet och uppdrag for att maximera det
logistiska vardet i forsorjningskedjan. Det kan darfor konstateras att det finns en oenighet i

bade empirin och teorin huruvida autonoma fordon ar ekonomiskt fordelaktigt eller inte.

Genom fenomen som E-handeln och digitalisering star transportbranschen infor stora
utmaningar dér nya innovativa transportlosningar kravs for att méta efterfragan. Samtidigt &r
transportbranschen en bransch med erkant ldga marginaler. Det kan darfor konstateras att en
implementering av autonoma fordon kraver stérre medvetenhet hos konsumenter samt en
forstaelse for att transporttjanster i framtiden kan komma att kosta nagot mer. Det har kunnat
identifieras att manga transportforetags storsta drivkraft for fenomenet ar nagon form av
effektivisering genom optimering. Har talar flera aktrer om att poola samman fordon, vilket
kan bidra till att 6ka nyttjandegraden av fordonet. Saledes kan det konstateras att aktorer i
forsorjningskedjan tillsammans skulle kunna uppna en effektivisering som ocksa kan ses som

ekonomiskt hallbar.

Ekonomisk langsiktig hallbarhet ar en maéjlighet genom implementering av autonoma
fordon:

Det kan konstateras att den ekonomiska drivkraften ar central hos samtliga aktorer knutna till
studien. Framst tillverkningsforetagen ser att det finns tydliga kostnadsbesparingar att vinna
pa en implementering av autonoma fordon. Detta starks dven tydligt av teorin, som likt dessa

aktorer menar att den storsta besparingen finns att uppna genom en utebliven
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chaufférskostnad samt reducerad kostnad genom elektrifiering av fordon (Wadud, 2017).
Studien har dven kunnat visa pa att kostnadsbesparingar finns att uppna genom en reducering
av onddiga korningar som bland annat bidrar till flexibilitet och effektivisering i
transportsystem. Genom att utesluta chaufforen fran ett autonomt fordon kan
kostnadsbesparingar ocksa hamtas in fran en utebliven personalkostnad nar fordonet star
stilla. Det kan dock konstateras blandade meningar hos olika aktorer kring huruvida en
chauffor i det autonoma fordonet ar l16nsamt eller ej. Transportféretagen uttrycker en viss oro
for att en implementering av autonoma fordon da tekniken fortfarande ar en valdigt dyr
investering. Har kan det identifieras en skillnad kring hur tillverkningsféretag och
transportforetag resonerar kring autonoma fordon och ekonomi. Den stdrsta drivkraften for
ekonomisk vinning bygger pa en vision om langsiktig ekonomisk hallbarhet (Elkington,
2000).

Det kan saledes konstateras att det finns bade utmaningar och maéjligheter for de autonoma
fordonens implementering kopplat till ekonomisk hallbarhet. Det kan ocksa konstateras att det
finns ett behov av mer kommunikation och interaktion mellan olika aktorer i
forsorjningskedjan for att tydliggora hur autonoma fordon langsiktigt kan gynna

transportforetagens ekonomiska hallbarhet.

Tekniska forutsattningar for autonoma fordon finns, utmaningarna ar knutna till
samhallets acceptans och ansvarsférdelning:

Det kan konstateras att samtliga aktorer knutna till studien ar 6ppna for att lata fenomenet
autonoma fordon utvecklas och ta mer plats i samhallet. Nagra av de storsta fragetecken och
utmaningar kring en implementering av autonoma fordon kan kopplas till osakerheten kring
ansvarsfordelning och regleringar. Tillverkningsforetagen och teorin menar att tekniken for
att implementera autonoma fordon finns. Dock uttrycker samtliga aktorer en problematik
kopplat till moraliska aspekter och ifragasatter huruvida den manskliga faktorn kan lita pa ett
autonomt fordon som ’slépps loss” inom titt trafikerade omraden. Det kan konstateras att
aktorerna ser en problematik i att manniskor i samhallet &nnu inte litar pa autonoma fordon.
Manniskor har &nnu inte den acceptans och respekt for autonom teknik som kravs for att
fenomenet ska kunna fungera effektivt ute i samhallets infrastruktur, vilket till stor del bygger
pa bristande reglering och tydliga lagar fran myndigheter. Saledes behéver tydliga regleringar
inforas for att skapa klarhet, trygghet och forstaelse for vilken roll de autonoma fordonen far i

samhallets strukturer. Likt Hussain, Lee & Zeadally, (2018) poangterar kan det konstateras att
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olika intressenter inom bland annat industrin, politiken, lagstiftningen och akademin bor ga
samman for att enas om regler och lagar for att mojliggora anvandning av autonoma fordon.
Det kan alltsa fastslas hur tydligare regleringar och kunskap kring fenomenet hade bidragit till
att en implementering av autonoma fordon blev lattare att genomfora bland saval foretag som

hos medborgare i samhéllet.

Transporttjanstens langd och rutt genererar bade utmaningar och méjligheter for var i
forsorjningskedjan autonoma fordon kan implementeras:

Flera aktorer knutna till studien belyser fragan kring var och hur autonoma fordon bor
implementeras i forsorjningskedjan. Det kan pavisas att det finns en oenighet kring var i
forsorjningskedjan autonoma fordon har storst potential att implementeras. Det kan
identifieras en gemensam mening kring att autonoma fordon hogst sannolikt férst kommer att
trafikera avgransade omraden och godstrafik pa motorvag. Inom stadskarnan finns en
betydligt mer komplex trafiksituation med fler strmoment i omgivningen (Wadud, 2017).
Samtidigt belyser flera av aktorerna att autonoma fordon har flest langsiktiga
hallbarhetsaspekter att uppna pa val definierade, aterkommande och planerade rutter, nagot
som &ven tidigare forskning starker (Engstrom, 2016). Det kan ocksa identifieras en oenighet
och problematik i fragan kring om en chauffor ska vara knuten till fordonet eller inte. Flera av
aktorerna knutna till studien belyste att det kan finnas avsides rutter dar en chauffor hade varit
fordelaktigt eller till och med ett krav. Med tanke pa den komplexitet och den hdga
anpassningsgraden av sakerhetsaspekter finns det ocksa en gemensam syn pa att en chauffor
skulle kunna vara fordelaktigt pa vissa stallen. Genom att inte helautomatisera ett fordon
skulle fordonet kunna anpassas och kéra med bade autonom teknik och manuellt kopplat till
det omrade och miljéfordonet trafikerar. Saledes kan det konstateras att en implementering av
autonoma fordon kan mojliggdra en delad transporttjanst for transportforetag, dar autonoma

och manuella transporter kan anvéndas parallellt.

Avslutningsvis har det genom studien kunnat identifierats och konstaterats saval utmaningar
som mojligheter med en implementering av autonoma fordon i férsorjningskedjan.
Utmaningarna och mojligheterna har kunnat kopplas till samtliga tre aspekter av Triple
bottom line och har dven kunnat forankras i ytterligare relevanta och avgdrande
implementeringsfaktorer. Det kan konstateras att autonoma fordon kan stérka det sociala
hallbarhetsarbete som rader i verksamheter, men att det fortfarande finns en oenighet kring

implementeringens faktiska miljopaverkan och ekonomiska langsiktiga lénsamhet. Slutligen
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ska det namnas att studier kring Triple bottom line kopplat till autonoma fordon som en del av
transporttjanster bestar av en enorm komplexitet. Ingen forbattringsatgard inom modellens tre
delar far paverka nagon av de andra negativt. Om samtliga méjligheter och utmaningar inom
varje del av Triple bottom line ska vagas mot varandra kan det konstateras att ytterligare
komplex forskning kring fenomenet autonoma fordon krévs for att fatta ett slutligt uttalande

kring huruvida fenomenet som helhet ar langsiktigt hallbart eller ej.

5.1 Framtida forskning
Denna studie bidrar med 6kad kunskap kring de utmaningar och moéjligheter som kan ligga till

grund for en implementering av autonoma fordon i en foretagskontext. Med facit i hand kan
det konstateras att autonoma fordon &r ett komplext fenomen med manga intressanta och
potentiella utvecklingsomraden. Genom studiens tidsram och storlek finner vi som forskare
att det finns utrymme for vidare studier kopplat till mer kommunikations -och
relationsrelaterade perspektiv som kan vara av betydelse vid denna typ av
foretagsimplementering i en forsérjningskedja. Har hade det varit intressant att studera
djupare vilka typer av samarbeten och relationer som kravs mellan aktorer i
forsorjningskedjan for att gora en implementering av autonoma fordon langsiktigt méjlig. En
ytterligare intressant forskningsaspekt av de autonoma fordonens implementering vore en
avhandling med mer juridiskt fokus, dar samhallsaktorer, jurister och politiker intervjuas. FOr
denna typ av studie hade det kunnat skapas ett stérre djup rérande de juridiska aspekternas
inverkan pa de sociala, ekonomiska och samhéllsméssiga effekterna med en implementering

av autonoma fordon i férsérjningskedjan.
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7.0 Bilagor
Bilagor knutna till studien

Bilaga 1. Intervjuguide: transportaktor
Inledningsvis introducerar vi oss, beréattar vad vi skriver om samt syftet med var uppsats.

Dérefter informerar vi om féljande etiska principer:

Foretaget och intervjuperson kommer att hallas helt anonyma under hela
arbetsprocessen och i studien.

Foretaget och intervjuperson har ratt till att ndr som helst under intervjun eller
arbetsprocessen hoppa av projektet.

Allt som sags kommer att behandlas med stérsta konfidencialitet och endast anvéndas

i syfte att gagna studien.

Etiska fragor

Skulle det vara OK att vi spelar in intervjun?

Inledande fragor

1. Vill du borja att beratta lite om dig sjalv? (Arbetsposition, bakgrund)

2. Berétta om ert foretag och den koppling som ni har med logistik och transporter

Autonoma fordon:

1.

2
3.
4

o

Vad vet ni i dagslaget om autonoma fordon?

Hur langt har denna utveckling enligt er kommit?

Ager foretaget idag nagra egna fordon?

Finns det i nuldget nagra autonoma fordon inom er verksamhet? (var i verksamheten
finns fordonen).

Hur ser ni pa en implementering av autonoma fordon?

Vilken roll har dessa fordon/skulle denna typ av fordon fa i er verksamhet?

Vilka férdelar kan ni se med autonoma fordon i er verksamhet? Vilka fordelar kan ni
se i den gemensamma forsorjningskedjan? Vilka fordelar kan ni se i samhallet
Overlag?

Vilka nackdelar kan ni se med autonoma fordon i er verksamhet? Vilka nackdelar kan
ni se i den gemensamma forsorjningskedjan? Vilka nackdelar kan ni se i samhéllet

Overlag?
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9. Vad ar den framsta anledningen till att ni borjade kéra med/skulle vilja implementera

autonoma fordon i er verksamhet?
Hallbarhet:

10. Vad innebar hallbarhet for er verksamhet? Hur skulle ni definiera begreppet
hallbarhet?

11. Hur tanker ni kring autonoma fordon och miljoméssig hallbarhet?

12. Hur ser ni pa att tekniken med autonoma fordon kan tankas ersatta den manskliga
faktorn/er personal?

13. Vad blir dessa personers roll efter en eventuell implementering? Vilka nya
arbetsuppgifter kan dessa personer tankas fa?

14. Vad ténker ni kring lagar/regleringar och autonoma fordon? (Ex Lagstiftning,
reglering for verksamheten, arbetsférhallande for personal).

15. Pa vilket satt kan er ekonomiska situation tankas paverkas vid/av implementeringen av

autonoma fordon?

Implementering av autonoma fordon i verksamheten:

16.

Hur ser foretaget pa en framtid med autonoma fordon?

17. Vilken roll tror ni att ni far som foretag skulle fa bland andra foretag i

forsorjningskedjan, med Autonoma fordon i er verksamhet?

18. Anser ni att det finns ndgon annan framtida utveckling av fordon som skulle kunna

vara béttre &n Autonoma fordon?

19. Finns det ndgot mer ni vill tillagga som vi inte berort eller tankt pa?

Bilaga 2. Intervjuguide: Utvecklings - och tillverkningsaktor
Inledningsvis introducerar vi oss, berattar vad vi skriver om samt syftet med var uppsats.

Dérefter informerar vi om foljande etiska principer:

Foretaget och intervjuperson kommer att hallas helt anonyma under hela
arbetsprocessen och i studien.

Foretaget och intervjuperson har ratt till att ndr som helst under intervjun eller
arbetsprocessen hoppa av projektet.

Allt som s&gs kommer att behandlas med storsta konfidencialitet och endast anvandas

i syfte att gagna studien.
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Etiska fragor

Skulle det vara OK att vi spelar in intervjun?

Inledande fragor:

1. Vill du borja att beratta lite om dig sjalv? (Arbetsposition, bakgrund)

2. Beratta om ert foretag och den koppling som ni har med logistik och transporter.

Autonoma fordon:

1.

2
3.
4

Vad vet ni i dagslaget om autonoma fordon?
Hur langt har denna utveckling enligt er kommit?

Vilken roll skulle autonoma fordon kunna fa inom foretag?

. Vilka fordelar kan ni se med autonoma fordon i foretag? Vilka fordelar kan ni se i den

gemensamma forsorjningskedjan? Vilka fordelar kan ni se i samhéllet 6verlag?
Vilka nackdelar kan ni se med autonoma fordon i foretag? Vilka nackdelar kan ni se i

den gemensamma forsorjningskedjan? Vilka nackdelar kan ni se i samhallet 6verlag?

Hallbarhet:

6.

10.

11.

Vad innebar hallbarhet for er verksamhet? Hur skulle ni definiera begreppet
hallbarhet?

Hur tanker ni kring autonoma fordon och miljémassig hallbarhet?

Hur ser ni pa att tekniken med autonoma fordon kan tankas ersatta den manskliga
faktorn?

Vad blir dessa personers roll efter en eventuell implementering? Vilka nya
arbetsuppgifter kan dessa personer tankas fa?

Vad tanker ni kring lagar/regleringar och autonoma fordon? (Ex Lagstiftning,
reglering for verksamheten, arbetsférhallande for personal).

Pa vilket satt kan ert foretags ekonomiska situation tankas paverkas vid en

implementeringen av autonoma fordon?

Implementering av autonoma fordon i verksamheten:

12.
13.

Hur tror ni framtiden ser ut for autonoma fordon?
Vilken roll tror ni att foretag skulle fa bland andra foretag i forsorjningskedjan, med

Autonoma fordon i er verksamhet?
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14. Anser ni att det finns ndgon annan framtida utveckling av fordon som skulle kunna
vara battre &n Autonoma fordon?

15. Finns det nagot mer ni vill tillagga som vi inte berért eller tankt pa?

Bilaga 3. Intervjuguide: Samhéllsaktor
Inledningsvis introducerar vi oss, berattar vad vi skriver om samt syftet med var uppsats.

Dérefter informerar vi om foljande etiska principer:
« Foretaget och intervjuperson kommer att hallas helt anonyma under hela
arbetsprocessen och i studien.
o [Foretaget och intervjuperson har ratt till att nr som helst under intervjun eller
arbetsprocessen hoppa av projektet.
o Allt som sags kommer att behandlas med storsta konfidencialitet och endast anvandas

i syfte att gagna studien.

Etiska fragor
Skulle det vara OK att vi spelar in intervjun?

Inledande fragor:
1. Vill du borja att berétta lite om dig sjalv? (Arbetsposition, bakgrund)
2. Berétta om ert foretag och den koppling som ni har med logistik och transporter

Autonoma fordon:
1. Vad vet ni i dagslaget om autonoma fordon?
Hur langt har denna utveckling enligt er kommit?
Hur ser ni pa en implementering av autonoma fordon i samhallet?

Vilken roll skulle denna typen av fordon kunna fa i samhallet?

o M 0N

Vilka férdelar kan ni se i den gemensamma forsorjningskedjan med en

implementering av autonoma fordon? Vilka fordelar kan ni se i samhallet dverlag?

6. Vilka nackdelar kan ni se i den gemensamma forsorjningskedjan med
implementeringen? Vilka nackdelar kan ni se i samhéllet 6verlag?

7. Vad ar den framsta anledningen till att man skulle vilja implementera autonoma

fordon i samhallet?

Hallbarhet:
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8. Vad innebar hallbarhet for dig? Hur skulle du definiera begreppet hallbarhet?

9. Hur tanker ni kring autonoma fordon och miljomassig hallbarhet?

10. Hur ser ni pa att tekniken med autonoma fordon kan tankas ersatta den manskliga
faktorn/er personal?

11. Vad blir dessa personers roll efter en eventuell implementering? Vilka nya
arbetsuppgifter kan dessa personer tankas fa?

12. Vad tanker ni kring lagar/regleringar och autonoma fordon? (Ex Lagstiftning,
reglering for verksamheten, arbetsforhallande for personal).

13. Hur kan en verksamhets ekonomiska situation tankas paverkas av denna typ av

implementering?

Implementering av autonoma fordon i verksamheter
14. Hur ser ni pa en framtid med autonoma fordon i samhallet?
15. Vilken roll tror ni att ni far som foretag skulle fa bland andra foretag i
forsorjningskedjan, med autonoma fordon i samhallet?
16. Anser ni att det finns ndagon annan framtida utveckling av fordon som skulle kunna
vara battre an Autonoma fordon?

17. Finns det nagot mer ni vill tillagga som vi inte berért eller tankt pa?
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