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Sammandrag

Detta kandidatarbete ar utfort pa uppdrag av foretaget Express Delivery Sweden AB
med sin webbaserade tjanst Sendify. Foretaget siljer kompletta transportlosningar
till bade foretags- och privatkunder, med mojlighet att vélja transport beroende pa
pris och tid. Kunden har endast kontakt med Sendify men transporten genomfors
av nagon av Sendifys samarbetspartners DHL Freight, Fedex, TNT eller UPS.

I takt med allmédnhetens vixande intresse for miljofragor och hallbar utveckling vill
Sendify vara en av de forsta aktorerna pa marknaden att erbjuda sina kunder moj-
ligheten att enkelt jamfora transportkép baserat pa hallbarhet. Kandidatarbetets
mal har i samrad med Express Delivery Sweden AB preciserats till att undersoka
mojligheten till att utarbeta en trovardig modell for jamforelse av olika transport-
losningar utifran deras emissioner. Malet foljer ur syftet att positionera Sendify som
marknadsdrivande for hallbar utveckling i transportbranschen.

For att uppfylla malet genomfors en explorativ studie av kvalitativ art. Ett teoretiskt
ramverk upprattas for att skapa forstaelse for amnesomradet och ligger till grund for
hur studien utfors. Ramverket innehaller miljomassiga strategier, lagar och riktlinjer,
den branschaccepterade foreningen Network for Transport Measures’s, NTM’s, me-
tod for emissionskalkylering samt redogorelse av den matematik som ligger till grund
for modellen. For att samla in data genomfordes utifran det teoretiska ramverket
en empirisk fallstudie av Sendifys samarbetspartners och kvalitativa intervjuer av
omradesexperter. Med bakgrund i den informationsbrist fran fallstudierna omfattar
arbetet tre delar, en del behandlar den faktiska modell som levereras till Sendify,
en del inbegriper utveckling av en framtida mer omfattande modell och den tredje
delen behandlar orsakerna till varfor informationen som saknas for modellen inte éar
tillganglig i dagslaget.

Den framtagna modellen har programmerats i programmeringsspraket Matlab. Den
beréknar trolig fardvig mellan eventuella terminaler for ett enskilt paket med hjélp
av Sendifys sparade data Over tidigare forsdndelser. I de fall gammal data saknas
for en ny transportforfragan anviander modellen Dijkstras algoritm for att uppskatta
trolig rutt. Den slutliga leveransen till Sendify sker genom 6verlamning av modellen
tillsammans med rekommendationer for framtiden om fortsatt utveckling av model-
len kombinerat med ytterligare forsok till insamling av mer detaljerad data.
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Abstract

This bachelor thesis was conducted on behalf of Express Delivery Sweden AB, which
offers complete transport solutions to private and business customers through their
web-based service Sendify. The solutions are given with the option to choose in terms
of price and time. Sendify is the only point of contact for the customer while the

transport is carried out by one of Sendify’s business partners DHL Freight, Fedex,
TNT or UPS.

As the general public’s interest in environmental issues and sustainable development
is growing, Sendify’s aiming to be one of the first actors on the market to offer their
customers the ability to compare transport solutions based on sustainability. The
purpose of this study has therefore been to study the possibility to generate a model
for comparing transport solutions by their sustainability. The target where specified,
in consultation with Express Delivery, to investigate the possibility to develop a
credible model for comparison of transport solutions in terms of their emissions.
The target is based on the purpose to positioning Sendify as a market driver for
sustainable development in the transport industry.

To fulfill the purpose an explorative study with a qualitative research approach was
conducted. A theoretical framework is established to increase the understanding of
the subject area and affects the way the study is carried out. The framework in-
cludes environmental strategies, laws and guidelines; the transport sector accepted
association Network for Transport Measurement’s, NTM’s, method for emissions
calculation. The theoretical framework ends with a review of the mathematical the-
ory which is the basis of the produced model. With the theoretical framework in
mind the data have been collected by empirical case studies of Sendifys business
partners and qualitative interviews with area experts. Due to the lack of availability
of information the study has been divided into three sub-projects. One part defines
the produced model, one part discusses future development of the model for a more
reliable result and the last part explains why the lack of data exists in the first place.

The resulting model has been programmed in the programming language Matlab. It
calculates the likely route between any terminals for a single package using Sendifys
stored data of earlier shipments. If no previous data is matching a new transport
query, the model uses Dijkstra’s algorithm to estimate the likely route. The final
delivery to Sendify includes the developed model and recommendations for further
development of the model combined with further efforts to get more detailed and
reliable data.
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Terminologi

o API - Application Programming Interface, Grinssnitt mellan applikation och
databas.

o Big Data - Digitalt lagrad information av sadan storlek att tradionell data-
bashantering gor den svarhanterlig.

o Business to Business - Marknadsstrategi med fokus pa omsdttning av varor och
tianster mellan foretag.

o CSR - Corporate Social Responsibility, foretags ansvarstagande.

o Euroklass - EU:s standardiserade miljoklassning av fordon. I dagsldiget fran
FURO I till EURO VI, dar hogre siffra medfor hardare miljokrav.

o Fyllnadsgrad - Procentuellt matt pa kapacitetsutnyttjande av en lastbdrare.
o GRI - Global Reporting initiative, rapporteringsriktlinjer.

o ISO - International Organisation for Standardization. En internationell icke-
statlig organisation som uppratthaller och skapar ISO-standarder.

o ISO 9001 - Standard for ledning av kvalitetsarbete.

o ISO 14001 - Standard for ledning av miljéarbete.

o ISO 15001 - Standard for ledning av energianvindning.
o ISO 26000 - Standard for ledning av hallbar utveckling.
o IS - Informationssystem

» Konsolidering - Samlastning av transportgods.

o Lastbérare - Fordon for transport av gods, t.ex. lastbil.

e Spelteori - Teori som beskriver samspel mellan aktorer pa samma marknad
med motstridiga intressen. Behandlar maximering av vinst och minimering av
forlust.

o TBL - Triple Bottom Line. Redovisning av ekonomiska, ekologiska och sociala
matvarden.

o Transport - Kortare benamning av logistiktransporter; transporten av gods.

iv



Innehall

Innehall

Introduktion
1.1 Klimatforandringar och transportbranschens hallbarhetsutmaning . .
1.2 Sendify . . . . . ...

1.3 Syfte . . . .
1.4 Problemanalys. . . . . . . .. ... o
1.5 Disposition . . . . ...
1.6 Avgransningar och begriansningar . . . . . . ... ... ... ...
1.7 Intervjuade forskare och omradesexperter . . . . . . . .. ... .. ..
Metodik
2.1 Struktur . . ...
2.2 Kvalitativ studie . . . . . . ... oo
2.3 Fallstudier . . . . . . . ...
24 Intervjuer . . . . . ..
2.5 Litteraturstudier . . . . . ... oL o
2.6 Enkater . . ... ..
2.7 Programmeringsstudier . . . . . .. ..o
Teoretisk referensram
3.1 Hallbar utveckling . . . . . . ... ...
3.1.1  Strategier . . . . . ...
3.2 Corporate Responsibility . . . . .. ... ... ... .. ... .. ...
3.2.1 Nationella riktlinjer och regleringar . . . . . . ... .. .. ..
3.2.2  Global Reporting Initative (GRI) . . .. ... ... ... ...
3.3 Gron marknadsforing . . . . ...
3.4 Aktorsroller . . . . ...
3.5 Network for Transport Measures . . . . . . .. . ... ... ......
3.5.1 NTMCale . . ... ...
3.6 Matematik . . . . . ...
3.6.1 Dijkstras algoritm . . . . . . .. ... oL
3.6.2 Haversines formel . . . . . . ... ...
Empiriska studier
4.1 Fallstudier . . . . . . . . .
4.1.1 UPS - United Parcel Service Inc. . . . . ... ... ... ...
4.1.2 FedEx . . . . .
4.1.3 TNT . . .
4.1.4 DHL Freight . . . . . . . . ... .
4.1.5 Jamforelsebarhet . . . . . .. ...
4.2 Network for Transport Measures . . . . . . . . . . ... ... .....
4.3 Hypoteser och intervjuer angaende informationssystem . . . .. . ..
4.3.1 Introduktion av hypoteser . . . . . . .. ... ... ... ...
4.3.2 Bemotande av hypoteser . . . . . . .. ... oL
4.3.3 Slutsats av intervjuerna . . . . . .. ... ...

13
13
14
15
16
17
17
18
20
21
23
23
25



Innehall

4.4 Telematik . . . . . . ..
4.4.1 Branschens telematik i nulaget och i framtiden . . . . . . . . .
4.5 Sammanfattning & diskussion . . . . .. ...

5 Beridkningsmodell
5.1 Modellens tillvigagangssatt . . . . . . . . ... ... ...
5.1.1 Kortast mojligavag . . . . . . ... oo
5.1.2  Statistisk inlarning . . . .. .. ..o
5.2 Diskussion . . . .. ..o
5.2.1 Jamfora transporter mot varandra . . . . . . . ... ...

6 Transportbranschens informationssystem
6.1 Nuldgesanalys . . . . . . .. .. .o
6.2 Kommunikationsstruktur mellan speditor och akeri . . . . . ... ..
6.3 Innovation och utveckling av IS inom transportmarknaden . . . . ..
6.3.1 Incitamentsproblem . . . . . . . .. ... ... . L.
6.3.2 Hindrande effekter . . . . . .. ... ... oL
6.3.3 Framtid och atgarder . . . . . ... ..o

7 Diskussion
7.1 Informationssystem . . . . . . . .. ...
7.2 Telematik . . . . ...
7.3 Framtida forskning . . . .. ... oL
7.3.1 Utvecklingsmojligheter . . . . . . ... .. ... .. ... ...
7.4 Hallbarhetsindex . . . . . . . . .. ...
74.1 Indexering . . . . . . . . . ..
7.4.2 Motivera ett miljovanligt val . . . . . . ...

8 Slutsats
8.1 Rekommendation till Sendify . . . . . . . . ... ...

Kallforteckning
Bilagor

vi



1 Introduktion

Klimatfordndringarna dr den uppenbara foljden av den kontinuerligt okande koncent-
rationen av vdzthusgaser i atmosfiren, vilket foranletts av utsldpp fran forbrukning-
en av icke fornyelsebara resurser och utvecklingen till industrialiserade ekonomier.
Den ékade medvetenheten om orsakerna till klimatforandringarna har inneburit att
foretag forvintas ansvara for och minimera sin miljopaverkan och verka for en hall-
bar utveckling. Tjansten Sendify systematiserar och standardiserar icke tidskritiska
transportlosningar genom att majliggora en enkel jamforelse av anpassade transport-
losningar, overskadlighet och sparning av forsindelser i en plattformstjinst. Studien
syftar till att underséka mdajligheten att utveckla en modell for jamforelse av trans-
portlésningar med avseende pd hallbarhet. Studien skall dven undersika tillganglig-
heten pa information som kan analyseras och jamforas fran respektive samarbets-
partner, samt hur modellen kan utformas for att skapa trovdrdighet gentemot dess
intressenter.

1.1 Klimatforandringar och transportbranschens hallbarhets-
utmaning

Intergovernmental Panel on Climage Change konstaterar att det &r med 6vervagande
sannolikhet méanniskans inverkan som varit den dominerade orsaken till den obser-
verade uppvarmningen och klimatfordndringarna i klimatsystemet pa var planet.
Klimatférandringarna &r den uppenbara foljdeffekten av den kontinuerligt okan-
de koncentrationen av vaxthusgaser i atmosfaren, vilket foranletts av utslapp fran
forbrukningen av icke fornyelsebara resurser och utvecklingen till industrialiserade
ekonomier. For att begrédnsa de negativa klimatforandringarna kravs det ett globalt
och héllbart forhallningssatt till utslippen av vixthusgaser.(Pachauri et al., 2014)

Fragestallningen om ansvarstagande for framtida generationers mojlighet till 6ver-
levnad och effekterna av manniskans negativa miljopaverkan ter sig allt mer aktuell.
Det rader ett internationellt konsensus om ett gemensamt ansvarstagande for kli-
matforandringarna genom det nyligen framtagna Parisavtalet, dar ett mal &r att
begransa uppvarmningen till tva grader jamfort med den forindustriella medeltem-
peraturen (Bruyninckx, 2016). Europeiska Unionens ramverksprogram for utveckling
och innovation, Horizon 2020, ser de globala klimatforandringarna och den interna-
tionella vardekedjan som en mojlighet att sakerstalla EU:s och foretags konkurrens-
kraft. Genom en 6vergang till teknisk hallbar utveckling ska resursanvandningen och
miljopaverkan minska (European Commission, 2016a).

Innovation och informerade beslut kommer att skapa mojligheter for tillvixt och
ett hallbart samhalle med mindre utslapp av vaxthusgaser. For energirelaterade ut-
slapp av vaxthusgaser och paverkan av den globala koncentrationen av koldioxid i
atmosfiren star transporter for cirka en femtedel globalt (Pachauri et al., 2014) och
en fjardedel inom EU, varav tre fjirdedelar kommer fran véigrelaterade godstrans-
porter. Transportsektorns bidrag till koncentrationen forvintas oka snabbare an for



1.1 Klimatférandringar och transportbranschens hallbarhetsutmaning

nagon annan sektor. Enligt EU:s "vita rapport” maste transportsektorns utslapp
minska med minst 60%, jamfort med 1990 ars nivaer, fram till 2050 for att mota
klimatmalen (European Commission, 2016¢).

Det overgripande reduktionsmalet har brutits ner till delmal pa kortare tidshorison-
ter, dock med avseende pa samtliga sektorer:

o Ar 2020: reduktion med 40% i Sverige (Naturvardsverket, 2016) och 20% i EU
(European Commission, 2016b).

 Ar 2030: 40% i EU (European Commission, 2016b).

Utslappen av koldioxid betraktas som det mest betydelsefulla for miljopaverkan (Pa-
chauri et al., 2014). Enligt Trafikanalys rapport "En jamforelse mellan trafikprogno-
ser och faktiskt trafikutveckling” forvantas godstransporter oka drastiskt om 54% till
ar 2030 (Trafikanalys, 2015). Miljopaverkan och utslappen som transporter leder till
kan matas i koldioxid, kvéiveoxid, svaveloxid, kolvéiten, kolmonoxid samt partiklar
(Blinge och Svensson, 2006; Jonsson och Mattsson, 2011). For att upphovsmakare,
till exempel foretag, ska bara kostnaden for utslapp har Europakommissionen tagit
fram principen “Polluters Pay”. Principen forvantas skapa incitament for foretag
att minimera sin miljépaverkan (European Commission, 2012).

Den 6kande medvetenheten om orsakerna till klimatforandringarna har foranlett
att foretag forvintas ta ett transparent och aktiv stédllningstagande att ansvara for
och minimera sin miljopaverkan och verka for en hallbar utveckling. Blinge och
Svensson (Blinge och Svensson, 2006) menar att trender kommer och géar i trans-
portbranschen men att "miljéanpassad logistik” inte kan forbises till foljd av den
vetenskapliga bevisningen av dess miljokonsekvenser. Vidare finns det ingen veder-
tagen definition av hallbarhet eller miljévénlighet for transporter, men det syftar
till utnyttja resurser och teknik for att uppna minsta mojliga miljopaverkan och an-
vandning av naturliga resurser (Blinge och Svensson, 2006; Jonsson och Mattsson,
2011). Detta innebéar en utmaning, bade for transportbranschen i sig och for externa
aktorer, att avgora vad som kan definieras och jamforas i termer av hallbarhet. Ser
man till det nuvarande miljoledningsarbetet kan man konstatera att transportbran-
schens framsta miljopaverkan naturligt kan harledas till just transporterna, vilket
skapat drivande kundkrav om miljoanpassade transportlosningar (ibid). Blinge och
Svensson (ibid) redogdr ocksa att den stora utmaningen ar att forma kunderna att
betala ett hogre pris for driva utvecklingen mot miljovinligare transportlosningar?.
Ett hogre pris ar en forutsiattning for att mojliggora investeringar i ny miljovanligare
teknik, vilket skapar en hogre komplexitet i fragan da priset ar transportbranschens
konkurrensmedel. Transportbranschen har véildigt laga marginaler, om an hogst 2%
(Sultanovic Magnusson, 2016).

'Fredrik Edeland (VD, Express Delivery Sweden AB), fran samtal under kandidatarbetets
gang.
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1.2 Sendify

Sendify systematiserar och standardiserar icke tidskritiska transportlosningar genom
att forenkla transportinkdpen for kunderna och skapa nya affarsmoéjligheter for sam-
arbetspartners. Tjansten mojliggor en enkel jamforelse av anpassade transportlos-
ningar, 6éverskadlighet och sparning av forsandelser i en plattformstjanst. Tjansten
till privat- och engangskunder erbjuds genom Sendify. Frekventa forsindelseképare
erbjuds ett transportadminstrativt system genom Sendify Business. Express Delive-
ry vill etablera Sendify som den enda och givna kontaktpunkten inom logistiktrans-
port med en helhetsprocess och fullt ansvarstagande for forsdndelserna fran punkt A
till B, dorr till dorr, for gods till och fran samt inom Sverige. Transportlosningarna
tillhandahalls under forutsittning att forsindelsen passerar en nod i Sverige!.

I tjansten anger kunderna upphamtnings- och leveransadress, antal paket, dimen-
sioner, vikt samt upphamtningstiden for forsandelsen. Tjansten visar sedan olika
anpassade transportlosningar, utifran kundens inmatade forfragan, med avseende
pa variablerna tid och pris fran flera marknadsledande aktorer. Detta sker genom
en forfragan till speditorernas API, antingen direkt eller via en mellanhand. Platt-
formen klassificeras som tjinstefiering?, d& speditérernas digitala funktioner for att
tillhandahélla transportlosningar separeras fran det ursprungliga systemet och pa
ett standardiserat vis paketeras om genom Sendify. En tjénstefiering som skapar for-
utsattningen for koparna att genomféra mer informerade val av transportlosningar.

I nartid har framstaende och omfattande forandringar skett genom tjanstefiering-
ar; till exempel tjanster for TV-, musik- och taxiindustrin till f6ljd av digitalise-
ringen och kraven pa ett dynamiskt informationsflode?. Mot denna bakgrund vill
Sendify utmana, forenkla och férdandra erbjudandet av transportlosningar med ett
kundorienterat digitaliserat erbjudande. Genom att vara forst pa marknaden med
en jamforelse for hallbara transporter, och saledes mojliggora ett miljovanligt val,
vill Sendify vara en drivande och nytdnkande fjardepartslogistiker med ett storre
ansvarstagande mot hallbar utveckling?.

1.3 Syfte

Kandidatarbetet syftar till att undersoka mojligheten att utveckla en modell for
jamforelse av transportlosningar med avseende pa hallbarhet. Studiens vidare syfte
ar saledes att undersoka hur denna modell skall utformas och vilka hallbarhetspara-
metrar som skall tas i beaktande, samt undersoka mojligheten till implementering
av jamforelsemodellen och darmed mojliggora ett miljovanligt val, genom hallbar-
hetsindexering och utslapp av koldioxid (COy), for Sendifys kunder.

'Fredrik Edeland (VD, Express Delivery Sweden AB), frin samtal under kandidatarbetets

gang.
2Johan Magnusson, Docent pa institutionen for tillimpad informationsteknologi, Forelisning
Informationssystem IKA096, 2016-01-18
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GOTEBORG - LONDON

VERA SANDBERGS ALLE 10B - REGENT STREET

CHANGE DIMENSIONS CHANGE DESTINATION
Thu 28/1 09:44

* ALL PRICES EXCLUDING VAT

307:- 1.737:- 9kg CO,

5 days Sh 21h Index 1

PICK-UP TODAY, AFTER 12:00 ;
5 days 5h DELIVERY TUESDAY 2/2, AFTER 08:00 SEND Index 1, 9kg CO, ood

1 day 5h PICK-UP TODAY, AFTER 12:00 - SEND Index 2, 19kg CO,
Good

DELIVERY TOMORROW, AFTER 08:00

PICK-UP TODAY, AFTER 09:00 -
5 days 5h DELIVERY TUESDAY 2/2, AFTER 08:00 SEND Index 3, 26kg CO, co

od

1 day 5h PICK-UP TODAY, AFTER 12:00 . SEND Index 3, 28kg CO,

DELIVERY TOMORROW, AFTER 08:00
Average

PICK-UP TODAY, AFTER 12:00 ;
1 day DELIVERY TOMORROW, AFTER 07:00 SEND Index 4, 30kg CC:EP’MF

1 day 5h PICK-UP TODAY, AFTER 09:00 - SEND Index 4, 32kg CO,

DELIVERY TOMORROW, AFTER 08:00
Average

PICK-UP TODAY, AFTER 09:00 -
5 days DELIVERY TUESDAY 2/2, AFTER 08:00 SEND Index 5, 37kg CO, Bad

Figur 1: Grafisk illustrering av det 6nskade resultatet av jamforelsemodellen med
en indexering av transportlosningarnas hallbarhetsgrad och utslapp av koldioxid
(CO3). Pa det har sittet far Sendifys kunder mojligheten att gora ett miljovanligt
val.

1.4 Problemanalys

I denna studie definieras jamforelse av hallbar logistik som en jamforelse av trans-
portlosningarnas hallbarhet. transportlésningarna som tillhandahalls genom Sendify
och av dess samarbetspartners. Studien skall dérfér underséka hur respektive sam-
arbetspartner och specifik logistiklosning kan jamforas ur ett hallbarhetsperspektiv.
Detta forutsatter ett ramverk och tydliggérande av hallbarhet med avseende pa
transportbranschen. Studien skall undersoka tillgangligheten pa information som
kan analyseras och jamforas fran respektive samarbetspartner, samt hur modellen
kan utformas for att skapa trovardighet gentemot dess intressenter. Problemana-
lysen resulterar foljaktligen i nedanstaende Gvergripande fragor att besvara for att
uppna studiens syfte:

o Hur bor en jamforelsemodell med avseende pa transportlosningarnas hallbar-
het utformas?

o Vad ar mojligt att astadkomma i dagslaget med avseende pa ovanstaende?

o Vilka &r de storsta hindren i dagsliaget och i den nadrmsta framtiden samt hur
bor dessa bemotas?



1.5 Disposition

1.5 Disposition

Kandidatrapporten bestar av atta kapitel och inleds med en bakgrundsredogorelse,
kapitel 1, som avser att ge lasaren en forstaelse for klimatforandringarna och miljo-
konsekvenserna relaterade till transportbranschen samt dess hallbarhetsutmaning.
Kapitel 1 ger en beskrivning av foretaget som studien ér genomfoérd for och dess
vision om att bidra till utvecklingen mot hallbara samt miljovanliga transportlos-
ningar genom tjansten Sendify. Utifran denna bakgrund redogors studiens syfte som
bryts ner till problemformuleringar med avseende pa hallbarhetsjamforelse av trans-
portlosningar. Avslutningsvis redogors avgransningar och begriansningar samt denna
disposition for kandidatrapporten i kapitlet. Det inledande kapitlet efterfoljs av ka-
pitel 2 som redogér studiens metodik och tillvigagangssitt. Kapitel 3 redogor for den
teoretiska referensram som studien har forhallit sig till, vilket berér hallbar utveck-
ling, ansvarsfullt fortagande (CSR), gron marknadsforing, Network for Transport
Measures, kalkyleringsmodell for utslapp och matematisk teori. Kapitel 4 redogor
fallstudierna som ar genomforda pa Sendifys samarbetspartners och mer ingaende
beskrivning av tillhandahallen information kring féretagen. Kapitel 5 redogor for den
berdkningsmodell som ér framtagen utifran Sendifys databas och historik 6ver kdpta
transportlosningar samt mojligheterna till jamforelse av transportlosningarna. Ka-
pitel 6 redogor for transportbranschen informationssystem och den problematik som
kandidatgruppen upplever for att mojliggora en jamforelse av transportlésningarna.
Kandidatrapporten avslutas med kapitel 7 som redogor for framtida forskning och
utvecklingsmojligheter samt kapitel 8 som redogor for kandidatgruppens slutsats pa
problemformuleringarna och rekommendation till Sendify.

1.6 Avgransningar och begriansningar

Studien som ligger till grund for kandidatrapporten har genomforts under en tidsbe-
gransad period, om tva lasperioder pa halvfart, vilket har forutsatt avgransningar for
studiens omfang och innehall. Den grundlaggande avgransningen som har gjorts ér
att genomfora fallstudier pa Sendifys samarbetspartners och deras svenska verksam-
heter, ramavtalen forutsétter att transportlosningarna inte ar av tidskritisk karaktér
och att transporten har en nod i Sverige. Kandidatrapporten har vidare avgréinsats
till att endast redogora essentiella bakgrund och teori for studien. Kandidatrap-
porten har darmed utelamnat redogorelse och vidare koppling till &mnesomradet
logistik, ldran om effektiva materialfloden (Jonsson och Mattsson, 2011). Detta som
foljd av att studien har natt slutsatsen att en hallbarhetsjamforelse endast kan, i
dagsliget, genomforas med avseende pa transporters faktiska utsldpp. Hallbarhets-
rapporteringar ger en, om an begransad, ¢vergripande indikation pa ett foretags
hallbarhet men dé& vida skillnader i rapporteringen existerar finner studien inga
mojligheter till adekvat jamforelse. Den faktiska implikationen av corporate soci-
al responsibility gar for ndrvarande ej heller att kvantitativt jamfora. Darmed har
kandidatrapporten avgransats till att overgripande redogora for det rapporterade
innehallet och utelamnat vidare teknikalitet i dess parametrar.



1.7 Intervjuade forskare och omradesexperter

En betydande begransning for studien har varit speditérernas informations- och
datadelgivning samt transparens i kommunikationen med kandidatgruppen. Fall-
studierna kunde konstatera att det existerar ett informationsgap mellan speditorer
och akerier. Undersokningen av informationsgapet har begransats till foljd av fram-
komsten i studiens senare del, men da kandidatgruppen ansag att det var av storsta
betydelse redogdr rapporten problematiken ingdende. Vidare har den utvecklade
matematiska modellen i viss man begransats i testningen da Sendifys historiska da-
tabas 6ver transport inte ansetts vara hela komplett med statistik fran speditorernas
samtliga transportnéatverks noder.

Kandidatgruppen vill &ven belysa att studien har undersokt ett komplicerat omrade
som beror manga tangerande om &n &dven skilda perspektiv och d&mnesomraden.
Vidare har kandidatgruppen heller inte funnit liknande studier.

1.7 Intervjuade forskare och omradesexperter

Utover hjalp av handledare pa avdelningen for Logistik och Transport pa Chalmers
har aven extern kompetens sokts utav nedanstaende forskare och omradesexperter.

o Johan Magnusson, Docent pa institutionen for tillimpad informationsteknolo-
gi, Goteborgs Universitet. Johans forskning ror balansering av effektivitet och
innovation inom ramen av styrning, (GU.se, 2016).

o Magnus Andersson, Research Manager pa Viktoria Swedish ICTs Digitaliza-
tion Strategy group. Magnus forskning ar inom innovation inom informations-
system och organisationsoverbryggande informationsteknologi, (Viktoria.se,
2012). Magnus publicerade aven i ar, 2016, en aktuell artikel inom &mnet
betitlad “Informating Transport Transparency”.

o Magnus Swahn: "Tidigare mangarig erfarenhet dr fran ASG samt Green Car-
go. Magnus har arbetat brett inom transportlogistikomradet med bland annat
IT-fragor, marknad, produktion, miljé, kvalitet och sdkerhet, vilket kan sam-
manfattas med hallbar logistik.”(Conlogic, 2016)

e Sebastian Béackstrom: “Sebastian Bdackstrom arbetar pa IVL och dr expert pa
miljoberdkningar for transporter. Han har tidigare forskat pa Chalmers, arbetat
pa TFK och WSP och har bland annat varit djupt engagerad i miljondtverket
NTM.”(Logistikpodden, 2015)



2 Metodik

Den utférda studien bestod av fyra faser; planering, informationsinsamling, analys
och modellskapande. Arbetet utfordes som en kvalitativ studie eftersom det forvin-
tades att insamlad data skulle vara av kvalitativ karaktdr. Vidare i kandidatarbetet
utfordes fallstudier av Sendifys samarbetspartners for att skapa en bild av hur de
arbetar med hallbarhets- och miljomal, samt ta reda pa deras instdallning till studien.
Det hélls ostrukturerade intervjuer med omradesexperter och semistrukturerade in-
tervjuer med de miljoansvariga pa logistikforetagen. For att inforskaffa relevant teori
som underlag for analyser och besvarande av studiens fragestdllningar utfordes en
litteraturstudie. Det skapades en enkdt vars resultat blev oanvdndbart pa grund av for
stort svarsbortfall, trots atgdarder for att minimera detta. I programmeringsspraket
Matlab skapades en konkret modell effektivt med hjilp av koduppdelning i funktioner.

2.1 Struktur

For att skapa en struktur pa arbetsprocessen delades kandidatarbetet upp i fyra del-
faser for att underlatta bade tidsplanering och metodupplégg. Med en tidigare skri-
ven planeringsrapport som utgangspunkt initierades studien utifran ett 6vergripande
perspektiv och brots sedan metodiskt ner med grund i problemformuleringen samt
fragestédllningarna till en niva som mojliggjorde skapandet av en jamfoérelsemodell.
Kandidatarbetet inleddes med en planeringsfas under vilken syftet med kandidatar-
betet, problemformuleringen och fragestallningen formulerades. Detta gjordes innan
informationsinsamlingen for att inte riskera att data som inte kan anvindas for att
besvara fragestillningen samlas in. Nastkommande fas i kandidatarbetet var infor-
mationsinsamlingen. Under denna fas genomfordes litteraturstuider, intervjuer med
omradesexperter och miljoansvariga pa logistikforetagen, samt insamling av intern-
data fran Sendify. I den tredje fasen analyserades och jamfordes insamlad data och
studien avgransades vidare. Avgrinsning gjordes med avseende pa den data som
Sendifys samarbetspartners inte kunde tillgodose kandidatgruppen. Analysen och
jamforelsen av data genomfordes genom diskussioner med Sendifys samarbetspart-
ners och omradesexperter. Syftet med denna fas var att i samrad med handledare,
omradesexperter, Sendify och deras samarbetspartners sakerstélla variabler och at-
tribut som anses vara mojliga och relevanta att jamfora. Avslutningsvis syftade den
fjarde fasen till att skapa en matematisk berdkningsmodell utifran den avgransade
och aggregerade informations- och datainsamlingen. Kandidatarbetet resulterade
slutligen i tva modeller, en teoretisk och en konkret.



2.2 Kvalitativ studie
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Figur 2: Kandidatarbetets struktur och arbetsprocess

2.2 Kyvalitativ studie

Generellt finns tva olika forskningsstrategier: kvantitativ och kvalitativ forskning.
Distinktionen mellan kvantitativt och kvalitativt ar bra for att klassificera olika me-
toder och tillvigagangssétt, och skillnaderna mellan forskningsansatserna gar dju-
pare an bara det faktum att kvantitativa metoder ar méatbara.

Kvantitativ forskning &r en forskningsstrategi med vikt pa kvantifiering vad géller
insamlad data och analys av den, den innehaller ett deduktivt synsétt, vilket innebér
att tyngden ligger pa teoriprovning. Vidare har kvantitativ forskning en uppfattning
av den sociala verkligheten som en yttre och objektiv verklighet. Innebérden av detta
ar att verkligheten &r kvantifierbar, d.v.s. den gar att rakna (Bell och Bryman, 2011).

Kvalitativ forskning beskrivs som en forskningsstrategi dér vikt laggs pa ord till skill-
nad fran kvantifiering och forskningsstrategin genererar teorier. Den sociala verklig-
heten ses som en stindigt fordnderlig egenskap beroende pa individer och deras
subjektiva asikter. En forskningsstrategi baserad pa detta antagande om verklighe-
ten bor saledes utformas annorlunda &n en kvantitativ forskningsstrategi. (Bell och
Bryman, 2011)

Studien utfordes som en kvalitativ studie eftersom den insamlade datan forvantades
vara lagt strukturerad och med fokus pa ord och dess innebord. For att uppfylla
projektmalet med arbetet kravs darfor ett arbetssatt av kvalitativ art for att me-
todiskt arbeta sig vidare genom intervjuer och litteraturstudier. Informations- och
datainsamlingen genomfordes saledes i form av teoretiska och praktiska studier i en
process dar kvalitativa metoder och tillvigagangssatt anviands.



2.3 Fallstudier

2.3 Fallstudier

Fallstudier utférdes pa Sendifys samarbetspartners for att skapa en bild av hur dessa
arbetar med hallbarhets- och miljomal samt ta reda pa deras installning till studien.

For att gora fallstudierna anvindes miljorapporter och arsrapporter fran logistik{o-
retagen samt information fran deras hemsidor. Datan som hidmtades géllde tidigare
miljoarbete fran logistikforetagens sida, nuvarande miljomal samt allmén data om
foretagens storlek. Generell data géllande logistikforetagen ér relevant for att re-
latera miljodata till exempelvis storleken pa foretagens lastbilsflottor. De flesta av
logistikforetagen redovisade data géllande COs-utslapp, bade géllande tidigare mil-
joarbete och nuvarande miljomal. Eftersom datan som foretagen redovisar ofta inte
géllde samma parametrar kunde inte systematiskt likvirdig data samlas in. Syste-
matik kunde istillet uppnas genom att samla in och redogora for de miljomal och
tidigare miljoarbete som foretagen sjélva presenterade i sina miljorapporter. Dock
finns risken med detta att det blir svart att jamfora det miljoarbete foretagen utfort.

For att utrona foretagens installning till studien utfordes intervjuer med miljéan-
svariga pa respektive foretag. Dessa kontakter var i forvig givna av Sendify. De
miljoansvariga pa foretagen kontaktades via telefon eller e-post dér intervjuer med
personen i fraga bokades. Det var inte alla kontakter som ville stélla upp pa inter-
vjuer, med anledning av brist pa resurser. De foretag som stallde upp pa intervjuer
var DHL och TNT. Samma fragor skickades via e-post till kontaktpersonerna pa
FedEx och UPS.

Det var tydligt att kontakten som holls via e-post inte holl samma kvalitet som
kontakten via intervjuer. Det var inte samma méangd information som foretagen
delade med sig av via e-post och kontaktpersonerna pa foretagen var inte heller lika
engagerade vilket ledde till att de inte gav likvardigt relevanta svar.

Trots detta var kontakten med foretagen givande. Fran borjan var kontakterna med
foretagen mer av en karaktar som lampar sig vid kvantitativ forskning da kandi-
datgruppen till storsta delen enbart var intresserade av data gallande transporter
och huruvida foretagen var villiga att delge denna data. Karaktiren av kontakterna
forandrades senare da det i intervjuerna klargjordes att den efterfragade datan inte
fanns tillgdnglig och intervjuerna blev mer av en kvalitativ karaktiar. Pa grund av
detta paverkades inte resultatet av intervjuerna lika mycket trots att kontakten med
vissa foretag fick hallas till e-post. Det var inte langre lika viktigt att fa informa-
tion fran alla foretagen eftersom intervjuerna som genomfoérdes gav en tydlig bild av
situationen.

2.4 Intervjuer

Intervjuer kan utforas pa flera olika satt, dér strukturerade och kvalitativa intervjuer
ar tva grundkategoriseringar som vidare kan kategoriseras i sig. Som tidigare namnts
ar studien utford med en forskningsstrategi av kvalitativ art och darfor var dven
intervjuerna av denna art.



2.5 Litteraturstudier

Kvalitativa intervjuer ar intervjuer med betoning pa intervjupersonernas egna upp-
fattningar och synsétt. Det ar onskvart att lata intervjun rora sig i riktningar in-
tervjupersonen sjalv véljer da det ger insikt i vad intervjupersonen finner viktigt,
nagot som vid kvantitativa intervjuer istallet ses som ett storande moment (Bell och
Bryman, 2011).

Vidare kategoriserar Bryman (Bell och Bryman, 2011) kvalitativa intervjuer som
ostrukturerade eller semistrukturerade. Den ostrukturerade intervjun beskriver han
som en intervju dar forskaren endast anviander sig av ett visst antal teman for att
fora intervjun framat och intervjuaren stéller fragor pa punkter dar vidare utveck-
ling ldmpar sig. Vid en semistrukturerad intervju anvinder sig intervjuaren av en
intervjuguide med teman och fragor som ska beréras men den intervjuade kan ut-
forma svaren med stor frihet. Ordningen pa fragorna ar ocksa relativt mer bestdmd
vid en semistrukturerad jamfort med en ostrukturerad intervju.

I studien anvindes bada sorterna av kvalitativa intervjuer. Tidigt i studien utfor-
des ostrukturerade intervjuer med omradesexperterna da kandidatgruppen inte pa
forhand visste hur intervjun skulle te sig. Omradesexperterna kunde fritt formulera
sina svar och dven fokusera pa de teman som de sjilva tyckte var viktiga. Pa detta
sitt kunde kandidatgruppen tidigt fa en uppfattning kring problematiken och sva-
righeterna med studien. Dessa intervjuer inleddes med att kandidatgruppen beskrev
hur projektet sag ut, vad syftet med projektet var och problem som kandidatgrup-
pen stott pa. Sedan stélldes fragor till intervjupersonen som syftade till att personen
sjalv skulle kunna belysa och forklara moéjliga problem som kandidatgruppen stott
pa eller kunde tédnkas stota pa. De omradesexperter som intervjuades var Mag-
nus Swahn (Nétverket for Transporter och Miljon), Sebastian Backstrom (Svenska
miljoinstitutet), Magnus Andersson (Viktoria Swedish ICT) och Johan Magnusson
(Institutionen for tillimpad informationsteknologi, Goteborgs Universitet).

Vidare intervjuades miljoansvariga pa de olika logistikforetagen. Dessa intervjuer
var av semistrukturerad art da det pa forhand fanns en del teman och fragor som
det 6nskades svar pa. Detta mojliggjorde att kandidatgruppen fick svar pa de fragor
de ville och syftet med intervjuerna blev uppfyllt. Fragorna som stélldes till inter-
vjupersonerna gallde dels vad foretagen hade for miljomal och tidigare miljoarbeten
men framfor allt stalldes fragor kring logistikforetagens syn pa studien. Det stélldes
fragor kring vilken data foretagen hade tillganglig och var beredda att dela med
sig av gillande sina transporter. Aven vilken instéllning logistikféretagen hade till
Nétverket for Transporter och Miljons berakningsmodell for utslapp vid transporter

togs upp.

2.5 Litteraturstudier

Syftet med litteraturstudien var att ta redan pa vad som redan var kant pa omradet,
vilka begrepp och teorier som var relevanta, vilka tidigare metoder och forsknings-
strategier varit, och om det fanns nagra viktiga motsattningar eller motsédgande
resultat. For litteratursékning anviandes Google Scholar och Chalmers biblioteks
sokmotor samt Google. Valet av litteratur utgar fran att urskilja relevant teori att
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2.6 Enkéater

behandla och organisera. Med relevant teori avses litteratur som kan ge forstaelse av
amnesomradet men dven teori som ger underlag till analyser for att besvara studiens
fragestédllningar. Exempel pa de sokord och sokfraser som har anvénts vid littera-
tursokningen &r: klimatforandringar, climate change, hallbar utveckling, sustainable
development, sustainability, ansvarsfullt foretagande, corporate social responsibility,
CSR, development, utveckling, logistik, logistics, godstransporter, transport, supply
chain management, SCM, emissionskalkylering, emissioner, utslipp, emission cal-
culation, informationssystem, telematik, IT, fleet management systems, telematik.
Och ddr tillhérande kombinationer av ovanstaende.

2.6 Enkater

Enkéter ar ett metodiskt verktyg som i manga avseenden liknar strukturerade inter-
vjuer. Den framsta skillnaden mellan dessa metodverktyg ar att det inte finns nagon
intervjuare narvarande. Det finns ett flertal fordelar med enkéater jamfort med in-
tervjuer. Enkater ar snabbare att administrera och de kan skickas ut till manga
respondenter pa en och samma gang. Enkater medfor ingen intervjuareffekt vilket
innebér att faktorer som ror intervjuaren inte kan paverka svaren pa enkéaten. Det
finns ingen mojlighet for en intervjuare att formulera fragorna pa olika séitt. En av
de framsta nackdelarna med enkéter ar att de ofta innebér ett storre bortfall vilket
okar risken for missvisande data (Bell och Bryman, 2011).

Enkéaten som utfordes i samband med studien skickades till de ansvariga for telema-
tik och miljofragor hos Sendifys samarbetspartners. De ansvarigas kontaktuppgifter
hittades via foretagens arsrapporter. Fragorna som stélldes géllde foretagens tele-
matiksystem och vilken miljorelaterad data de for statistik 6ver.

For att minska bortfallet vid enkaten foljdes foljande principer som Bryman rekom-
menderar. Med enkéten foljde ett introduktionsbrev som forklarade varfor enkéten
var viktig och varfor de specifika respondenterna valts. Paminnelser skickades till
de individer som inte svarat pa enkaten. Korta enkater har generellt lagre bortfall
vilket beaktades vid skapandet av enkéten. Av fragorna var sa fa som mojligt 6pp-
na fragor eftersom enkater som kraver manga kommentarer kan verka avskrackande
(Bell och Bryman, 2011). Trots anstrangningarna for att minska svarsbortfallet blev
detta for stort, ingen av dem som mottog enkéten svarade. Detta gjorde att enkéten
inte ledde till nagot anvandbart resultat.

2.7 Programmeringsstudier

Med hjalp av den insamlade kunskapen kunde berdkningsmodellen konkretiseras
genom att programmera en matematisk modell at Sendify. Syftet med modellen &r
att den enkelt ska kunna implementeras direkt in i Sendifys egna system.

Programmeringsspraket som valdes for skapandet av modellen a&r Matlab som valdes
for det finns en stor databas av inbyggda algoritmer, en skrivbordsmiljé som tillater
interaktivt arbete med datan, samt att kandidatgruppen har tidigare erfarenhet av
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2.7 Programmeringsstudier

Matlab. Dessa faktorer har till stor del underlédttat arbetet med konkretiseringen av
modellen.

For att effektivisera skapandet av modellen brots modellen ned i enklare funktioner
som kunde skapas separat i den ordning som ansags mest lamplig. En funktion ar
oftast skapad i en egen fil och har en specifik uppgift, till exempel att oversitta data
fran en struktur till en annan. I vissa fall anvander sig funktionerna av varandra
och da ar det viktigt att argumenten in och ut ur funktionen ar specificerade. Detta
ar viktigt eftersom funktioner ibland anvander sig av funktioner som ska skapas i
ett senare skede. Det finns flera anledningar till varfor det var effektivare att skapa
modellen med hjélp av funktioner istéllet for att ha all kod samlad i en och samma
fil utan funktioner. Till att borja med gav det en battre 6verblick av modellen. Det
var enklare att lagga till eller 4&ndra i modellen eftersom det ar enklare att andra
i avgransade kodstycken, vilken funktionen ar, &n i en hel modell. Felsokning och
testning underlédttades da varje funktion kunde testas for sig vilket oftast inte dr en
komplex uppgift relativt att testa ett helt program.

Nér funktionen som utfor Dijkstras algoritm, en valkdand algoritm som beraknar av-
stand mellan noder och en central del i programmeringsmodellen, skulle skapas valde
kandidatgruppen att istéllet anvinda sig av en redan skapad funktion for Dijkstras
algoritm. Anledningen till att kandidatgruppen valde att anvidnda en redan existe-
rande funktion ar for att Dijkstras algoritm ar sa pass komplex att kandidatgruppen
skulle vara tvungna att lagga for mycket resurser pa en sadan funktion. Komplexi-
teten skulle &ven medfora en risk for att en funktion med Dijkstras algoritm skapad
av kandidatgruppen skulle kunna bli bristfillig och innehélla fel. Det ar dock ock-
sa en risk att anvinda sig av en funktion skapad externt eftersom &dven den kan
innehalla fel men kandidatgruppen gjorde éverviagningen att den risken var lagre.
Detta eftersom den externa funktionen anvénts av ett stort antal anvéndare och
endast fatt ett fatal klagomal. Dessa klagomal grundar sig i de allra flesta fallen i
anvandarmisstag och bedéms inte som allvarliga.
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3 Teoretisk referensram

Brundtlandkommissionen definierade hallbar utveckling i sin rapport "Our Common
Future” som en utveckling vilken; “tillgodoser dagens behov utan att dventyra kom-
mande generationers mdojligheter att tillgodose sina behov” Forhallningssdttet till
hallbar utveckling dr en debatterad fragestdllning, da ett aktivt stdllningstagande kan
forutsdtta kostnadsdrivande fordndringar och ett problematiskt overtygande av en
aktors intressenter. Corporate Responsibility syftar till att redogora ett foretags an-
svarstagande for en langsiktig hallbarhet med avseende pa dess intressenter. Sveriges
Riksdag har beslutat om en ny malstruktur, miljomalssystemet, for det svenska mil-
joarbetet, inklusive 16 miljokvalitetsmal och ett évergripande generationsmadl, som
skall verka som riktlinje for den nationella miljopolitiken samt underldatta miljoéarbe-
tet och rapporteringen for foretag. Den griona marknadsforingens tillforlitlighet ris-
keras till foljd av det ékade intresset och uppkomsten av sa kallad "Green Washing”,
marknadsforing eller miljomdrkningar for produkter som wvid ndrmare granskning
inte visar sig vara lika miljévinligt och hallbart fordelaktiga som det antyds. Den
ideella féreningen Network for Transport Measures initierades 1993 for att utveckla
en vedertagen branschstandard till att rdkna ut transporters miljopaverkan.

3.1 Hallbar utveckling

Brundtlandkommissionen definierade hallbar utveckling i sin rapport "Our Com-
mon Future” (Brundtland et al., 1987) som en utveckling vilken; “tillgodoser dagens
behov utan att dventyra kommande generationers majligheter att tillgodose sina be-
hov”. Kommissionens definiering kan utvecklas till den onskvérda jamvikten mel-
lan anvandningen av begrédnsade resurser och ménskliga levnadsvillkor som moter
nodvindiga behov utan att dventyra kommande generationers forutsiattningar for
overlevnad. Saledes blir manniskan ansvarstagande att uppratthalla ett fungerande
ekosystem och verka for en langsiktig anvindning av naturliga tillgangar. Genom att
Brundtlandkommissionen beaktar méinniskan i paritet med planeten forutséitts en
vidareutveckling av begreppet som kan appliceras pa hallbar utveckling i verksam-
heter. "Triple Bottom Line (TBL)”, &ven bendmnt “People Planet Profit (3PL)7, fo-
reslar tre huvuddimensioner, verksamhetens bottenlinjer, for hallbarhet; social, eko-
logisk och ekonomisk (Elkington, 1994). Social hallbarhet syftar till verksamheters
sociala ansvarstagande, ett begrepp som é&r under standig utveckling och redogors
vidare under kapitel 3.2. Ekologisk hallbarhet representerar ett matt pa hur miljo-
massigt ansvarsfullt verksamheten bedrivs och dess miljopaverkan. Avslutningsvis
representerar den ekonomiska hallbarheten den naturligt underliggande ekonomiska
resultatrapporteringen for verksamheter, i form av en positiv resultatrikning. Tre
bottenlinjer som tillgodoser verksamhetens intressenter och bidrar till langsiktigt
hallbart vardeskapande (The Economist, 2009).
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3.1 Hallbar utveckling
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Figur 3: Hallbar utveckling - "The Triple Bottom Line”

3.1.1 Strategier

Forhallningsséttet till hallbar utveckling ar en debatterad fragestallning (Stenmark
och Lundgren, 2003), da ett aktivt stallningstagande kan forutsatta kostnadsdri-
vande forandringar och ett problematiskt overtygande av en aktors intressenter.
Matrisramverket i figur 4 redogor for fyra fundamentala strategier for ett hallbart
vardeskapande med avseende pa den operationella verksamheten, interna resurser,
externa intressenter och framtida mojligheter. Ramverket syftar till att ge aktoren
kontroll 6ver verksamhetens miljopaverkan och belysa nédvandiga forandringsmaoj-
ligheter for hallbart virdeskapande i enlighet med olika intressenters ekonomiska
och social behov (Hart och Milstein, 2003).
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3.2 Corporate Responsibility
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Figur 4: Ramverk for hallbart vardeskapande (Hart och Milstein, 2016).

Den forsta strategin, "Pollution Prevention”, berér den operationella verksamhe-
ten och dess interna resurser eller processer pa kortare sikt. Effektivisering och
kvalitetssakring av den befintliga verksamheten férebygger och motverkar akto-
rens miljopaverkan samtidigt som det skapar positiva effekter i termer av kostnads-
och riskreduktioner. Nésta strategi, "Product Stewardship”, berér den operationella
verksamheten och aktorens externa intressenter. Engagering och kravstallning mot
vardekedjans samtliga intressenter bidrar till en hogre transparens och medvetenhet
om vérdekedjans miljopaverkan. Genom en fokuserad kommunikation med exter-
na intressenter okar mojligheten att paverka vardekedjans miljopaverkan samtidigt
som det bidrar till en hogre legitimitet for aktéren. Den tredje strategin, ”Clean
Technology”, framjar intern kompetensutveckling och teknologisk innovation for ett
hallbart vardeskapande. Ett aktivt forhallningssatt till den tekniska utvecklingen
ger nya affarsmojligheter i form av disruptiva eller nytdnkande teknologier samt
mojligheter att minska aktorens miljopaverkan. Strategin ger forutsittning for att
ta en marknadsledande positionering for hallbart vérdeskapande. Den fjarde och
sista strategin, "Base of the Pyramid”, syftar till att sakerstélla aktérens fundamen-
tala vardegrund, vision och ansvarsfulla agerande for hallbart vardeskapande och
utveckling.(Hart och Milstein, 2003)

3.2 Corporate Responsibility

Corporate Responsibility syftar till enligt Sveriges Finansanalytikers Forening att
redogora ett foretags ansvarstagande for en langsiktig hallbarhet med avseende pa
dess intressenter (Lindblad Woodward, 2007). En vidare bendmning av ansvarsta-
gandet ar “Corporate Social Responsibility” som i storre utstriackning grundar sig i
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den sociala hallbarheten och visionen att foretaget skall bidra till en langsiktig social
hallbarhet inom verksamhetsomradet och for samhéllet som de verkar i (Lindblad
Woodward, 2007; European Commission, 2015). Begreppet corporate social respon-
sibility, hadanefter benamnt CSR, kan betraktas som redovisningen av ett féretags
ansvarstagande for ekonomiskt resultat, miljopaverkan och social hallbarhet. Det-
ta utover lagstadgade ekonomiska skyldigheter gentemot dess externa och interna
intressenter mot malet om hallbar utveckling (Global Reporting Initiative, 2013;
Svenskt Néringsliv, 2015).

En tydligare eller statisk definition forekommer inte, utan samverkande krafter i
den tekniska utvecklingen, samhéallet och néaringslivet utvecklar och férandrar sy-
nen av CSR kontinuerligt (Grafstrom et al., 2008). Det bakomliggande motivet till
utvecklingen och implementeringen av CSR ar att ett hallbart foretagande skapar
lonsamhet, konkurrenskraftighet, samtidigt som det bidrar till en 6kad miljohdnsyn
och samhallsengagemang. Saledes behandlar CSR mer affarsstrategiska fragor an
valgorenhet.

Med utgangspunkt i foretagets interna och externa intressenter ges mojligheten att
oka konkurrenskraften och sidkerstéalla relationer genom ett utokat ansvarstagande
for och minimering av kdrnverksamhetens, inklusive virdekedjans, negativa miljo-
konsekvenser (Grafstrom et al., 2008).

3.2.1 Nationella riktlinjer och regleringar

Sverige Riksdag har beslutat om en ny malstruktur, miljomalssystemet, for det
svenska miljoarbetet, inklusive 16 miljokvalitetsmal och ett Gvergripande genera-
tionsmal, som skall verka som riktlinje for den nationella miljopolitiken samt un-
derlatta miljéarbetet och rapporteringen for foretag (Sveriges Riksdag, 2010). Mil-
jomalen skall utgora ett strukturellt ramverk for att forsdkra en langsiktig hallbar
utveckling i miljéarbete for statliga- och néringslivsaktorer i Sverige (Lundstrom,
2016). Regeringens nationella miljosamordnare har framtagit en kartlaggning och in-
struktion som satter miljomalssystemet i relation till de svenska miljomalen, Global
Reporting Initative (GRI) senaste version G4 for rapporteringsriktlinjer och Féren-
ta Nationernas globala mal for hallbar utveckling (ibid). Kartldggningen syftar till
att underldtta och tydliggora redovisningen samt skapa en enhetlig rapporterings-
struktur for foretag. Instruktionen har utgangspunkt i den svenska lagstiftningen
och GRI G4:s rapporteringsriktlinjer for hallbarhetsredovisning (ibid).

Den svenska lagstiftningen syftar till och tillimpas for att upprétthalla ett ekolo-
giskt hallbart samhélle och frémja hallbar utveckling for forsékran av kommande
generationer levande (SFS 1998:808) samt anger foretags lagstadgade redovisnings-
skyldigheter. Arsredovisningslagen anger omfanget av foretagens arsredovisning for
att denna skall upprittas for att ge en rattvisande redogorelse av den finansiel-
la informationen och stallningen samt upprattande av icke-finansiell information
for redogorelse av utvecklingen och stallningstagande med avseende pa miljopaver-
kan och hallbarhet (SFS 1995:1554). Sveriges Finansanalytikers Forening (Lindblad
Woodward, 2007) rekommenderar att foretag redovisar véisentliga faktorer och risker,
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stallningstagande for internationella konventioner, policydokument, rapporterings-
begrinsningar med avseende pa intressenter, uppféljningsmetodiker och strategier
inom hallbarhetsomradet. For nyckeltalsrapportering av hallbarhetsarbetet, i termer
av kvantitet och kvalitet, hanvisar man till GRI:s riktlinjer.

Den upprattade instruktionen har uppréttas for att inkludera, for naringslivet rele-
vanta, information for att sikerstéilla arbetet for att uppnéa miljomalen samt efterleva
rapporteringsskyldigheterna.

3.2.2 Global Reporting Initative (GRI)

Global Reporting Initiative ar en ideell och ledande institution som tillhandahaller
ett vigledande ramverk for hallbarhetsrapportering. Ramverket syftar till att genom
enhetlig och transparent hallbarhetsrapportering skapa jamférbarhet samt bidra till
verksamheters stravan mot hallbar utveckling och framforallt hallbarhet i enlighet
med TBL (Global Reporting Initiative, 2013). Ramverket bestar av tva delar; "Re-
porting Guidance” och "Reporting Principles” vilka anger standardupplysningar om
innehall, vagledning och principer for beslutsfattandet av redovisningens innehall,
informationstransparens, samt sakerstallande av hallbarhetsredovisningens kvalitet.
Hallbarhetsrapportering enligt GRI ramverket skall redovisa enligt foljande summe-
ring av principerna (Global Reporting Initiative, 2013):

o Strategi, profil och styrning for verksamhetens sammanhang.
o Forvaltning av berorda fragor.

o Resultatindikatorer for ekonomi, miljo, arbetsforhallanden, manskliga réttig-
heter, socialt och produktansvar.

Foretag som tillampar ramverket skall aven redogora i vilken utstrackning redo-
visningen uppfyller kraven for ramverket av GRI:s rapporteringsriktlinjer (Global
Reporting Initiative, 2013), vilket kategoriseras i nivaer fran lagst C till hogst A,
aven kallat "Application Levels”. Den foregaende generationens rapporteringsrikt-
linjer, GRI G3, ar enligt en studie den mest anvéinda ur bade ett internationellt och
svenskt perspektiv (Fransson, 2008).

3.3 Gron marknadsforing

Det existerar ingen konsekvent definition eller jamforelsebarhet av begreppet hall-
barhet inom den gréna marknadsforingen (Kotler och Keller, 2011). Det gréna kon-
ceptet kan betraktas som den perfekta grona malbilden eller forutséttningen, vilken
uppnas genom ett foretags standiga forbattringsarbete (Ottman et al., 2006). Dére-
mot foreslas det att den grona marknadsforingen ska i enlighet med marknadsforings
hjértefraga fokusera pa konsumentens upplevda fordelar (Ottman, 2011). Den gro-
na marknadsforingen ska siakerstélla kundtillfredsstéllelsen och pavisa en forbéattrad
miljokvalitet for individens och samhaéllets langsiktiga intresse, vilket uppnas genom
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positionering av konsumentvarde, kunskapskalibrering hos konsumenter och trovar-
dighet i pastaenden (Kotler och Keller, 2011). I korta ordalag kan gron marknads-
foring beskrivas som marknadsforing av produkter och tjénster med miljovanliga
egenskaper.

Missbeddmningar eller en felaktig 6vertro till de grona och hallbarhetsméssiga for-
delarna pa bekostnad av konsumentens upplevda fordelar leder till det som kallas
"Green Marketing Myopia”. Den grona marknadsforingens tillforlitlighet riskeras
aven till f6ljd av det 6kade intresset och uppkomsten av sa kallad "Green Washing”,
marknadsforing eller miljomarkningar for produkter som vid nérmare granskning
inte visar sig vara lika miljévanligt och hallbart férdelaktiga som det antyds (Kotler
och Keller, 2011). En baksida av marknadsfoéringen som ger marknadsaktorer moj-
lighet att mer eller mindre genomfora satsningar som saknar meritviarde samtidigt
som dess verksamhet nar en hogre upplevd legitimitet for dess hallbarhet. Samtidigt
som utmaningen for marknadsférarna kvarstar att kommunicera miljoengagemang-
et och det faktiska resultatet av ett foretags miljoarbete till konsumenterna. Vidare
har konsumenternas forvantningar av foretagens ansvarstagande fordndrats till allt
hogre forvantningar och krav &n vad konsumenten sjalv efterlever. Foretag som be-
driver en transparent gron marknadsforing ar mest sannolika att na vidare framgang
till foljd av strategisk kvickhet och béttre konkurrens forutsattningar i en komplex,
foranderlig och global milj6 (Kotler och Keller, 2011). Grén marknadsforing utgor
kallan till konsumentdrivet forbattringsarbete for 6kad séljbarhet och kvalitet samt
en drivkraft for innovation (Ottman, 2011).

3.4 Aktorsroller

Inom logistiksystemet finns flera aktorer och nivaer av servicegrad som kategori-
seras i systemroller. Det ar viktigt att tydliggéra att aktorer, oavsett aktorsniva,
kan erbjuda flera olika tjanster samtidigt och ddrmed kategoriseras i flertalet nivaer
(Jonsson och Mattsson, 2011). Déarefter bor éven skillnaden mellan logistiker och
transportor noteras. Logistiker arbetar for att skapa en hog serviceniva och dérmed
nojda kunder. Transportorers mal ar att astadkomma en hog fyllnadsgrad, goda
marginaler och darmed sa hogt resursutnyttjande som mojligt. Aktérens malbild
forklarar mot vad eller vilka foretagen riktar sitt fokus; logistiker ordnar transport-
losningar mellan plats A till B medan transportorer utfor logistikers forfragan och
forflyttar gods langs delstrackor (Jonsson och Mattsson, 2011).
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Figur 5: Bild for att illustrera logistikbranschens olika nivéer.

Den forsta nivan, forstapartslogistiker (1PL), ar det producerande foretaget. Genom
att detta foretag producerar och anvander egna lastbilar for att transportera till kund
sa har de ddrmed inga mellanhdnder. Den forsta nivan i logistiken innebéar aven till
exempel plockning och lagerhallning av varor (Jonsson och Mattsson, 2011).

Den andra nivan, andrapartslogistiker (2PL), &r den priméra forflyttaren av godset,
till exempel Bussgods som &ager lastbilar och tar emot ordrar for att fylla dessa
samt transportera godset. Den andra nivan &r alltsa godstransportérer (Jonsson och
Mattsson, 2011). Akerier eller rederier specialiserar sig pa olika fraktsitt som till
exempel:

» Lastbil
« Bat

« Flyg
o Tag

Den tredje nivan, tredjepartslogistiker (3PL). Tredjepartslogistiker dger oftast inte
resurser utan arbetar snarare med andras gods. Genom att i vissa fall dga ett lager
eller en terminal for lastbilar som skall lastas om sa kan de ocksa erbjuda vérde-
adderande tjdnster som slutmontage av produkter. Slutmontage kan innebéra om-
paketering, etikettpasattning och insdttning av stereoapparatur i bilar. Genom att
agera som ett lager for andra foretag sa skickar de dessa bestallningar till slutkund
nédr order kommer ifran foretaget. De ar pa sa vis en mellandhand som paketerar,
etikettséitter och slutmonterar och pa sa vis tillater foretaget att helt sléppa lager-
funktionen (Jonsson och Mattsson, 2011). En speditor dger antingen lastbilar sjalv
eller anlitar logistikforetag for att konsolidera transporter. Huvudmalet for spedito-
rer ar att knyta samman tva aktorer genom att férhandla om helhetslosningar som
inkluderar transporttjéanster, terminaltjanster och lagringstjanster. De koper huvud-
sakligen transportorers tjanster som sedan agerar i speditorernas namn. Speditorer
ser till att helheten fungerar. Detta innebéar att de kan se till att containrar blir
tomda och pafyllda samt stycka upp forsdndelser och se till att dessa konsolideras
med andra transporter.
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Den fjarde nivan, fjardepartslogistiker (4PL), r vad man kallar Supply Chain Ma-
nagement. Detta dr vanligtvis aktorer som ager varken lokaler eller transportmedel
men anvander detta till sin férdel. Express Delivery Sweden AB och Sendify &r ett
tydliggérande exempel pa en fjardepartslogistiker. Foretag som agerar pa denna niva
verkar for helhetslosningar for hela forsorjningskedjan och utvecklar I'T-system samt
informationsdelningstjanster. Eftersom de har en helhetsbild kontakt med samtliga
nivaer i logistiksystemet sa kan de effektivisera och forbattra transportsystemet och
dérmed erbjuda ett mer fordelaktigt vardeerbjudande. Forbattringar de gor kan vara
genom val av ritt transportmedel, effektiv informationsdelning mellan parter samt
arbeta med och bidra till utvecklingen i hallbarhetsfragor (Jonsson och Mattsson,
2011).

3.5 Network for Transport Measures

Network for Transport Measures, hadanefter refererad till som NTM, verksamhets-
ansvarige Magnus Swahn har intervjuats for att forsta vad NTM &r och hur det
fungerar idag. NTM initierades 1993 for att utveckla en vedertagen branschstan-
dard till att rdkna ut transporters miljopaverkan. Det forsta steget var en databas
for fordonsprestanda som presenterades 1997 vilket &r grundkonceptet som det fort-
satta arbetet utgatt fran. Med detta sa har NTM fran och med borjan av 2000-talet
kunnat forse branschen med en metod for emissionskalkylering som de kontinuerligt
uppdaterar varje ar. NTMs affarsmodell ar att erbjuda foretag ett medlemskap mot
en avgift for att utnyttja dess metoder och databaser men framforallt dess trovér-
dighet i deras emissionskalkyler. NTM erbjuder dven ett forum for diskussion inom
amnet och utbildningar for att fortsdtta starka miljomedvetenheten hos marknads-
aktorer inom transportbranschen. I dagslaget ar det 6ver hundra medlemsforetag,
blanda annat TNT och DHL, som tar del av det NTM har att erbjuda.

Innan NTM:s uppkomst saknades det en objektiv metod for att berdkna emissions-
kalkyler, foretag hade mojlighet att vélja hur de ville rdkna ut sina emissioner med
den metod som passar dem. Detta mojliggjorde en annan grad av Green Washing.

Ett av de storsta problemen i NTM:s grundande var deras behov av att samarbeta
med marknadsaktorer, dels for att etablera sin trovardighet dels for att kunna va-
lidera sitt arbete och bibehalla dess relevans. Foretagen i fraga daremot hade inget
egentligt incitament att hjédlpa NTM:s arbete framét utan tvartemot skulle NTM
lyckas sa skulle de ytterligare konkurrenssittas av vedertagna analysmetoder for
miljoarbete. En av grundarna till NTM havdar att foretag till och med skickade
representanter som medvetet motverkade arbetets fortskridande. Det var éven till-
fallen da stora fordonsleverantorer valde att forneka de siffror NTM arbetat med
vilket flyttade dem tillbaka ytterligare ett steg.

Framover siktar NTM pa att utoka sin kundbas och att fortsidtta utveckla och eta-
blera en kalkylplattform med verktyg som mojliggoér extern innovation med deras
egna kalkylmetoder som grund.
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3.5.1 NTMCalc

Det for kandidatarbetet mest relevanta ér informationen kring hur verktyget NTMCalc
fungerar. NTMCalc ar det i Sverige framsta verktyget for foretag att berdkna sina
transporters miljopaverkan. NTMCalc tar hénsyn till en méngd parametrar som al-
la paverkar emissionsméngd fran en transport, for alla dessa parameterar har NTM
schablonvirden men trovardigheten ékar med méangden transportspecifik data. Den
mest kritiska datan for NTM &r i tur och ordning féljande; transportslag, rutt,
brénsleférbrukning, brinsekvalitet samt 6vrig forardatal. NTMCalc refererar till
de kalkylmetoder som Network for Transport Measures har tagit fram for att ta
fram emissionskalkyler. Som senare ndmns i kapitel 3.5 sa& har branschgodkédnda
schablonbelopp for utrdkning av emissioner tagits fram for organisationers berék-
ningsverktyg. Dessa schablonvéirden ligger i 6vre medelkant géllande utslappsgrad
samtidigt som de inte ger nagon konkurrensfordel. Detta kan agera som incitament
for speditorer att sjélva samla den data som behévs och sedan fylla pa med sina
egna viarden hamtade fran egna transporter.

Nedan beskrivs hur ett berdkningsforlopp ser ut for en transport som skall skickas
mellan Goteborg, Sverige och Miinchen, Tyskland. Datan fors in i NTM:s Basic
verktyg (observera att NTM Basic endast anvinds for grafiskt demonstrera hur
datan skickas och anvénds).

1. Punkt A & Punkt B fran anvindare. Forsta input dr fran anvindaren.
Denne bestdmmer mellan vilka punkter paketet skall skickas. Har fran Gote-
borg till Miinchen.
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Figur 6: Visualisering av en rutt mellan Goteborg och Miinchen.

'Magnus Swahn (Verksamhetsansvarig, NTM) intervjuad av kandidatgruppen den 19 februari
2016.
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2. Transportsitt fran jamforelsemodellens estimeringar. NTMCalc rak-
nar ut en estimerad rutt och vilka fordon som anviands pa vilka strackor fors
in. Har anvénds en liten lastbil ("rigid truck”) for hela stréackan, i verkligheten
delas strackan upp med olika fordon for olika strackor.
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Figur 7: Val av transportsatt.

3. Data, estimerad eller schablon infors

(a) Vikt pa gods fran anvindare. Vikten pa godset fors in i berdkningen
genom att anvindaren sjalv specificerar detta.
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Figur 8: Forsandelsens vikt i ton matas in av anvandaren.

(b) Schablondata, euroklass. Fordonets euroklass fors in.
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Figur 9: Val av euroklass pa fordonet.

(c) Fyllnadsgrad, kapacitetsutnyttjande och bransleférbrukning. Med
hjélp av fyllnadsgrad och sandningsvikt gar det att rakna ut ett viktat
viarde pa vad sdndningens brénsleforbrukning blir
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Yeweight
Cargo load factor - weight welg
= ’ ¢ 4 (min value = 0, max value = 100}

tonne
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Figur 10: Total lastvikt samt sandningsvikten anvands for att rdkna ut
fyllnadsgraden.

4. Utslappsmingd berdknas. Med hjéilp av den data som har estimerats, be-
riknats och inforts kan slutligen emissionerna berdknas. NTM har flera alter-
nativ for att presentera datan.

oo [ o

Round to: 4 digits v | Display: Climate gases

CO2 total [kg] CO2 fossil [kg] CO2 biogen [kg] CO2e [kal CH4[g] N20[g]
Vehicle (tank to wheel) 2548 2426 1224 2432 20.60 19.44
Fuel (well to tank) >260.2 260.2 =0 339.7 2602 48.57

Total =2808 2686 =122.4 2772 2623 68.01

Figur 11: Tabell 6ver emissioner for den berdknade transporten

3.6 Matematik

I ett senare kapitel introduceras berakningsmodellen som kandidatarbetet mynnar
ut i. Framforallt anvander sig modellen av Dijkstras algoritm som forklaras i det hér
kapitlet.

3.6.1 Dijkstras algoritm

Algoritmen kan forklaras genom ett exempel dér man ska ta sig fran en korsning till
en annan i en stad. Det forsta algoritmen gor dr att sdga att det ar odndligt langt
mellan alla korsningar i staden. For algoritmen betyder det odndliga avstandet till
korsningarna att de korsningarna inte bestkts énnu.
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Figur 12: Forsta steget i Dijkstras algoritm. Punkten markerad med ett A &r dar
algoritmen borjar. Linjerna indikerar mellan vilka korsningar det finns véigar.
Siffrorna vid strecken talar om hur lang varje vag ar. I varje cirkel star avstandet
fran utgangspunkten A till den aktuella korsningen.

I nésta steg uppdaterar algoritmen avstandet till de korsningar som gar att na fran
den aktuella korsningen. I den forsta iterationen innebér det att avstandet till de
narliggande korsningarna bara blir avstandet fran startkorsningen till respektive
korsning.

Figur 13: Andra steget i Dijkstras algoritm. Avstanden till de ndrmaste
korsningarna uppdateras.

Efter det gar algoritmen till den anslutande korsningen dit det &r narmast. Val fram-
me i den nya korsningen gors samma iteration som tidigare, nya avstand raknas ut
till alla nya angrédnsande korsningar genom att addera avstandet fran startkorsning-
en till den aktuella korsningen med avstandet till de angrdnsande korsningarna.

Figur 14: Tredje steget i Dijkstras algoritm. Algoritmen har gatt till noden som
ar rakt at hoger eftersom det var kortast till den.
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Algoritmen fortsdtter sedan vandra till korsningar som den tidigare inte besokt till
dess att alla avstand till alla korsningar &r uppdaterade (Weiss, 2009).

3.6.2 Haversines formel

Haversines formel anvinds for att berdkna avstandet mellan tva punkter pa en sfir,
till exempel jorden (som antas vara en sfér), utifran koordinater i latitud och longitud
(Wikipedia, 2016a).

Haversines funktion ser ut som

hav(f) = sin? (g) = 1_‘;08(0) (1)

vilken mellan tva punkter pa en sfir blir

hav (f) = hav(ps — 1) + cos(¢1) cos(p2) hav(Ay — Ap) (2)

dar d ar punktavstandet langs sfarens yta, r ar sfarens radie, ¢; dr punkternas latitud
och \; ar punkternas longitud.

Loses ekvationen for d fas

d = rhav *(h) = 2r arcsin ( hav <d>) (3)

r

eller mer explicit

— A2 — A
d = 2rarcsin (J sin? (W 5 901) + cos(p1) cos(py) sin? ( 2 5 1)) : (4)
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4 Empiriska studier

Med utgangspunkt i transportbranschens hallbarhetsutmaning och det teoretiska ram-
verket har litteraturstudier och intervjuer gemomforts. Initialt kartlades tillgdnglig
information och data genom fallstudier av och intervjuer med Sendifys samarbets-
partners samt Network for Transport Measures. Av fallstudierna framgar det tydligt
att samtliga speditorer arbetar aktivt med att gora sin verksamhet mer hallbar och
redovisa framsteq samt nyckeltal genom hallbarhetsrapporteringar. Hallbarhetsrap-
porteringen skiljer sig dven at till foljd av vilka riktlinjer och skyldigheter spedidtrer-
na vdljer att uppfylla. Ddremot finns inte den data och information tillginglig som
kandidatgruppen anser vara énskvdrd for att genomféra en jimforelse av transport-
losningarna. Avsaknaden av information och data kan hdrledas till anvindningen av
informationssystem och telematik hos speditorerna, vilket redogors mer ingaende for
1 efterfoljande kapitel 5.

4.1 Fallstudier

Nedan foljer en genomgang av den information och data som samlats in for varje
samarbetspartner till Sendify, vilka tidigare har namnts som; UPS, Fedex, TN'T och
DHL Freight. Samtliga foretag har tillfragats for deltagande i studien angaende deras
miljoarbete och mojligheter till informations- och datadelgivning for den tilltankta
jamforelsemodellen. Svarsfrekvensen och tillmotesgaendet har skiljt kraftigt, vilket
resulterat i en variation i omfattningen av fallstudiens innehall. Kommunikationen
med samarbetspartnerna har genomforts lopande under studiens gang och fragestall-
ningarna samt diskussionerna har utvecklats samt preciserats darefter. Namnvért ar
att FedEx inte har delaktigt i studien genom att inte svara pa alla kommunikations-
forsok, vilket har foranlett att insamlad information och data har inhdmtas fran
publikt publicerad information. Sendifys samarbetspartners kan betraktas som de
storsta och mest vilkdnda aktorerna inom transportbranschen och samtliga verkar
som andra-, tredje- och fjardepartslogistikers.

4.1.1 UPS - United Parcel Service Inc.

UPS ar varldens storsta expresstransport- och paketleveransforetag och éar aktiva
i mer a4n 200 lénder. Foretaget startade sin verksamhet 1907 i USA da James E.
Casey lanade 100 dollar (i dagens matt matt ca $2,564 USD, Manuel (2016)) av en
vén for att borja paborja sin budfirma.

Genom att tidigt borja med flygtransport, interkontinental transport och trackingsy-
stem for sina leveranser har de natt varldsledande status. Forvarvningsgraden inom
foretaget ar hog och de har forvéirvat ca 40 branschledande foretag sedan 1999. Det-
ta har gjort att de utokat sin riackvidd och blivit konkurrenskraftiga inom flertalet
omraden sasom lastbils-, flyg och detaljhandelsfrakt och affdrstjanster, tullklarering,
finans och internationella handelstjanster. Foretaget har idag en flotta pa mer an

100 000 fordon (UPS, 2014a).
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4.1 Fallstudier

Devicen att en rotad verksamhet skapar forutsidttningar for att utveckla sin verk-
samhet at flera hall, & nagot som UPS har tagit tillvara pa och arbetar med sitt
miljoarbete pa flera punkter samtidigt. De har idag vérldens storsta flotta av gas-
drivna fordon och arbetar &ven med att fa in elbilar i sin flotta. Den forsta elbilen i
deras flotta introducerades redan 1930. Utover detta introducerade de, vad som idag
ar en branschstandard, ar 2003 sin forsta "Corporate Sustainability’-rapport. Det
ar en arsrapport som identifierar foretagets nyckelpunkter for verksamhetens fragor
inom héallbar utveckling (ekonomisk, social och miljovéinlig sadan).

Manga av de mal som UPS har presenterat beror inrikes transporter inom USA. For
att kunna jamfora de olika foretagen valdes att endast titta pa de globala verksam-
heterna.

"When we’re more efficient, were more sustainable and we’re more profitable. It’s
hard to think many businesses where these two goals are more compatible.”

- Rhonda Clark, Chief Sustainability Officer & Vice president of environmental af-
fairs.

Miljomal
e 2017 skall UPS ha kort 1 miljard mil pa alternativa branslen och avancerade
teknologiska mil®.

« Skall 2020 ha minskat The Transportation Intensity Index med 20% (U.S
Domestic Package, the U.S operations of Supply Chain & Freight, and global
UPS Airlines.

e 2020 skall konsumptionen av flygbransle per 100 ton av kapacitet transpor-
terad en nautisk mil ha sjunkit till 6.27 Aviation Gallons Burned per 100
Available Ton Miles. Vardet 2014: 6.47

o Luftemissioner per lastkapacitet i kg ska sjunka till 0.73 Aircraft Emissions
per Payload Capacity 2016. Varde 2014: 0.72

» Koldioxidutslapp for varje ton av kapacitet transporterad en nautisk mil skall
sjunka till 1.24 C02 Pounds per Available Ton Mile (Ibs CO2/ATM) 2020.
Vérde 2014: 1.37 UPS (2014b) UPS (2015b)

Certifieringar och miljomarkningar
Utover miljoarbetet och miljomalen som UPS har satt upp sa innehar foretaget
certifieringar och miljomérkningar fran:

1. Deloitte & Touche LLP
2. Société Générale de Surveillance (SGS)

3. The CarbonNeutral Company

IMil kérda av telematikutrustade fordon UPS (2015a)
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4.1 Fallstudier

4.1.2 FedEx

FedEx Corporation ar ett amerikansk globalt logistikforetag med huvudkontor i
Memphis, Tennessee. Namnet "FedEx” ar en forkortning av foretagets ursprungliga
luftdivision, Federal Express. FedEx grundades 1971 och har idag en omséittning
péa 409 miljarder kronor (FedEx, 2015). I dagslaget tillhandahéller FedEx leveranser
till 6ver 220 ldnder och omraden och har en flotta pa 6ver 100 000 fordon (FedEx,
2016a).

FedEx lanserade ar 1994 fedex.com, den forsta webbplatsen som erbjod sparning av
paket online, och gjorde det mojligt for kunderna att skota sina afférer via internet,
nagot som manga logistikforetag idag kopierat (FedEx, 2016d).

Ar 2014 hade CO2-utslédppen fran flygplan minskats med ytterligare 1,5%, vilket
gjorde att den totala minskningen av CO2-utslapp fran flygplan ar 21,4% fran 2005
ars nivaer.

Att utveckla ett hallbart flygbréansle som kan tillverkas i stor skala och transporteras
till den plats dar den behovs till ett konkurrenskraftigt pris ar en utmaning som
FedEx fortsatter att hantera. FedEx ar aktivt engagerade med regeringen, industrin
och miljoorganisationer for utveckling av ett hallbart och lénsamt alternativ till
traditionellt flygbrénsle.

Ar 2014 forbattrades bransleeffektiviteten ytterligare med 2,5%, vilket innebar en
kumulativ forbattring sedan 2005 ars nivaer med 29,5%. Under rakenskapsaret 2015,
planerar FedEx att aterbesoka detta mal mot bakgrund av de framsteg som hittills
setts.

10 FedEx Express-byggnader ar LEED-certifierade, och sex till ses 6ver for certifi-
ering. Dessutom har tva FedEx Ground-anlédggningar uppnatt LEED-certifiering i
rakenskapsaret 2014.

Tva nya anlédggningar 6ppnas i rakenskapsaret 2014 som inkluderar lokal solener-
gisgenerering. Tillsammans har FedEx 11 solcellsanldggningar producerat mer én 8
miljoner kWh el under rakenskapsaeret 2014, vilket har lett till att utslapp motsva-
rande 3,145 ton CO2e undvikts (FedEx, 2016b).

Miljomal
o Minska utslapp fran flygplan med 30% fran en baslinje vid ar 2005 till 2020.
o Anskaffa 30% av flygbranslet fran alternativa branslen vid 2030

« Oka FedEx Express fordons brinsleeffektivitet med 30% fran baslinjen vid ar
2005 till 2020.

o Efterstrava LEED-certifiering (Leadership in Energy and Environmental De-
sign) pa alla nya amerikanska FedEx Express byggnader.

o Expandera pa plats generation och fortsiatt att anskaffa fornybar energi till
FedEx anldggningar

(FedEx, 2016b)
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Certifieringar och miljomarkningar

51 anlaggningar i Europa har IS0 14001-certifierats inklusive Paris-naven vid Roissy-
Charles De Gaulle, det storsta FedEx-navet utanfor USA (FedEx, 2016¢).

4.1.3 TNT

TNT Worldwide Express ar i nulaget en av de storsta leverantorerna av transport-
l6sningar i varlden. Med nastan 60 000 anstéllda aktiva i 61 lander levererar TN'T
i dagsléget cirka en miljon forsdndelser om dagen. TN'Ts ursprung ar betydligt mer
odmjukt da australiensaren Ken Thomas borjade leverera paket fran en enda last-
bil efter andra vérldskrigets slut, 1946. 1967 slogs "Thomas Nationwide Transport”
samman med det ungerskstartade Alltrans vilket var TNTs forsta steg utanfor Au-
stralien till Nya Zeeland. Under 70- och 80-talet vaxte TNT vidare utat framforallt
mot Europa. Expansionen mojliggjordes genom expansion av aktorer pa den aktuella
marknaden, speciellt transportforetag med expresslosningar.

TNT Sverige AB etablerades 1982 och har sitt huvudkontor vid sin Stockholms-
depa i Vésby. Den svenska arbetsstyrkan bestar av strax 6ver 400 medarbetare.
TNT Sverige har framforallt en geografisk spridningsroll, utvecklingsarbete inom
saval kvalitet som hallbarhet sker centralt pa koncernen pa huvudkontoret i staden
Hoofdorp i Nederléndernea.

Da det 6vergripande miljoarbetet skots utifran huvudkontoret i Hoofdorp utgar dven
manga av TNTs miljoinitiativ historiskt sett darifran. Allra nyligast lanserade TNT
i november 2015 ett CO2-neutralt alternativ for transport inom Belgien, Nederlan-
derna och Luxemburg, det sa kallade Benelux-omradet. Detta for att hjalpa mindre
foretagare att minska sina utslapp.

Utover direkta satsningar, tavlingar i eco-driving och teknologisk utveckling av vag-
fordon sa har TNT &ven forsokt introducera cykelbud for sma forsandelser vid
kortare strackor. Ett av dessa initiativ i centrala Turin uppskattas reducera CO2-
emissioner med upp till 12,6 ton om aret.

Miljomal
I nuldget har TNT stallt upp tre fokusomraden for deras miljoarbete:
o Operationell verksamhet. Forbattra CO2-effektivitet och luftkvalitet.
o Kunder. Ge CO2 information for att hjalpa kunderna att minska utslappen.

o Manniskor. Uppmuntra medvetenhet och utbilda anstéllda och underleveran-
torer i miljoarbete.

For att uppna dessa har det stéllts upp fem stycken konkreta miljomal:
o Alla foretagets egna lastbilsforare ska vara utbildade i eco-driving.
e 90% av foretagets egna fordon ska uppna standarden euroklass 4 eller hogre.

o Telematik ska tacka 50% av foretagets egna vagfordon.
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o All egendgda linehaulfordon och trailers ska vara utrustade med aerodynamik.
o Alla BAe 146 flygplan ska erséittas med nyare, mer branslesnala flygfordon.
(TNT, 2016)

For alla operationella enheter kraver TNT att ISO 14001 ska uppfyllas som ett
minimum, utéver detta galler &ven nationella och lokala regleringar.

Enligt Stina Almhag, Milj6 och Kvalitetschef pa TNT Sverige & NTM den enda
branscherkénda metoden for emissionskalkyler och det enda séttet att gora en ve-
dertagen analys av olika aktorer pa marknaden.

Utav de parametrar som kandidatgruppen var intresserade av ar det endast euroklass
som finns att tillga, och da endast som generellt statistik 6ver hela koncernen.

Enligt Almhag ar de alla parametrar som &r relevanta i NTMs metod vedertagna
vid en jamforelse. I det fall da en parameter inte finns att tillga fran foretag sa skulle
NTMs relativt negativa standardsiffror kunna anvindas. Hon vill ytterligare styrka
att manga av de efterfragade parametrarna med storsta sannolikhet inte kommer
att tillgas da det inte finns nagot varde for speditorerna sjalva att ha tillgang till
denna informationen vid en efterfragan av API vid bestéllning, utvecklingsarbetet
och utvirderingar baseras generellt pa retroaktiv analys av transporter som har
forekommit.

Certifieringar och miljomarkningar

TNT har varit certifierad enligt miljostandarden ISO 9001 sedan 1997, ISO 14001
sedan 1998 och arbetsmiljostandarden OHSAS 18001 sedan 2006 (TNT, 2016).

4.1.4 DHL Freight

DHL Freight &r en del av Deutshe Post DHL Group. Foretaget startades 1969 av
Adrian Dalsey, Larry Hillblom och Robert Lynn. Namnet DHL é&r en forkortning av
de tre grundarnas efternamn. Verksamheten startade med kurirtjanster mellan San
Francisco och Honolulu. Verksamheten har sedan dess utokats och idag finns DHL
i over 200 lander och territorium vilket gor dem till ett av de mest internationella
foretagen i viarlden. DHL tillhandahaller kompletta logistiska losningar och anvinder

samtliga transportslag sasom vag-, luft- och vattentransport. DHL har idag 6ver 90
000 fordon for vagtransport (DHL, 2016a).

Miljomal
DHL:s miljéarbete utfors sedan 2008 genom programmet GOGREEN. (DHL, 2012)
GOGREEN-programmet har fem huvudsakliga riktlinjer som alla syftar till att

minska foretagets miljpaverkan. Dessa fem riktlinjer och arbetssittet for att uppna
dessa ar:

1. Oka CO2-effektiviteten

o Koncernens miljomaéssiga huvudmal dr att minska sina egna och under-
leverantorers koldioxidutslapp med 30 % fran 2007 till 2020.
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o Folja internationella, regionala och nationella miljolagar samt att genom
ytterligare atgarder standigt forbéattra foretagets miljopaverkan.

o Utveckla och uppratthalla ett miljoledningssystem enligt ISO 14001.

e Minimera miljopaverkan fran de varor och tjanster DHL képer genom
tatt samarbete med leverantorer.

e Ta hénsyn till miljon i alla storre investeringar och upphandlingar.
2. Mobilisera anstéllda

o Forbéttra medarbetarnas miljokunskap och kompetens for att forbattra
den egna och kundernas inverkan pa miljon.

o Erbjuda anstéllda mojlighet att engagera sig i atgirder som bidrar till
att skydda miljon.

3. Generera varde

o Skapa mervarde for kunder genom att erbjuda koldioxidneutrala och re-
ducerade samt for miljon battre produkter och tjanster.

e Genom samarbete bedoma och reducera kunders miljopaverkan for att
pa sa vis uppfylla deras miljomal.

4. Tillhandahalla transparens

o Genom rapportering forbattra information och transparens géllande DHL:s
miljopaverkan och da sarskilt med avseende pa koldioxidutsldap.

o Forbattra transparens av de CO2 utslapp som héarrér fran DHL:s trans-
porter och underleverantorer.

5. Demonstrera ledarskap

e Framja innovation och anvindning av avancerade tekniker for att mini-
mera luftutslappen samt buller, framforallt fran vara flygplan och fordon.

o Samarbeta med regeringar och beslutsfattare for att utforma regler som
leder till langsiktiga och miljomedvetna forandringar inom transportsek-
torn och for att minimera branschens miljopaverkan.

o Fora dialog med deldgare, samarbeta med universitet och néringsliv, och
aktivt samarbeta med nationella och internationella organisationer inom
omradena miljo och hallbar utveckling.

« Bevaka och reagera nir nya miljofragor uppstar.

Fram till och med 2014 har koncernen som helhet minskat koldioxidutslappen med
23% medan DHL Freight har minskat sina koldioxdulsdpp med 16% (DHL, 2014).
Totalt sett slapper hela koncernen ut 28,59 miljoner ton koldioxid arligen. I dagsla-
get star flygtransporter for den overlagset storsta delen med 63% av emissionerna,
vagtransporter slapper ut 21%, vattenbaserade transporter 13% och 6vrigt star for
3% av utslappen.
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Det pagaende miljoarbetet for vigtransporter utgar huvudsakligen fran mal om att
minska emissioner och bransleférbrukning. Arbetet delas upp i "BURN LESS” och
"BURN CLEAN”. "BURN LESS” syftar till att genom optimerande av aerodynamik,
motormodifieringar, 6kat anvindande av telematiska system och ¢ka anvandandet
av hybrida drivsystem reducera mangden forbrukat bréinsle. Med "BURN CLEAN”
menas istéllet anvindandet av alternativa energikallor. Har &r huvuddelarna anvan-
dandet av alternativa energikéllor och brénslen samt anviandandet av “gron” el i
elfordon.

Ulf Hammarberg, Head of Enviromental Affairs, pa DHL papekar att vissa miljo-
massiga atgarder hindras av lokala regleringar. I de centrala delarna av Goteborg ér
det exempelvis sé att upphamtning och leverans endast far ske inom vissa tidsfons-
ter. For att uppfylla dessa krav tvingas fler bilar med lagre fyllnadsgrad anvandas
for att de tidsmassiga ramarna ska uppfyllas.

Certifieringar och miljomarkningar

DHL ér i dagslaget certifierade av ISO 9001 och ISO 14001,(DHL, 2013a) dessutom
arbetar koncernen for att i framtiden aven vara certifierade av ISO 50001. DHL &r
ocksa med i ett flertal intresseorganisationer for hallbar logistik, bland annat Green
Freight Europe som har certifieringar och riktlinjer fér miljoarbete (GreenFreightEu-
rope, 2016).

4.1.5 Jamforelsebarhet

Utifran fallstudierna och tillhandahallna hallbarhetsredovisningar framgar det att
samtliga samarbetspartners arbetar aktivt med sa vél sociala som ekologiska hall-
barhetsfrdgor inom ramen for CSR. Overvigande fokusomrade ér att minimera mil-
jopaverkan genom att sinka koldioxidutslappen, effektivisera transporterna i antalet
korda kilometer samt anvindning av moderna fordonsflottor med hogre euroklasser
och miljovanligare drivmedel. Ett vidare fokus ar balansen mellan miljéanpassning
och miljorelaterad kostnadseffektivisering i verksamheterna.

Det ter sig viktigt att tydliggora distinktionen mellan lagstadgade skyldigheter och
den frivilliga hallbarhetsrapporteringen. GRI:s riktlinjer for hallbarhetsrapportering
ar endast ett vigledande rapporteringsramverk medans arsredovisningslagen anger
rapporteringsskyldigheterna i form av rdkenskaper och forvaltning for ett réaken-
skapsar. Genom tillimpningen av riktlinjerna och lagrum kan verksamheter skapa
transparens och trovéirdighet i den foretagsekonomiska och hallbarhetsrapportering-
en. Mojligheterna till en objektiv bedémningen av hallbarhetsrapporteringar dven-
tyras dock pa grund av att GRI:s application levels endast ar riktlinjer samt att
den juridiska skyldigheten ger utrymme att "inom lagens ramtolka och selektera
informationen som pavisar den mest fordelaktiga redogorelsen av hallbarhet.

Sendifys samarbetspartners tillhandahéller utforliga hallbarhetsrapporteringar men
mojligheterna till jamforelse av hallbarhet ter sig dock problematiskt. Foretagens
hallbarhet redovisas som en kombination av kvantifierade statistiska uppskattningar
eller berdkningar och kvalitativa beskrivningar av miljostrategier och miljopolicies
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samt genomforda atgérder for att minimera miljopaverkan. For jamforelse av fo-
retagens hallbarhet forutsatts en tydligare kvantifiering. En kvantifiering som kan
genomforas i absoluta miljonyckeltal eller i montedra termer, vilket leder till yt-
terligare svarigheter i att korrekt prisatta miljokonsekvenserna samt definiera och
prissatta jamforelsebara atgiarder eller miljovanligare entiteter. Fordelarna i ett hall-
barhetsarbete kan vidare inte kvantifieras i matematiska termer pa grund av att det
hallbara vardeskapande ter sig i det direkta och indirekta skapade vardet. For att
mojliggéra en genomgaende hallbarhetsjamforelse av foretagen kravs en hogre ni-
va av enhetlighet i hallbarhetsrapporteringen med tydligare kvantifierbara nyckeltal
och parametrar. Teoretiskt ar den naturliga jamforelse en kvantifiering av transpor-
ternas emissioner (Jonsson och Mattsson, 2011). Emissioner kan uppskattas enligt
olika berdkningsmodeller utifran givna transportforutsattningar. Dock aterger be-
rdkningen inte en till fullo rattvisande uppskattning, da emissionerna berdknas per
transporterad kilometer istéllet for en fordelning per fraktat gods.

4.2 Network for Transport Measures

For att den av kandidatgruppen skapade modellen ska vara sa trovardig som maoj-
ligt gjordes valet att anvinda sig av NTMcalc. Med bakgrund i att det kravdes
flera ar for NTM att samla branschen kring en gemensam berdkningsmetodik ar
valet att anvianda sig av NTMcalc framfor en egenutvecklad berdkningsmetod val
motiverat. Utifran valet att anvinda NTMcalc styrdes datainsamlingen fran Sen-
difys samarbetspartners mot att forsoka insamla tidigare namnda parametrar per
specifika rutter. Parametrarna som efterfragades har till stor del varit svara att
fa tag pa, brénslekvalitet ar idag, enligt samtliga bolag, omdjligt att ange innan en
transport utfors. Aven bransleforbrukning ar svaruppskattad pa grund av begrinsad
statistikforing av bolagen. Det som idag dr kiant av NTM:s foreslagna parametrar
ar transportrutt, beroende pa mellan vilka noder en forsandelse fardas ar det ocksa
mojligt att i efterhand gora en kvalificerad gissning over vilket transportslag som
har anvénts. En grafisk sammanstéllning 6ver parmetrars relevans for jamforelsemo-
dellen kontra dess tillgdnglighet presenteras i figur 17.

4.3 Hypoteser och intervjuer angaende informationssystem

For att forsta varfor ingen av den efterfragade datan fanns tillginglig hos féretagen
studerades foretagens anvandande av informationssystem. For detta anvindes ett
deduktivt tillvigagangsatt genom att kandidatgruppen med hjalp av sin grundliga
forstaelse for amnet samt antaganden stéllde upp ett antal rationella hypoteser, som
sedan presenterades i intervjuer med tva omradesexperter inom informationssystem
for att validera dessa och eventuellt revidera dem i det fall att de var felaktiga eller
inte visade hela bilden.
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4.3.1 Introduktion av hypoteser

1. Det finns inte tillrackligt mycket pengar.

Logistiken ar hart konkurrensutsatt med véaldigt sma marginaler vilket be-
gréansar savil mojligheterna till utveckling samt den upplevda motivationen
till detta. Da det inte upplevs finnas mycket pengar att hamta begransas i
sin tur motivationen for I'T-foretag att utveckla mjukvara gentemot industrin.
Aktorerna éar stora och konkurrerar med pris vilket gor att differentiering &r
lagprioritet, viardet upplevs som storst inom de mer konservativa kostnadsre-
ducerande frugala innovationer. I termer av Zuboff (Andersson och Sternberg,
2016) upplevs véardet av IT framforallt ligga inom automatisering av verk-
samheten, potentiellt till att transformera, men inte att ytterligare informera
verksamheten.

2. Det finns inte tillrackligt mycket incitament till forandring.

Den upplevda nyttan anses inte stor nog for en sadan investering. Da att
industrin ar valdigt begriansad av ett antal orderkvalificerare som exempelvis
servicegrad och pris sa upplevs det inte finnas mycket utrymme for forbéattring
(Jonsson och Mattsson, 2011), vilket upplevs som vildigt begransande for
potentiell utveckling. Det ar véldigt svart att se konkreta nyttor i utveckling.
Kundens ord ar lag i branschen och dérfor anser vi i kandidatgruppen att det
finns stor potential i att kunna férmedla mer information till kunden i sin tur
sa att denna gor mer informerade val, saval med avseende pa hallbarhet som
ekonomi.

3. Det finns motvilja mot 6kad styrning.
Lastbilschaufforer arbetar mycket pa egen hand med en relativt stor grad av
autonomi angaende hur de lagger upp sin korning med avseende pa till exempel
viagval och pauser. Aven andra led inom logistikbranschen utnyttjar en ligre
grad av styrning genom att till exempel ta emot dubbla bestallningar pa ej
fyllda lastbilar och dylikt!. Detta kan upplevas som oénskade privilegium vilket
motverkar arbete mot ytterligare styrning.

4.3.2 Bemotande av hypoteser

I de fall dar asikterna skiljer anser kandidatgruppen att storre vikt bor laggas vid
vad Magnus Andersson sidger i och med hans spetskompetens inom just transport-
industrin.

Johan Magnusson intervjuades forst som mer generell expert inom informationssy-
stem varav han i sin tur refererade oss till Magnus Anderssom som &ven han forskade
inom informationssystem men var ocksa mer insatt inom just transportbranschen.
Intervju med Johan Magnusson skedde tisdagen den 19/4, 2016 och sedan Magnus
Andersson fredagen den 22/4, 2016. Vad som féljer ar en redogérelse for det som togs

'Magnus Swahn (Verksamhetsansvarig, NTM) intervjuad av kandidatgruppen den 19 februari
2016.
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4.3 Hypoteser och intervjuer angaende informationssystem

upp pa intervjuerna, svar, tankar och asikter redogors och sammanfattas. Slutligen
diskuteras resultatet av intervjuerna och hypoteserna utvarderas.

Forsta hypotesen:

Magnusson ser ingen anledning till att bristen pa pengar borde vara ett problem,
han menar att ménga andra branscher som lider av hard konkurrens och bristande
resurser har haft avsevart mycket storre utveckling inom omradet med hog innova-
tionstakt. Magnusson haller med om att IT anvinds framforallt for automatisering
men inte till varken informering eller transformering av verksamheten. Han menar
daven att med avseende till hallbarhet sa finns det viss motvilja mot ytterligare ut-
veckling som skulle 6ka informeringsgraden, méjliggéra mer objektiv bevisning av
faktiskt miljoarbete och dérav gora Green Washing svarare.

Andersson anser att pengarna kan vara betydande, men inte bara pa det sattet som
foreslas. Branschen ar inte unik med avseende pa konkurrens och sma marginaler,
sa det bor inte vara det som ar problemet. I sjalva verket kan detta ytterligare
motivera I'T-leverantorer att jobba mot marknaden i fraga. Problemet ligger i att
aktorsnatverket ar sapass komplicerat med véldigt manga aktorer saval horisontellt
som vertikalt i kedjorna. Konsekvensen av méangden aktorer, och framfoérallt méng-
den aktorsband, ér att det ar oerhort svart for aktorerna att driva igenom utveckling
med nagon verklig effekt. Ofta dr foretagens storsta tillgang dess informationséver-
tag som ar en forutsittning for foretagets marknadsposition, och for att driva igenom
nagon riktig forandring hade de behovt att till viss del ge upp detta vilket i manga
fall betyder att ge upp i princip hela deras affirsidé. Han véljer att ytterligare be-
tona att det ar en 6vermogen bransch och att de sma marginalerna gor att det inte
handlar om att differentiera sig, utan att 6verleva helt enkelt.

Magnusson menar att branschen behover fler mindre aktorer, med disruptiva inno-
vationer som utmanar de storre aktorerna och ifragasatter status quo, for att driva
igenom en fordndring. Magnus hévdar ddremot att problemet ligger i mangden ak-
torer som saknar kraften att driva igenom IT-relaterade initiativ genom hela ledet.
Han nédmner att UPS och Fedex har mojlighet att driva igenom utveckling i USA
déar de ar marknadsledande med vertikal kontroll 6ver stora delar av sina respektive
vardekedjor.

Andra hypotesen:

Bada av de tillfragade haller med om de orderkvalificierare som definierar branschen
till viss del begransar utvecklingen av informationssystem, framfoérallt med avseende
pa hallbarhet men att det finns mer betydande faktorer. Bada var éven overvaldi-
gande positiva till att ytterligare informering av kunderna ér nagot som har stor
potentiell effekt, forutsatt att det gar att faktiskt driva igenom en forandring.

Tredje hypotesen:

Bada menar att det dr mojligt att det finns en motvilja mot 6kad styrning, och att
detta i sin tur kan paverka negativt mot utveckling. Men eftersom det inte finns
nagon pataglig kvantitativ pavisning av detta sa bor det inte laggas alltfor stor vikt
vid.
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4.3 Hypoteser och intervjuer angaende informationssystem

Sammanfattning

Overlag sa skiljer sig inte de tillfrigades &sikter i ndgon hogre grad. Johan tenderar
mer mot generell teori inom informationssystem medan Magnus som forskar inom
amnet har mer erfarenhet av att applicera teorin inom just transportbranschen.

For att forandring ska ske vill Johan se disruptiv innovation som végen till forand-
ring i en overmogen bransch, dar han anser aktorerna som relativt stora. Magnus
menar att inom just denna bransch har aktorerna, oavsett storlek, véldigt begran-
sad marknadspaverkan och kan dérfor ses som relativt sma. Han menar att vigen
till fordndring ar en 6kad transparens inom marknaden, alternativt men helst inte,
genom reglering. Bada menar att aktorer far en véldigt begransad syn da de endast
ar en del av viardekedjan, och att marknaden ar véldigt komplex.

Mycket av teknologin finns redan tillginglig men utnyttjas inte i dagsliaget. De
tillfragade menar att det ar hogst relevant for aktorer inom branschen att ytterligare
utveckla sitt arbete med IT och dess utnyttjande av IT. Att detta kan vara vigen
till saval utveckling som 6verlevnad i branschen.

4.3.3 Slutsats av intervjuerna

Grundhypoteserna upplevs ha fyllt sitt syfte trots att de till viss del var felaktiga.
En grundtanke som formade de ursprungliga hypoteserna var att teknologin i fraga
halkat efter och att teknologin saknats, men slutsatsen dras att det inte ar bristan-
de teknologi utan det ar i sjalva verket ar arbetet runt IT som ar otillrackligt. Det
handlar inte heller om att foretag inte forsokt sa mycket som att de helt enkelt inte
lyckats pa grund av daliga forutsattningar inom en oférlatande marknad. Bristan-
de medel ar inte nodvéindigtvis en stor faktor men daremot sa har relativt svaga
marknadspositioner och en fragmenterad marknad definitivt paverkat utveckling av
informationssystem inom transportindustrin.
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4.4 Telematik

4.4 Telematik

Telematik ar teknik i form av sensorer, datorer och telekommunikation som i sam-
band med fordon kallas fordonstelematik.
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Figur 15: Visualisering av hur telematik fungerar. Data inhdmtas fran sensorer
och GPS i bilen for att skickas till en dator. (Trackmatic.co.uk, 2016)

Flertalet datapunkter inhdmtas med hjéilp av telematik och beroende pa vad man
vill méata behdver man olika utrustning som ger olika data. I vissa fall &r det tempe-
raturavlasning i kylda transporter som kréver en viss temperatur for att lasten inte
skall skadas. I andra fall handlar det om positionskontroll av fordonsflottan sasom
korda rutter samt vilka forare som kort var och nar. Utéver detta kan data sasom
fordonsdiagnostik (motor framst), fyllnadsgrad pa lastbilar och annan information
om fordonet inhamtas. Denna inhdmtade data kan tédnkas behévas vid olika utrédk-
ningar; bransleforbrukning, euroklass och emissioner. I dagsléget anviands telematik
dock framst (om inte endast) for ruttplanering (Wikipedia, 2016b). Tydligt exempel
pa detta ar UPS system Orion On-Road Integrated Optimization and Navigation
vilket ar ett system som i nuldget anvéinds for att berdkna de mest bransleoptimala
rutterna for UPS budbilar.

4.4.1 Branschens telematik i nulaget och i framtiden

For att battre forsta telematiken hos de kontaktade marknadsaktorerna sa faststéll-
des 14 jamforelsepunkter som var relevanta for studien. Foljaktligen togs en enkét
fram enligt Brymans (2.6) principer. Dessvarre var svarsfrekvensen lag, sa pass lag
som 0% vilket resulterade i att enbart den information som fanns att tillga via fore-
tagens egna rapporter och hemsidor kunde inhamtas. Nedan foljer en gruppering av
de fragor som utifran den inhamtade informationen gick att redogora for skillnader
som férekommer mellan speditorerna (Se bilaga 1).

Hur manga arbetar med telematik idag?
Idag arbetar samtliga speditorer med telematik i sina fordon. Telematik som é&r
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4.4 Telematik

grunden for inhamtning av ”big data” ar idag en forutsittning for logistikforetag
som konkurrerar om sma marginaler. Dessa marginaler inhdmtas genom optimering
av rutter, brinslesnalare korning samt hogre fyllnadsgrad i sina fordon. Vad som
skiljer sig at mellan speditorerna ar hur val implementerad telematiken &r, hur den
utnyttjas samt vilka mal och visioner som finns kopplade till anvidndningen av denna.
UPS éar det foretag som leder utvecklingen inom detta omrade. Orion programmet
paborjades 2008 da UPS installerade telematik i en del av sin fordonsflotta for
datainhdmtning. Sedan dess har tid och resurser av stor magnitud investerats i
detta projekt. Arligen investerar UPS 1 miljard USD i ORION-projektet och skall i
slutet av 2017 ha telematik och ddrmed ORION implementerat i samtliga budbilar.
(UPS, 2013)

DHL har ett eget program som heter GoGreen. Detta projekt har inte samma slag-
kraft som UPS projekt och det visar sig dven i antalet bilar som &r utrustade med
telematik. Enligt data som finns att tillgd ar endast knappa 10% av DHL:s flotta
utrustad med telematik. Halvldngsiktigt mal (medium-term target') med telematik
ar att 50% av den totala fordonsflottan skall vara utrustad med telematik(DHL,
2016b).

TNT har inget uttalat program som DHL och UPS men arbetar dven dessa med
telematik. 2015 redovisades statistik som indikerade att 13% av fordonsflottan var
utrustad med telematik(Express, 2015).

Av dessa fyra foretag har FedEx varit sdmst pa att redovisa allt som handlar om
telematik och informationsteknologi i fordonsflottan och féretaget.

Telematik i fordonsflotta
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Figur 16: Procentuell andel av respektive fordonsflotta utrustad med telematik.

Far kund reda pa miljopaverkan av sin leverans idag? I 50% av fallen, ja. Da

Vad medium-term target innebér framgir dock inte i DHL:s rapporter
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4.5 Sammanfattning & diskussion

lamnas miljorapporter och CO, rapporter till kund som har valt detta som tilliggs-
tjanst. [ ett av de tva andra fallen finns det en mojlighet att vélja en koldioxidneutral
transport som innebar klimatkompensation i form av t.ex plantering av trad i den
méngd som motsvarar koldioxidutslappen for transporten (UPS, 2016). FedEx har
inga motsvarande alternativ att erbjuda sina kunder.

Sammanfattat ar det utifran vad som inhamtats ett acceptabelt resultat fran samtli-
ga speditorer. Tyvarr finns det i nulaget ingen som levererar estimerad klimatpaver-
kan till kund i forviag, men DHL har vagt namnt att liknande skall komma inom 5 ar
(DHL, 2013b). FedEx é&r inte i niarheten av de andra men har férmodligen sitt fokus
riktat inat, da arbete for att gora fordonsflottan gron pagar och foretaget har fler-
talet olika mal uppsatta. Overgripande har troligtvis samtliga foretag 1ang vig kvar
tills de implementerar teknologi och mjukvara som kan lamna klimatestimeringar i
forvag till kund. Det ar kunderna som styr logistikforetagens arbete och paverkas
inte dessa att gora fler grona transportkop sa kommer logistikféretagen vara fortsatt
tvungna att tillhandahélla mindre miljovanliga transporter.

4.5 Sammanfattning & diskussion

Det ursprungliga malet med datainsamlingen var att samla in en sa stor mangd data
som mojligt 6ver olika parametrar med utgangspunkt fran NTM:s kalkyleringsme-
tod. De viktigaste parametrarna for NTM:s berakningssystem &r transportslag, rutt,
bransleforbrukning och brinslekvalitet!. Relativt omgaende visade det sig att sa gott
som all data som efterfragades fran Sendifys samarbetspartners inte finns tillgdnglig
6verhuvudtaget. Den enda transportspecifika data som har varit mojlig att insamla
ar den av Sendify sparade datatracking, se figur 18, fran de forsdndelser som gjorts
med genom Sendify. I dessa loggar finns start- och slutdestination samt eventuella
ovriga passerade terminaler for varje enskild forsdndelse. Av bolagen efterfragades
vilka euroklasser som anvands men dessa finns endast angivna som procentandel av
den totala fordonsflottan hos respektive speditor. For kandidatarbetets skull hade
det varit 6nskvirt om denna data istéllet fanns tillgdnglig per transportlinje mellan
olika noder.

'Magnus Swahn (Verksamhetsansvarig, NTM) intervjuad av kandidatgruppen den 19 februari
2016.
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Figur 17: Graf 6ver vilka parametrar som ér viktiga respektive svara att fa tag pa
till modellen.

Annan vital data for emissionskalkylering sa som fyllnadsgrad har inte gatt att fa
fram 6verhuvudtaget. En hogre fyllnadsgrad minskar behovet av antalet transporter
for en konstant méangd gods, detta innebér att en hogre fyllnadsgrad kan innebéara
bade kostnadsbesparingar for bolagen och minskad paverkan pa miljon. Det som
anda har framgatt angaende fyllnadsgrader vid insamlingen av data ar att samtliga
bolag jobbar aktivt for att 6ka den, aven om incitamentet till att gora det i forsta
hand ar moéjlighet till kostnadsbesparingar. For samtliga miljorelaterade parametrar
har NTM schablonvirden men da ingen bolagsspecifik data har kunnat samlats in
kommer en sadan modell inte sarskilja de olika bolagen och saledes vara ointressant
ur jamforelsesynpunkt men bidrar a andra sidan med 6kad trovardighet for modellen.

Utifran den brist pa data som uppkommit har arbetet delats upp i tre grenar. En
del beskriver den matematiska berdkningsmodell som tagits fram, en behandlar hur
en ideal jamforelsemodell hade sett ut och den tredje grenen vad som krévs for att
dagens jamforelsemodell ska kunna bli sa lik den ideala som maojligt.
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5 Berakningsmodell

For att kunna genomfora en kvantitativ jamforelse av transportlosningarna Sendify
erbjuder anvdinds information fran deras tidigare skickade paket. Informationen an-
vands till att skapa en modell for att uppskatta hur lang stricka ett paket kommer
att fardas ndr det skickas. Avreseort och destination matas in, och ut kommer en
uppskattning av strackan som transporten kan komma att fraktas. I uppskattning-
en ingar dven via vilka terminaler som paketet kommer att fraktas. Hur modellen
fungerar behandlas i det hdr kapitlet.

5.1 Modellens tillvagagangssatt

Ett pakets vag borjar med att det himtas upp hos avsindaren for att sedan koras till
narmsta uppsamlingsterminal. Fran terminalen skickas det med antingen bil, bat,
flyg eller tag mot paketets nésta terminal.

Beroende pa hur langt det ar till paketets slutdestination sa kan néasta terminal
antingen vara ett stopp pa vigen eller den slutliga terminalen. Ar det den slutliga
terminalen sa kommer paketet darifran koras ut till mottagaren och levereras. Om
paketet inte dr framme vid sin slutterminal kommer det att fraktas vidare till dess
att det nar sin slutdestination. Varje gang ett paket kommer till en terminal skannas
det, vilket innebér att information sparas om paketet. Informationen i fraga ser ut
ungefar som i exemplet i figur 18. Terminalerna kommer i fortsattningen bendmnas
som noder.

e DHL
o Package ID: 157422346
e Tracking:
- From: Hisings backa,
Goéteborg
- Coordinates
- Latitude: 57,7
- Longitude: 11,9
- To: Glostrup,
Képenhamn
- Coordinates
- Latitude: 55,7
- Longitude: 12,6

Figur 18: Exempel pa hur informationen for ett skickat paket kan se ut.

Sedan Sendify startades har all information om varje paket som skickats genom
systemet sparats, vilket mojliggor skapandet av programmeringsmodellen.
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5.1 Modellens tillvigagangssétt

Modellen bygger pa tva grundlaggande antaganden. Det forsta ér att om en sokning
sker som &r identisk med en transport som skett tidigare, eller ar en delstracka av en
sadan transport, sa kommer samma vig att véljas igen. Det baseras pa att branschen
och speditérerna ér vildigt forutsagbara och avviker séllan frdn bestimda rutter!.

5.1.1 Kortast mojliga vag

Det andra antagandet ar att om en transport ska skickas som i sin helhet inte
forekommit tidigare sa antas speditorerna vélja den kortaste vigen via sina noder.
Den information som finns att tillga ar information om alla paket som tidigare
skickats genom Sendify.

For att ta fram en ny vig anviands Dijkstras algoritm som redovisas i avsnitt 3.6.1.
For att kunna anvinda den behover informationen ordnas enligt exempelmatrisen

035 0 0
0 0 0 23
0 10 0 0 (5)
0 0 15 0

Varje element i matrisen representerar ett avstand mellan 2 noder. Till exempel
pa plats (1,2) i matrisen star det 35. Det innebér att avstandet mellan nod 1 och
nod 2 ar 35. Star det 0 pa en plats i matrisen innebar det att det inte finns nagon
koppling mellan tillhérande noder. Avstanden som anvéands i modellen ar avstand
utridknade med hjélp av haversines formel, med andra ord fagelvigen mellan noderna.
Speditorerna har varsin separat matris vars dimension blir N2, dir N ér antal noder
som har registrerats.

o i —

Figur 19: De bla markeringarna representerar DHL:s noder i Sverige.

'Fredrik Edeland (VD, Express Delivery Sweden AB), fran samtal under kandidatarbetets
gang.
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5.1 Modellens tillvigagangssétt

I nésta steg tillhandahalls modellen med information om varifran ett paket ska
skickas och vilken slutdestinationen ar.

o - —

Figur 20: De roda cirklarna ar de valda start- och slutpunkterna for paketet.

Som exempel har tva godtyckliga start- och slutpunkter valts i figur 20. Déarefter
jamfor modellen de utplacerade punkterna med nodernas positioner och hittar de
tva noder som ligger narmast start- och slutpunkterna. De noder som hittas ar noden
dér paketet hamtas respektive noden det slutar i innan det kors ut till mottagaren.

M - —_—

Figur 21: De roda linjerna visar till vilken nod paketet inledningsvis respektive
avslutningsvis transporteras. De roda cirklarna ar start- och slutpunkterna for
paketet.

Om det visade sig att det inte fanns en skickad transport som tidigare gatt samma
vig anvands Dijkstras algoritm for att ta reda pa vilken vig som paketet fardas till
sin slutdestination.
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5.2 Diskussion

o i —

Figur 22: De roda cirklarna ar start- och slutpunkterna for paketet. De roda
linjerna visar i vilken ordning noderna besoks.

I figur 22 syns vilken vig som enligt Dijkstras algoritm ar den kortaste. Vart att
notera ar att paketet transporteras ner till Géteborg innan det fraktas upp mot
Stockholm.

5.1.2 Statistisk inlarning

Den programmerade modellens framsta begriansning handlar om hur manga paket
som skickats tidigare. Alla rutter som forutspas ar baserade pa vilka vagar och vilka
terminaler som andra transporter tidigare anvant sig av.

Att modellen ar utformad pa det viset innebar dock samtidigt en stor fordel. Efter
varje paket som skickas kan informationen om vilken viag paketet tog laggas in i
matrisen (5). Om en ny nod, som inte modellen kanner till sedan tidigare, passerades
i och med transporten av paketet sa kommer matrisen utokas med en ny rad och en
ny kolumn. Det kan ocksa vara sa att en transport kors mellan redan kdnda noder,
men att den specifika viagen inte ar kdnd sedan tidigare. Da behéver inte matrisen
goras storre utan det dr bara att lagga in ett nytt avstand pa réitt plats i matrisen.

5.2 Diskussion

Vissa antaganden gors for att modellen ska kunna konstrueras. Vid utrakning av
strackorna for de olika transporterna anvands som tidigare ndmnts Haversines for-
mel, vilket innebar att fagelviagen anvinds for att ta fram strackor mellan platser.
Resultatet av att anvinda fagelviagen istallet for faktiska vagar ar att modellen kan
foresla transporter som fagelviagen ar kortare, men som i verkligheten kor omvégar
och dérfor visar fel resultat. Det dr dock ett antagande som inte paverkar modellens
funktionalitet, det handlar endast om vilken information som ges till modellen. For
att modellen ska kunna implementeras och ge ett trovardigt resultat bor de riktiga
strackorna anvindas och inte fagelvigen.
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5.2 Diskussion

Avsaknad av information ar i dagslaget ett problem for modellen. Till exempel har
DHL 28 terminaler i Sverige (DHL, 2015). Programmeringsmodellen kédnner dock
endast till 22 terminaler vilket beror pa att de paket som skickats genom Sendify
inte passerat samtliga av DHL:s terminaler i Sverige. Det ska dock sagas att dven
om modellen skulle kidnna till alla terminaler sa innebér det inte nédvandigtvis att
den gor bra uppskattningar. For att gora sa bra uppskattningar som mojligt behover
modellen kénna till alla transporter som kors mellan de olika terminalerna. Det ar
med andra ord kopplingarna mellan terminalerna som ar det avgorande for modellen.

5.2.1 Jamfora transporter mot varandra

Den informationen som anvéands i modellen leder endast till en jamforelse av strac-
kan som varje transportor aker for att leverera ett specifikt paket. Ett naturligt steg
efter att ha tagit reda pa strackan dr att anvinda sig av NTM:s berakningsverktyg
for att fa fram ett matt pa hur mycket vaxthusgaser som transporterna slapper ut
och darigenom fa fram ett matt pa vilken transport som ar miljovanligast. For att
NTM ska ge nagot utslag behévs dock information om de specifika transporterna,
till exempel vilken typ av brénsle bilarna i fraga anvinder sig av. Eftersom den in-
formationen inte finns att tillga sa hade anvandningen av NTM:s berakningsverktyg
inneburit att alla transporter tvingats anvianda samma schablonvarden for de olika
parametrarna som paverkar de totala utslappen. I praktiken innebér det att de oli-
ka transporternas strackor bara multiplicerats med samma konstant vilket inte pa
nagot sitt hade bidragit till att ytterligare sarskilja transporterna fran varandra.

Det behover dock inte vara nagot daligt att transporterna sarskiljs baserat pa hur
lang stracka paketen transporteras. Om ett paket ska skickas mellan tva platser och
en av speditorernas terminaler rakar vara placerade langs vagen gynnas den spedi-
toren, vilket ar bra. Foljden av det blir att modellen kommer att foredra transporter
som aker fiarre omvégar.
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6 Transportbranschens informationssystem

I dagsldget dr en stor del av den data fér miljéanalys som kandidatgruppen dar intres-
serad av, och som NTM har med i sin berdkningskalkyl for emissionskalkylering, inte
tillginglig. Parametrar som transportslag, euroklass och brinsletyp finns i bdsta fall
tillgangliga retroaktivt i emissionsrapporter eller som statistik i respektive bolags ars-
redovisningar. En direkt anledning till denna brist pa information dr att miljéfragan
1 dagsldget dr av lag prioritet for kunderna.

Detta kapitel dr en nutids- och framtidsanalys av informationssystem hos transpor-
torer och speditorer. Analysen utgar dels fran tidigare analys av informationsfidet
samt hur kandidatgruppens jimféorelsemodell dr uppbyggd. Anledningen till att inte
jamforelsemodellen kan konstrueras i sin helhet dr den uppenbara bristen pa infor-
mation. Ddrfér behandlar det hdr kapitlet den riktning industrin dr pa vdg och hur
forutsdttningarna for jamforelsemodellen ser ut i framtiden.

6.1 Nulagesanalys

Speditorens arbete sker idag "Business to Business” dar respektive speditor anvan-
der sig av ett flertal akerier som utfor dess transporter. Ofta ansvarar ocksa olika
akerier for varje enskild del av en total transport. Detta gor bolagens verksam-
hetsstruktur mycket komplex och forsvarar darfor mojligheterna till uppfoljning och
statistikforing. Varje del av den totala logistikkedjan ar specialist inom sin del och
har ett informationsovertag inom sitt omrade gentemot de andra i kedjan. Detta
har exemplifierats genom att studera DHL som inte &ger egna fordon utan bara
ager information om hur en transport kan genomforas. Utifran en kunds kop syr
DHL genom sina anlitade akerier ihop en transportlosning, ofta genom att anlita
olika akerier per delstracka. Med den komplexitet som da uppstar kan det i efter-
hand vara svart att spara i vilket specifikt fordon paketet har skickats och att, som
kandidatgruppen fran bérjan énskade, forutspa detta dr idag omojligt!.

Under intervjun med Magnus Andersson framkom ytterligare en orsak till bristen
pa relevant data till studien. Upphandlingskrav mellan speditorer och akerier ar ofta
valdigt allmanna vilket reducerar behovet av uppfoljning. De laga kraven beror till
stor del pa att det ar extremt viktigt att bibehalla relationerna till akerierna pa
grund av den sa konkurrensutsatta marknaden. Emellertid framkom det under en
interviu med Stina Almhag?, Miljo- och kvalitetschef pd TNT, att uppfoljning av
akerierna sker pa kvartalsbasis. Vidare medfor de manga aktorerna som alla har mer
eller mindre kontakt med varandra under ett transportuppdrag att det ofta uppstar
kompatibilitetsproblem mellan respektive parts I'T-system. For att specifik trans-
portdata ska kunna finnas tillgénglig for en total leverans behovs ett standardiserat
IT-system for hela kedjan. Innan en beteendefordndring fran kundernas sida med en

'Magnus Swahn (Verksamhetsansvarig, NTM) intervjuad av kandidatgruppen den 19 februari
2016.

2Stina Almhag (Miljé- och kvalitetschef pA TNT) intervjuad av kandidatgruppen den 26 feb-
ruari 2016.
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hogre efterfragan for ytterligare miljomedvetna valmojligheter sker ar det i dagens
lage langt kvar tills dess att kandidatsgruppens énskemal om detaljerad miljodata
kommer finns tillganglig.

6.2 Kommunikationsstruktur mellan speditor och akeri

Dagligen sker informationsutbyte mellan speditor och dess akerier. Som det tidi-
gare namnts har speditorerna kundkontakten och besitter information om hur en
kunds transportkop kan genomféras. Denna information, ruttplanering och tids-
fonster, kommuniceras ut till berérda akerier som genomfor transporten enligt order.
Efter avslutad transport erhaller speditoren endast bekraftelse om slutford leverans.
I dagsléget ingar exempelvis varken antal korda kilometer eller bransleatgang i den
information som akerierna skickar till respektive speditor. Dessa bada variabler &ar
vitala for den ursprungliga modell kandidatgruppen amnade att skapa. Bristen pa
denna data ledde som tidigare nadmnts till en férenklad modell jamfért med vad som
ursprungligen var malet.

6.3 Innovation och utveckling av IS inom transportmarkna-
den

I foljande kapitel utékas hypoteser och intervjuer angdende informationssystem (4.3)
genom att transportmarknaden och dess potentiella utveckling med avseende pa in-
formationssystem undersoks pa ett ytterligare djup.

6.3.1 Incitamentsproblem

Anledningen till att brist pa information har uppstatt och kvarstar ér att det sak-
nas incitament och rationella argument for interorganisationell transparens inom
Europas transportmarknad. Magnus Andersson som har arbetat lange med trans-
portbranschen menar att det stora problemet i Europas marknad idag ar dess kom-
plexitet och aktorers osdkerhet nar det galler att ndrma sig marknaden. Det finns
ytterst begransat utrymme for forandring i och med de sma marginalerna och att
foretagen i forsta hand maste kdmpa for 6verlevnad. Da en stor del av aktorernas
storsta tillgang ar dess marknadsposition och immateriella tillgangar som till exem-
pel information och foretagsrelationer, ar det valdigt sallsynt med nagon sammar-
betsgrad som innefattar mer 4n den mest grundlidggande transparens (Andersson
och Sternberg, 2016). I och med en kombination av dessa anledningar ar det svart
att motivera att knappa marginaler ska investeras i fordndringsarbete, som med
storsta sannolikhet inte kommer lyckas?.

'Magnus Andersson (Forskare, Informationssystem) intervjuad av kandidatgruppen den 22
april 2016.
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6.3.2 Hindrande effekter

Generellt sett ar en sddan stagnation som transportindustrin har upplevt och fortfa-
rande upplever med avseende pa innovation och I'T-utveckling ett marknadsmisslyc-
kande (Granstrand, 2010), och det uppskattas finnas ett stort virde i att utveckla
sitt arbete gentemot IT, (Saunders och Brynjolfsson, 2016). Da aktorsleden éar sa-
pass komplicerade med flera aktorer pa samtliga nivaer med fa exklusiva relationer!
hamnar foretagen i en valdigt speciell sits. Ett byte av strategi mot mindre explo-
ativt och mer innovativt utvecklingsarbete innebar, da foretagen ar en sapass liten
del av vardeledet, att mycket av arbetet maste riktas mot utveckling av styrning och
kommunikationen inom dess 6ver- och underled. Detta betyder att de interna resur-
serna investeras i nagot som till stor del gynnar foretagets konkurrenter eftersom de
ofta har mer eller mindre samma aktorer i sina 6ver- och underled. Detta gor att
marknaden hamnar i ett, ur spelteoriperspektiv kallat, "Nash Equilibrium”. ”Nash
Equilibrium” innebér att ingen har incitament till en férandring av sin strategi, da
de med storsta sannolikhet initialt kommer att forlora pa ett strategibyte. Mer spe-
cifikt ar det dven "Paretosuboptimalt” da i det fallet att ett byte av strategi sker
genom hela marknaden star samtliga aktorer att vinna pa det jamfort med dagslaget
(Andersson och Sternberg, 2016; Granstrand, 2010).

6.3.3 Framtid och atgirder

Det finns ett antal sdtt att bryta denna stagnation av marknaden som alla har
teoretiskt stod.

Disruptiv Innovation

Detta syftar till de fall da det sker innovation som helt férdndrar marknaden (Gran-
strand, 2010), innovation som innebér att transportstrukturen, tekniken och/eller
metoderna som anvands idag blir obsoleta. Innovatéren kommer med storsta sanno-
likhet ha bra mojligheter att ta 6ver stora delar av marknaden alternativt utnyttja
patentfordelar. De foretag som lyckas implementera den nya innovationen har da
mojlighet att bibehalla en viss del av sina marknadsandelar samt till viss del sin
marknadsposition. Detta skulle visserligen innebéra att manga aktorer som misslyc-
kas med att anpassa sig loper risken for att forsvinna fran marknaden (Granstrand,
2010).

Marknadsdominans

Stagnationen kan brytas i det fallet att en aktor eller en grupp av aktorer lyckas
sikerstélla en sdrskilt stark position, exempelvis skulle UPS kunna konkurrera med
sin finansiella backning fran huvudverksamheten i USA. Det finns da mojligheter
till att denna dominanta part driver igenom utveckling genom hela sitt led utan risk
for kollaps under den initiala investeringen, detta ger konkurrenterna maojlighet att
folja efter och marknaden som helhet utvecklas?.

'Magnus Andersson (Forskare, Informationssystem) intervjuad av kandidatgruppen den 22
april 2016.
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Politisk Stimulans

Externa aktorer, till exempel regeringar inom enskilda lénder eller EU, har moj-
lighet att frdmja innovation genom att antingen skapa ytterligare incitament till
utveckling. Det géller att overbrygga det gap som kravs for att innovation ska va-
ra i foretagens egna intresse. Detta sker generellt sett genom att bista foretagen
med resurser, ofta i form av finansiella medel. Vad som &r av stor vikt ar att édven
implementationen genom hela ledet dr en forutsiattning for bistandet da en ensam
innovators utveckling av dess interna system med storsta sannolikhet inte kommer
ha ndgon kvarvarande effekt pa4 marknaden®.

Mer transparenta natverk

I det fall ett initiativ inom informationssystem eller liknande initiativ med sam-
ma effekt, exempelvis strategisk reglering av marknaden, lyckas framja en varaktiv
transparens inom transportindustrin kan stagnationen brytas. Detta skulle da moj-
liggora direkt implementation av den teknik och de metoder som redan existerar
for att framja kommunikation inom aktorsnatverket. Utover att stodja ett mer hall-
bart forhallningssatt inom industrin skulle det &ven 6ppna marknaden for ytterligare
innovation med avseende pa IT (Andersson och Sternberg, 2016).

!Johan Magnusson (Docent, Géteborgs Universitet) intervjuad av kandidatgruppen den 19
april 2016.
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7 Diskussion

Studiens delar vavs samman och studiens totala resultat och dess relevans diskuteras.
Vidare fors diskussioner kring hur resultatet kan och bor tolkas samt hur metoden
kan ha paverkat kandidatarbetets utfall.

Initialt var kandidatgruppens bild av problemet annorlunda mot vad det visades
vara. Problemet forvintades vara att logistikforetagen inte ville delge information
av konkurrensmassiga skél. Denna bild grundas i Fredrik Edelands, kontaktpersonen
mot Sendify, beskrivning av kandidatarbetets syfte och var han trodde problemati-
ken lag. Vidare forvantades kandidatgruppen skapa en modell dér svarigheten skulle
ligga i att f& modellen accepterad av Sendifys kunder och samarbetspartners. Om
kandidatgruppen vid studiens borjan vetat hur informationslaget dr hade mer fokus
lagts pa jamforelsemodellen. Vetskapen om att transportbranschen ér hogst trogror-
lig med skralt utvecklade telematiksystem gor att den spenderade tiden hade gjort
storre nytta genom att forsoka skapa en modell som tar hénsyn till informations-
bristen. Storre fokus hade alltsa lagts pa att utveckla denna och underséka huruvida
framtidscenariot for dess olika funktioner hade kommit att se ut.

De enkéater som skickats ut till samtliga fyra samarbetspartners hade en svarsfre-
kvens pa 0%. Enkéterna bestod av kvantitativa ja- och nejfragor blandat med kva-
litativa fragor kring I'T-system, telematik och data. Att inget av foretagen svarade
pa enkaterna har tvingat kandidatgruppen att endast forlita sig pa att ta fram data
och information med hjéilp av forskare inom IT-system. Detta okar osakerheten i
de slutsatser som har gjorts. Slutsatserna bedéms anda vara relevanta for uppfyl-
lande av studiens syfte och inneha substans. Anledningarna till att foretagen inte
har svarat pa enkéten ar svarbedémd men den information som efterfragades kan
eventuellt anses kanslig av foretagen och darfor besvarades ej enkéterna. Ytterligare
anledningar kan vara att till personer pa fortagen som saknade befogenheter eller
kunskap om de fragor som omfattades av enkaten. Introduktionen till enkéten anses
vara god och bor darfor inte vara anledningen till den obefintliga savrfrekvensen.

7.1 Informationssystem

Beroende pa perspektiv gar det att se marknaden som néastintill hjalplos eller att
det finns goda mojligheter. Det ser ut som en fraga om tid, en fraga som visserligen
visar sig vara svarbesvarad. Att en aktor lyckas etablera tillrackligt stark marknads-
position for att genomfora forandring ses som oundvikligt i sluténdan, men kan ta
valdigt lang tid. Det finns mojligheter for att initiativ fran saval interna som externa
aktorer kan lyckas betydligt tidigare men med branschens historia av misslyckanden
inom dessa omraden bor det inte forutsittas att det kommer att ske. Slutligen finns
det som i alla marknader en chans, eller for intressenter ofta en risk, fér disruptiva
innovationer, vilka i sin natur ar valdigt svara att forutse. Fragan blir da vad som
sker forst, och néar, med en viaxande medvetenhet om hallbarhet sa bor trycket fran
kunder och véljare 6ka sannolikheten for antingen initiativ till att oka transparensen
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och framja utveckling av relevant IT, eller 6kad reglering i syfte att uppna samma
utveckling, ha goda mdjligheter att fa faktiskt effekt pa marknaden forst.

7.2 Telematik

I framtiden kan telematiken ocksa komma att anvindas till att ge information och
analyser till transportkopare och inte enbart féretagen sjalva. Med denna framtids-
utsikt dr det intressant att undersoka hur langt komna speditorers I'T-system ér, da
det ar dessa som skapar en forutsattning for reducerad miljopaverkan i form av att
kunder kan vélja mer miljovanliga transporter istéllet for att halla fokus pa tid och
pris med miljovanligheten som ett extra tillagg.

Resultatet ér trots svarigheter lings viagen anda acceptabla utifran kandidatgrup-
pens perspektiv. En begynnelse till en jamforelsemodell skapades samtidigt som en
stor mangd information behandlades. Troligvis ger studien en bra grund fér Sendify
att fortsatta arbetet med jamforelsemodellen med ljus kastat éver de omraden som
annars kan tdnkas te sig svarbegripliga.

Kund
Ups IS

1.
Skickar forfragan med:

oo™ =z Fedtx
- Paketdata \‘e““{o Oﬁé'd‘%
- Upphémtningsort ve oS
- Destination . S r(\daQ“S
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Figur 23: Det optimala scenariot for Sendify, jamférelsemodellen och
speditorerna.

Om alla speditorers telematiksystem tillsammans med deras APIs fungerat som
kandidatgruppen inledningsvis hoppades pa, hade modellen kunnat utformas enligt
figur 23. En kund skickar en forfragan med paketdata, avreseort och destination till
Sendify. Informationen skickas via Sendify till alla speditorer som svarar med tid,
pris och transportdata. Sendify anviander sig sedan av transportdatan och NTM:s
API for att ta fram en emissionskalkyl for varje transport. Tillsammans med tid och
pris kan sedan transporternas olika miljopaverkan presenteras pa Sendifys hemsida.
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7.3 Framtida forskning

Som namnts atskilliga ganger under rapporten har arbetet fran grunden inte haft de
forutsattningar som var forvantade, vilket ar helt naturligt for en explorativ studie.
I samband med att det ursprungliga projektet begransades har forfattarna valt att
utoka sitt perspektiv och flera teoretiska perspektiv har utretts. Detta har lett till
att ytterligare begrédnsningar och avgrédnsningar har berorts, vilket innebar att det
star att finnas varde i framtida forskning.

Med utgangspunkt i den data som inhdmtats, intervjuer som gjorts samt analys av
dessa foljde kandidatgruppens bild av en bransch med daligt utvecklad telematik
och informationssystem. Dock behover inte sa vara fallet. Vad som skiner igenom
tydligt i rapporten ar avstandet till aktorer i branschen som varken kan fas tag pa
eller namner teknologigraden i foretagen. Enligt egen analys av den radande konkur-
rensen och incitamentsproblem (kapitel 6.4.1) kan den daliga transparensen kring
teknologin vara en konkurrensenfordel snarare an ett matt pa graden av teknologin.
Vidare studier uppmuntras darfor att se djupare in i denna fraga och fa aktorernas
syn i fragan, nagot som inte lyckats skapas i denna studie.

7.3.1 Utvecklingsmdjligheter

Da projektet valt att avgransa sig till Sendifys samarbetspartners bor det finnas
ytterligare information att hamta fran andra speditorer. Vidare kan det dessutom
finnas vérde i att utreda transporter som inte har noder inom Sverige.

7.4 Hallbarhetsindex

Vid utformandet av projektet och planerandet av modellen identifierades viss proble-
matik angdende indexering av miljopaverkan. Till skillnad fran pris och tid dr detta
en faktor for jaimforelse som i sin tur dr beroende av ett antal faktorer for dess upp-
visade resultat. Med avseende pa hallbarhet finns det en stor mdangd olika faktorer
som gar att anvanda vid en avvigning av miljopaverkan. Kandidatgruppen valde att
senareldgga detta arbete eftersom det ansags skulle bero mycket pa hur den slutliga
modellen ser ut. I och med att modellen i nuldget endast jimfor med avseende pa
striacka hade ytterligare utredande angaende hallbarhetsindex tillfort vdldigt lite till
studiens slutliga leverans, ddrav valdes det att bortprioriterta ytterligare arbete med
utredandet av ett hallbarhetsindex. Med detta sagt gjordes en grundliggande utvdr-
dering for vad som bor vara relevant att titta pa, vilket anses kan vara av vdrde for
framtida studier.

7.4.1 Indexering

Forutsatt att en lamplig koefficient for relevanta transportfaktorer med avseende
pa hallbarhet har introducerats bor en kvantitativ jamforelse vara mojlig, dar var-
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je transport tillignas antingen ett indexerat virde, mellan till exempel 1-10, eller
tillagnas en godtycklig, men relevant, poang. Da jamforelsemodellens primara syfte
innebar att mojliggora ett miljovanligt val for kund bor indexeringens grundlédggan-
de struktur visa en tydlig skillnad mellan foretagen i fraga, dven i de fall da relativt
lika transporter jamfors. En tanke har var att utover den direkta kvantitativa jam-
forelsen skulle &ven en ranking implementeras for att ytterligare motivera de mest
miljovanliga valen.

Som tidigare ndmnts beddémdes ett av studiens grundlaggande problem ligga i dess
formaga att overtala Sendifys samarbetspartners om dess trovardighet. Da modellen
ytterligare konkurrensutsatte transportleverantorerna verkade det som trovardigt
att de skulle vélja att misstro denna och eventuellt forkasta jamforelsen. Denna
malsdttning utokades till att overtala alla paverkade intressenter. Det sags som ett
krav att modellen upplevs som en vedertagen analys, med avseende pa héllbarhet, av
saval leverantorer av transportlosningar som kunder. Harav sags det som viktigt att
skapa en val utarbetad och lattillgénglig forklaring om hur modellen var uppbyggd,
vilka faktorer den tagit hdnsyn till samt de redan vedertagna element, som NTMs
emissionskalkyler, som integreras i modellen. Tanken var att hallbarhetsjamforelsen
skulle presenteras vid sida om jamforelse av pris och tid, med ett forslagsvis ett
litet fragetecken dar en kortare forklaring presenteras, med en lank till en grundlig
forklaring och presentation av studien till den som vill veta mer.

Arbetet med hallbarhetsindexen skall inte underskattas, det kravs en grundlig utred-
ning av de faktorer som paverkar transporters hallbarhet och hur de bor presenteras.
Ett vél arbetat hallbarhetsindex bor kunna lyfta de transporter som faktiskt ar béatt-
re for miljon samtidigt som det &r robust och inte l6per risk for att falla ihop i det
fall att det ifragasatts. Risken med ett misslyckande av indexeringen ar att mindre
viktiga, eller till och med férsumbara, miljofaktorer har for stor effekt pa jamforel-
sen. Detta skulle medfora att kunder skulle motiveras till att vilja transporter som
till synes ar de mer hallbara nér de i sjalva verket inte dr det. Ett misslyckande med
indexeringen skulle &ven kunna eventuellt motivera, och mojliggora for, transportle-
verantorer att utveckla sitt hallbarhetsarbete med fokus pa faktorer med begransad
faktisk miljopaverkan. I varsta fall skulle det till och med skada Sendifys miljoprofil
och anseende mot savél kunder som leverantorer. Poangen med modellen skulle helt
enkelt gas miste om.

7.4.2 Motivera ett miljovinligt val

Genomgaende i arbet har det ndmnts att det uppfattas finnas stort faktiskt varde i
att mojliggora for att kunder far ett mer informerat val angdende deras miljopaver-
kan. Dessvarre ér det inte rimligt att forvinta sig att reduktion av miljopaverkan kan
vara den enda motiveringen for att vilja de mer miljévanliga transportlosningarna
som erbjuds. Under studien togs det upp att mojliggéra en utokning av kundfore-
tags miljoprofil med hjalp av de transportlosningar de véljer pa Sendify. Att fora
statistik 6ver deras val har flera syften. Forst och framst skulle Sendify kunna ge fo-
retag ett hallbarhetsbetyg, eller eventuellt till och med en miljomérkning, vilket ger
foretagen nagot att marknadsfora som en del av deras miljoprofil. Det skulle &dven
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kunna vara intressant att utreda moéjligheter med koncept som gameifiering kopplat
till dessa funktioner, att ge inkopare av transporter méjligheten att vardagligen kun-
na samla poang eller liknande till sin miljoprofil skulle kunna motivera en smérre
kostnadsokning. En gedigen indexering och bedémning av miljofaktorer finner yt-
terligare syfte i dessa mojligheter, da &ven de bér eller brister pa den underliggande
jamforelsemodellen.

Vad som foljer dr slutsatser av en mer spekulativ natur som har uppkommit av
interaktioner med marknadsaktorer, omradesexperter och literatur inom dmnet:

Ett &mne for vidare studier som bedéms ha potential vore att utreda mojligheter att
reducera transporter med lag samhéllsnytta. Exempelvis ifall att en transport gene-
rerar lagre varde én de kostnader den innebéar for intressenter. Transportbranschen,
som tidigare namnt, ar en 6vermogen bransch vilket leder till att transportleveranto-
rer ofta begransas inom sin prissattning. I och med den harda konkurrensen tvingas
leverantorer ibland ta sig an transporter som de i sjilva verket inte sjilva gar med
vinst, eller till och med forlorar, pa. I manga fall har helt enkelt inte logistiker rad
att tacka nej till bestallningar och forlora kunder. Detta forvéirras ytterligare av den
laga transparens som marknaden lider av.

Kandidatgruppen misstianker att det kan finnas en korrelation mellan dessa trans-
porter och de transporter med relativt hog miljopaverkan. Déarav sa skulle miljo-
perspektivet kunna vara en mojlighet att ifragasatta bestdllningar i de fall att det
handlar om séandningar som inte har en rationell motivation till att goras. Med argu-
mentation till en mer hallbar verksamhet kan det finnas mojlighet for logistiker att
prisséitta mer efter deras egna kostnader. Detta kan leda till en minskning av sloseri
inom transportindustrin. I samband med utvecklingen av studien fér Sendify skulle
deras funktion med stor sannolikhet kunna till viss del motverka dessa transporter
genom att ge forslag pa mer hallbara alternativ da dessa lagvardesalternativ valjs.

Att utreda denna korrelation och dessa mojligheter skulle kunna leda till ett initiativ
med reell effekt med avssende pa samhéllsnytta, och ekonomisk hallbarhet inom
branschen, samt ekologisk héllbarhet.
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8 Slutsats

De mest grundliggande forutsdattningarna for jamforelsemodellen var att bestamma
de relevanta parametrar som skulle inkluderas for att genomféora en rdttvis jamforel-
se. NTM wvaldes for denna studie och det dr deras parametrar som utgatts fran vid
utformandet av planerad modell. Grundidén med modellen gick inte att applicera pa
grund av avsaknad av data vilket kan hdrledas till aktorsndtets komplexitet. Model-
len som utvecklats har ddarfor behovt anvanda Sendifys trackingdata for att skapa ett
program som enbart jimfor med avseende pa stricka. Aktérsndtet inom transport-
industrin dr komplext med manga aktorer savdl horisontellt som wvertikalt. Denna
komplexitet har gjort att utvecklingen och implementationen av nya informations-
system och styrning har stagnerat. Sendify rekommenderas att fortsdtta samla in
trackingdata dver transporter for att 6ka modellens tillforlitlighet och sedan dversit-
ta modellen till ett programmeringssprak som dr majligt att integrera i deras system.
Ndr speditorernas IT-system utvecklats kommer det uppsta en mdajlighet att skapa
en ny modell som tar hdinsyn till realtidsdata.

[ avsnittet om Problemanalys (1.4), stélls tre fragor som alltigenom studien besvaras.
Dessa fragor var:

e Hur bor en jamforelsemodell med avseende pa hallbarheten hos transportlos-
ningar utformas?

e Vad ar mojligt att astadkomma i dagslaget med avseende pa ovanstaende?

o Vilka ar de storsta hindren i dagsldget och i den ndrmsta utvecklingen, hur
bor dessa bemotas?

De mest grundlaggande forutsattningarna for jamforelsemodellen ar att bestdmma
de relevanta parametrar som skall inkluderas for att genomfora en réattvis jamforelse.
For att kunna utvardera valet av parametrar gar det att se till de kalkylmetoder
for emissioner som finns pa marknaden i dagslaget. NTM har valts for denna studie
och det ar deras parametrar som utgatts fran vid utformandet av planerad modell.
Att utnyttja etablerade kalkylmetoder uppfyller dubbla syften, att det tillfér en
okad trovirdighet och éven gor jamforelsemodellen mer mottaglig for paverkade
intressenter.

Grundidén med modellen gick inte att applicera i verkligheten, som redovisat. Den
modell som utvecklats har behovt anvianda Sendifys trackingdata for att skapa ett
program som enbart jamfor med avseende pa stracka. Det bor vara mojligt att mer
utforlig information om foretagens generella fordonsstatistik och korrutiner skulle
kunna samlas in och appliceras i nuldget, denna informationshamtning har inte
omfattats av detta arbete. For att mer data i framtiden ska vara intressant att
kommuniceras ut och sparas av de olika aktorerna inom logistikbranschen kréavs en
forandring av kundbeteende. Kunder maste efterfraga mer palitlig transportspecifik
miljodata for att branschen ska ha incitament att bokfora densamma.

Aktorsnatet inom transportindustrin ar valdigt komplext i dagsldget med manga ak-
torer saval horisontellt som vertikalt. Denna komplexitet har gjort att utvecklingen
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och implementationen av nya informationssystem och styrning har stagnerat. Det
finns i princip inga av de parametrar som modellen efterfragar tillgingliga, varken
retroaktivt eller i realtid. Dock bor en utveckling av de tidigare namnda teknikom-
raden som styrning och IT i transportindustrin leda till att mer data blir tillgdnglig
hos foretagen. Med detta i atanke s& finns det fortfarande en risk for att aktorer
ar motvilliga till modellen och att delge den data som efterfragas, eftersom den da
innebar att de ytterligare konkurrensutsiatts med avseende pa hallbarhet. Av den-
na anledning ar det valdigt viktigt att modellen lyckas Overtyga intressenter om
dess trovirdighet och det gors lattast genom att grunda sin jamforelse i vedertagna
kalkylmetoder, som till exempel NTM.

Miljovanli a
@ . gtV i
%

e FEAEX
Tid Pris Miljodata Berikningsverktyg
‘ Schablondata
| API
| Jamforelsemodell . PP |
P Existerar inte i nuldiget |
Data finns inte, —
../ ________ \\-/_ -
| Rutt 1 i
1 ! Estimerar rutt
| Euroklass | Léshing
I I
: Fyllnadsgrad i
1
i Fordonstyp :
I

[ @ SENDIFY ] — Lasning existerar infe

Figur 24: Nuldgesbild av jamforelsemodellen med hinder och mojligheter.

En slutsats som kan dras efter studien ér att den efterstravade modellen inte &r
mojlig i nuldget av flertalet anledningar. Forsta och storsta barridren som "pastots”
ar faktumet att speditorer varken kan tillhandahalla eller producera den miljodata
som efterfragas for att kunna skapa dessa miljokalkyler. D& denna data mest sanno-
likt inte blir tillgdnglig inom snar framtid, sa har alternativa tillvigagangssatt tagits
fram for att tdppa igen dessa luckor:

o Estimering av rutt Da ingen data om rutt ges maste en uppskattning goras.
Detta klarar modellen av i nulaget, vilket finns att lasa om i kapitel 5. Vad som
saknas ar fler noder fran speditorer for att mer noggrant estimera strackor.

o Statistik fran arsrapporter Da foretagens fordon inte har telematik som i
realtid indikerar fordonsspecfik information, kan statistik inhdmtas fran hall-
barhetsrapporteringen. Emissionkalkyleringen kan darefter baseras pa en sta-
tistisk avvagning utifran fordelningen av speditoérsflottornas euroklassificering-
ar.

e Schablondata fran NTM Da fyllnadsgraden inte star att inhdmta anvénds
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8.1 Rekommendation till Sendify

istallet schablondata fran NTM. Ett tillvigagangsséatt for att kunna berdkna
emissioner men bidrar inte till jamforelsen av speditorer.

« Villkor pa transportstrickors langd Genom att sitta if-villkor pa stréc-
kornas langd, tid och mellan vilka noder de ar sa kan rutter klassificeras med
en sérskild fordonstyp. Detta bidrar till jamfoérelsen.

Det patraffades ytterligare ett problem av mindre art; NTM har inget utvecklat
API. Intervju med Magnus Swahn indikerar pa att ett API ar under utveckling. I
takt med att jamforelsemodellen utvecklas bor aven detta API fardigstallas.

8.1 Rekommendation till Sendify

Innan jamforelsemodellen kan implementeras i Sendifys system behéver det tillses
att NTM fardigstaller sitt API. Aven om inte NTM:s berdkningsverktyg idag skulle
bidra till att skilja transporter at sa behovs det for att ge modellen troviardighet.

For modellens del dr nésta steg att oversatta koden, som ar skriven i Matlab, till ett
applicerbart sprak. Darefter behéver modellen matas med information om sparade
paket for att kunna ge béattre uppskattningar av strackor. Informationen har dn sa
lange endast hamtats fran Sendifys tidigare skickade paket men den typen av infor-
mation kan sdkerligen fas fran andra organisationer eller foretag. Med hjalp av extern
information kommer modellen omedelbart kunna ge mycket béttre estimeringar.

Néar modellen anses ha tillrackligt lag felmarginal och NTM har fardigstallt sitt
API behover en betalningsplan for hur NTM och Sendify ska samarbeta uppréttas.
Eftersom Sendify ska kunna visa en uppskattning av varje transports miljopaverkan
redan vid sokning i tjdnsten behover valdigt manga forfragningar skickas via NTM,
vilket innebar att Sendify inte kan betala styckpris for forfragningarna.

Modellen behéver darefter implementera NTM:s APT for att en hallbarhetsjamforelse
sedan ska kunna visas pa Sendifys hemsida.

Pa lang sikt kommer sannolikt speditérernas I'T-system utvecklas. Det som behovs
ar att specifik information om varje fordon i realtid kan hémtas via telematik. Till
exempel information om aktuell fyllnadsgrad, bransleforbrukning och rutt. Néar det
sker kan en helt ny typ av jamforelsemodell som tar hansyn till realtidsdata tas
fram.
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Questionnaire: ['T-systems, telematics and data

We are a bachelor thesis group at Chalmers University of Technology (Sweden) writing a thesis about
logistics, environment and how I'T and big data can be used to reduce the environmental impact of
logistics. The information you provide will help us create a picture of the widespread I'T-structures of the

biggest logistics companies and might as well give you some food for thought regarding the operations

within DHL.

Note: At an instant is defined as per request from a computer. Such as looking up real-time data from vehicle

Question: Yes:

No:

Is your IT-systems sophisticated enough to provide truck-type of the vehicle atan | [ O
instant?
Do you today provide emission-estimates to your customer for their package O O
delivery?
Is your IT-systems sophisticated enough to provide the fillpercentage of a vehicle at | [J O
an instant?
Is your IT-systems sophisticated enough to prov1de Euroclass of a vehicle at an O O
instant? @ w0
How many vehicles in your fleet is (as of today) ith telematics? (i.e Click here
Percentage or 12,000/20,000) w to enter

text.




Question no. 1: What is the size of your designated budget for developing these I'T-systems and
telematics?

Answer: Click here to enter text.

Question no. 2: What is your goal associated with equipping vehicles with telematics in the near
future? Number and year?
Answer: Click here to enter text.

Question no. 3: Which data acquired is of biggest importance, according to DHL, when it comes
to emissions?

Answer: Click here to enter text.

Question no. 4: What data do you collect today?
Answer: Click here to enter text.

Question no. 7: Other interesting information that might be notable for our thesis?

Answer: Click here to enter text.

Thank you for answering this survey.
Best regards,
David Peterson

Mechanical Engineering student at Chalmers University of Technology
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