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Sammanfattning

Titel: Samordnade varutransporter i glesbygden - En fallstudie pa Sorsele kommun
Forfattare: Jasmin Astrom Aneq, Olivia Nilsson, Johan Vitéz

Handledare: Petra Andersson

Examinator: Hana Hultén

Bakgrund: I Sverige finns cirka 3000 sméorter och dessa utgér sammanlagt 3 procent av landets
befolkning. Manga av dessa glesbygder tampas med logistiska utmaningar och en problembild finns
géllande halvtomma leveranser som kor ldnga avstand utan koordinering. Detta har lett till att flertalet
kommuner sisom Ljusdal och Sédra Arefjéllen har undersokt 16sningar i form av samordning. Den
starkaste drivkraften for samordning dr den minskade miljopéverkan och ett minskat antal fordon pé
végen. Utover detta bidrar det till att lokala aktorer far 6kad konkurrenskraft. Det har visat sig att i
kommuner dér samordnad varudistribution implementerats s har antalets leveranser reducerats med
50-80%.

Syfte: Studiens syfte dr att undersoka hur varutransporter kan samordnas inom och mellan Sorsele
kommun och centralorter. Vidare syftar studien till att analysera hur en samordnad varudistribution
forédndrar transporterna ur ett miljoperspektiv, ekonomiskt perspektiv och hur det paverkar
servicenivan.

Metod: Studien som genomforts &r en kvalitativ studie med fallstudiedesign. Kritisk realism préglar
synsattet och deduktion anvinds som angreppssitt. I studien genomfors huvudsakligen
semistrukturerade intervjuer for att samla in empiriskt material frén deltagare som valts genom ett
icke-sannolikhetsurval.

Slutsats: Resultatet av studien har sammanstillts av den teoretiska referensramen samt den empiriskt
insamlade informationen. Det framkommer att den mest ldmpade 16sningen for Sorsele kommun ér att
privata aktorer anvinds for samordningen. Tva alternativ rekommenderas for implementeringen.
Antingen kan en enskild privat aktor i kommunen ta 6ver samordningen, anvénda sin egna terminal
och samlasta med sina dvriga transportuppdrag for att optimera transporterna. Annars kan flertalet
parter samarbeta med samordningen och arbeta i zoner inom kommunen samt samlasta sina
transporter. Implementeringsprocessen vid samordningen bor folja Vagverkets 6-stegs process;
planering, beslut, nuldgesanalys, genomforande och utvérdering. Vidare presenteras effekterna som
samordningen kommer ha sdsom reducerade frakt- och transportkostnader samt minskad
miljopéverkan. Antalet transporter reduceras vid samordning vilket leder till reducerade utslépp och
mindre slitage pé végar. Det empiriska materialet visade att inga servicenivamétningar gjordes inom
kommunen for tillféllet. Detta rekommenderas dé en felaktig bild av efterfragan kan leda till ett
ineffektivt arbetsstt.

Nyckelord: Samordning, samordnade varutransporter, hallbara transporter, glesbygd, ekonomi,

serviceniva
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1.Inledning

Inledningskapitlet beskriver initialt en foretagsbakgrund om Norrlandsforbundet, ddirefter
presenteras en bakgrund av problemet som studien behandlar. Kapitlet fortgdr senare i en
problemdiskussion ddr studiens avgrdnsning presenteras. Vidare foljer syftet samt
forskningsfrdagor och slutligen avslutas inledningskapitlet med en beskrivning av uppsatsens

fortsatta disposition.

1.1 Foretagsbakgrund

Norrlandsforbundet bildades ar 1952 och dr en sammanslutning som arbetar med viktiga
fragor for att driva de fem norrldandska ldnen framat i utvecklingen. De fem ldnen ar
Gévleborg, Jamtland, Visternorrland, Visterbotten och Norrbotten. Arende som berdr
infrastrukturen, néringslivet och kultur &r ett nigra utav de fragor som ir aktuella. Ddremot
tas ingen stéllning till partipolitiska fragor vilket gor att Norrlandsforbundet dr att betrakta

som ett politiskt obundet samfund (Norrlandsforbundet, u.d).

Denna ideella opinionsbildande intresseorganisation bestar utav medlemmar i form av foretag
och privatpersoner men dven olika slags organisationer, kommuner och regioner. Det finns
inga sérskilda krav pa vem som féar vara medlem i forbundet, den som vill vara med och bidra
till att skapa mojligheter for Norrland dr vilkommen. En forutséttning for att forbundet ska
kunna ut6va sin verksamhet dr monetira medel och dessa kommer ifran medlemsavgifterna.
Vidare bestar forbundet utav en styrelse som innefattar ledamoter fran alla inkluderade ldn,
detta for att alla l4n ska foretrddas. Eftersom forbundet arbetar ideellt delas ingen erséttning

ut for arbetsinsatserna (Norrlandsforbundet, u.a).

Forutom arbetet med att driva angeldgna fragor utovar forbundet ocksa nagot som de kallar
for hedersbeloningar. Anledningen ér att de vill uppmirksamma de aktorer som gjort nagot
extra utmirkande eller gjort en stor skillnad for Norrland. Det finns tva olika sorters

utmarkelser; Norrlandsbjornen och Olof Hogberg-plaketten dér den forsta syftar till



prestationer inom néringslivet och den senare dr inom det kulturella omradet. De bada tva

beloningarna delas ut varje ar i varje lin (Norrlandsforbundet, u.4).

1.2 Bakgrund

Runt om i Sverige sa finns det ungefiar 3000 smaorter ar 2015 enligt SCB. Dessa smaorter

utgor tillsammans 3 procent av landets befolkning (scb, 2016).

I en utredning utford av Statens Offentliga Utredningar undersoks service 1 glesbygder.
Flertalet glesbygder genomsyras av gleshet och befolkningen 1 dessa kommuner har avtagit
gentemot befolkningsméngden 1 storstdder som har okat. Dessa faktorer ligger till grund for
de forsvagade serviceforhallandena mot glesbygden. Service inom flertalet omraden sasom
dagligvarubutiker, drivmedelsmarknaden, apoteksombud och postombud har minskat i antal 1

glesbygdsomraden (SOU, 2015).

I EU:s postdirektiv ska Sverige enligt lag ha tillgéng till en god postservice till rimliga priser
och gédr under namnet samhéllsomfattande posttjansten. I Sverige sa dr det PostNord som har
tilldelats det uppdraget av post- och telestyrelsen. Det betyder att PostNord maste besoka alla
hushall och foretag for att dela ut post och har inte mojligheten att stélla nagra krav pa var
invanare ska bo eller vara verksamma. En undersokning av Sifo pa uppdrag av PostNord,
visar att brevbiéring &r den tredje viktigaste samhillsfunktionen for ménniskor som lever i
glesbygd. Efter fortsatta studier fran PostNord sa visar undersokningar att antalet brev
skickade i sverige néstan har halverats, men samtidigt att e-handeln har fatt ett rejalt
uppsving. Den samhillsomfattande posttjdnsten har krav pa sig att leverera till alla sveriges
hushall, fem dagar i veckan, och 95 procent av breven ska komma fram inom tva dagar.
Dessa krav utformades under en tid utan digitalisering och utifran dessa krav behover
nuvarande regelverk uppdateras och moderniseras for att sikerstélla en fungerande brevtjdnst

over hela Sverige (Postnord, u.a.).

Manga smaorter och glesbygder i Sverige tampas med logistiska utmaningar, och i Ljusdal
paborjade kommunen ett projekt som svar pa deras problem att fa mjolkleveranser fran Arla.
Ljusdals kommun upptidckte ocksa att manga transporter som kordes ut till smaorterna var

dessutom néstan halvtomma. Kommunen bjod da in lokala foretag for att fa hjalp med



problemet och ett lokalt akeri erbjod sig da att ansvara for utkdrningen till de smaorter runt
om Ljusdals kommun och samlastar gods fran bland annat Schenker och PostNord for att

minska antalet korningar som annars kordes parallellt (SVT, 2019).

Vidare har samordning av transporter undersokt i en studie av Tobias Person i Sodra
Arefjillen. Studien undersokte transportbehoven i Sodra Arefjillen med hjilp av byméten
med befolkningen, enkéter och mote med foretag inom omradet. Resultaten som
presenterades av undersokningen av transportbehoven visade att befolkningen upplever
problem vid uthdmtning av paket. Detta pa grund av bristen av utlimningsplatser i orten och
16sningar i form av postboxar efterfragades. Utifran foretagens perspektiv beskrevs en
problembild gillande ett stort antal lastbilar som distribuerar varor utan samordning och med
endast nagra fa varor vilket leder till betydande klimatpaverkan. Studien presenterar
ytterligare samordningsprojekt som genomforts eller planerats och som legat till grund for
inspiration till projektet i Sédra Arefjillen. Ett projekt som presenteras ir den digitala
informationstjdnsten Freelway vars syfte dr att underldtta samordning av transporter eftersom
man genom appen kan onska eller erbjuda transporter av varor eller individer (Sodra
Arefjillen, 2020).

I kommuner som har implementerat samordnad varudistribution har antalet leveranser
minskat med 50-80 procent. Den starkaste drivkraften for att kommuner ska genomfora
nagon form av fordndring har i forsta hand varit for att bidra till minskad miljopaverkan samt
en minskad méngd fordon pa vidgarna. Att en kommun har en samordnad varudistribution
bidrar dven till att lokala livsmedelsproducenter utan ordentlig distributionskapacitet far en
chans att konkurrera i upphandlingar. Vixjo kommun lyckades genom att inféra samordnad
varudistribution ga fran 3 till 17 leverantorer, ddr 13 av dem var lokala matproducenter

(Moen, et al.,2020).



1.3 Problemdiskussion

Omfanget av studien kommer avgrinsas till att undersoka mojligheten att samordna
logistiken mellan Sorsele kommun och centralorter. Beslutet om avgridnsningen till en
specifik ort i Norrland grundas av asikten hos forfattarna att en geografisk avgransning kan
ge problemformuleringen vérde och anvéndas som ett pilotprojekt i andra orter. Sorsele
kommun hade ar 2020 ett invanarantal pa 2442 medborgare vilket gor Sorsele till Sveriges
nést minsta kommun. Befolkning har under de tre senaste aren minskat med 2,9%
(Ekonomifakta, 2020). Med detta i beaktning ansdgs Sorsele vara ett adekvat studieobjekt for
att besvara forskningsfragorna. Vidare har kontaktpersoner fran Sorsele uttryckt intresse for
en fallstudie géllande samordnade transporter 1 deras kommun. Detta bidrog till valet av

Sorsele kommun som studieobjekt.

Studien kommer undersoka mojligheten att samordna transporter mellan glesbygder i
Norrland och centralorter, samt analysera konsekvenserna av detta géllande miljon, ekonomin
och servicenivan. Genom intervjuer av lokala aktorer och intressenter kommer eventuella
tidigare forsok till samordning presenteras samt deltagarnas instéllning till samordning 1

framtiden.

For att undersoka forskningsfragorna dr det valda studieobjektet Sorsele kommun.
Forskningsfragorna som styr studien bygger pa ett behov av att studera olika variabler hos
studieobjektet. Mojliga floden for en samordnad logistik &r en variabel som maste utforskas.
Utover mojliga floden &r intresset for fordndring hos beslutstagare en viktig variabel och for
att fanga beslutsfattares synsitt pa detta kommer intervjuer att ligga till grund.
Utgangspunkten for forskningsfradgorna bygger pa ett samhéllsperspektiv men ocksa
logistikens miljomaéssiga avtryck, da det dr transportprocessen for logistik i Sorsele kommun
som undersoks. Fragestillningen bygger pa att undersoka om det finns mojligheter att
fordndra denna nuvarande process till en mer samordnad sadan for att skapa samhills- och

miljomaéssig nytta.



1.3.1 Forskningsfraga 1

Transportbranschen har inte kunnat utvecklas 1 samma utstrdckning som de andra
néringslivssektorerna da transportbranschen har forknippats med att vara konservativ och
statisk som lett till en ond spiral med bristande investeringsvilja och laga marginaler. Detta
har lett till en hammad utveckling av effektivisering av logistik- och transportlosningar.
(Moen, et al.,2020). Nir en enkédtundersokning gjordes av Aktuell Hallbarhet, Dagens
Industri och Dagens samhille sa svarade ungefir 70% av de tillfragade
kommunstyrelseordféranden runt om i Sverige, att det behovs en bittre infrastruktur for

lokala och regionala godstransporter. (Persson, 2020)

For att foretag ska kunna bade verka och 6verleva i glesbygder har nu kommunerna borjat
agera sjalvstandigt i fragan att upprétta nagon form av samordning av transporter av varor,
post och paketleveranser (Are kommun 2019). I ett samdistributionsprojekt utfort av WSP
analys & strategi som sammanstélldes av Vigverket beskrivs att flertalet
samdistributionsprojekt drivs av 6nskan av minskad miljopaverkan och reducerade
transportkostnader och trafiksidkerhet. Dessa effekter realiseras i kommunerna dér
samdistributionsprojekt genomfordes och korstrackor minskade i genomsnitt med 35%.
Lokala foretagare aterfinner konkurrensfordelar genom samordnad varudistribution da de

sjdlva slipper genomfdra de kostsamma transporterna (Vigverket, 2010).

Ett ytterligare exempel pé inforande av samdistribution i &r Pajala kommun. Artikeln som dr
skriven av Hageback och Segerstedt presenterar att transporterna i kommunen uppgav en lag
fyllnadsgrad och édkte langa distanser tomma. I fallstudien undersoktes foretag inom Pajala
kommun och det visades att flertalet av foretaget var intresserade av att samdistribuera, dock
fanns en kunskapslucka gillande begreppet och dess effekter. Forfattarna beskriver effekter
av samdistribution i form av reducerad miljopaverkan och minskade transportkostnader och
trycker pd att resultatet i Pajala bor vara likvérdiga i andra glesbygder i Sverige (Hageback
et.al 2003).

Nér samordnade varutransporter implementeras inom kommuner gors detta ofta med
distributionsterminaler dir varor fran flertalet leverantorer samlas for att kunna samlastas och

distribueras. Nackdelen med detta tillvigagangssitt dr att distributionsterminaler dr
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kostsamma och att fordndringsarbetet dr krivande. Ett annat sédtt som kommunal
samdistribution kan se dr genom klustersamarbete. Klustersamarbete sammankopplar
kommuner da stérre kommuner kan ta 6ver upphandlings- och samordningsansvar for de
mindre. Denna samordningsmodell visas vara gynnsamt dd de mindre kommunerna kan ta
hjdlp av de storre for att samordna sin varudistribution (Moen, Levin, Mardh, Persson &

Savola 2020).

1.3.2 Forskningsfraga 2

Transportsektorn bidrar till att ssmmankoppla individer med organisationer och spelar en stor
roll for Europas ekonomi samtidigt som den bidrar till negativa faktorer sasom
vixthusgasutslidpp. Idag motsvarar transporterna 1 EU en fjidrdedel av den totala méngd
vixthusgaser som slidpps ut inom EU. Vixthusgaserna inom EU har 6kat med 36% de senaste
aren och dr den sektor inom Europa som bidrar nést mest utsldpp. Europeiska kommissionen
har som uppsatt klimatmal for sina medlemslénder att sidnka sina utsldpp av véaxthusgaser

med 20% jamfort med ar 1990 (Ali, Socci, Pretaroli, Severin, 2018.)

Antalet tunga lastbilar har 6kat och ligger som grund for den 6kande trenden av utsldpp
(Trafikverket, 2019). Kommunerna kan agera som forebilder nér det géller médngden
utslédppen av vixthusgaser da de har mandat att sitta sina egna mal och kan ta sina egna
beslut (Bjorklund & Gustafsson, 2015). Vixthusgaserna fran godstransport paverkas av
logistiska variabler sasom korstricka och brénsleeffektivitet (Rogerson, 2017). I ett tidigare
fall 1 Uppsala dér en implementering av samordnad varudistribution gjordes mot stadens
gallerior fann man att bade transportfordon och distributionsturer, samt miangden korda

kilometer minskades (Eriksson, Gebresenbet, Ljungberg 2002).
Foretag och kommuner kan méta servicenivaer pa olika sitt. Daremot skiljer det sig mellan

kommuner och foretag vilka servicematt man anser vara relevanta. Palitlighet &r en av de

aterkommande viktigaste servicematten (Bergman, Klefsjo 2020).
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1.4 Forskningsfrigor

1. Hur kan varutransporter samordnas inom Sorsele kommun samt till och frdn

centralorter?

2. Vilka miljomdssiga och ekonomiska effekter skulle denna fordndring av

varutransporter inom Sorsele kommun ge och hur skulle servicenivin paverkas?

1.5 Syfte

Studiens syfte dr att undersoka hur varutransporter kan samordnas inom och mellan Sorsele
kommun och centralorter. Vidare syftar studien till att analysera vad samordnade
varutransporter far for effekter ur ett miljoperspektiv, ekonomiskt perspektiv och hur det

paverkar servicenivan.
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1.6 Uppsatsens fortsatta disposition

Inledning

Slutsats

* Inledningen beskriver en foretagsbakgrund av Norrlandsforbundet samt en
bakgrund till problemformuleringen. Vidare presenteras problemdiskussion
med avgrinsning samt syfte och forskningsfragor

* Metoden beskriver studiens valda metod samt vetenskggliga synsiitt och
angreppssitt. Darefter beskrivs studien forskningsmetod, val av datainsamling
och etiska Gverviganden

» Teorin presenterar studiens teoretiska grund gillande samordnad logistik som
ligger t1ll grund fér besvaring av forskningsfragorna

* Empirin presenterar insamlad data gillande problemformuleringen. Vidare
framfors de genomforda intervjuerna

 Analysen behandlar resultatet av forskningsfrigorna genom sammanstillning
av den framtagna teorin och empirin

* Slutsatsen beskriver resultatet med hjilp av analysen och besvarar de stéllda
forskningsfragorna. Vidare presenteras studiens anvindbarhet, forfattarnas
egna reflektioner samt forslag till vidare forskning
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2. Metod

Detta metodkapitel dmnar ge en forklaring till det tillviigagdngssdtt och synsdtt som anvdinds
for att ge svar dt studiens forskningsfrdagor. Kapitlet dr uppbyggt med hjdilp av underrubriker,
ddr varje rubrik borjar med en teoretisk forklaring av begreppet for att sedan avslutas med

en forklaring av studiens valda metod. Kapitlet avslutas sedan med en overblickbar figur som

dr en sammanfattning av metodkapitlet.

2.1 Vetenskapligt synsitt

Begreppet epistemologi syftar till att undersoka hur kunskap blir till samt vad som anses vara
acceptabel kunskap inom ett kunskapsomrade. Inom epistemologin kan flertalet synstt

urskiljas sasom positivism, kritisk realism och interpretivism (Bryman & Bell, 2017).

Positivismen utgar fran att ett naturvetenskapligt handlingssitt ska anvindas for att undersoka
den sociala verkligheten. Det finns 5 punkter som ligger till grund for forstaelse av
positivismen. Den forsta punkten beskriver att sinnena ligger till grund for vad som kan
klassas som kunskap, vilket kallas fenomenalism. Vidare forklarar de tva ndstkommande
punkterna att teorins dandamal handlar om att skapa hypoteser som sedan kan beprovas, vilket
kallas deduktion. Kunskap astadkoms dven genom faktainsamling, vilket kallas induktion.
Fortsdttningsvis beskrivs att positivismen ska vara objektiv och inte paverkas av vérderingar.
Slutligen redogors att positivismen ska grundas i vetenskapliga konstateranden da de

normativa inte instimmer med principen om fenomenalism (Bryman & Bell, 2017).

Realismen har tva delade sdrdrag med det positivistiska synsittet. Instédllningen att
naturvetenskap och samhaillsvetenskap bor tilldimpa samma metod vid datainsamling samt att
forskares fokus bor ligga pa den yttre verkligheten. Realismen kan delas upp i tva olika delar;
empirisk realism och kritisk realism. Empirisk realism &r den vanligaste formen av realism
och innebir att man anvinder passande och lampade metoder for att skapa forstaelse for
verkligheten. Inom kritisk realism skildras verkligheten inom dess naturliga ordning samt
inom det sociala hdandelseforlopp det befinner sig i. Kritisk realism anser att strukturerna som

inverkar inom den sociala miljon maste urskiljas for att kunna forsta och reformera
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verkligheten. Dessa strukturer identifieras genom praktiska och teoretiska insatser inom

samhallsvetenskapen (Bryman & Bell, 2017).

Ett annat synsitt inom kunskapsteorin dr interpretativismen, ocksa kallad
tolkningsperspektivet. Interpretativismen baseras pa asikten att det kridvs en strategi som
skildrar skillnader mellan individer och naturvetenskapens undersokningsobjekt. Medan
positivismen syftar till att forklara ménskligt beteende ligger fokuset inom interpretativismen

istdllet pa forstaelse av det minskliga beteendet (Bryman & Bell, 2017).

Studien utgar ifran kritisk realism som vetenskapligt synsitt. Detta synsétt forknippas ofta
med kvalitativa studier till skillnad fran positivism som generellt kopplas till kvantitativa
studier. Valet av synsitt grundas av att forskarna utgar fran en teoretisk forstaelse da en bild
av Sorsele kommuns nuvarande situation ska forsokas etableras. Dérefter kommer teori och
empirisk information i form av intervjuer ligga till grund for att skapa forbattringsatgarder for
nuldget. Studien syftar till att avbilda verkligheten och skapa forstaelse genom intervjuer

vilket gor att positivism inte &dr applicerbart da detta innebér att endast objektiv fakta anvénds.

2.2 Vetenskapligt angreppssitt

Bryman & Bell (2017) beskriver tva dominerande angreppssitt av samhéllsvetenskaplig

forskning. Dessa dr induktion och deduktion.

Deduktiv teori representerar enligt Bryman & Bell som den vanligaste uppfattningen om hur
samhiéllsvetenskaplig teori och praktik forhéller sig till varandra. En deduktiv process
initieras med en insamling av teorier (se modell 1) och dérefter f6ljs processen linjirt steg for
steg. Utifran teorin deducerar forskaren en hypotes som ska undersokas. Den datainsamling
som man gor ska sedan anvidndas genom teorin for att fa ett resultat som kommer att jamforas
mot den valda hypotesen. Resultatet bidrar till att man antingen bekriftar sin hypotes eller
forkastar den. I vissa fall sa foljs inte den linjéra ordningen pa grund av anledningar som att
nya teoretiska idéer kan ha blivit publicerade innan forskarens egna resultat har natts eller att
den data man samlat in. Dessa kan 1 detta fall inte alltid stimma bra 6verens med den valda

hypotesen (Bryman & Bell 2017)
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Modell 1: Deduktion Processen (Bryman & Bell 2017)

Det induktiva angreppssittet beskrivs av Bryman & Bell som foljande:

[ Observationer/Resultat ] :> _

Modell 2: Induktiv angreppssitt (Bryman & Bell, 2017)

Som det beskrivs i modellen ovan sa handlar det induktiva angreppssittet om viljan att skapa
ny teori utifran den forskning man bedriver. Det vill séga, skapa och generera nya teorier.
Bryman & Bell ndmner “teoribildning pa empirisk grund”, och &r ett vanligt tillvigagangssitt

kring den induktiva forskningen och kallas dven grundad teori (Bryman & Bell 2017)

Abduktion har likheter bade fran det deduktiva och induktiva angreppssittet och ér ett tredje
angreppssitt. Det abduktiva angreppssittet inleds med ett problem som forskaren ska forsoka
forklara. Angreppssittet forsoker forklara empiriska foreteelser som existerande teori inte kan

forklara och gora forvanande fakta till nagot naturligt och sjilvklart. (Mantere & Ketokivi,

2013)

Studien kommer anvinda sig utav ett deduktivt angreppssitt da studien har utgangspunkt i
teori. Forskning inom foretagsekonomi och logistik utgar huvudsakligen fréan teori for att

sedan samla in relevant empiri och dra slutsatser. Initialt i studien samlas relevant teori in
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kring &mnet samordnade transporter samt matt pa ekonomiska och- miljomaéssiga effekter
samt serviceniva. Utifran teorin samlas data in i form av empirisk information fran intervjuer.
Direfter kan slutsatser dras och fragestillningarna kan besvaras. Studien initieras alltsd med

en teoretisk grund och darfor dr ett deduktivt angreppssitt applicerbart.

2.3 Forskningsmetod

Det finns tva typer av forskningsmetoder, kvalitativ och kvantitativ. Bryman & Bell menar att
det, vid forsta anblick ser ut som att dessa tva forskningsmetoder skiljer sig at endast fran att
den kvantitativa forskaren méter olika foreteelser via kvantifiering medans den kvalitativa
forskaren inte méter dessa foreteelser. Enligt Bryman & Bell, pekar méanga forfattare pa att
skillnaderna mellan metoderna egentligen édr djupare @n olikheter av anvindningen av
kvantifiering. Man talar istéllet om skillnaderna i kunskapsteoretiska grundvalen och andra

fragestéllningar (2017).

Den kvalitativa metoden ldagger vikt vid ord istéllet for det numeriska under datainsamling
och utgar ifran ett induktivt angreppssitt diar tyngden ldaggs pa generering av teorier. I
kvalitativ metod sa tar man alltsd avstand fran det naturvetenskapliga modellens normer samt

lagger tonvikten vid att tolka sin sociala verklighet. (Bryman & Bell, 2017)

Kvantitativ metod bygger pa ett deduktivt angreppssitt pa forhallandet mellan teori och
praktisk forskning dér det naturvetenskapliga perspektivet framhalls. Metoden bedrivs efter
en linjér forskningsprocess ddr man lidgger en storre vikt vid analys kring siffror snarare dn

ord och dér tyngden ligger pa teoriprovning. (Bryman & Bell, 2017)

Denna studie baseras pa en kvalitativ forskningsmetod eftersom de forskningsfragor som
valts utgar ifran ett kvalitativt perspektiv. Intervjuer dér respondenternas personliga
vérderingar dr av stor vikt har utforts och dr framtrddande 1 totala datainsamlingen for

studien.
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2.4 Undersokningsdesign

En undersokningsdesign forklarar strukturer gillande hur undersokningen ska ga till, vilken
metod som ska anvindas samt ett ramverk for datainsamling och analys. Vilken typ av
forskningsdesign som viljs motsvarar forfattarnas stillningstaganden samt val av
forskningsfragor. De 5 typerna av forskningsdesign som Bryman & Bell presenterar &r
tvérsnittsdesign, experimentell design, fallstudiedesign, longitudinell design och slutligen

komparativ design (Bryman & Bell, 2017).

Tvirsnittsdesign &r en forskningsdesign dér datainsamling sker fran flertalet fall vid en
specifik tidpunkt for att samla in kvantifierbar data. Denna data ska ha forbindelse med tva
eller fler variabler for att kunna upptidcka monster och samband. Denna forskningsdesign
anvinder sig utav flertalet fall, eftersom fler fall gor det lattare att undersoka relevanta

variationer och samband (Bryman & Bell, 2017).

Experimentell design dr okonventionell inom foretagsekonomisk forskning men ér ofta
forekommande inom medicinsk forskning eller psykologi. Den klassiska formen av
experimentell forskningsdesign gar ut pa att man skapar tva grupper, dir ena gruppen 4r en
experimentgrupp som paverkas av en variation och direfter jaimfors med kontrollgruppen
som inte utsitts for nagon paverkan. Mitningar sker fore och efter paverkan pa bada
grupperna for att kunna tyda om ndgon skillnad intréffat i experimentet (Bryman & Bell,

2017).

Longitudinell design anvénds for att systematiskt beskriva forandringar inom
foretagsekonomisk forskning. Designen undersoker ett urval av variabler initialt och sedan
minst ytterligare en gang vid ett annat tillfdlle. Denna typ av forskningsdesign delas in i tva
typer; panelstudie och kohortstudie. Panelstudien fokuserar pa ett representativt urval medan
kohortstudier grundar datainsamlingen 1 en kohort eller grupp av ménniskor med en
gemensam egenskap. Longitudinell forskningsdesign &r inte vanligt forekommande inom

foretagsekonomisk forskning (Bryman & Bell, 2017).

Fallstudiedesign fokuserar pa att studera specifika fall och &r en frekvent anvind design inom
foretagsekonomisk forskning. Det specifika fallet som studeras kan vara en viss plats, en

person eller en specifik hdndelse. Den generella definitionen av fallstudie syftar ofta pa en
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specifik organisation eller arbetsplats. Fallstudier forknippas vanligen med kvalitativa studier

och avser att beskriva komplexiteten i det specifika fallet (Bryman & Bell, 2017).

Komparativ design anvinder sig utav en jaimforande logik och undersoker tva olika fall med
samma metod for att fa en forstaelse for en omstandighet. Denna forskningsdesign anvénds

inom bade kvantitativ och kvalitativ forskning (Bryman & Bell, 2017).

Studiens undersokningsdesign ér en fallstudie som har Sorsele kommun som studieobjekt.
Detta for att skapa en djupare forstaelse for kommunens situation for att kunna erbjuda
forbattringsatgédrder som &r applicerbara for det specifika studieobjektet. Studien dr avgriansad
till att undersoka de ekonomiska och miljomaéssiga foljderna av att samordna logistiken i
Sorsele. Valet av undersokningsdesign styrks av studiens fragestéllningar samt syfte da dessa
ska undersoka nuldget samt se Over mgjligheten att samordna logistik mellan Sorsele och

centralorter.

2.5 Datainsamling

Hox & Boeije skriver att det finns en méngd olika metoder for forskare att samla in data pa,
men skillnad gors ifall datan dr primér eller sekundér. Primér data dr den data som forskaren
eller forskarna sjdlva samlar in for studiens dndamal. Vidare kan data som samlats in av andra
forskare till tidigare forskning ocksa anvindas, detta kallas for sekundérdata. Vid
sekunddrdata har materialet syftat till ett annat forskningséindamal och ett exempel pa sadan

data ir statistik (Hox & Boeije, 2005).

Studien kommer anvinda sig av bade primédrdata och sekundérdata. Priméirdata samlas in i
form av empirisk data fran intervjuer av deltagarna i studien. Denna data kommer ligga till
grund for empirin och de slutsatser som ska skapas géllande fragestéllningarna. Utover
primédrdata kommer dven sekundérdata samlas in i form av tidigare forskning. Relevant
empiriskt material fran tidigare forskning kommer presenteras for att skapa en grundlig

forstaelse for olika begrepp och fenomen.
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2.6 Urval

Vanligtvis anvénds inte en hel population vid en studie utan ett urval gors som kan ge en
representativ utgang for den valda populationen. Det finns tva olika metoder vid val av
respondenter for studien, sannolikhetsurval och icke-sannolikhetsurval (Bryman & Bell,

2017).

I ett sannolikhetsurval dr obundet slumpmassigt urval den vanligaste formen och innebér att
alla inom en population har likgiltig sannolikhet att vara med i urvalet. Valet av deltagare
sker alltsa slumpmassigt och kan saledes inte paverkas av minskliga faktorer. Systematiskt
urval &r ett sannolikhetsurval diar man véljer respondenter utifrdn en urvalsram som gor
urvalet slumpmassigt. Slutligen dr stratifierat slumpmassigt urval ett tillvigagangssitt dér
man stratifierar populationen baserat pa till exempel olika avdelningar pa en organisation.
Direfter kan ett obundet slumpmaissigt urval eller systematiskt urval genomforas for det

stratifierade urval som tagits fram (Bryman & Bell, 2017).

Vid anvindning av ett icke-sannolikhetsurval har inte alla individer i en population samma
sannolikhet att komma med i urvalet. Urvalet sker alltsa inte slumpmdssigt och denna typ av
urvalsmetod kan delas in 1 bekvdmlighetsurval, sndbollsurval och kvoturval.
Bekviamlighetsurval betyder att forskarna viljer urval som dr bekvamt da respondenterna &r
tillgdngliga vid forskningstillféllet. Snobollsurval innebér att kontakt tas med relevanta
respondenter for undersokningen och att man genom dessa fér tillgang till fler kontakter som
kan anvéndas 1 forskningen. Denna rutin av fortsatta kontakter fortsitter tills ett komplett
urval skapats. Kvoturval anvinds vanligen inom kommersiella undersdkningar och syftar till
att spegla en viss kategori av populationen, sdsom kon, alder eller etnicitet. Urvalet grundar
sig i slumpmassighet da ett stickprov gors av en viss kategori, ocksa kallad kvot, inom

populationen (Bryman & Bell, 2017).

Studien anvinder sig utav ett icke-sannolikhetsurval med inriktning pa bekvamlighetsurval
och snobollsurval. Majoriteten av deltagarna 1 studien har tillkommit till f6ljd av
tillgénglighet fran var kontaktperson pa Norrlandsforbundet. Dirav dr dessa deltagare
framtagna fran ett bekvamlighetsurval. Vidare har ett snobollsurval applicerats da flertalet
deltagare hédnvisat forskarna vidare till andra personer som kunnat delta i studien. Urvalet har

dérav initialt grundats 1 ett bekvimlighetsurval som sedan foljts av ett snobollsurval.
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2.7 Intervjuer

Intervjuer dr en metod for datainsamling som dr anvéndbar inom bade kvantitativ och
kvalitativ forskning. Vid anvindandet av intervjuer i en kvantitativ undersokning kallas det
strukturerad intervju. Det som huvudsakligen kénnetecknar en sadan intervju &r att fragorna
som ska stillas dr forutbestimda och dokumenterade i en sa kallad intervjuguide. En annan
aspekt som karaktériserar denna form av intervju &r att intervjuaren ska folja guidens struktur
och inte avvika i vare sig formulering eller f6ljd. Syftet med en strukturerad intervju &r att
mojliggora jaimforelse mellan svaren genom att alla svarande ges samma fragor (Bryman &

Bell, 2017).

Inom det kvalitativa forskningsomradet delas intervjuer in i tva generella typer. Dessa
bendmns som ostrukturerad respektive semistrukturerad intervju. En ostrukturerad intervju
kédnnetecknas av att intervjuaren inte har nagra forutbestimda fragor utan intervjun liknar
istdllet ett vardagligt samtal. En ostrukturerad intervju ger mojlighet for helt fria svar fran
respondenten och i vissa situationer kan det vara sa att intervjuaren enbart stiller en fraga
initialt som sétter fart pa intervjun och dérefter stills endast foljdfragor vid behov (Bryman &

Bell, 2017).

Aven den semistrukturerade intervjun kiinnetecknas av en mindre strukturerat forhallningssitt
fran intervjuarens sida. Till skillnad fran den ostrukturerade intervjun bygger en
semistrukturerad intervju pa en intervjuguide som anger vilka olika teman som intervjun ska
belysa. Daremot krédvs det inte att intervjuaren foljer intervjuguidens ordning och intervjuaren
far lagga till fragor under intervjuns gang om det anses finnas ett behov for detta. Dock bor
intervjun i huvudsak utgd ifrin guidens utformning. Aven i semistrukturerade intervjuer fir

respondenten mycket utrymme att formulera fria svar (Bryman & Bell, 2017).

Bryman och Bell tar upp vésentliga skillnader mellan kvalitativa och kvantitativa intervjuer.
En utav dessa aspekter som ndmns r att en kvalitativ intervju syftar till att utvinna djupa och
rika svar. Vidare &r det inte ovanligt att samma person intervjuas flera ganger nir det géller
kvalitativa intervjuer. Avslutningsvis beskrivs det ocksa att kvalitativa intervjuer vill fanga

vad respondenten tycker ér betydelsefullt (Bryman & Bell, 2017).
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Studien anvinder sig utav semistrukturerade intervjuer dér en intervjuguide skapades infor

varje intervju. Intervjuguiden skapar ett ramverk for vad intervjun ska handla om och

fungerar ddarmed som ett stod for forskarna. Utifran intressentmodellen viljs

intervjudeltagarna med omsorg for att fa en helhetsbild gillande asikter och synen pa

mojligheten att samordna transporterna mellan glesbygden och centralorten. Relevanta

aktorer fran beprovade exempel pé lyckad samdistribution, var kontaktperson pa

Norrlandsforbundet och andra individer med betydelsefull erfarenhet och information

intervjuas, detta presenteras i modell 3 nedan. Anledningen till att semistrukturerade

intervjuer valdes som intervjumetod var mojligheten det skapar till att forbereda liknande

intervjuguider och ddrmed liknande intervjuer i de situationer dir det behovs men ocksa det

flexibla forhallningsséttet dar mojligheten till foljdfragor finns om situationen kréver det. Den

initiala kontakten med samarbetspartnern, Norrlandsforbundet, skedde i form av en

ostrukturerad intervju via telefonsamtal. I enstaka fall har strukturerade intervjuer anvinds da

respondenten valt att svara pa fragor enbart via mail.

2.7.1 Schema intervjuer

Datum Befattning Intervjutyp Léngd av Amne Genomforande
intervju

26/3-2021 Medlem i Norrlandsforbundet | Ostrukturerad 15 min Nuvarande problemsituation i Norrland Telefonsamtal

14/4-2021 Niringslivschef, Vixjo Semistrukturerad | 22 min Vixjos samordnings atgédrder Zoommote
kommun

22/4-2021 Niringslivsutvecklare Ljusdal | Semistrukturerad | 44 min Ljusdals samordnings atgérder Zoommote
kommun

28/4-2021 Kommunchef, Sorsele Semistrukturerad | 24 min Sorseles nulidge & mojlighet till Zoommote
kommun samordning

4/5-2021 Héllbarhetsdirektor, Strukturerad - Samordning i Norrmejeriet Mailkontakt
Norrmejeriet

7/5-2021 Niringslivschef, Sorsele Semistrukturerad | - Sorseles nulidge & mojlighet till Mailkontakt
kommun samordning

11/5-2021 VD péa SNX transport Semistrukturerad | 22 min Samordning Ljusdal, transportorens Telefonsamtal

perspektiv

Modell 3: Lista av intervjuer
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2.8 Analysmetod

I en analysmetod sa maste det goras nagon form av koppling mellan insamlad data och de

fragestédllningar som har valts (Yin, 2007).

Monsterjamforelse syftar till att man jamfor empiriskt grundat monster med ett forvéntat for
att se om det finns ndgon form av koppling mellan den aktuella data man samlat in och det
antagna resultatet. Finns det en relation mellan monstret och utfallet kan detta styrka

fallstudiens interna validitet och presenteras i slutsatsen. (Yin, 2007)

En programlogisk modell innebér att man genomfor utvirderingar med hjélp av
fallstudiemetoden didr modellen stipulerar en komplex hindelsekedja dver en viss vald
tidsrymd. Anvédndningen av logiska modeller som analysteknik innebdr att forskaren forsoker
Jamfora och matcha empiriskt observerade skeenden med teoretiskt forviintade héndelser.

(Yin, 2007)

Studien anvinder sig utav en programlogisk modell som analysmetod for att identifiera och
askadliggora hiandelsekedjan mellan samordnad logistik och minskad miljopaverkan. I denna
analysmetod jaimfors dé insamlat data med teori. Datainsamlingen bestar av empirisk
information fran intervjuer med nyckelpersoner med insyn kring logistik och mgjligheterna
till samordning. Vidare stélls empirin och teorin mot varandra i en analys for att kunna na en
slutsats. Detta &r i linje med de tillvigagangssitten gillande analysmetoden, programlogisk

modell (Yin, 2007).

2.9 Sanningskriterier

For att bestimma huruvida en studie uppritthaller en god kvalité finns det olika matt, ocksa
kallat kriterier for att méta detta. Kriteriet reliabilitet syftar till 1 vilken utstrdckning
undersokningens resultat hade fatt samma utfall om studien skulle utforas ytterligare en géng,
eller ifall det &r tillfalliga faktorer som paverkar resultatet. Reliabilitet kan ocksa forklaras
som hur hog tillforlitlighet en studie besitter. Ett annat matt dr validitet, som sedan kan delas
upp 1 intern och extern validitet. Intern validitet belyser huruvida en slutledning som uttrycker

en kausalitet mellan variabler &r riktig och inte paverkats av andra faktorer. Extern validitet
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behandlar istéllet sakfragan kring hur studien kan anvéndas som en allmin slutsats och

ddrmed vara tillimplig i andra situationer @n enbart den som undersoks (Bryman & Bell,

2017).

Enligt Bryman & Bell ir reliabilitet och validitet matt som huvudsakligen har sitt
anvindningsomrade i den kvantitativa forskningen, samtidigt som det ocksa pastas att
forskare resonerat kring tillampligheten av dessa kriterier dven for den kvalitativa
forskningen. Bryman & Bell hinvisar till LeCompte & Goetz som delar in de tva olika
kriterierna i intern reliabilitet, extern reliabilitet, intern validitet och extern validitet. Enligt
LeCompte & Goetz menar att intern reliabilitet &r att alla de som &r forskare 1
undersokningen ska ha en enig tolkning av materialet. Vidare behandlar intern validitet att de
observationer som forskaren gor maste vara samstimmiga med de teoretiska uppslag som
framtas. Fortséttningsvis asyftar extern reliabilitet till att ndstkommande forskare ska inta en
similar roll i den sociala miljo som studeras. LeCompte & Goetz papekar att deras innebord
av detta begrepp handlar om replikerbarhet, samtidigt inser de att replikera en kvalitativ
studie inte dr genomforbart eftersom det 4r en social miljé som studeras. Sista begreppet
extern validitet tar i beaktning i vilken man resultat som genererats fran en studie kan vara
applicerbart dven pa studier av andra sociala miljéer. Aven hiir nimner LeCompte & Goetz

problemet att kriteriet kan vara svart att mota i en kvalitativ studie (Bryman & Bell, 2017).

Trots LeCompte & Goetz definitioner rader det fortfarande delade meningar. Lincoln & Guba
uttrycker att kvalitativ forskning kréver egna begrepp som en motsvarighet till reliabilitet och
validitet, Lincoln & Guba namnger dessa begrepp trovirdighet och dkthet Begreppet
trovirdighet dr uppdelat i ytterligare fyra delar som tillsammans bildar en helhet. Dessa fyra
delar dr tillforlitlighet, overforbarhet, palitlighet och konfirmering. Alla dessa underkategorier
kan jamforas mot ett begrepp inom det kvantitativa forskningsomradet. Tillforlitlighet och
Overforbarhet dr en parallell till validitet, ddr den forsta hdnvisar till intern och den senare till
extern. Vidare dr palitlighet ett motstycke till reliabilitet och slutligen &r konfirmering en

liknelse till objektivitet (Bryman & Bell, 2017).
Aven begreppet ikthet ir indelat i delbegrepp och dessa ir rittvis bild, ontologisk

autenticitet, pedagogisk autenticitet, katalytisk autenticitet och taktisk autenticitet. Att studien

uppvisar en rittvis bild avser att de synpunkter och stillningstagande de méanniskor som
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studerats har aterspeglats pa ett rittvisande sitt. Fortsédttningsvis menar ontologisk autenticitet
att studien ska bidra till att ge medverkande en storre insikt kring den sociala miljo de
existerar i. Pedagogisk autenticitet asyftar ddremot i vilken man studien har hjélpt de
medverkande att fa en bittre insikt angaende hur andra personer som existerar i den sociala
miljon uppfattar olika foreteelser. Vidare ifragasitter den katalytiska autenticiteten huruvida
undersokningen har bidragit till mojlighet for fordndring hos de deltagande. Sista
delbegreppet taktiskt autenticitet behandlar fragan ifall studien har gett de som medverkat
storre potential att faktiskt utfora de handlingar som krévs for att fordndra situationen

(Bryman & Bell, 2017).

Eftersom studien kommer att anvénda sig av en kvalitativ forskningsmetod kommer
forfattarna lagga storst vikt kring sanningskriterier i form av trovérdighet och é@kthet da dessa
ar mest ldampade for en kvalitativ studie. Studien har fokuserat pa att presentera materialet pa

ett s sanningsenligt och trovirdigt sitt som mojligt.

2.10 Generaliserbarhet

Nir en fallstudie genomforts sa kan resultatet fran studien ifragaséttas om det ar
representativt for den forskning som bedrivs. Forskare dr medvetna om detta och enligt
Bryman & Bell sa letar inte forskaren efter ett typfall som gar att applicera universellt. Darfor
kan forskaren ibland anvénda sig av teoretisk generalisering for att exempelvis forklara och
skapa mening i abstrakta propositioner samt generalisera ett resultat. Dérefter beskrivs hur
det resultatet kan anvéndas pa andra forhallanden, ménniskor och situationer. (Bryman &
Bell, 2007).

En statistisk generalisering bygger pa att man som forskare inser att det urval man har samlat
in, som ofta inte &r ett stort urval, inte kan representera en hel population. For att kunna
mojliggora nagon form av applicering av resultatet fran studien sa far man dra en statistisk
generalisering for att hjédlpa forskaren att dra slutsatser angaende en hel population. (Bryman

& Bell, 2017)
En analytisk generalisering dr vanligt forekommande inom fallstudier. I denna typ av
generalisering utgar man fran befintlig teori och testar direfter den framtagna empirin mot

denna for att se om det stdds eller inte (Yin, 2007).
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Denna kvalitativa studie anvinde sig av en analytisk generalisering. Analytiska

generaliseringen anvinds, pa grund av att generaliseringen sker gentemot existerande teori.
Studien som genomforts &r en fallstudie ddr malet var att generalisera det erhallna resultatet
for att kunna undersoka mojligheterna att applicera resultatet pa andra platser i Sverige med

liknande forutséttningar i form av langa avstand till centralorter och lag folkméingd.

2.11 Forskningsetiska Overviganden

I Bryman & Bell (2017) beskrivs flertalet etiska regler géllande bland annat samtycke,
integritet, frivillighet och konfidentialitet. Dessa etiska regler styr hur forskning ska
genomforas samt presenteras och &r en okat aktuell fraga inom foretagsekonomisk forskning.
De etiska kraven som kommer presenteras och bemdétas i studien 4r informationskravet,
samtyckeskravet, konfidentialitets- och anonymitetskravet, nyttjandekravet, falska

forespeglingar och att deltagarna inte ska ta skada av studien.

Informationskravet syftar till att forskarna ska informera deltagarna om vad studien handlar
om i fortid. Det &r alltsa visentligt att deltagarna dr medvetna om studiens &mne samt de
moment som ska ske under studien gang. Samtyckeskravet innebar att forskarna ska meddela
respondenter att deltagande 1 studien &r frivilligt samt att man kan avbryta deltagande under
studiens gang om detta 6nskas. Om deltagarna bestar av minderariga kriver dven
samtyckeskravet att forskarna far ett godkidnnande av deltagarnas vardnadshavare (Bryman &

Bell, 2017).

Konfidentialitets- och anonymitetskravet handlar om de uppgifterna som forskarna far
tillgang till under studien. Personuppgifter och liknande ska behandlas med konfidentialitet
och atgérder skall tas for att se till att dessa uppgifter inte sprids till obehoriga. Om
anonymitet onskas av deltagarna ska detta foljas av forfattarna under studiens gdng samt vid
presentation av intervjuer eller resultat. Géllande nyttjandekravet dr det vésentligt att
informationsinsamlingen sker pa ett etiskt sitt, det vill sédga att informationen endast far
anvindas i forskningssammanhanget. Aven publiceringen av studien bor presenteras di detta

kan innebira att deltagarna viljer att vara anonyma (Bryman & Bell, 2017).
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Forskarna bor ta 1 hdansyn falska forespeglingar som kan forekomma om deltagarnas bidrag
inte presenteras korrekt utan snarare ett vilseledande sitt. For att mota denna princip kan
forskare anvénda sig utav respondentvalidering. Respondentvalidering dr en metod dér
forskningens resultat presenteras for deltagarna, detta for att forsékra sig om att resultatet som
framkom har presenterats pa ett korrekt sétt. Slutligen ska deltagarna inte ta nagon skada utav
studien, denna etiska princip syftar till bade fysisk och emotionell skada (Bryman & Bell,
2017).

Forskarna har tagit del av alla forskningsetiska dvervdganden innan studien initierades for att
kunna applicera ett ramverk som kan anvindas under studiens gang for att mota dessa
overvidganden. Informationskravet och samtyckeskravet bemdts genom att deltagarna
informeras av vad studien handlar om innan intervjuerna borjar. I detta stadie beskrivs dven
att frivilligt deltagande giller samt att deltagande kan avbrytas under studiens gdng om detta
Onskas. Konfidentialitets- och anonymitetskravet bemots genom att fraga deltagarna om de
vill presenteras med namn eller vara anonyma. Deltagarna informeras dven om vad for
information som kommer samlas in och var denna kommer publiceras vilket moter
nyttjandekravet. Slutligen kommer studien kommer ocksé anvénda sig av
respondentvalidering och skicka det slutgiltiga resultatet till deltagarna for bekriftelse for att

undvika att falska forespeglingar férekommer.

2.12 Beskrivning av arbetsprocessen

Studien kommer vara uppbyggd genom att det initialt presenteras en inledningskapitel samt
ett metodkapitel dir studiens valda metod beskrivs. Dérefter redovisas relevant teori for bada
fragestéllningarna i teorikapitlet. Vidare presenteras empiriskt material och data som samlats
in fran intervjuer av deltagarna och slutligen sammanstills en analys och fragestillningarna

besvaras.
For att skapa en rod trad genom uppsatsen har en 6ppen dialog hallits mellan forfattarna

gillande arbetsfordelning och arbetsgang. Initialt innan studien paborjades diskuterades vad

studien syftade till att uppnd samt hur arbetsgangen kunde vara tinkt. En mall av tinkta
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rubriker och underrubriker skapades for att ge en dverblick for hur studien kunde byggas upp.
Inledningskapitlet kravde gemensam diskussion och arbete for att

faststilla vad problembilden var och vilka fragestillningar som skulle undersokas.
Metodkapitlet gav utrymme for férdelning av arbete da faktadelarna for de olika
metodbegreppen delades upp mellan forfattarna. Déirefter beskrevs gemensamt vilken metod
som skulle anvindas i studien. Aven teorikapitlet gav utrymme for uppdelning av arbetet
mellan forfattarna, dock krivdes det en Gppen dialog for att se till att en rdd trad bibeholls
samt en forstaelse for den presenterade teorin. I empirikapitlet presenteras huvudsakligen den
empiriska data som samlats in genom intervjuer av deltagarna. Denna insamling har skett
med alla forfattarnas jimlika deltagande och sammanstéllning och tolkning av informationen
skedde genom ett gemensamt arbete. Slutligen priaglades analys och slutsats av ett likvirdigt
och gemensamt arbete mellan forfattarna. Detta da analyser kring teori och empirin behovde

bildas och svar pa fragestéllningar framtogs i form av slutsatser.

2.13 Sammanfattning metod

* Kritisk realism

* Deduktion

» Kvalitativ med inslag av kvantitativ data
* Fallstudiedesign

* Primir och sekundirdata

* Bekvamlighetsurval och snobollsurval

* Semistrukturerade intervjuer

* Trovirdighet och dkthet

* Analytisk generalisering

* Alla dverviganden bemdts i studien
* Programlogisk modell
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3.Forskningsfraga 1

Detta kapitel dmnar sig till att besvara forskningsfrdaga I och inleds med ett teorikapitel
angdende hur varutransporter kan samordnas ut mot glesbygden som presenteras i modell 7.
Ddirefter presenteras relevant empiriskt data for att kunna besvara var forsta
forskningsfrdga. Analysen presenterar resultatet kring samordnade varutransporter mellan
glesbygder och centralorter i Norrland. Avslutningsvis gors en slutsats som besvarar

forskningsfrdagan.

3.1 Teori

Forskningsfrdga 1: Hur kan varutransporter samordnas mellan norrlindska glesbygder och

centralorter?

Behov av )

Modell 4: Teoretisk referensram for forskningsfraga 1

3.1.1 Behovet av samdistribution pa glesbygden

I en artikel skriven av Hageback och Segerstedt undersdks behovet av samdistribution pa
landsbygden, med utgangspunkt i Pajala kommun. Da kommunen minskat i invanarantal
undersoks mojligheten for 6kade arbetstillfdllen som kan tillkomma med hjélp av
samdistribution. Genom samordning kan flertalet transportorer kora sin sammanlagda

godsmingd i lastbilar till och fran kommunen. En studie genomfordes for att undersoka de
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eventuella fordelarna med samdistribution pa landsbygden. Forfattarna utgar fran Pajala
kommun men beskriver deras vertygelse om att resultatet dr applicerbart pa 6vriga

landsbygder 1 Sverige (Hageback, Segerstedt, 2003).

Inom storstider presenteras tung trafik problem da tringsel och irreguljira transporttider kan
forekomma da lastbilar kan ha problem att ta sig genom de limiterade omradena. Denna
problembild skiljer sig fran den pa landsbygden dir det primira problemet grundar sig i de
langa distanserna. Langden pa distanserna och den ldga méngden gods i lastbilarna ger 6kade
kostnader for transportdrerna. En svensk utredning av Taflin et al. (1982) presenterade att
cirka 30% av distanserna kordes med tom lastbil och nér lastbilen var fyllda med gods
uppgav det endast en fyllnadsgrad pa 40%. Ytterligare en faktor som paverkar
transportkostnaderna dr det viagunderlag som férekommer vid landsbygden, som tenderar att
negligeras. Forfattarna forklarar att problembilden géllande transporter till och fran
landsbygden och samdistribution bor undersokas utifran flera aspekter; ekonomi, supply
chain management, livsvillkor/sociala forhallanden, miljo och trafik (Hageback, Segerstedt,

2003).

Hageback och Segerstedt beskriver att trots att landsbygder tenderar att ha mindre trafik 4n
storre stader kan dven dessa reduceras med hjilp av samfordelning. Supply chain
management presenteras som ett arbetssétt som reducerar kostnader samt okar kundvérdet
genom att mota de sérskilda behoven genom viérdekedjan. For att kunna konkurrera 1
nétverket av forsorjningskedjor krivs korta ledtider samt leveransprecision. Forfattarna
problematiserar om detta dr mojligt for foretag pa landsbygden. Behoven pé landsbygden och
hur dessa bemots redovisas av glesbygdsverket och landsbygdsutvecklingsverket som
finansieras av svenska staten. Foretag som ér lokaliserade i landsbygden i Norrland har
mojlighet att sbka om transportsubventioner om deras totala fraktkostnad overstiger 25000
sek per ar. Vidare forklarar forfattarna att de syftar till att fylla informationsluckor géllande
samdistribution och transporter till glesbefolkade landsbygdsomraden. Studien besvarar
fragestéllningar géllande Pajalas nuvarande transportsituation, intresset for 6kade

leveransfrekvenser samt intresset av lokala foretag/transportorer att samdistribuera

(Hageback, Segerstedt, 2003).
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Pajala kommun ligger i Norrbottens 1dn och hade ar 2003 en befolkningsméngd pa 7500,
uppdelade 6ver 80 byar. Glesbygdsverket definierar landsbygder och glesbygder som
landsdelar dér en bilresa till ndrmaste centrum med minst 3000 boende tar mer dn 45 minuter.
Forfattarna genomforde intervjuer med lokala foretag 1 Pajala och transportorer for att
undersoka instéllningen till samdistribution. Majoriteten av varorna som skickas till Pajala
lastas om i Lulea, i denna process kan gods kvarldamnas i Luled i nagra dagar tills nésta lastbil
ska aka. Transporterna fran Pajala dr mer flexibla da foretaget kan vélja leverantorer de
Onskar och da oftast vilka dagar som varorna ska skickas. Slutligen presenteras att 36% av
leverantorer samdistribuerar med andra foretag i nuldget samt att av de som inte

samdistribuerar onskar 67% att gora detta (Hageback, Segerstedt, 2003).

Hageback och Segerstedt avslutar med en analys och drar slutsatser kring behovet av
samdistribution i landsbygden, med utgangspunkt fran Pajala kommun. Forfattarna beskriver
att trots ett visat intresse hos vissa foretag for samdistribution finns det en generell bristande
kunskap i vad begreppet innebar samt dess effekter. De anser dirfor att informationsspridning
bor oka gillande samdistribution och hur det kan skapa ett transportsystem. Detta for att
foretagen sjélva ska vicka forslag om forbéttringar och sétta krav pa transportorer. Det
presenteras att samdistribution kan 6ka leveransfrekvensen samtidigt som antalet resor
minskar vilket i sin tur leder till reducerade transportkostnader och minskad miljopaverkan.
Trots att studien avgrinsats till Pajala kommun &r forfattarna overtygade om att resultaten

hade varit av likvirdig natur i de ovriga glesbygderna 1 Sverige (2003).

3.1.2 Transportplanering

Oavsett vilken typ av transportsystem som anvénds for att frakta gods bor det grundldggande
malet vara att uppnd den hogsta mojliga fyllnadsgraden. Transportsystem kan ha olika
struktur och det dr transportomradets geografi som avgor detta. Lokala transportsystem utgors
av en leverans och en mottagningspunkt medan de transportsystem som striacker sig nationellt
eller dven internationellt istillet arbetar med terminaler. Terminalen ses som en punkt dér
godset behandlas for att sedan transporteras vidare. Ett exempel pa detta &r
brytpunktsdistribution, dér olika storre sdndningar av gods bryts for att sedan samlastas och

transporteras vidare. Vidare dr ocksa navsystem ett exempel pa detta, dér olika floden forenas
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for att sedan brytas upp och omlastas for att mojliggora konsolidering. Dessa system kan
styras genom en central terminal eller vara uppbyggt genom flera terminaler. Vid enbart en
central terminal dr denna sedan kopplad till en lokal terminal i de omraden dér gods levereras

(Jonsson, Mattson 2017).

Konsolidering betyder att olika mindre varuparti sammanfors och bildar en storre leverans.
Detta kan utforas pa olika sétt, brytpunktsdistribution och navsystem som tidigare beskrivs ar
exempel pa detta, men dven samdistribution av varor &dr en form av konsolidering.
Samdistribution uppstar nir mindre godsforsiandelser fran olika riktningar lastas om for att

transporteras ithop 1 samma fordon (Jonsson, Mattson 2017).

For att uppna bésta mojliga utnyttjande av resurser kan lastplanering vara hjdlpsamt.
Resurserna ér i denna bemérkelse de fordon som transporterar godset. For att fordonen ska
utnyttjas pa allra bésta sitt dr det framforallt tva viktiga aspekter att tanka pa. Den forsta dr att
fordonens stillastdende tid ska minimeras, de ska alltsa vara i bruk sa stor del av tiden som
mojligt. Utover detta &dr det ocksa vésentligt att transporternas lastkapacitet &r full, vilket
generellt sett betecknas som fyllnadsgrad. Fyllnadsgraden representerar hur stor del av
fordonets tillgidngliga lastkapacitet som anvinds for en leverans. Det ska dock ndmnas att
fyllnadsgraden kan mitas genom olika tillvigagangssitt for berdkning vilket gor att i de fall
som olika berdkningar anvénds kan olika svar ges for samma fyllnadsgrad. Den kan berédknas
med betoning pa vikt, yta eller volym. Slutligen inkluderas ocksa fyllnadsgraden pa
returfloden 1 den slutgiltiga fyllnadsgraden. Om ett fordon utnyttjas fullt ut en vag men &r

tomt pa végen tillbaka blir helheten av fyllnadsgraden halverad (Jonsson, Mattson 2017).

3.1.3 Samdistribution

En studie om samdistributionsprojekt utférdes av WSP analys & Strategi i drende at
Vigverkets for att analysera samdistributionsprojekt som genomforts 1 Sverige. Studien
beskrev likheter och skillnader mellan dessa samt presenterade avgoérande omstindigheter
som ledde till lyckade samdistributionsprojekt. I en idéskrift av Vigverket sammanstélls
resultatet fran studien och rekommendationer for tillvigagangssitt av samdistribution

presenteras (Vigverket, 2010).
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Inom transportsystem finns flertalet fldden som bor analyseras for att kunna infora
samdistribution. Varufléden sker mellan leverantorer och transportorer men dven mellan
transportorer och konsumenter. Inom dessa floden bor dven returer av varor tas i1 beaktning.
Utover varuflodet finns informationsfloden som gar mellan alla aktorer inom
transportsystemet, sasom konsumenter, leverantorer, transportérer och kommuner.
Samdistributionsprojekten i studien presenterar flertalet gemensamma drivkrafter for
inforandet av samordning, sasom miljoeffekter, trafikséikerhet och ekonomi. Mojligheter
synliggors géllande att minska antalet transporter med hjélp av samordning. Vidare
presenteras trafiksékerhetsaspekterna som forbittras i samband med detta, sasom minskad
tringsel. De ekonomiska drivkrafterna grundas i de minskade transportkostnaderna som

forvintas vid samdistribution (Vigverket, 2010).

Resultatet av de genomforda samdistributionsprojekten presenterade att inom de projekt dar
samdistribution implementerats i stor skala sa minskade korstrickan med 30-40%. Férre
leveranser, minskade transportkostnader och minskad triangsel presenterades dven som en
positiv effekt. Vidare 6kade lokala leverantorer sin konkurrenskraft dd samdistributionen
innebar att de inte lingre behdvde genomfora distributionen av varor sjédlva. Trots de positiva
effekterna visade studien att den uppstartande perioden av samdistributionsprojekt
presenterar osdkra faktorer gillande uppldagget och genomforandet. Ekonomiska lonsamhet
uppnads generellt inte initialt utan kriaver en viss kvantitet av gods vid samdistributionen

(Vigverket, 2010).

Studien av Vigverket presenterar rekommendationer kring hur samdistributionsprojektet bor
utforas. Processen initieras med en planeringsfas. Da samdistribution anses vara en langsiktig
omvandling av transporter kravs planering. Samdistribution kréver tid for att etableras 1 stor
skala och utvecklingen fran initiering till utokning av samordningen bor planeras for att
minimera den ekonomiska forlust som sker vid uppstarten. Vid samdistributionsprojekt drivet
av kommunala aktorer dr dven mojligheten att forhandla om avtal avgorande for framgang

(Vigverket, 2010).

Nista steg i processen dr beslut. Det dr vitalt att alla parter som paverkas av

samdistributionen &r involverade i vad projektet innebdr samt malen som &r uppsatta. Vidare i
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processen bor en nuldgesanalys genomforas. Syftet med analysen ér att kontinuerligt kunna
mita foljderna av projektet och kunna jimfora dessa med det initiala ldget. Nuldgesanalysen
bor innehalla faktorer sasom bestéllningsrutiner- och frekvenser, fraktvolymer,
leveransfrekvenser etcetera. I detta stadie bor dven utvirderingsmetoder for projektet

faststéllas for att kontinuerlig uppfoljning skall kunna genomftras (Vigverket, 2010).

Fortséttningsvis 1 processen sker genomforandet, som delas in i omfattning, organisation och
distribution. Detta steg involverar att definiera omfattningen av samordningen, detta kan vara
geografiskt eller en sérskild typ av gods. Malet med samdistributionen bor vara tydliggjort for
alla medverkande oavsett vilken organisation som samordnar projektet.
Distributionsterminaler dr vésentligt vid inférandet av samdistribution, det &r att féredra om
en redan existerande lokal kan anvindas i detta syfte. Vilken typ av distribution som 4r mest
passande att implementera varierar mellan olika fall. Slutligen avslutas processen med
utvirdering mot de forutbestimda malen. Utvirderingsmetoder anvinds for att granska

effekterna av implementeringen och jimfora dessa med det initiala ldget (Vigverket, 2010).

|

Modell 5: Implementeringsprocess av samdistribution Vigverket, 2010)

Vigverket presenterar en tabell, se modell 6 nedan, dér for och nackdelar presenteras for
olika samordningsmetoder. Initialt nimns samordningsmetoden da man anvinder sig utav en
enskild transportdr dér transportorens terminal anvénds for distribution samt att man har
exklusivitetsavtal, dvs. att transporterna endast avser Sorsele kommun. Fordelen med detta
alternativ dr att man endast handskas med en forhandlingspart samt att kostnader for terminal
uteblir. Detta ger dven tillfdlle for kommunen att stilla krav pa leveranstider. Dock innebar
detta alternativ att alla transporter dr beroende av den ena transportoren, vilket kan ge
problem med trovirdighet. Da exklusivitetsavtal uppehélls hindrar detta transportoren fran att

optimera hela flodet (Vigverket, 2010).
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Den andra samordningsmetoden som presenteras dr da en transportor anvénds, med
transportorens terminal men i detta fall far samlastning férekomma med andra uppdrag som
transportoren har. Likt det forsta alternativet presenterar detta alternativa fordelar i form av
en forhandlingspart och inga terminalkostnader. I och med att samlastning kan ske betyder
detta att transportoren kan optimera allt gods till kommunen. Nackdelarna liknar dven forsta
alternativet da allt ansvar ldggs pa en transportor vilket paverkar trovérdigheten. Om
samlastning tillats har kommunen svarare att stélla krav pa transportoren géllande

optimeringsatgérder (Vigverket, 2010).

Det tredje alternativet som beskrivs dr dd man anvénder sig av en transportdr men att
terminalen dgs av kommunen eller en annan aktor, samt att exklusivitetsavtal uppritthalls.
Fordelen med detta dr endast en forhandlingspart, att man kan stélla krav pa leveranstider
samt att detta ger upphov till acceptans fran andra transportorer. Dock ér ansvaret likt de
tidigare alternativen i hdnderna pa en transportor. Alternativet ger d&ven upphov till kostnader
for terminalhantering och begransar mojligheten for transportorer att optimera flodet

(Vigverket, 2010).

Den fjdrde samordningsmetoden &r da flertalet transportorer &dr delaktiga och att dessa ar
uppdelade i zoner. I detta fall 4gs terminalen av kommunen eller en annan aktor och
samlastning far ske. Om man anvénder sig av flertalet transportorer okar flexibiliteten, da alla
transporter inte ligger 1 hiinderna for en transportor, vilket leder till hdgre acceptans. Dock
bidrar terminalen till kostnader och anvindning av flera transportorer innebér att
forhandlingar behdver genomforas med samtliga parter for att samordningen ska kunna

genomforas (Vigverket, 2010).

Slutligen beskrivs den sista samordningsmetoden som att utveckling sker av Post och Bud
och att detta gors med en terminal som dgs av kommunen eller en annan aktor. Detta
alternativ ger tillfdlle for kommunen att utveckla sina tjdnster och utesluta transporter som &r
ineffektiva. Alternativet bidrar dock till nackdelar i form av svarigheter att na 16nsamhet da
det har hoga initiala investeringar och driftkostnader. Till sist presenteras att det inte finns
nagon sadan omfattande verksamhet i dagens ldge, vilket kan forsvara implementeringen

(Vigverket, 2010).
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Distributionslésningar For- och nackdelar
Endast en transportdr + Endast en férhandingspart
Transportorens terminal + Inga kostnader 10r terminaler

Exklusivitetsavtal, t.ex. endast Maimd stads
transporter

+ Mojiighet att stilla krav pa leveranstider

- | handerna pa en transportor

- Problem med trovardighet

- Transport&ren & inte optimera hela fiddet

Endast en transportor + Endast en férhandlingspart
Transportérens terminal + Inga kostnader for terminaler
Samiastning far ske med transportdrens | 4 Optimering inkluderar allt gods till omradet
dvriga transportuppdrag

- | hdnderna pa en transportdr

- Problem med trovéardighet

- Svarare att stalla krav pa optimering
Endast en transportér + Endast en férhandlingspart

Terminalen dgs av kommunen eller frista-
ende aktdr

Exklushitetsavtal, endast bestallarorgani-
sationens transporter

+ Mdjlighet att stalla krav pa leveranstider mm
+ Acceptans fran dvriga transportdrer

- | hdnderna pa en transportdr

- Merkostnader for terminalhantering

- Transporttren far inte optimera hela fldet

Rera transportdrer involverade, uppdel-
ning efter zoner

Terminalen dgs av Malmd stad eller frista-
ende aktdr

Samilastning far ske med transportdrens
dvriga transportuppdrag

+ Mdjlighet till alternativa leverantdrer (transp.)
+ Acoeptans fran dvriga transportdrer

- Merkostnader for terminalhantering

- Rer férhandlingsparter

Utveckling av Post och Bud som skdter
en storre del av leveranserna till stadens
enheter

Egen terminal som drivs av Malmd stad
eller fristaende aktor

+ Mdjlighet att utveckla egna tjanster

+ Mdjlighet att eliminera ineffektiva transporter
- Svart att na Knsamhet

- Hbga initial och driftskostnader

- Ingen lika omfattande verksamhet idag

Modell 6: For- och nackdelar med olika distributionsmetoder (Vigverket, 2010).
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Logistiksystem stélls nufortiden infor allt storre utmaningar, dir en utav dessa kidnnetecknas
av svarigheten att forse ménniskor som &r bosatta i glest befolkade omraden med
logistiktjdnster. Av denna anledning ér ett vilfungerande logistiksystem otroligt viktigt i
dessa omraden. En forbittrad logistik som méoter de grundlaggande behov som invénarna i en
glesbygd har bidrar till att invanarna vill bo kvar vilket 4r en stor faktor for ekonomisk
utveckling i dessa omraden. Diaremot skiljer sig titbefolkade och glesbefolkade omraden at i
de avseenden gillande vilka strategier som &r bést limpade samt vilka utmaningar logistiken

moter (Solvang & Hakam, 2010).

Vidare konstateras det att inte bara skillnader foreligger utan forklaring ges ocksa at vilka
dessa skillnader ér. En vésentlig skillnad mellan logistik i tidtbefolkade och glesbefolkade
omraden dr att det titbefolkade omradet oftast bestir av en population som ér tillriackligt stor
for att kunna utnyttja skalfordelar sasom samordnad logistik. Ytterligare faktor som skiljer de
tva olika omradestyperna at &r avstanden. I ett glesbefolkat omrade ar det ldngre
transportavstand mellan knytpunkter, jaimfort med ett titbefolkat omrade. Detta dr ndgot som
underlittar for de logistiksystem som &r verksamma inom titbefolkade omraden. Vidare &r en
annan skillnad som ér starkt sammankopplad med avstanden ocksa det faktum att glesbygder

oftast dterfinns i ytterkanten eller avldgsen del av landet (Solvang & Hakam, 2010).

3.1.4 Kommunal samdistribution

Inom kommuner finns en grundldggande fragestillning om vad som betraktas som en
kommunal angeldgenhet och vad som beslutsfattare anser att marknaden far ta hand om.
Mellan aren 1920-1970 sa varierade skattesatsen mellan stidder och landsbygder och ink6p av
varor och livsmedel utférdes 1 regel av kommunerna och distribuerades med egna fordon och
anstillda. Ar 1980 fanns en tydlig trend kring kommunala beslutsfattare att ifrdgasitta den
egna materialforsorjning som ansags ineffektiv och som medforde hoga fasta kostnader for
fordon, anldggningar, personal och varulager. Under 2010-talet etablerades affairsmodellen
samordnad varudistribution bland de Sveriges kommuner. En samordnad varudistribution
innebir att kommunerna ges mdojligheten att styra och kontrollera de egna varuinkdpen och

minskar miljobelastningen som f6ljd av férre transporter. Idag anvéinds kommunal samordnad
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varudistribution bland 43 av 290 kommuner i Sverige (Moen, Levin, Mardh, Persson &

Savola 2020).

Vanligtvis nir samordnad varudistribution upprittas som affirsmodell sa upprittas en
distributionscentral, dven kallad DC, dér samlastning for samtliga leverantorernas gods sker
for distribution 1 gemensamma fordon. Denna samordning 4r dessvirre komplex och kridver
omfattande fordndringsarbete. Didremot ges en rad samhillsekonomiska vinster 1 gengéld.
Antal transporter minskar pa grund av effektivare distribution och sma livsmedelsproducenter
som saknar ordentlig distributionskapacitet har nu mdjligheten till att konkurrera i
kommunala upphandlingar vilket gynnar lokala producenter och kommunen (Moen, Levin,

Mardh, Persson & Savola 2020).

Att implementera nya logistikuppldgg som leder till kapacitetshojande atgérder kriaver
organisationsforiandringar vilket ofta leder till friktion bland de anstillda da de generellt har
sina rutiner, rutter och omraden dér personalen kan sina arbetsuppgifter vil. I Trafikverkets
rapport “Logistik i kommunal verksamhet. Goda exempel som frigor resurser”, sa visar
rapporten att den stora utmaningen for forandring ligger pa det organisatoriska, ledningens
samt personalens formaga att fordndra sig sjdlva och den arbetskultur man verkar i (Moen,

Levin, Mardh, Persson & Savola 2020).

Kommunal samordnad varudistribution som lanserats for kommunernas egna transporter
utgor en juridisk och fysisk konsolidering av kommunens varuinkdp. Ur ett
foretagsekonomiskt perspektiv sa utgor en samordnad varudistribution i sammanhanget en
stor forandring och kidnnetecknande ér att tillvixtkurvan till en borjan dr 1ag som sedan vid en
given tidpunkt tar fart och exponentiell tillvéixt sker. (Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola

2020).

Inforandet av en kommunal samordning brukar ha sin startpunkt i att en form av forstudie
upprittas for att ge kommunen svar pa fragan varfor man ska inféra kommunal samordning
samt ge en bild for vad som krévs for i fordndringsarbetet och vilka konsekvenser det far for
upphandling, inkép och varuleveranser. I forstudien ér det vanligt att externa konsulter anlitas

som utfor forstudien i kommunen. (Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola 2020).

Vidare i inférandet av samordning av varudistribution i en kommun, &r att om man valt att ga

vidare med implementeringen, sa skapas en ekonomisk kalkyl. Den ekonomiska kalkylen ska
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Overlag ta upp kostnader, besparingspotential och samhéllsekonomisk nytta som ska ligga till

grund for implenteringsbeslutet. (Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola 2020).

Efter att man har skapat en ekonomisk kalkyl s dr nésta steg i forstudien att man uppréttar en
kostnads-nyttoanalys ddr man véger upp de foretagsekonomiska kostnader som
implementeringen medfor gentemot dess samhéllsekonomiska vinster. (Moen, Levin, Mardh,

Persson & Savola 2020).

Sista steget i forstudien dr att man satsar pa kompetensutveckling bland personalen dér syftet
ar att deltagarna far en gemensam forstaelse for samordnad varudistribution som affarsmodell
och dess innebord rent praktiskt. Ddr samlar man olika samordnare, gérna som ansvarar for
skilda funktioner diar man sedan under ett par arbetsdagar sitter i workshops didr man pa sista
dagen ska sammanstilla en rapport utifran forstudien och dess underlag samt det som dagarna

givit. (Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola 2020).
3.1.5 Klustersamarbete

Klustersamarbete mellan kommuner kan innebéra att kommuner har ett
upphandlingssamarbete inom ramen for de anslutna kommunerna dér ansvar fordelas for
olika upphandlingar som sker och dér en samlastning sedan brukar bli en naturlig f6ljd. Ofta
overtar den storre kommunen upphandlings-och samordningsansvaret f6r mindre

grannkommuner som saknar egna resurser (Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola 2020).

Under ar 2015 tilltog utvecklingen kring kommuners klustersamarbete och 21 kommuner
anvénder sig nu av ndgon form av samarbete kring varudistribution. Déribland finns
Sodertorns atta kommuner med en halv miljon invanare; Botkyrka, Haninge, Huddinge,
Nykvarns, Nynédshamns, Salem, Sodertélje och Tyresé6 kommuner. Totalt mellan 2015 och
2018 sa innebar det ett tillskott pa totalt 43 nya kommuner (Moen, Levin, Mardh, Persson &
Savola 2020).

Generellt vinner storre kommuner pa att infora samordnad varudistribution och inte tvértom
och det kan ha att gora med att upprittandet av denna typ av affarsmodell dr bade
resurskrdavande att implementera samt komplex. De mindre kommuner som infort
samordning av varudistribution har da ingatt i sa kallade klustersamarbeten med andra
kommuner. Da mindre kommuner kan fa draghjilp av stérre kommuner med mer resurser

(Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola 2020).
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3.1.6 Sammanfattning teorikapitel

3.1.6.1 Sammanfattande tabell for forskningsfraga 1

Forfattare

Sammanfattning

Hageback, Segerstedt (2003)

Det finns intresse inom foretag i glesbygder
gillande samordning, dock finns bristande
kunskap géllande dmnet och dirfor ar
informationsspridning viktigt

Jonsson, Mattson (2017)

Det finns olika typer av transportsystem, ett
av detta dr terminaler som kan delas 1
underkategorier sdsom
brytpunktsdistribution och navsystem

Vigverket (2010)

En implementeringsprocess for samordning
presenteras; planering, beslut,
nuldgesanalys, genomforande och
utvérdering. I en tabell presenteras 6
samordningsmetoder samt for och nackdelar
med dessa

Solvang & Hakam (2010)

Skillnader mellan glesbygdsomraden och
storstadsomraden beskrivs som population,
transportavstand samt vilka logistiksystem
som dr bist lampade

Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola
(2020)

Artikeln beskriver begreppet kommunal
samordnad varudistribution och att det idag
anvinds 1 43 av 290 kommuner i Sverige.
Distributionscentraler beskrivs som en
16sning med manga samhéllsekonomiska
vinster men dr dock komplex och kostsam.
Slutligen beskrivs klustersamarbete dér
nérliggande kommuner skapar ett
upphandlingssamarbete

Modell 7: Sammanfattning av teorikapitel
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3.2 Empiri

Nulige Samordningsméjligheter Lyckade
samordningsprojekt

* Sorsele « Sorsele * Ljusdal
kommun kommun * Viixjo
* Normmejerier

Modell 8: Uppbyggnad av empirikapitel for forskningsfraga 1

3.2.1 Nulige i Sorsele kommun

En medlem i Norrlandsforbundet beskriver en problembild som rader i glesbygder i Norrland.
De langa avstanden leder till att en majoritet av tjidnsterna i glesbygden utgors av transporter,
nagot som skiljer sig fran storre stader. Det presenteras att en stor andel av transporterna sker
utan samordning och att flertalet leveranser sker simultant av olika foretag utan koordinering.
Detta leder till att transporterna inom glesbygderna inte tenderar att vara optimala och att
antalet leveranser beror pa en turlista snarare dn den verkliga efterfragan i orten. Vidare
presenteras att samordningsmdojligheter inte utforskats inom flertalet glesbygder 1 Norrland
trots de fordelar som kan tillkomma. Dock upplevs problem inom Norrlandsforbundet och
flertalet deltagande kommuner géllande langa avstand, flertalet icke samordnade transporter

och laga fyllnadsgrader i dessa (Medlem Norrlandsforbundet, 26/3-2021).

Kommunchefen i Sorsele kommun beskriver att han innehaft rollen som kommunchef sedan
borjan av maj 2020. Vidare beskrivs det att 1 rollen som konsumentvégledare inkluderas
arbetsuppgifter om biosfdren da Sorsele kommun har det storsta biosfaromradet i
Visterbotten. Kommunchefen har dven assisterat géllande inkop och har nischat in sig pa
héllbarhetsfragor dér en strategi tagits fram for ar 2030. Det beskrivs att de flesta

producerande foretagen inom kommunen 16ser transporter med egna medel och
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transportsystem. Ett av de storsta foretagen inom kommunen ér traforadlingsforetaget Baseco
med en arsomséttning pa 100 miljoner och 35 anstillda. Foretaget hanterar traforadling och
lamnar i princip inget spill i sin produktion och vérdesitter hallbarhetsmal. Da transporterna
skots av foretaget sjdlva dr det upp till dem om de sjdlva genomfor dessa eller nyttjar lokala

aktorer (Kommunchef, 28/4-2021).

Ytterligare beskriver kommunchefen att regionen 14g topp etta i bista foretagsklimatet ar
2020 och att de nu ligger i toppskiktet av foretag med bést foretagsklimat i Vésterbottens lén.
Trots att kommunen ér liten finns ett véletablerat foretagsnit med en vélutvecklad
samverkan. Det beskrivs att trots att foretag utgor konkurrens for varandra sa bygger
entreprenorskap i en liten kommun pa att samarbeta och inte isolera sig ifran varandra.
Antalet unga entreprenorer inom kommunen dr hogt och kommunen har startat ett
naringslivsrad for att hjélpa till att bista dessa verksamheter. Vidare forklaras att om det finns
mojlighet for samordning inom kommunen sa hade detta varit fordelaktigt for foretagarna.
Detta eftersom samordning leder till reducerade transportkostnader men d4ven minskad
miljopaverkan. I nulédget tvingas flertalet lokala producenter ha hoga fraktavgifter till sina
kunder pa grund av att transporterna blir dyra eftersom avstanden &r sa langa. Trots att
lokalproducerade produkter forsoker framjas gor de hoga fraktavgifterna detta svart. Vidare
beskrivs att kommunal samordning implementerats gédllande mattransporter till skolor och
boenden men att om det fanns mgjligheter att samordna dvriga transporter inom kommunen
hade detta varit fordelaktigt. Slutligen forklaras att kommunchefen tror pa att en 16sning dér
privata aktorer samarbetar for att inféra samordning av transporter inom kommunen hade

varit mojligt och intressant att undersoka vidare (Kommunchef, 28/4-2021).

Naringslivsutvecklare och kultur- och fritidschef i Sorsele beskriver situationen i Sorsele
kommun med liknande beskrivning som kommunchefen. Det beskrivs att problemen géllande
varutransporterna i Sorsele i nuldget 4r méanga och att de varierar mellan branscherna. Dels
beskrivs turismen i kommunen som ligger nira naturen och tenderar att vara langt ifran stora
vagar vilket forsvarar transporterna till och fran verksamheterna. Trdindustriforetaget inom
kommunen tenderar att ha stora fraktvolymer medan onlineforsiljning fran andra foretag som
ska skickas direkt till slutkund oftast priglas av laga volymer, vilket leder till kostsamma
leveranser. Det forklaras att det &r problem for manga foretag att fa sina varor eller skicka

sina varor fran glesare platser da dessa transporter har hoga fraktkostnader som inte dr
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proportionerliga till priset pa varorna. Slutligen beskrivs att den samordningen som finns i
kommunen f{or tillfillet & hemtjénst och mattransporter. Likt kommunchefen beskrivs ett gott
foretagsklimat inom kommunen och att man forsoker hitta 16sningar dir det gar

(Niringslivsutvecklare och kultur- och fritidschef, 7/5-2021).

3.2.2 Samordningsmdjligheter

Kommunchefen for Sorsele kommun framfor att Sorsele kommun bestar av manga foretagare
som tacksamt skulle ta emot ett forslag for 6kad samordning som leder till reducering av
utslédpp, men ocksa minskade transportkostnader. Vidare diskuterades ocksa fragan om
mojligheten att samordna logistiken 1 Sorsele kommun genom anvéndning av ett logistiskt
nav. Angéende denna fraga hianvisade kommunchefen istillet till den person som é&r
ndringslivsutvecklare samt kultur- och fritidschef for Sorsele kommun (Kommunchef, 28/4-

2021).

Naringslivsutvecklare samt kultur- och fritidschef framfor att det finns en god foretagsanda
mellan foretagarna i kommunen och att det finns en vilja att forsoka hitta 16sningar och hjélpa
varandra i den man det dr mojligt. Nagot som didremot kan utgora ett hinder for
samordningsmojligheterna dr tid men ocksa olika regelverk for samordning som fraktbolagen
maste ta hdnsyn till och f6lja. Det bésta tillvigagangssittet for samordning dr genom initiativ
fran privata aktorer eftersom det &r hallbart i lingden. Fortsittningsvis presenteras tre privata
aktorer som troligtvis skulle kunna arbeta tillsammans och hjilpas at for att mojliggora en
samordning av varutransporter. Dessa aktorer ir Sorsele buss och taxi, Abergs i Sorsele och

Sorsele frakt (Néringslivsutvecklare och kultur- och fritidschef, 7/5-2021).

3.2.3 Lyckade samordningsprojekt

3.2.3.1 Ljusdal

I en intervju med den ansvarige for ndringslivsutveckling for Ljusdals kommun beskrivs
deras sitt att hantera kommunens problem med langa avstand mellan byar och dess

varuforsorjning. Méanga bybor och deras lokala foretag klagade pa att olika typer av livsmedel
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saknades 1 butikerna och lastbilarna som kom till lanthandlarna ofta var mer eller mindre
tomma nér de kordes upp och kordes vildigt ofta tillbaka helt tomma. Detta gjorde att
butiksdgarna drog sig fran att bestilla produkter till butiken med tanke pa miljoeffekterna av
de néstintill tomma transporterna. Olika akerier och transportfirmor gick i konkurs och det
blev startskottet for Ljusdals samordningsprojekt, som borjade med att en butikségare fran
Rams;jo kontaktade Ljusdal kommuns néiringslivsutvecklare 1 desperation.

(Néringslivsutvecklare 1 Ljusdals kommun, 22/4 - 2021).

Efter att kommunen fick in klagomalet insag de att en kartlaggning behdvdes goras for att
askadliggora hur de olika transporterna fardades runt i Ljusdals kommun. De anstillde en
person som skulle gora kartldggningen med uppdrag att gora den sa pedagogisk som mojligt
utan att forskona situationen. Slutprodukten blev lyckad och har senare kommit att bli ett
exempel for manga andra kommuner pa hur man kan kartlidgga sina varutransporter pa ett sitt
som gor att alla de inblandade kan forsta dess innebord (Naringslivsutvecklare i Ljusdals

kommun, 22/4 - 2021).

Efter att kartldggningen var klar insag de anstillda pd kommunen att detta inte var hallbart
varken rent ekonomiskt eller miljoméssigt da lastbilar akte kors och tvirs med lag
fyllnadsgrad. Det Ljusdals kommun gjorde senare var att de bjod dver olika transportfirmor
och akerier runt om Ljusdal samt i Bollnés pa fika dér de samtidigt visade kartan och fragade
om det var nagon som kunde tinka sig att ta pa sig ansvaret for en samordning. Ett foretag av
de inbjudna kunde ta pa sig ansvaret att forsoka samordna varutransporter fran Ljusdal ut mot
kommunens olika glesbygder, och de var SNX Logistik. Till en borjan var det en kostsam
affir, men foretaget kunde vénda sina forluster till vinst efter bara ett ar. Det man gjorde var
att fraga andra lokala lanthandlare och smaforetagare om de behdvde fa nagot transporterat
eller om de behovde nagot till sin butik, da det anda skulle passera massa platser runt i
Ljusdal. Idag kor SNX Logistik gods fran 19 olika foretag i lastutrymmet och flottan som
kriavdes har minskat fran 11 lastbilar till bara en lastbil vilket har givit kommunen och
byborna runt i Ljusdals glesbygd ett rikare foretagsliv (Ndringslivsutvecklare 1 Ljusdals
kommun, 22/4 - 2021).

Mycket av framgangsfaktorerna som ledde till att samordningen lyckades i Ljusdal var att

SNX Logistik, som tog pa sig uppdraget, dels kénde till omradet och visste hur man skulle
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lagga upp rutterna pa ett effektivt sitt. Dels hade de redan en omlastningscentral i Ljusdal
samt flera andra omlastningscentraler runt omkring Ljusdal sasom Bollnés och Hudiksvall.
Enligt Ljusdals néringsutvecklare sa var det inte heller det ekonomiska vinsterna som drev
VD:n for SNX Logistik, utan just medkinslan for de dldre som bodde ute pa glesbygden och
samhallsvinsterna som en samordning skulle ge (Naringslivsutvecklare i Ljusdals kommun,

22/4 - 2021).

VD:n for SNX logistik diskuterar deras arbete for att samordna transporterna inom Ljusdal
kommun. Det anses att den typen av samordning som implementerats i Ljusdal kan vara
applicerbara i ovriga stéllen i Sverige, sdsom Sorsele kommun. Det foreslas att man ska
anordna mote dir foretagarna kan uttrycka vad for varor de har som behover transporteras.
VD:n anser att marknadskrafterna kan skota samordningen och att kommunen inte ska sta for
implementeringen. Eftersom foretag i centralorterna séllan dr intresserade av hur invanarna i
glesbygden paverkas av forseningar eller uteblivna transporter. Det giller darfor att invanarna
inom kommunen samarbetar for att samordning ska implementeras sa invanarna kan ha det

bra (VD SNX logistik, 11/5-2021).

3.2.3.2 Vixjo

Niringslivschefen pa Vixjo kommun har under de senaste 10 aren suttit och hanterat
styrelsearbete men har dven en arbetslivserfarenhet i olika storre logistik och supply-chain
foretag, i bade Europa, mellandstern, Afrika och Asien. Detta har dels involverat konsultativa
roller 1 supply-chain foretag men dven att driva foretag med 2500 anstillda. Vixjo kommun
har implementerat flertalet samordningstjénster kommunalt, dels géllande matdistribution och
persontransporter. Utdver det kops flertalet externa tjanster in géillande distribution. Exempel
pa detta &r foretaget Alwex gillande atervinning inom kommunen men dven SSAR som
samarbetar med Vixjo kommun och andra kringliggande kommuner géllande byggnationer
och sophantering. Det beskrivs att distributionsterminaler och cross-docking funktioner &r bra
alternativ for att samordna transporter, dock problematiseras att sadana 16sningar kan vara
mer passande for storre stader. Detta eftersom 16sningarna dr volymberoende och att det
krdvs en viss volym for att detta ska bli gynnsamt ur ett kostnadsperspektiv. Slutligen
beskrivs att Vixjo jobbar med hog hallbarhetsprofilering och att de tillhor 1 av 9

klimatkommuner i Sverige. Miljoaspekter gillande inkdp och transporter méts av en
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héllbarhetsenhet inom kommunen dir uppfoljning sker kontinuerligt (Néringslivschef Vixjo

kommun, 14/4-2021).

3.2.3.3 Norrmejerier

Kontaktpersonen pa Norrmejerier arbetar for tillféllet som héllbarhetsdirektor men har under
sina 25 ar inom foretaget ocksa haft andra roller sdsom forskning- och utvecklingschef,
marknads- och innovationschef men ocksa afférschef. I grunden dr personen agronom och ser
detta som en fordel i rollen som héllbarhetsdirektor eftersom detta ger erfarenhet fran hela

virdekedjan (Hallbarhetsdirektor 4/5-2021).

Norrmejerier har arbetat med samordning av varutransport sedan 1997 och idag ér det en
viktig del av verksamheten. Den samordnade distributionen grundar sig i samarbete med
lokala akerier men det &r ett dotterbolag till Norrlandsmejerier som utfor all samdistribution,
detta foretag heter Lincargo. Godset som samdistribueras av Lincargo hérror fran cirka 100
olika foretag och drygt 60 % av allt gods kommer fran externa foretag, alltsa inte
Norrmejerier. Totalt sett kor Lincargo ut gods till ungeférligen 1800 kunder runt om 1 de fyra
nordliga ldnen. Norrmejerier arbetar kontinuerligt med forbéttringsarbete for
samdistributionen genom att berdkna ruttoptimering och optimering av last men dven andra

faktorer (Hallbarhetsdirektor 4/5-2021).

De fyra nordligaste linen motsvarar halva Sveriges totala yta och mycket av denna yta bestar
av glesbygd. Eftersom godset som ska levereras utgors av farskvaror finns ett behov av
leverans minst tva ganger per vecka for de flesta kunderna, nagot som mojliggors genom
samdistribution. De hinder for samdistributionen som hallbarhetsdirektoren presenterar &r
vintervéglag, kallt vdder, daliga vigar, brist pa tankstationer och bristande infrastruktur
gillande fossilfria 16sningar. For att 6verbrygga dessa hinder &r kommunikation inom
regionen och med Trafikverket av vikt. Utover detta dr dven utbildning av chaufforer nagot

som kan bidra till 16sningar (Hallbarhetsdirektor 4/5-2021).
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3.3 Analys

3.3.1 Hur kan varutransporter samordnas inom Sorsele kommun samt till och frén

centralorter?

3.3.1.1 Mojligheter till samordning i Sorsele kommun

Genom ett teoretiskt ramverk och intervjuer av nyckelpersoner i Sorsele kommun samt
individer som varit delaktiga i lyckade samordningsprojekt har en grund skapats for att kunna

besvara forskningsfragan géllande hur varutransporterna kan samordnas i Sorsele kommun.

Inom teorin beskrivs det av Hageback och Segerstedt att arbetstillfdllen kan tillkomma till
foljd av samordning av varudistribution. Detta eftersom foretag kan kora sin sammanlagda
godsmingd 1 lastbilar istéllet for individuellt vilket minskar transportkostnader och
miljopaverkan (2003). Detta faktum understryks dven av Ljusdals niringslivsutvecklare och
Vd:n for SNX logistik som uttrycker samordningen har gett lokala aktorer mojligheter att
distribuera sina varor samt att dessa foretags overlevnad hade varit i risk utan samordningen.
Kommunchefen och Sorseles néringslivsutvecklare beskriver en problembild gillande hoga
fraktkostnader som priglar lokala foretag pa grund av de langa avstanden och den laga
fyllnadsgraden. Vi anser darfor att det 4r troligt att implementering av samordning i Sorsele
kommun hade resulterat i att lokala foretag for hogre konkurrenskraft och fér littare att
distribuera sina varor. Ljusdal och Sorsele kommun har dven likheter géllande ett
vilutvecklat foretagsklimat inom kommunen, nagot som Vd:n for SNX logistik belyser som

en viktig grund for att kunna implementera samordning.

Inom teorin beskrivs flertalet tillvigagangssitt att samordna transporter. De kommunala
samdistributionerna préglas ofta av anvédndningen av distributionscentraler. Dock &r
nackdelen med denna 16sning att samordningen dr komplex och kostsam (Moen, Levin,
Mardh, Persson & Savola 2020). Detta styrks av intervjun med néringslivschefen i Véxjo
som forklarar att trots att distributionscentraler &r ett bra sétt att samordna pa sa dr det mer
passande for storre stiader. Detta for att 16sningen dr volymberoende och det krédvs en viss

méngd gods for att 16sningen ska bli 16nsam, vilket forsvarar anvandningen av
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distributionscentraler i mindre kommuner. Med denna grund anser vi inte att
distributionscentraler dr ett passande tillvigagangssitt for samordning i Sorsele kommun, da
det dr osannolikt att kommunen har tillrickligt stora volymer for att 16sningen ska bli

gynnsam.

Ett ytterligare tillvigagangssitt for att samordna transporter dr genom anviandning av privata
aktorer. Detta &r sittet Ljusdal kommun gick till védga for att samordna sina transporter pa, da
SNX logistik tog dver samordningen inom kommunen. Ljusdals nédringslivsansvarige och
SNX:s Vd belyser att privata aktorer tenderar att vara bra for samordning inom kommuner
med vélutvecklat foretagsklimat. Privata aktorer beskrivs dven ha hog kunskap om omradet
och hur rutter ska laggas upp pa ett effektivt sitt. Det anses att kommunerna inte bor sta for
sjdlva implementeringen av samordning utan att detta ska 6verlamnas till marknadskrafter
inom kommunen. Aven Norrmejerier ir ett exempel pa hur privata féretag kan bygga upp
vilfungerande 16sningar for samordning. Bade kommunchefen och Sorseles
naringslivsutvecklare understryker att de &r av asikten att det basta tillvagagangssittet for
samordning dr genom anvéndning av privata aktorer snarare dn kommunen dé detta anses
vara mer hallbart i ldingden. Detta ligger till grund for varfor vi anser att det bor vara privata

foretag som ska hjilpas at for att implementera samordning inom kommunen.

Vigverket (2010) presenterade i en tabell 6 olika samordningsmetoder samt vad f6r och
nackdelarna dr med dessa. Da vi ér av asikten att kommunalt dgda distributionsterminaler inte
ar passande och att privata aktorer 4r mest lampade for att hantera samordningen é&r alternativ
1,2 och 4 relevanta. Alternativ 1 och 2 grundas bada i att man anvinder sig utav en
transportor dér terminalen 4dgs av transportoren. Skillnaden &dr att man i forsta alternativet har
ett exklusivitetsavtal medan man i andra alternativet later transportoren samlasta med deras
ovriga transportuppdrag. Om man utgar fran Ljusdal kommun &r det tydligt att de anvinde
sig utav alternativ 2, da det &r SNX som ensamt tog pa sig samordningsuppdraget, anvinder
sina egna terminaler och samlastar sina transporter med varor fran gvriga kunder. Detta
visade sig vara ett effektivt sitt att samordna pa inom kommunen da foretaget hade kunskap
om kommunen och litt kunde undersoka vilka varor som efterfragades. Detta innebér dven att
kommunen inte star for kostnader for terminalen. Vigverket uttrycker nackdelar kring detta
alternativ géllande att ansvaret ligger i en transportors hidnder vilket kan paverka

trovirdigheten och forsvarar for vilka krav kommunen kan stilla pa optimering. Dessa
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nackdelar har dock inte upplevts inom Ljusdal kommun da samordningen 6kade
trovirdigheten av transporterna da de genomfordes mer frekvent enligt invanarnas
efterfragan. Krav pa optimering har inte heller uppstatt som ett problem inom Ljusdal da
samordningen Okade fyllnadsgraden markant och att de mest optimala rutterna anvéindes. Av
denna anledning anser vi att alternativ 2 dven hade varit ett lampligt alternativ for Sorsele
kommun. Detta styrks dven av kommunchefen och néiringslivsutvecklaren i Sorsele kommun,

da de anser att privata aktorer bor sta for samordningen inom kommunen.

Naringslivsutvecklaren 1 Sorsele presenterar 3 privata aktorer som troligtvis hade kunnat
arbeta tillsammans for att mojliggdra en samordning av varudistributionen. Dessa var Sorsele
Buss och Taxi, Abergs i Sorsele och Sorsele frakt. I detta fall hade man anvint sig utav
flertalet aktorer vilket liknar alternativ 4 som Vigverket presenterar. Dir anvdander man sig
utav flertalet transportorer dér terminalen antingen dgs av kommunen eller en fristaende
aktor. I detta alternativ far samlastning ske med transportdrens Gvriga uppdrag. Var asikt ar
darfor om en enskild aktor viljer att genomfora samordningen sd dr alternativ 2 applicerbart
men om de tre ndmnda aktOrerna véljer att samarbeta gillande samordningen hade alternativ
4 fungerat bést. Aven i detta fall anser vi att féretaget bor anvinda sina egna terminaler i
samordningen samt att det &r till deras fordel att de kan samlasta med 6vriga uppdrag (se

modell 9).

3.3.3.2 Implementeringsprocess av samordning i Sorsele kommun

For att kunna implementera samordning inom Sorsele kommun krévs att man planerar hur
implementering ska ga till. Vigverket presenterar en process med 5 steg som de anser vara
optimal for implementering av samordning av transporter. De 5 stegen ér; planering, beslut,

nuldgesanalys, genomforande och utvirdering (Vagverket, 2010).

Denna process ér likt det tillvigagangssitt som Ljusdal anvinde sig utav vid sin
implementering av samordning. Det startar med en planeringsfas, nagot som é&r standard
innan ett forandringsprojekt genomfors. Direfter kommer beslut, ddr man ser till att alla
vitala parter som paverkas av samdistributionen &r involverade i vad som ska ske. Detta
gjorde Ljusdal kommun genom att hélla ett mote dér stadens transportorer, foretagare och

akerier bjods in for att diskutera problemen med transporter i kommunen och 19sningar for
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detta. Vidare ska en nuldgesanalys genomféras for att kunna fa en djupare bild av nulidget
samt fOr att ha ett grundldge som man kan jimfora med kontinuerligt efter samordningen
implementerats. Detta gjordes av Ljusdal kommun dé de anstillde en extern part som gjorde
en kartldggning pa alla transporter och hur situationen sag ut i dagsliaget. Det presenterades
vilka transporter som skedde, hur ofta, etcetera, vilket liknar kraven som vigverket
presenterar 1 sin process. Direfter sker genomforande, i1 detta steg faststélls omfattningen av
samordningen, det kan vara antingen geografiskt eller en viss typ av gods. I Ljusdals fall var
det SNX som undersokte vilken efterfragan som fanns inom kommunen och fragade runt i
lokala foretag om vad de ville transportera, pa detta sitt avgriansas omfattningen av
samordningen. Slutligen sker utvirdering for att granska effekter som foljt av
implementeringen av samordning. I Ljusdals fall sig man att transporterna reducerades fran
11 lastbilar till 1 vilket gav upphov till positiva miljoeffekter och minskade
transportkostnader. Aven den markanta dkningen i fyllnadsgrad gav en positiv effekt pa

miljon och den ekonomiska faktorn.

Da Vigverkets implementeringsprocess av samordning liknar det tillvigagdngssétt som
Ljusdal anvénde sig utav anser vi att detta dven kan vara anvéndbart 1 Sorseles fall. Stegen
foljdes pa ett relativt liknande sitt i bade vidgverkets process och i Ljusdal och da kommunens
samordning varit lyckad kan denna process vara fordelaktig for dven Sorsele att anvédnda. Vi
anser darfor att Sorsele kommun vid implementering av samordning bor f6lja den foreslagna
processen for att se till att grundlig planering sker, att alla involverade parter dr delaktiga och
att uppfoljning genomfors for att se effekterna (se modell 9). Extra fokus bor laggas pa
nulidgesanalys och uppfoljning for att kunna se vad implementeringen faktiskt far for effekter

inom kommunen.
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Forskningsfriaga

Hur kan varutransporter
samordnas inom Sorsele kommun
samt till och fridn centralorter?
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3.4 Slutsats

Sammanfattningsvis beskriver teorin kring samordning olika tillvigagangssitt for att tillimpa
samdistribution. D4 distributionsterminaler &r kostsamma att bedriva och dessutom
volymberoende, dr denna 16sning inte ldmpad for en mindre kommun som Sorsele. Vidare
beskriver teorin att bade kommunala och privata aktorer kan ansvara for implementeringen av
samordning. Genom att analysera den empiriska informationen som samlats in tydliggors det
att det i Sorseles fall bor vara privata aktorer som anvénds. Tva alternativ foreslas for hur
samordning kan ske 1 Sorsele kommun. Dessa avser de tre foreslagna privata aktdrerna som
kan hjilpa till att samordna varutransporterna inom kommunen; Sorsele Buss och Taxi,
Abergs i Sorsele och Sorsele frakt. Det forsta forslaget ér att en av aktorerna viljer att
ansvara for samordningen och att det anvénder sig utav sina egna terminaler. I detta fall kan
foretaget dven samlasta med deras Ovriga transportuppdrag for att kunna optimera
transporterna. Om de tre aktorerna istillet vill samarbeta for att samordna foreslar vi att detta
gors genom att anvinda foretagens terminaler och forslagsvis arbeta i olika zoner inom
kommunen. Aven i detta fall far samlastning ske for att kunna siikerstilla optimerade

transporter.

Vidare presenterar teorin att en tydlig implementeringsprocess ér vésentlig for ett lyckat
samordningsprojekt. Detta presenteras av Vigverket som en 5-stegs process som innehaller;
planering, beslut, nulidgesanalys, genomforande och utvirdering. Detta tillvigagangssitt
liknar det som Ljusdal anvinde vid implementeringen av samordning inom kommunen. Vi
anser darfor att Sorsele bor folja den foreslagda implementeringsprocessen. Pa detta sitt ser
man till att noggrann planering genomfdrs och att alla involverade parter &r delaktiga i
processen. Slutligen sikerstéller processen att man har man faststéllt hur uppfoljning ska ske

for att kunna analysera effekterna av samordningen.
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4.Forskningsfraga 2

Detta kapitel dmnar sig till att besvara forskningsfrdaga 2 och inleds med ett teorikapitel
angdende de effekterna som samordnad varudistribution har pa miljo, ekonomi och
servicenivd som sammanfattas i modell 11, 12 och 13. Ddrefter presenteras relevant
empiriskt data for att kunna besvara var andra forskningsfraga. Analysen presenterar

resultatet kring effekterna med samordnade varutransporter ut mot glesbygder i Norrland.

Avslutningsvis gors en slutsats som besvarar forskningsfrdagan.

4.1 Teori

Forskningsfrdga 2: Vilka miljomdssiga och ekonomiska effekter skulle denna fordndring av

transporter ge och hur skulle servicenivdan paverkas?”

Ekonomiska
effekter
| *Kostnadsnyttoanalys

Miljoeffekter

*Transporters
miljépaverkan

*Kommuners
miljépaverkan

*Inkop av
varutransporter

*Miljocffekter av
samordning i
glesbygder

\,

Modell 10: Teoretisk referensram for forskningsfraga 2

* Effektivare
fordonutnyttjande

*Serviceniva

* Transporttid och
serviceniva

*Leveransserviceelement
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4.1.1 Miljoeffekter

4.1.1.1 Transporters miljopaverkan

I en artikel skriven av Yousaf Ali, Claudio Socci, Rosita Pretaroli och Franscesca Severini
beskrivs vad transportsektorn har haft for ekonomisk och miljomaissig paverkan i Europa.
Transportsektorn presenteras som en vital del i ekonomin och samhéllen dé den bidrar till att
sammankoppla individer med organisationer. Sektorn har kontinuerligt utvecklats och tillfor
till ekonomin inom lédnder med dven EU. Dock ligger transporterna till grund for betydande
miljopaverkan och har effekt pa bade mark, vatten, luft, ekosystem och individers hilsa. Med
hénsyn till EU ansvarar transporter for approximativt en fjirdedel av utslappen av

vixthusgaser (2018).

Ekonomin i EU och ldnder ddrinom &r beroende av transportsektorn och denna forser bade
jobb, stirker landsekonomin och gor global handel mojlig. I grunden kan transportsektorn ses
som kidrnpunkten i ett lands ekonomi. Konfliktforhallandet mot bidragen som
transportsektorn ger ekonomi dr den miljopaverkan den ger upphov till. Transporterna
motsvarar den sektor som bidrar till ndst mest utsldapp av vixthusgaser inom EU och dessa
har 6kat med 36% fran 1990. Europeiska kommissionen har som mal att minska utsldppen av
vixthusgaser fran sina medlemsldander med 20% i jaimforelse med nivan 1990 (Ali, Socci,

Pretaroli & Severini, 2018).

I ett drende av Trafikverket beskrivs att 6kad lastbilstrafik ligger till grund for
utsléappsokningen 2018. Under ar 2018 beriknas vixthusgasutsldppen 6kat med 0,5% till
foljd av den okade frekvensen att lastbilskorning. Trots att vixthusgasutslippen minskat med
18% sedan 2010 krévs en ytterligare minskning med 8% per ar, fram till 2030, for att na de
uppsatta klimatmalen gillande utsldpp fran trafiken. Med den tidigare historiska minskningen
av utsldpp i atanke beriknas minskningen endast méta halva méalen om det fortsétter i samma

takt (Trafikverket, 2019).
Under 2018 6kade antalet lastbilar i trafiken med 3% och antalet litta och tunga lastbilar var

under aret rekordhogt i Sverige. Denna 6kning har gett upphov till 120 000 ton 6kade utslépp.

Antalet tunga lastbilar har sedan 1990 6kat med 38% medan personbilar endast 6kat med
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22% (Se bilaga 2). Denna 0kning prognostiseras 0ka med ytterligare 28% mellan 2014 och
2030 enligt Trafikverket. Arendet belyser slutligen att styrmedel bor appliceras for att bidra
till transporteffektiviteten inom samhéllen. Detta kan till exempel goras genom att

effektivisera logistiken (Trafikverket, 2019).

4.1.1.2 Kommuners miljopaverkan

I 6vergangen till ett storre miljomissigt ansvar &r det virldens stdder som malats upp som de
viktigaste aktdrerna, men dven kommuner bér en del utav detta ansvar. Detta eftersom de
fungerar som en lank mellan medborgarna och olika myndigheter. Sverige &r ett utav de
lander som pa ett utmirkande vis okat insatser for en hallbar utveckling de senaste 30 aren.
Istillet for att enbart f6lja de lagregleringar som finns har kommunerna ocksa fatt arbeta med
egna forslag. Ett exempel pa detta &r att svenska kommuner pa senare ar har omvirderat
distributionen och tillimpat en storre andel samordnad distribution. For att en héllbar
utveckling ska vara mojlig 4r kommuner av den uppfattning att det krivs samarbete samt ett

spridande av kunskap (Bjorklund, Gustafsson 2015).

Kommuner kan agera som en forebild i fraigan om miljovénlig distribution eftersom de kan
reglera delar av distributionen genom att stodja olika beslut. Ett exempel pa nagot som kan
regleras av kommuner &r att de kan stédlla krav pa att miljovénliga designer och tekniker ska
anvindas. Ett sdtt for kommuner att gora just detta dr att anvédnda sig utan samordnad logistik

for distribution av varor (Bjorklund, Gustafsson 2015).

4.1.1.3 Ink6p av varutransporter

I en artikel skriven av Sara Rogerson (2017) beskrivs hur inkdp av godstransporter relaterar
till koldioxidutslapp. Vixthusgasutsldppen som godstransporter bidrar till emanerar fran
flertalet logistiska variabler sasom korstricka och brénsleeffektivitet. Artikeln syftar till att
utreda hur variabler paverkar kop av transporter som i sin tur ger upphov till
koldioxidutsldpp. Forfattaren presenterar de tre orsakerna som framkom som betydande
variabler 1 inkdp av godstransporter; struktur av nitverk for transportleverantorer,

specificerade krav samt omfang av kontrakt. Reducering av transporters paverkan pa miljon

56



beskrivs som en betydande diskussion. Da utsldppen av vixthusgaser i grunden tillkommer
pé grund av transporter bor man syfta till att minska godstransporterna for att reducera
miljopaverkan. Litta och tunga lastbilar star for cirka 10% av utsldppen av vixthusgaser
inom Sverige, om man endast ser till inhemska transporter. Sverige har likt andra ldnder
uppsatta klimatmal gillande att minska utslapp och for att na dessa maste foretag genomfora
atgirder for att reducera sina utslipp vid varutransporter. Over 95% av alla tillverkande
foretag 1 Sverige koper varutransporttjanster och dessa transporter bor problematisera hur de

kan reducera sina transporters miljopaverkan (Rogerson, 2017).

Enligt Bjorklund (2005) finns ett betydande intresse hos svenska foretag fOr varutransporters
miljopaverkan och ramverk har skapats av Piecyk och McKinnon (2010) géllande 7
logistiska variabler som paverkar utsldppen; korstrackor, transportsitt, hantering, lastning,
tomgang, briansleeffektivitet och anvédndning av kol i brénslet. Genomforandet av
transporterna paverkas av de krav som stills fran kdparen av transporttjinsterna genom avtal.
Dessa avtal kan vara resultat av 6verenskommelser mellan det kopande foretaget och
foretaget som erbjuder transporttjianster och dr relevanta for miljopaverkan som transporterna
bidrar till (Rogerson, 2017). Inkop av transporter har enligt Bjorklund (2005) beskrivits som
en process med 7 steg; specificering av behov, faststillande av leverantorer, anhallan om

erbjudanden, information, utvirdering, forhandling och slutligen val for urval av leverantorer.

Rogerson beskriver informationsluckor som finns kring hur inkdp av godstransporter
paverkar utsldpp, dirav genomfordes en flerfallsstudie géllande hur inkdpsprocessen
genomfordes samt hur de paverkades av de logistiska variablerna. Studien gjordes pa 3
mindre foretag i Sverige for att se de tidiga besluten som tas i inkdpsprocessen for
varutransporter. Rogerson presenterar att kopare av varutransporter kan stélla krav som
indirekt paverkar faktorer sasom fordonsstorlek, konsolideringsmdjligheter och belastning for

returresa. Dessa faktorer paverkar i sin tur transporternas miljopaverkan (2017).

Diskussionen kring resultatet av studien presenterade att foretag bor lagga fokus pa
specifikationer innan krav stélls for inkdp av varutransporter, da dessa kan bidra till
miljopaverkan. Resultaten visade att foretags inriktning bor ligga pa hur kraven de stéller kan
paverka miljon. De bor dven anvinda sig utav métvérden for att utvirdera transporttjéanstens

miljopaverkan samt efterstriva till att forbéttra denna. Bristen pa medvetenhet om koparens
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inflytande pa godstransporternas miljoeffekter bor behandlas med dkad
informationsspridning sa att foretag kan fatta mer héllbara beslut. Slutligen belyser
forfattaren att kommunikationen mellan det kopande foretaget och foretaget som
tillhandahaller transporttjinster bor oka. Detta for att tillsammans sérskilja de komponenter
som kan paverka miljon vid varutransporter och undersoka hur dessa kan forbittras

(Rogerson, 2017).

4.1.1.4 Miljoeffekter av samordning i1 glesbygder

I en artikel skriven av Charlotte Reinholdt Hageback (2009) beskrivs en problembild gillande
varutransporter i glesbygder med lag fyllnadsgrad som ger upphov till hoga
transportkostnader och miljopaverkan. Forfattaren undersokte mojligheten av att samordna
gods- och persontransporter fran Pajala kommun och vilka fordelar som kan komma till f61jd
av detta. Artikeln presenterar att samordning av transporterna framst presenterar fordelar
ekonomiskt men dven i form av minskad miljopaverkan. Samordning beskrivs ur olika
perspektiv (ekonomi, konkurrens, livskvalitet, utveckling, miljo och trafiksidkerhet) for att
kunna bygga ett helhetsperspektiv kring transportldsningen. Ur ett miljoperspektiv beskrivs
det att samordning av transporter leder till ett minskat antal totala transporter vilket ger
upphov till reducerade koldioxidutsldpp. Om samordning sker genom anvidndning av
transportforetag kan dven detta ses som en miljomassig fordel da dessa foretag tenderar att
vara miljocertifierade och implementerar ddrav miljovanliga atgirder i transporterna. En
ytterligare fordel med samordning ér att flertalet olika leverantorer inte ldngre behover
investera 1 nya fordon for att transportera sina varor vilket inte 4r miljovénligt. Samordning
av transporter i1 glesbygder kan enligt Cordi och Hageback (1999) ge upphov till 6kad
godsforsiljning for lokala foretag da samlastning sker. Korstriackan reduceras vid samordning
vilket innebdr att antalet tunga fordon minskas. Slutligen anser forfattarna att miljopaverkan

generellt reduceras om samordning av transporter implementeras i glesbygder.

Vidare utfordes en studie i en av Norges glesbygder dér en form av samordnad logistik som

heter reverse logistics anviandes. Reverse logistics dr ett bakatvint flode dir produkter istédllet
transporteras fran slutdestinationen till en annan destination for att utnyttja en resurs till fullo
och inte ga miste om vérde som annars hade gatt forlorat. I studien anvéndes denna metod for

att transportera avfall fran slutdestinationen i glesbygden och tillbaka. De containrar som
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transporterat gods sasom fisk ut till glesbygden i ett framatflode fylldes sedan med avfall som
transporterades tillbaka for behandling i ett bakatflode. Forutom positiva ekonomiska effekter
beskriver forfattarna ocksa att stora positiva miljomaéssiga effekter kunde pavisas. Dessa
bestod av mindre utsldpp och mindre buller fran trafiken. Anledningen till detta var att férre

transporter behovde utforas (Solvang, et al. 2010).

4.1.2 Ekonomiska effekter

4.1.2.1 Kostnadsnyttoanalys

En kostnadsnyttoanalys &r ett hjalpmedel som anvénds for olika beslutssammanhang inom
offentlig forvaltning for att bedoma for-och nackdelar av ett politiskt forslag som kriver
samhaillsekonomiska avvédgningar som inte enbart kan rdknas hem rent foretagsekonomiskt. I
en kostnadsnyttoanalys stélls de foretagsekonomiska kostnaderna mot férvéantad
samhaillsekonomisk nytta, exempelvis en samordnad kommunal varudistribution. Man stéller
dé de kostnader som uppstar kring implementeringen sa som kostnader i driftfasen samt
framtida kostnader mot de samhéllsnyttor som de forvéntas uppbringa. (Moen, Levin, Mardh,

Persson & Savola 2020).

4.1.2.2 Effektivare fordonsutnyttjande

En samordning av varudistribution betyder att firre transportfordon befinner sig ute pa
védgarna och innebdr att mindre bréansle behovs anvéndas. I rapporten “Investigating the
possibility of a coordinated goods delivery services to shopping centres in Uppsala city to
reduce transport intensity” géllande samordnad varudistribution i Uppsala stad, visar deras
uppskattningar att forbrukningen av diesel skulle minska med 46 1/dag som motsvarar en
ungefirlig volym pa 17 000 V/ar for de transportfordonen i Uppsala (Gebresenbet &
Ljungberg 2002).

I rapporten “SAMTRA - Samordning av godstransporter” undersokte man vad som sker om

en samordning av varudistributionen till olika gallerior inne 1 Uppsala City implementeras.

Efter man samordnat och optimerat de rutter som kordes sa kunde resultaten visa pa att:
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e For vissa foretag uppna en tidsbesparing pa ca 40%
e Reducering av antal transportfordon med ca 40%
e Reducering av antal distributionsturer med néstan 60%

o Den antala korstrackan minskade med nédstan 40%

I rapporten visas att olika matt sdsom tidsbesparing, antal transportfordon, antal turer och
korstricka forbiattrades da samordning implementerades i Uppsala city. I artikeln ndmns det
att i Uppsala sa har de olika dkerierna lang véntetid vid lastkajerna for att kunna leverera sitt
gods till de olika butikerna. De problemen vid lastkajerna skulle kunna undvikas genom att
antingen fordela leveranserna jamnare under dagen, forkorta leveranstiderna eller minska
antalet leveranstillfallen. De flesta chaufforer har ett antal stopp vanligtvis mellan 15-25
stycken per rutt, vilket innebar att tiden de star stilla for leverans star for en stor del av den
totala transportkostnaden. Detta innebér att en minskning av antalet leveranstillféllen skulle
dérfor bidra till en kraftig reducering av transportkostnaderna (Eriksson, Gebresenbet,

Ljungberg 2002).

I en artikel géllande samordning av gods- och persontransporter i Pajala kommun skriven av
Hageback beskrivs fordelar med samordning av transporter. Hageback beskriver att genom
samdistribution kan leveranser ske med ett ldgre antal fordon och déirmed ett ldgre antal
forare vilket leder till reducerade personalkostnader. Transportkostnaderna reduceras dven da
ett lagre antal fordon krivs fOr att transportera godset ndr samordning implementeras.
Samdistribution ger d@ven ekonomiska fordelar for lokala foretag da de genom samordning

slipper genomfora kostsamma transporter sjdlva (Hageback, 2009).

4.1.3 Effekter pa serviceniva

4.1.3.1 Serviceniva

Vid miétning av kvalité pa tjanster hidnvisar Bergman & Klefsjo till Zeithaml et al. (1990) som
har tagit fram en modell for just detta &andamal. Modellen heter SERVQUAL och bestod
initialt av 10 olika matt for att méta kvaliteten pa en tjdnst, nagot som numera sankts till 5
matt. Zeithaml et al. (1990) har genomfort undersokningar for att méta kvaliteten med hjdlp

utav modellen SERVQUAL och resultaten visar att mattet palitlighet var 6verldgset det mest
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vasentliga. Vidare definieras mattet pélitlighet som att det som garanterats att realiseras

(Bergman, Klefsjo 2020).

I en studie fran 2014 skriver Kadlubek och Jereb att det finns manga tillvagagangssitt for att
mita serviceniva men att metoden SERVQUAL ir identifierad som en utav de mest effektiva
metoderna. Kadlubek och Jereb menar ocksa att metodiken i SERVQUAL ér att méta
skillnaden mellan vilken kvalite kunden faktiskt uppfattar gentemot kundens forvéntningar

(Kadlubek, Jereb 2014).

4.1.3.2 Transporttid och serviceniva

I en artikel skriven av Antti Lehmusvaara beskrivs det hur transporttidpolicy och
servicenivaer kan ses som komponenter i logistikstrategier. Artikeln beskriver definitionen av
serviceniva som procentdelen bestdllningar som finns tillgidngliga i lager vid en viss period.
Transporttid beskrivs som tiden fran att gods lastas fran lagret i transportmedlet till att godset

lossas vid kundens lager (1997).

Logistikens strategiska betydelse har 6kat inom senare till och flertalet foretag har valt att
inkludera logistik i deras strategiska planering och beslutsprocess. Logistiken betydelse har
dndrats fran att fokusera pa att minimera kostnader till att 6ka mervirde och dka
anpassningen i produktionen. Anpassningen kan hjélpa foretag att mota specifika kundkrav
och nya produktinnovationer. Den nya definitionen av logistik inriktar sig ddrav mer mot
fragor géllande kundservice som behandlar komponenter som serviceniva och transporttid.
Logistik i strategiplanering syftar till att 6ka kundfordelar och Schary (1984) beskriver 6
planeringsprocesser som ér betydande for vad foretaget kommer inrikta sig pa. Dessa planer
beskriver; foretaget, marknadsforingen, produktionen, finansen, personalen och slutligen

logistiken (Lehmusvaara, 1997).

Christopher (1986) beskriver hur serviceniva kopplas till lagertillgidnglighet och att strategier
for lagret kan paverka detta genom policys for serviceniva, pafyllning och lagerplats.
Lambert (1993) beskriver andra delar som kan ses delaktiga i kundservicen, sdsom;
ordercykeltid, ersittningsformaga, bekviamlighet vid bestéllning, returférmaga etcetera.

Ordercykeltid beskrivs som tiden det tar fran att ordern lagts till att kunden mottar varorna, i
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detta begrepp inrdknas bade reaktionstid och transporttid. Reaktionstiden syftar pa tiden fran
orderldggning till att varor lastas pa fordonet, medan transporttid syftar pa sjélva tiden
transporten tar. Produkttillgidngligheten har betydande paverkan pa reaktionstiden vilket
betyder att reaktionstiden kan sammankopplas med servicenivan da denna beror pa
produkttillgidngligheten. Det dr visentligt att foretag dr medvetna om kundkraven inom deras
bransch och for foretaget for att kunna kringga att underskrida eller 6verskrida kundens

forhoppningar (Lehmusvaara, 1997).

Tva metoder ndmns som kan identifiera vésentliga delar inom kundservice, dessa metoder
skapades av Bowersox et al. (1986) och Christopher (1985). Metoderna skiljer sig i det att
Christophers metod innefattar konstruktion av kundservicepaket i olika branscher, detta
exkluderas i Bowersoxs metod. Forfattarna problematiserar dven att foretag tenderar till att
forsoka mota minsta servicenivan som kunden kréver istillet for att Gvertriffa
forviantningarna (Bowersox och Daugherty, 1991). For att undersoka hur serviceniva kan
forbattras undersoks de olika bestandsdelarna i begreppet. De tva bestandsdelarna &r
serviceniva per vara, som kan uppskattas om forsaljningssiffror finns tillgidngliga, och antalet
varor som hor till sdkerhetslagret, som kan bestimmas med en ABC-analys (Lehmusvaara,

1997).

Lehmusvaara beskriver i artikeln tva programvaror, MILP 1 och MILP 2, som kan anvindas
for att kalkylera kostnader for policys géllande transporttid i relation till serviceniva. Innan
dessa program anvénds krivs berdkningar av servicenivan som grundas i
sakerhetslagerfunktioner med avseende pa normalfoérdelning. Dérefter kan MILP anvindas
for att undersoka sitt att reducera kostnader for olika policys for transporttider. Innan foretag
faststiller transporttidspolicys kopplat till serviceniva bor tva fragor undersokas; om kunder
kommer betala mer for kortare transporttid och isafall hur mycket, samt om kortare
transporttid kommer leda till 6kad forsdljning och isafall hur mycket. Dessa fragor kan
besvaras genom att konsultera med ledningen eller kunderna. Om resultatet av
undersokningen visar att kunder inte betalar mer och eller att forsiljningen inte kommer 6ka
bor inte atgirder tas for att minska transporttiden. Slutligen beskriver forfattaren att
fordndringar i krav pa serviceniva kan paverka kostnadsnivan da atgédrder behovs tas for att
mota denna. Det dr ddrav visentligt att undersoka vad den verkliga servicenivan ar inom

branschen (Lehmusvaara, 1997).
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4.1.3.3 Leveransserviceelement

Vidare dr begreppet leveransserviceelement nagot som ofta anvénds for att beskriva den
service som syftar pa order till leverans. Begreppet dr indelat i olika delar som tillsammans
utgor en helhet. De vanligaste delarna som tas i beaktning dr lagerserviceniva,
leveransprecision, leveranssékerhet, leveranstid och leveransflexibilitet. Lagerserviceniva
handlar om huruvida en artikel som lagerfors kan plockas och levereras direkt utan véntetid
nér order inkommer och é&r alltsa ett matt for att mita tillgédngligheten. Fortséttningsvis
innebir leveransprecision ifall leveranser sker vid Overenskommen tid. I relation till
foregaende begrepp syftar detta istéllet pa leverans for produkter som inte lagerfors och
darmed pa ett naturligt sétt redan har en tidsfordrojning. Leveransprecision kan ocksa
uttryckas som det antal leveranser som levereras pa forutbestdamda tider av antalet totala
leveranser. Vidare dr leveranssikerheten ett matt som mater kvaliteten pa det som levereras,
med vikt pa att det ska vara korrekta varor men ocksa det korrekta antalet. Detta brukar
vanligtvis méatas genom att jamfora de kundorder som levereras utan felaktigheter med det
totala antalet kundorder som levererats. Fortsittningsvis méter leveranstiden hur lang tid det
tar for en order att levereras fran dess att kundordern inkommit. Detta paverkas av olika
faktorer varav ett exempel som inkluderas dr administrationstider. Avslutningsvis méter
leveransflexibiliteten kapaciteten att foga sig for fordndringar i en order som redan paborjats,

exempelvis nédr kunder onskar att @ndra sin order (Jonson, Mattson 2017).

For varje del av begreppet som miéts utvinns en procentsats. Genom att viga samman dessa
procentsatser genom multiplikation kan ett sa kallat leveransserviceindex uppnas som
beskriver den totala servicen av de delar som ingatt for servicemitningen (Jonson, Mattson

2017).
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4.1.4 Sammanfattning teorikapitel

4.1.4.1 Sammanfattande tabeller for forskningsfraga 2

Miljoeffekter

Forfattare

Sammanfattning

Ali, Socci, Pretaroli & Severini (2018)

Transportsektorn har en betydande
miljopaverkan inom EU men &r ocksa en
viktig del for ekonomin i EU:s ldnder.

Trafikverket (2019)

Utsldppen okar kontinuerligt och
lastbilstrafiken ansvarar for en stor del utav
detta

Bjorklund, Gustafsson (2015)

Inte bara stdder men ocksd kommuner kan
agera som viktiga forebilder géillande
miljomaéssigt ansvar. Detta genom att arbeta
med egna initiativ samt stédlla krav pa och
stodja beslut som dr miljoméssigt hallbara.

Rogerson (2017)

Forklarar hur olika variabler vid kop av
transporter bidrar till koldioxidutsldapp samt
att foretag maste vidta atgirder for att
minska sina transporters miljopaverkan.

Reinholdt Hageback (2009)

Fokuserar pa fordelar som kan uppsta vid
samordning av transporter 1 Pajala kommun.
Ekonomiska fordelar men ocksa reducerad
miljopaverkan presenteras.

Solvang, et al (2010)

Studie utford 1 en av Norges glesbygder dér
en form av samordning som heter reverse
logistics anvindes. Ekonomiska och
miljomaéssiga positiva effekter kunde
pavisas.

Modell 11: Sammanfattning av teorikapitel miljoeffekter
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Ekonomiska effekter

Moen, Levin, Mardh, Persson & Savola (2020)

Samordnade transporter ger samhaéllsvinster
och inte bara foretagsekonomiska vinster.

Eriksson, Gebresenbet, Ljungberg (2002)

Menar att samordnade transporter leder till
hogre fyllnadsgrad och ger ett effektivare
anvindande av transportfordon.

Reinholdt Hageback (2009)

Antal minskade lastbilar minskar
transportkostnaderna samt 16ner till
chaufforer

Modell 12: Sammanfattning av teorikapitel ekonomiska effekter

Effekter pa serviceniva

Bergman, Klefsjo (2020)

Namner palitlighet som en av det viktigaste
servicenivamatten.

Kadlubek, Jereb (2014)

SERVQUAL ér ett av det mest effektiva
matten pa service, da det méter det kunden
faktiskt far gentemot vad den forvintar sig.

Lehmusvaara (1997)

MILP 1 och MILP 2 anvénds for att
kalkylera kostnaderna for policys géllande
transporttid i relation till serviceniva.

Jonson, Mattson (2017)

Leveransserviceelement beskrivs som
lagerserviceniva, leveransprecision,
leveranssikerhet, leveranstid och
leveransflexibilitet.

Modell 13: Sammanfattning av teorikapitel effekter pa serviceniva
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4.2 Empiri

Modell 14: Uppbyggnad av empirikapitel for forskningsfraga 2

4.2.1 Nuvarande samordningssituation

I dagsldget &r det anstrangt for manga kommuner runt om i Sverige dér det dr langa avstand
mellan de olika stdderna och byarna inom kommunen. I Sorsele kommun, som ligger 1
Visterbottens ldn i norra Sverige, sd har kommunen stor yta som ska tdckas upp och nagon

rutinméssig samordning av varutransporter, gors inte 1 dagslidget enligt Kommunchefen 1

Sorsele (Kommunchef, 28/4-2021).

Ljusdal ér ett exempel som dr en kommun som lyckats att samordna sina varor tack vare
kommunens grundarbete och SNX Logistik som lyckades gora samordningen i kommunen

bade effektiv och ekonomisk 16nsam (Naringslivsutveckling i Ljusdals kommun, 22/4 -

2021).

Norrmejerier som utgar ifran Umea, anvénder sig ocksa av lokala samarbeten sedan 1997.
Norrmejerier levererar farskvaror till 1800 olika kunder till de 4 nordliga ldnen som
motsvarar halva Sveriges yta. Nagot som stiller krav pa god planering kring rutter och att
man samarbetar med lokala akeri for att kunna na ut till alla olika glesbygder runt om i norra

Sverige (Héllbarhetsdirektor, 7/4-2021).

Det finns ddremot stora utmaningar kring samordning av varutransporter da stora foretag som
Schenker och PostNord till exempel anvinder sig av helt skilda IT-system vilket forsvarar for
akerier som ska kora olika distributorers varor. I Ljusdal har man 16st det genom att foraren

anvénder sig av flera olika scanners for de olika foretagen och sa anvidnder man fraktsedlar.
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Detta fungerar nér volymerna och antal foretag &r relativt 1dga men vid storre volymer dr det
vildigt svart att f3 att fungera. Ar avstinden énnu lingre #n de avstinden som de olika byarna
hade i Ljusdal sa krédvs det att man upprittar omlastningscentraler vilket dr véldigt dyrt att
bygga samt kostsamt att uppritthalla verksamheten (Néringslivsutveckling i Ljusdals

kommun, 22/4 - 2021).

4.2.2 Miljoeffekter av samordning

Kommunchefen i Sorsele berittar hur han i sin arbetsroll nischat in sig pa hallbarhetsfragor.
Sorsele kommun som ér en sa kallad eko-kommun har hallbarhetsfragor hogt uppsatta pa
agendan och 6ver 50% av kommunytan &r skyddat reservat. Kommunen har som mal att vara
helt fossilfritt 2030. I dagslédget drivs majoriteten av de lokala aktdrernas lastbilar med diesel,
vilket dr ndgot man behover se 6ver for att na de uppsatta hallbarhetsmalen. Vidare beskrivs
att fokus ska ldggas pa hallbarhet vid upphandling inom kommunen och att man ska vara
beredd pa att betala lite mer for att vilja mer hallbara alternativ. Kommunen har bra koll pa
miljopaverkan for transporterna som kommunerna ansvarar for, deras utslédpp per mil och sa
vidare, vilket redovisas i en arlig miljobarometer. Aven kollektivtrafikens miljopaverkan
redovisas arligen (Kommunchef, 28/4-2021). Néringslivsutvecklaren inom Sorsele kommun
berdttar om projektet gillande fossilfria transporter, det beskrivs att Lansstyrelsen driver
projektet och att uppgifter samlas in kontinuerligt infor detta (Naringslivsutvecklare och

kultur- och fritidschef, 7/5-2021).

Niringslivschefen i Vixjo kommun forklarar att Véaxjo prioriterar hallbarhetsfragor hogt da
de tillhor en av klimatkommunerna i Sverige. Klimatpaverkan som Vixjo kommun ger
upphov till mits genom en héllbarhetsenhet som kopplas till upphandlingsenheten inom
kommunen. Det diskuteras att det finns flertalet métetal som kan foljas upp for att undersoka
miljopaverkan, sdsom antal korda kilometer, fyllnadsgrad, antal turer per dag etcetera. Dels
ndmns kilometer korda som ett védsentligt métetal men dven fyllnadsgrad i transportfordonen,

antingen 1 vikt eller volym (Néringslivschef Vixjo kommun, 14/4-2021).

Niringslivsutvecklaren pa néringslivskontoret i Ljusdal kommun férmedlar hur

miljopaverkan fordndrats sedan att samdistribution implementerats inom kommunen.
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Problembilden som upplevdes innan samordningen var att leveranser skedde med langa
avstand, att det var extremt lag fyllnadsgrad och att fordonen oftast kordes tomma tillbaka till
foretaget efter leverans. Transportforetaget, SNX logistik, som tog ansvaret 1
samdistributionen gick fran att kora en liten sképbil till att kora en fullstor lastbil tre ganger i
veckan. Det visades att transporterna kunde reduceras fran 11 lastbilar till 1 lastbil, vilket
nédringslivsutvecklaren forklarar bidrar till enorma miljovinster. Lastbilar som genomfor
transporterna gar dessutom pa HVO, alltsa fornybar diesel, och de kor 33% fossilfritt.
Samordningen ledde till en markant 6kning i fyllnadsgraden for de transporterna som
genomfordes av SNX. Transporterna gick fran att ha en fyllnadsgrad pa 27% till 150%, de
har alltsa till och med ett slédp for att fa plats med alla varor. Det framhévs att miljopaverkan
ar en viktig aspekt for kommunen och att samordningsldsningen har resulterat 1 minskade
koldioxidutsldpp. Slutligen understryker néringslivsutvecklaren de miljomaéssiga fordelarna
som tillkommit till f6ljd av samordningsimplementeringen i form av férre antal transporter,
okad fyllnadsgrad och minskade koldioxidutsldpp (Naringslivsutveckling i Ljusdals kommun,
22/4 - 2021). VD:n for SNX logistik beskriver att ju mer gods som fyller lastbilarna desto
bittre dr det for miljon da fyllnadsgraden okar for leveranserna (VD SNX logistik, 11/5-
2021).

4.2.3 Ekonomiska effekter av samordning

Bade kommunchefen och néringslivsutvecklare/kultur- och fritidschefen pa Sorsele kommun
beskrev en problembild géllande frakt vid varudistribution. I vissa fall kan frakten vara hogre
an priset pa sjdlva varan som ska levereras ut till kunden, vilket sjélvklart skapar problem att
fa ut lokalproducerade produkter (Kommunchef, Niringslivsutvecklare/Kultur- och

fritidschef 28/4-2021, 7/5-2021).
Aven niringslivschefen for Viixjo kommun berittar om ett samordningsprojekt dér
fyllnadsgraden i lastbilarna 6kade vilket mojliggjorde firre leveranser. Resultatet av detta

blev markant reducerade transportkostnader (Naringslivschef Vixjo kommun, 14/4-2021).

Vidare forklarar néringslivsutvecklare pa Ljusdals kommun att det dr kostsamt att kora en

ndstintill tom lastbil till en destination for att sedan kora tillbaka helt tom, speciellt nidr denna

68



rutt ar 20 mil lang. Det forklaras ocksa att ett sadant upplidgg inte kan generera vinst for ndgot
foretag utan det dr en forlustaffir rakt igenom (Néringslivsutvecklare Ljusdal kommun, 22/4-

2021).

Det som gjordes for att 16sa den pagaende forlustsituationen var att ett dkeri, SNX Logistik,
tog 6ver korningen. Till en borjan fanns det inte produkter for att fylla en skapbil, da borjade
chaufforer och samordnare inom foretaget att knacka dorr for att undersoka huruvida det
finns behov for fler produkter att samkoras denna rutt. Inom ett ar, vindes den enorma
forlusten till en vinst pa 10 % for denna rutt. Ytterligare ett ar senare, ar 2018 kunde en stor
bil fyllas helt och vid denna tidpunkt &dr det 19 foretag som har kopt en plats 1 SNX bil och
didrmed kopt en plats 1 korningen. Genom att foretag koper platser kan de istéllet utfora en
annan korning som dr ekonomisk 16nsam for dem och pa sé sitt minimera sina forluster. Idag
kor SNX logistik denna rutt med full bil tre ganger per vecka. Vidare framfors det att denna
samordning har sparat enorma pengar da antalet lastbilar minskat. Dels leder de minskade
transporterna till att kostnaden for chaufforernas 16n reducerats. Utover lonerna dr ocksa
kostnader for brinsle och diack nagot att ta i beaktning. Genom att reducera fran 11 lastbilar

till 1 minskade ocksa dessa kostnader (Naringslivsutvecklare Ljusdal kommun, 22/4-2021).

Nagot som beskrivs som ett problem for manga kommuner ir att foretagarna dr av den
uppfattning att det & kommunen som ska vara ansvariga for kostnaderna som en samordning
ger upphov till. Néringslivsutvecklaren i1 Ljusdal kommun menar att kommunikation &r en
viktig faktor hér och hénvisar till att eftersom de pratade med lokala aktorer kostade denna
samordning bara 24 mackor och kaffe, alltsa den fika som kommunen bjod pa under motet

(Néringslivsutvecklare Ljusdal kommun, 22/4-2021).

I ett exempel angaende en upphandling av transport for mjolk som néringslivsutvecklaren pa
Ljusdal kommun berittade om forlorade SNX rittigheterna for att kora ut Arlas produkter
mellan Ljusdal och Sundsvall till Riksbud. Det framgick inte i upphandlingen att Ljusdal
kommun dven innehaller en rutt pa ytterligare 20 mil eftersom Ramsj6 och Los ocksa ingar.
Resultatet blev en ekonomisk forlust for Riksbud nér de tog dver leveranserna sjédlva istéllet

for att samordna med SNX logistik (Naringslivsutvecklare Ljusdal kommun, 22/4-2021).
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VD:n for SNX logistik forklarar att det dr privata aktorer som bor vara delaktiga i
samordningsimplementeringen snarare én kommunen. Det forklaras att marknadskrafterna
ska ansvara for samordningen samt att lI6sa de kunder som behdvs och avsluta samarbeten om
det inte &r kostnadseffektivt. Genom att fylla lasterna med mer gods sa dkade intékterna och
ddrmed lonsamheten av transporterna. Dessutom ger samordningen mojlighet f6r lokala
aktorer att fa sina varor skickade runt om i kommunen. VD:n uttrycker att om samordningen
inte hade implementerats i Ljusdal sa finns risken att flertalet butiker i Los och Ramsjo inte

kunnat fortsitta sin verksamhet (VD SNX logistik, 11/5-2021).

4.2 4 Effekter pa serviceniva av samordning

Niringslivschefen pa Vixjo kommun diskuterade kunders efterfragan och servicenivaer. Det
formedlades att man i manga fall som foretagare antar att kunden vill ha ett visst antal
leveranser 1 veckan men att detta inte egentligen stimmer 6verens med verkligheten. En
tidigare arbetslivserfarenhet presenteras dir en kund som levererade kldder fran Hong Kong
till Europa genomforde transporter varje vecka och dessa transporter var da halvfulla.
Transporterna genomfordes trots detta eftersom foretaget antog att kunderna ville ha
leveranserna med en hog frekvens, dock stamde inte detta. Istillet visade det sig att kunderna
var villiga att védnta 2 veckor pa sina leveranser vilket betydde att man kunde reducera ner
antalet transporter vilket 6kade fyllnadsgraden samt reducerade miljopaverkan och

transportkostnaderna markant (Naringslivschef Vixjo kommun, 14/4-2021).

Niringslivsutvecklaren pa néringslivskontoret i Ljusdal kommun férklarar hur de inom orten
anvént sig av samordnade varutransporter. Situationen for Rams;jo livs, en lanthandlare pa
glesbygden inom Ljusdal kommun beskrevs, dir det ar 2016 uppstod problem da Arla tinkte
sluta kora upp mjolk till orten. Genom att inféra samordning inom kommunen med hjilp av
SNX logistik kunde transportdren sélja platser i lastbilen till ovriga foretag som ville
distribuera sina varor och didrmed fylla hela lastbilen. Detta gav resultat i form att leveranser
skedde konsekvent tre ganger i veckan istillet for att flertalet leveranser riskerades att stéllas
in helt. Transportoren dr lyhord for efterfragan av invanarna inom kommunen och agerar
utefter detta. Till exempel hade nagra édldre invanare i kommunen vidjat om att kunna

bestilla blommor, vilket resulterade i att transportoren kontaktade en lokal blomsterhandel
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och sa att om de hade nagra leveranser inom Ljusdal sa kunde de fa en del i SNX:s lastbil. Pa
detta sitt mots den efterfragan som finns i kommunen och genom samdistribution 6kade
leveransfrekvensen inom glesbygden. Det framfors en modell som DHL anvénde sig av innan
samordningen implementerades dédr man tittar pa GIS-kartan, alltsa det geografiska
informationssystemet. Enligt denna dr det 5,4 mil fran Ljusdal till orten Ramsj6 inom
kommunen och paketen som ska till Ramsjo fran DHL lamnas i Ytterhogdal, vilket dr 6-8 mil
skogsvig fran orten. Denna transportvig forsvarade for invanarna om man skulle himta ut
eller returnera paket, speciellt pa vintertid da dessa vigar inte dr plogade. Dessa transporter
skedde med lag transportfrekvens och det kunde ta 2 veckor att fa paket fran foretag som
Apotea. Slutligen beskrivs hur den socioekonomiska hallbarheten forbéttrats sen
samdistributionen inférdes. Samordningen bidrog till sdkra leveranser med hogre
leveransfrekvens, hog fyllnadsgrad och med innehall som efterfragades av de lokala
invanarna (Néringslivsutveckling i Ljusdals kommun, 22/4 - 2021). VD:n for SNX logistik
forklarar att de inte ser meningen i att genomfora avancerade métningar géllande
servicenivaer for verksamheten utan de ser pa den organiska efterfragan som finns och

forsoker mota denna (VD SNX logistik, 11/5-2021).

Kommunchefen och néringslivsutvecklare inom Sorsele kommun beskriver att métning och
uppfoljning av matt géillande serviceniva ér bristande. Kommunchefen berittar att fokus har
legat pa att na finansiella mal men att de haft bristande uppfoljning i 6vriga mal, sasom

serviceniva, och att detta dr nagot de vill jobba pa och forbittra (Kommunchef, 28/4-2021).
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4.3 Analys

4 3.1 Miljoeffekter av samordning i Sorsele kommun

Hageback (2009) presenterar att samordning av transporter resulterar i positiva miljoeffekter
dé antalet transporter minskar vilket i sin tur ocksa reducerar de totala utslippen. Vid
samordning reduceras dven den totala korstrackan eftersom det 4r mindre fordon som
behover koras. Nir samordnade transporter implementerades i Ljusdal kommun kunde bade
VD:n for akeriet och ndringslistvecklaren for Ljusdal kommun styrka att dessa miljoeffekter
pavisades da antalet fordon reducerades kraftigt och fyllnadsgraden 6kade markant. Cordi
och Hageback pastar ocksa att en samordning av transporter i glesbygder generellt sett alltid
reducerar miljopaverkan. Da det inte har uppkommit nagra negativa miljoeffekter vid

beprovade implementeringar ser vi inte att Sorsele kommun skulle utgora ett undantag.

Enligt Ali, Socci, Pretaroli & Severini (2018) har transportsektorn en betydande
miljopaverkan inom EU men #r ocksé en viktig del for ekonomin i EU:s linder. Aven
Trafikverket (2019) styrker pastaendet om transportsektorns miljopaverkan och understryker
utsldppen okar kontinuerligt och lastbilstrafiken ansvarar for en stor del utav detta. Bjorklund
och Gustafsson (2015) forklarar i sin artikel att inte bara stdder men ocksa kommuner kan
agera som viktiga forebilder gillande miljomaissigt ansvar. Detta genom att arbeta med egna
initiativ samt stidlla krav pa och stodja beslut som dr miljomaissigt héllbara. Detta stimmer
overens med vad kommunchefen i1 Sorsele beskrev under sin intervju. Det beskrivs att
kommunen har hallbarhetsfragor hogt uppsatta da Sorsele dr en ekokommun och malet 2030
ar att kommunen ska vara fossilfritt. Vidare understryks att man inom kommunen lidgger

fokus pa hallbarhet vid upphandling for att vélja mer hallbara alternativ.

Diérmed ér vi av den uppfattning att en samordning av transporter skulle vara gynnsamt for
Sorsele kommun ur en miljoaspekt (Se modell 15). Detta eftersom en samordning av
transporter i Sorsele kommun torde ge ett mindre antal transporter da en hogre fyllnadsgrad
kan utnyttjas, foljden av detta blir mindre utsldpp. Detta hade hjdlpt kommunen att komma
narmare sitt mal for 2030. Naringslivschefen i Vidxjo kommun refererar till andra matt utver

fyllnadsgrad for att méta miljopaverkan. Ett utav dessa som kan anses vara speciellt viktigt
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for Sorsele kommun #r antal kilometer korda. Vi anser att detta matt dr relevant da Sorsele
kommun generellt sett har mycket langa avstand. Vid en samordning dér effekten blir

reducerat antal fordon kommer ocksa antalet korda kilometer att minska.

4.3.2 Ekonomiska effekter av samordning i Sorsele kommun

Gebresenbet och Ljungberg (2002) forklarar att en samordnad varudistribution ger mindre
kostnader da ett reducerat antal fordon kriver mindre brinsle att forbruka da antal korda
kilometer minskar. Detta pavisades i en studie som gjordes i Uppsala stad dér
brénsleforbrukningen minskade markant Gver ett ars tid nér samordning implementerades.
Hageback (2009) namner ytterligare en kostnad som samordnade transporter kan reducera.
Da ett ldgre antal fordon anvinds behovs inte heller lika manga forare och darmed minskar
personalkostnader sasom 16n. Hageback forklarar ocksa att samordning kan bidra till att
lokala foretag kan minska sina transportkostnader dé de inte lingre behover bedriva
kostsamma transporter pa egen hand. Just detta problem uttrycker bade kommunchef och
ndringslivsutvecklare for Sorsele kommun, lokala foretag har bekymmer med for hoga

fraktkostnader vilket forsvarar forsiljning av deras produkter.

Bade niringslivschefen for Vixjo kommun och néringslivsutvecklaren pa Ljusdal kommun

berdttar om situationer ddr samordning har lett till minskade transportkostnader. Ddremot

berittar naringslivsutvecklaren pa Ljusdal kommun ocksa att samordningen av transporterna i

Ljusdal kommun inte var 16nsam for akeriet initialt men att afféren blev ekonomiskt I6nsam

efter enbart ett ar, nagot som VD:n for dkeriet styrker.

Om Sorseles lokala foretag skulle implementera en samordning av deras varudistribution sa

tror vi att foretagens fraktkostnader skulle reduceras baserat pa vad som presenteras i teorin

samt 1 Ljusdal Kommun. Detta skulle gynna de mindre lokala producenterna som tidigare
ndmnt hdammas av hoga fraktkostnader. Ytterligare positiv effekt skulle vara att
brinsleforbrukningen reduceras som en foljd av mindre antal lastbilar pa vidgarna, vilket

skulle hjélpa Sorsele kommun att na sina uppsatta klimatmal de ska uppna innan 2030.
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En negativ aspekt med en samordning kan vara att ifall de foretag som ansvarar for
samordningen i Sorsele har dalig likviditet, kanske de inte har rdd med en period av
foretagsekonomiska forluster innan man lyckats viinda forlusterna till framtida vinster, som
SNX i Ljusdal lyckades med. Ett mdjligt forslag for att minimera en potentiell forlust vid
samordning, 4r att de tre berorda foretag som foreslogs i Sorsele samarbetar géllande
atagandet av samordning och ddrmed sprider ut de forvéintade forlusterna for att sedan dela pa
de potentiella vinsterna. Men om négot foretaget ifrdga har god ekonomi och klarar av en
period av foretagsekonomiska forluster behover inte nagon sammanslagning ske ur ett

ekonomiskt perspektiv.

Om foretagen i Sorsele etablerar en samordning, sa kan dkerierna 6ka fyllnadsgraden och
minska antalet lastbilar. Genom detta kan lokala foretag som annars hade behovt driva
kostsamma transporter kopa tjansten hos det samordnade ékeriet och darmed fokusera pa
rutter som dr mer lukrativa samtidigt som deras fraktkostnader minskar och kan ligga
overskottet av pengar pa att utveckla sin verksamhet istéllet (Se modell 15). Detta &r dven
positivt for det eller de foretagen som samordnar transporterna, da desto fler som koper in sig
pa transporten genererar mer intdkter at akerierna och bidrar till att transporten kan bli mer

I6nsam.

4.3.3 Effekter pa serviceniva av samordning i Sorsele kommun

Utav de deltagare som intervjuats samt den tidigare forskning som studerats framgar det att
matt pa serviceniva sédllan mits. Detta dr ndgot som Kommunchef menar stimmer in pa
Sorsele kommun. Aven fast niringslivsutvecklaren pé Ljusdal kommun hivdar att
samordningen har bidragit till hogre leveransfrekvens samt att invanarnas efterfraigan mots
finns det inga matt som styrker detta pastdende. VD pa SNX logistik som ansvarar for
samordningen i Ljusdal kommun menar att det inte finns ndgon mening med att gora

avancerade mitningar utan det dr viktigare att arbeta for att méta den efterfragan som finns.
Gillande denna aspekt &dr vi ddremot av en annan asikt (Se modell 15). I det fall som

naringslivschef for Vixjo kommun berittade om lag en felaktig uppfattning om efterfragan

till grund for leveranser av kldder fran Hong Kong till Europa. Det séljande foretaget i Hong
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Kong antog att det kopande foretaget i Europa efterfragade en hogre leveransfrekvens dn vad
som i sjdlva verket stimde Overens med verkligheten. Genom att méta vilken serviceniva som
egentligen efterstrdvades kunde foretaget i Hong Kong spara pengar genom att inte utfora

halvfulla leveranser som inte efterfragades.

Jonson och Mattson (2017) redogor for en metod som grundats av Zeitham et al. medan
Lehmusvaara nimner andra metoder for att méta servicenivaer. Baserat pa detta gar det att
konstatera att serviceniva kan métas pa olika vis och innehalla olika delar. Vi dr av den
uppfattningen att det finns flera anvéandbara matt for olika &ndamal. Vilken parameter som
véger tyngst for servicenivan anser vi bor bestimmas av anvindarens situation och 6nskemal.
Vi anser att ifall de foretag som foreslagits implementerar samordnade transporter bor
anvénda sig av métningar av serviceniva. For att undvika att hamna i en situation liknande
den i Hong Kong, menar vi ocksa att det dr viktigt att undersoka vad som ger mest virde for
kunderna. Till exempel sa beskrev néringsutvecklaren i Ljusdal att leveranssikerheten var
mycket viktigare for ménniskorna ute pa glesbygden i Ljusdal dn leveransfrekvensen och att
genom att ta reda pa vad som genererar mest virde till kunden sa kan man bade arbeta

smartare och gbra mer relevanta métningar.

Detta kan goras med hjélp utav SERVQUAL metoden eftersom den syftar till att méta
kundens forvintade kvalité gentemot vilken kvalité som kunden faktiskt upplever. Resultatet
av detta kan fungera som en indikation pa vad som kunder menar brister i kvalité. Vidare kan
sedan leveransserviceelementen som Jonson och Mattson beskriver vara anvindbara fOr att

identifiera var forbéttring bor ske, for att sedan arbeta vidare med detta.
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Forskningsfriga

Vilka miljémissiga och ekonomiska
effekter skulle denna forandring av
transporter inom Sorsele kommun ge

och hur skulle servicenivin paverkas?
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Modell 15: Analys av forskningsfraga 2
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4 4 Slutsats

Teorikapitlet konstaterar att nar samordning av varutransporter implementeras sa sker
positiva fordndringar inom manga olika omraden sdsom reducerade fraktkostnader och
transportkostnader samt minskad miljopaverkan. Detta stimmer dverens med det empiriska
materialet som insamlats och undersokts. Nagot som bor tas i beaktning som empirin
beskriver, dr att en implementering av samordning kan vara kostsam till en borjan och att
gynnsamma ekonomiska resultat inte kan forvéntas direkt. Darfor dr det viktigt att
understryka att tillvigagangssittet vid implementering maste ta hénsyn till aktdrernas
ekonomiska situation. Om ett foretag som ska ansvara for samordning av varudistribution
inte besitter de ekonomiska medel att ta en ekonomisk forlust initialt reckommenderas det att

vidarebefordra arbetsuppgiften.

Déremot nér, eller om, foretag lyckas ta sig igenom den perioden av ekonomiska forluster vid
implementering finns det beldgg for att ekonomiska fordelar uppstér. Detta genom hogre
fyllnadsgrad som resulterar i ldgre brianslekostnader, mindre slitage pa transportfordon och
lagre lonekostnader till chaufforer eftersom féirre fordon behover anvindas. Att farre fordon
ansvarar for transporterna leder ocksa till lagre méngd utslépp av koldioxid och mindre

slitage pa vigarna.

Utifran det empiriska underlaget framkom det att varken kommuner eller féretag gor
serviceniva-métningar pa de samordnade transporterna i dagsliaget. Vi vill uppmuntra
anvindandet av dessa mitningar da studiens empiriska material presenterar en situation dir
bristande métningar av serviceniva ledde till en felaktig bild av efterfragan och ddarmed ett
ineffektivt arbetssitt som paverkade bade det ekonomiska och miljomissiga avtrycket

negativt.
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5. Slutsatser

5.1 Resultat

Forskningsfraga 1: Hur kan varutransporter samordnas inom Sorsele kommun samt

till och fran centralorter?

Varutransporterna inom Sorsele kommun samt till och fran centralorterna bér samordnas med
hjilp av privata aktorer inom kommunen. Antingen kan en enskild aktor ta over
samordningen med anvéindning av sin egen terminal och samlasta med sina Ovriga uppdrag.
Eller sa kan flertalet aktorer samarbeta for att implementera samordningen och arbeta med

olika zoner inom kommunen samt samlasta fOr att optimera sina transporter.

Nér samordningen ska implementeras rekommenderas att implementeringen foljer
Vigverkets process; planering, beslut, nuldgesanalys, genomforande och utvérdering. Detta
tillviagagangssitt anvindes i det lyckade samordningsprojektet i Ljusdal samt ser till att en
grundlig planering genomfors. Slutligen anser vi att anvindningen av processen sikerstéller
att effekterna av samordningen kan undersokas da den framhiver nulidgesanalys och

uppfoljning.

Forskningsfraga 2: Vilka miljomassiga och ekonomiska effekter skulle denna
forindring av transporter inom Sorsele kommun ge och hur skulle servicenivan

paverkas?

En samordning av varutransporter har dessvérre en kostsam uppstartsperiod, men efter att
man lyckats komma igdng med fler antal betalande kunder som viljer att anvénda sig av det
samordnade foretaget, leder detta till markanta ekonomiska vinster. Utdver de ekonomiska
vinsterna bidrar foretaget till mindre paverkan pa miljon genom minskade utsldapp och
minskar @ven slitage pa landsvégarna. Lone- och brinslekostnader reduceras dven da antalet
transporter minskar vid implementering av samordning. For att foretagen inte ska riskera att

arbeta ineffektivt reckommenderar vi att foretaget anvinder sig av mitningar av servicematt.
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Vi har foreslagit olika tillvigagdngssitt for att gora dessa métningar som till exempel

SERVQUAL.

5.2 Anvindbarhet

Da studien studerar ett fallstudieobjekt i form av en kommun é&r resultatet specifikt géllande i
den enskilda situationen. Dock har teori presenterats kring olika typer av
samordningsmetoder dels inom glesbygder men #ven generellt. Aven de miljoméssiga och
ekonomiska effekterna samt effekterna pa servicenivan inom teorin riktar sig generellt till
samordnade transporter. Da en del av den empiriska informationen presenterar andra lyckade
samordningsprojekt talar det for att &ven denna studie kan vara intressant for andra
kommuner som é&r intresserade av samordning. Studien anvinder sig av lyckade
samordningsprojekt for att se hur teorin om samordning stimmer overens med hur det ser ut 1
praktiken. Aspirationen dr att om studiens foreslagna samordning tillampas och lyckas inom
Sorsele kommun sa kan detta anvéndas som ett exempel i framtida studier om

samordningsmdjligheter 1 6vriga kommuner.

5.3 Kritik till eget arbete

Till en borjan sa hade forfattarna en tanke att skapa en modell som skulle kunna ge ldsarna en
detaljerad oversikt kring hur en kommuns samordnade varutransporter skulle paverka
kommunens kostnader och miljopaverkan. Vi upptéckte snart att méitningar och data kring
utsldapp och kostnader inte utfordes i nulédget, enligt de empiriska material som samlats in.
Detta eftersom det inte fanns nagon kartlaggning i nuldget pa alla transporter inom
kommunen samt vad dessa kostar och vilka utsldpp de ger upphov till. Med tanke pa den
begrinsade méngd data som finns insag forfattarna att modellen kommer bli missvisande och

inte tillfora studien ytterligare tyngd.

For att studiens syfte skulle besvarats bittre anser vi att de foretag som arbetar med
transporter i Sorsele kommun hade varit vérdefulla att intervjua for att ge en bredare empirisk
grund. Forfattarna har forsokt soka kontakt med dessa involverade parter som forslagsvis kan

involveras i en samordning, dock utan framgang. Dérav har synvinkeln fran transportorerna i

79



Sorsele kommun uteblivet 1 studiens resultat. Vi anser att deras synpunkter hade gett studien
mer insikt kring mdjligheten att implementera samordnade varutransporter i Sorsele

kommun.

5.4 Forslag till vidare forskning

Studien undersoker de olika mdjligheterna for samordning inom Sorsele kommun samt dess
effekter pa miljo, ekonomi och serviceniva. For att vidareutveckla forskningen inom detta
omrade menar vi att en kartlaggningsprocess bor genomforas for att specificera hur
transporterna sker i nuldget. Denna kartldggning kan sedan anvéndas som en utgangspunkt
for att mojliggora det bésta alternativet for samordning just for Sorsele kommun. Vidare bor
undersokning angdende de lokala aktorernas vilja att delta i samordningen i Sorsele kommun

goras. Efter detta kan ett mer konkret tillvigagangssitt for Sorsele kommun etableras.

Forfattarna upplevde en kunskapslucka géllande fordelarna med métning av servicenivaer i
glesbygder. Dels gillande teoretiskt underlag men ocksa i det empiriska materialet dér de tva
glesbygderna papekade att ingen servicemétning sker samt att nyttan av detta inte var forstatt.

Dirav anser vi att detta 4mne bor ha storre tyngd i framtida forskning.
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7.Bilagor

7.1 Bilaga 1
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8. Intervjuguide

INNAN INTERVJUFRAGOR

Vi ska genomfdra en studie som syftar till att undersoka mdjligheten att samordna logistiken
fran norrldndska glesbygder till centralorter, med utgangspunkt fran Sorsele kommun. Vidare
syftar studien till att analysera hur en samordnad logistik fordndrar varutransporterna ur ett

miljoperspektiv.

Vi skulle forst vilja informera om att det dr frivilligt att delta 1 denna intervju och att

deltagande kan upphdra om detta 6nskas under studiens gang.

Vidare undrar vi om det &dr okej att ditt namn namns i studien eller om du vill vara anonym?
Arbetet kommer ndmligen publiceras pa databasen Diva, som dr en allmén databas dér

examensarbeten fran svenska universitet och hogskolor samlas.

For att undvika falska forespeglingar har vi tinkt anvinda oss av respondentvalidering och
skickar darfor girna arbetet till dig ndr det fardigstéllts for att sidkerstélla att var uppfattning

av den empiriska informationen aterspeglats pa ett korrekt sétt.

Slutligen innan vi gar vidare till intervjufrdgorna vill vi kolla om det &r okej att vi spelar in
ljudet till denna intervju? Denna inspelning gors i syfte att vi ska kunna ga tillbaka och lyssna
igenom exakt vad som sagts under intervjun for att slippa missforstand. Denna inspelning

kommer raderas nér studien dr fardigstalld.
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8.1 Intervju 1

Respondent: Fredrik Lindblad, Niringslivschef pa Vixjo kommun

Intervjufraga 1:

- For att borja far du gidrna beritta lite kort om din karriédr och nuvarande yrkesroll?
Intervjufraga 2:

- Hur fungerar de samordnade transporterna 1 Véxjo och vad anser du om det?
Intervjufraga 3:

- Har man sett nagra tydliga fordelar med samordnade varutransporter?
Intervjufraga 4:

- Har mitningar gjorts gédllande ekonomiska, miljomissiga eller matt inom

servicenivaer? Isafall har dessa oOkat till f61jd av samordningen?
Intervjufraga 5:

- Tror du den typen av samordning som applicerats i Vixjo kan fungera pa andra

stdllen, sdsom glesbygder?
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8.2 Intervju 2

Respondent: Suzanne Backman, Niringslivsutvecklare i Ljusdals Kommun

Intervjufraga 1:

- For att borja far du gidrna beritta lite kort om din nuvarande yrkesroll?
Intervjufraga 2:

- Hur sdg varutransporterna ut innan samordningen? Vad var problembilden da?
Intervjufraga 3:

- Hur ser samordningen av varutransporter ut idag?
Intervjufraga 4:

- Vilka forbéttringar har upplevts av att implementera samordnade varutransporter?
Intervjufraga 5:

- Har ni nagra matt for att mita miljopaverkan och servicenivan?
Intervjufraga 6:

- Tror du att denna typ av samordning kan vara applicerbar 1 andra stider eller

glesbygder?
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8.3 Intervju 3

Respondent: Christer Normark, kommunchef Sorsele

Intervjufraga 1:
- For att borja far du gidrna beritta lite kort om din nuvarande yrkesroll
Intervjufraga 2:

- Hur ser de nuvarande varutransporter ut i Sorsele kommun?

- Vad upplever ni nagra problem med nulédget?
Intervjufraga 3:

- Arbetar Sorsele idag med nagon form av samordnade varutransporter?
Intervjufraga 4:

- Hur ser klimatet ut mellan foretagare i kommunen?
- Finns det lokala férmagor som skulle kunna hjélpa till med att samordna

varutransporterna?
Intervjufraga 5:

- Hur dr din instéllning till anviindning av ett nav for samordning av varutransporter i

Sorsele?
Intervjufraga 6:

- Har ni nagra matt i dagsldget for att méta miljopaverkan

88



8.4 Intervju 4

Respondent: Anna-karin Karlsson, hallbarhetsdirektor pa Norrmejeriet

Intervjufraga 1:

- For att borja far du gidrna beritta lite kort om din nuvarande yrkesroll och din

yrkesbakgrund

Intervjufraga 2:

- Beriitta lite om hur ni pd Norrmejerier arbetar kring er samordning varutransport.
Intervjufraga 3:

- Gor ni nagra servicemétningar?
Intervjufraga 4:

- Vilka problem finns idag for Norrmejerier for att na ut till glesbygder i Norrland
Intervjufraga 5:

- Skulle ni kunna tinka er att ta hjilp av lokala formagor eller &r det inte 16nsamt?
Intervjufraga 6:

- Finns det andra omraden som ni skulle kunna ta hjélp av lokala akerier?
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8.5 Intervju 5

Respondent: Erika Hjukstrom, Naringslivschef Sorsele kommun

Intervjufraga 1:

- For att borja far du gidrna beritta lite kort om din nuvarande yrkesroll och din

yrkesbakgrund
Intervjufraga 2:

- Hur ser de nuvarande varutransporter ut i Sorsele kommun?

- Vad upplever ni nagra problem med nulédget?
Intervjufraga 3:

- Ien intervju med kommunchefen i Sorsele, Christer Normark, beskrevs en
problemsituation gillande att mindre foretag inte har rad med transporterna da
avstanden &r langa och fyllnadsgraden lag, vilket gav upphov till hoga fraktkostnader

for kunden. Har du upplevt att detta dr ett problem som finns inom kommunen?
Intervjufraga 4:
- Arbetar Sorsele idag med nagon form av samordnade varutransporter?
Intervjufraga 5:

- Hur ser klimatet ut mellan foretagare i kommunen?
- Finns det lokala férmagor som skulle kunna hjélpa till med att samordna

varutransporterna?
Intervjufraga 6:

- Utifran dina erfarenheter och din asikt, vad anser du bésta sittet skulle vara att

samordna varutransporterna pa i Sorsele kommun?

Intervjufraga 7:
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Har ni nagra matt i dagsldget for att mita miljopaverkan? Finns de dokumenten

tillgéingliga for oss att se pa
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8.6 Intervju 6

Respondent: Thomas Nilsson, VD pa SNX transport

Intervjufraga 1:

- For att borja far du gidrna beritta lite kort om din nuvarande yrkesroll
Intervjufraga 2:

- Vad var drivkraften for er att ta er an samordnade varutransporterna i Ljusdal?
Intervjufraga 3:

- Hur dr samordningen uppbyggd?
Intervjufraga 4:

- Hur ser en vanlig dag ut for er som transportforetag vid hantering av de samordnade

varutransporterna?
Intervjufraga 5:

- Samarbetar ni med nagra aktorer for att underlitta samordningen eller arbetar ni helt

péa egen hand?
Intervjufraga 6:

- Tror ni att akerier runt om i sverige i mindre orter kan tillimpa ert arbetssétt for

samordning av varutransporter?
Intervjufraga 7:

- Hur méter ni miljopaverkan for transporterna?

- Miter ni ndgon serviceniva pa era leveranser?
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