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Abstract

Society is undergoing a change where urbanisation and digitalization are growing like never before.
This leads to more crowded cities while e-commerce has become larger than ever. The increasing
degree of digitalization and e-commerce have subsequently led to the emergence of new customer
needs. Customers demand fast and cheap deliveries as well as stricter requirements are introduced
on these being environmentally sustainable. This, in combination with the enormous flow of goods
of differentiated sizes, present companies with new and tough challenges. The purpose of this
study is to investigate how goods with varying sizes, efficiently and sustainably can be distributed
i Swedish urban areas.

The study is based on a literature review and five interviews from four different companies in
retailing, transportation and housing development. The literature review, in the field of urban
logistics, made it possible to construct a theoretical framework. The conducted interviews provided
an insight into how these companies work with transportation today, as well as their opinions on
alternative methods and future possibilities. The data gathered from these interviews constituted
the empirical framework. By relating the collected empirical data to existing theories, three main
conclusions could be concluded from analysing the different delivery methods.

The study showed that the use of housing integrated parcel lockers was considered the best delivery
method for smaller parcels. It is important to note is that an investment in infrastructure is
necessary since an established network does not exist in Sweden today. Further results from the
study presented is that home delivery, in combination with smart locks was the best solution for
larger packages. The use of urban consolidation centres also proved to be beneficial for consolidating
goods outside urban areas. This enables transports to be conducted with vehicles of appropriate
sizes and high fill rates to parcel lockers as well as home deliveries.

Keywords: Urban logistics, last mile deliveries, sustainable logistics, home deliveries, parcel lockers,
pick up points and urban consolidation centres (UCC).

Note: The report is written in Swedish.



Sammandrag

Sambhéllet genomgar en stdndig utveckling dir urbaniseringen och digitaliseringen vixer som aldrig
forr. Detta leder till att stdder blir mer folktdta samtidigt som e-handeln vuxit till att bli storre
#n nagonsin. Den okande graden av digitalisering och e-handel har sedermera lett till att nya
kundbehov vuxit fram. Det stélls allt hardare krav pa snabba leveranser, till laga priser samt att
detta sker pa ett hallbart sitt. Kundernas behov, i kombination med det enorma flodet av gods
av olika storlekar, har stéllt transportbranschen infoér stora utmaningar. Syftet med studien &r att
undersoka hur varor av varierande storlekar effektivt och hallbart kan distribueras i svenska urbana
miljoer.

Studien grundar sig i en litteraturstudie samt fem djupintervjuer fran fyra olika akttrer inom
detaljhandeln, transportbranschen samt bostadsbranschen. Litteraturstudien inom &mnet urban
logistik bidrog till att ett teoretiskt ramverk kunde tas fram. Djupintervjuerna gav en inblick kring
hur de olika aktorerna arbetade med transporter i dagsldget samt deras asikter kring alternativa
leveranssitt och framtida mojligheter. Materialet fran djupintervjuerna utgjorde det empiriska
materialet. Genom att relatera den insamlade empirin till existerande teori, kunde olika leveranssétt
analyseras for att slutligen landa i tre huvudsakliga slutsatser.

Studien visade att fér mindre gods var anvindandet av bostadsintegrerade paketskap det som
ansags vara bést. Dock maste investeringar i infrastruktur goras da det, i dagslidget, inte finns ett
etablerat ndtverk i Sverige. Vidare resultat fran studien visade att hemleveranser, i kombination
med smarta las, var det bista leveranssitt for gods av storre storlek. Anvindandet av urbana sam-
arbetsterminaler visade sig dven vara hogst fordelaktigt for konsolidering av gods utanfor stdderna.
Terminalerna mojliggor for transporter med lampliga fordonsstorlekar och hoga fyllnadsgrader till
bade paketskap och hem.

Nyckelord: Urban logistik, sista milen-transporter, hallbar logistik, hemleveranser, paketskap, om-
bud och urbana samarbetsterminaler.



Nomenklatur

Urbana miljéer - Tatbefolkade omraden sasom stéider

Logistik - Leda och kontrollera resurs-, informations- och monetéra fldden
Fyllnadsgrad - Definierar till vilken grad som transporten &r fylld
Urbanisering - En folkforflyttning fran landsbygd till statsmiljo
Digitalisering - Omvandling fran analog till digital information

E-handel - Nér ett foretag séljer en tjinst eller produkt via internet
Samarbetsterminaler - En terminal dér gods fran olika foretag kan samlastas
Omlastningsterminaler - En terminal dér gods fran ett foretag samlastas
Priméirdata - Ar den data som sjilv samlas in under en undersékning
Sekundiirdata - Ar data som redan finns tillgéinglig via tex hemsidor, artiklar och myndigheter
Leveransfonster - Den tidsperiod en leverans kan ske

Lastbil - Lastbilar som kréiver C-korkort

Latt lastbil - Lastbil med en totalvikt av max 3 500 kg, kraver B-korkort
Skapbil - Bil som dr avsedd for godstransport, kraver B-Korkort
Transporteffektivtet - Konsumerade resurser per produkt

Servicegrad - I vilken grad en aktivitet skapar virde for kunden

Miljopaverkan - Med miljoaspekt avses aktiviteter som har eller kan ha inverkan pa miljon
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1 Inledning

I takt med den 6kande digitaliseringen inhandlas allt fler varor pa internet. Denna 6kning, i kombi-
nation med den radande urbaniseringstrenden, sétter stor press pa de befintliga leveranslosningarna,
i urbana miljder. Leverantorerna star darfor infor nya utmaningar med sina transporter samtidigt
som invanarna i stiaderna stéller allt storre krav. I ett samhéille dér storre krav séitts pa hallbarhet,
Okar behovet av smarta logistiklosningar. De nya logistiklosningarna bor 6ppna mojligheter for leve-
rantorer att leverera produkter till kunder pa ett hallbart och effektivt sitt. Problemen férdjupas
ytterligare da allt fler varor med varierande storlek forvéntas att levereras. I kapitel 1.1 nedan
presenteras bakgrunden till studiens problem. I kapitel 1.2 presenteras studiens syfte foljt av
fragestéillningarna som presenteras i 1.3 och avgridnsningarna som aterfinns i 1.4.

1.1 Bakgrund

E-handeln har tagit stora marknadsandelar de senaste aren och Hansson (2019) menar att sanno-
likheten att trenden fortsiitter dr stor. Hansson (2019) menar att eftersom internet anses vara mer
lattillgangligt idag &n forr, sa blir det enklare for konsumenten att anvénda internet fér att handla
varor. Det handlas mer frekvent pa internet &n i fysiska butiker (Lobaugh, Stephens & Simpson,
2019). IKEA belyser dven att variationen av produkter som den vanliga konsumenten handlar
pa internet okar, likasa 6kar variationen av produkternas storlek (Personlig kommunikation, 28e
Januari 2020).

En ytterligare foljd av att allt fler konsumenter bestéller pa internet dr att foretagen tvingas
leverera varan till kunden istéllet for att kunden aker och képer produkten (N. J. Klein & Smart,
2019). Enligt N. J. Klein & Smart (2019) kommer den utvecklingen av e-handeln leda till att det
efterfragas fler leveranser av produkter till kund.

Ejdenwik & Forsander (2019) belyser att fysiska butiker konkurrerar med e-handel genom att
erbjuda béttre service. Béttre service innefattar bland annat personlig service och méjligheten att
fa produkten hemlevererad, vilket kunderna uppskattar (Ejdenwik & Forsander, 2019). Trenden
att kunder vill ha produkterna hemlevererade &ven om de kops i butik dr nagot som &ven Okar
(Personlig kommunikation IKEA, 28e Januari 2020).

Under det senaste decenniet har populationstillvéiixten i innerstaden och periferin 6kat markant
(Capps, 2018). Ar 2020 kommer 80 procent av den Europeiska Unionens befolkning att bo i urbana
omraden, enligt Basse (2011). Forfattaren menar dven att trenden kommer fortsétta i samma
riktning. Mueller m. fl. (2020) papekar att dagens stiider &r designade sa att 70 procent av det
offentliga utrymmet &r anpassat for motorfordon. Samtidigt pastar Mueller m. fl. (2020) att hogst
25 procent av den urbana ytan ska anvindas for motortrafik for ett hallbart samhaélle, vilket leder
till begrinsade logistikmojligheter i urbana miljéer da firre fordon far plats i de hallbara stiderna.

Whelan & Kronthal-Sacco (2019) menar att kunder tenderar att vilja de produkter som #r mest
hallbara. En del av produktens hallbarhet utviirderas utifran produktens leveransmetod (Whelan
& Kronthal-Sacco, 2019). Med hjilp av FN:s globala mal kan hallbarheten inom urban logistik
undersokas. FN:s globala mal dr avsedda att bidra till en social, miljéméssig och ekonomisk hallbar
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utveckling till ar 2030 (UN General Assembly, 2015). Fem av de 17 malen ldmpar sig mer for
omradet urban logisitk. FN benidmner mélen som nummer atta, nio, elva, tolv och tretton.

FN:s attonde hallbarhetsmal verkar for varaktig, inkluderande och hallbar ekonomisk tillvixt,
full och produktiv sysselséittning med ansténdiga arbetsvillkor for alla (Globala Malen, 2020, A).
FN (u.a., A) menar att med anstéindiga arbetsvillkor, kan hallbar ekonomisk tillvixt frimjas.
Ansténdiga arbetsvillkor och hallbar ekonomisk tillvixt dr relaterade till varandra, och ambitionen
ar att skydda arbetstagarnas rittigheter samt att skapa goda forutsattningar fér innovation och
entreprendrskap (FN, w.a., A). Vidare dr logistiksektorn en del av det ekonomiska samhéllet och
berors av, samt paverkar, samhillets ekonomiska tillvaxt.

Det nionde hallbarhetsmaélet avser att jobba mot att bygga motstandskraftig infrastruktur, verka
for en inkluderande och hallbar industrialisering samt frimja innovation (Globala Malen, 2020, B).
For att ha ett fungerande samhiille &r investeringar i infrastruktur nédvéindiga. Det svenska FN-
forbundet (2018) skriver i rapporten Agenda 2030 och de globala malen for hallbar utveckling att
investeringar i transport och energi leder till att fler lander kan fa en positiv ekonomisk utveckling.
En hallbar industrialisering hénger téitt ihop med den ekonomiska utvecklingen och kan ta manga
ménniskor ut ur fattigdom (Svenska FN-férbundet, 2018). Svenska FN-férbundet (2018) skriver
vidare att innovationer kan leda till att industrier verkar pa ett mer hallbart och resurssnalt sétt.
Utveckling av hallbar infrastruktur kréver hallbar logistik.

Mal nummer elva syftar till att gora stdder och boséttningar inkluderande, sédkra, motstandskraftiga
och hallbara (Globala Malen, 2020, C). Detta innebér nya utmaningar da det kommer stélla andra
krav pa transporterna av gods inne i stiderna. En av de storre utmaningarna kring problemet
dr kvalitén pa luften i de urbana omradena (Globala Malen, 2020, C). 90 procent av invanarna i
vérldens urbana omraden inhalerar férorenad luft (Férenta Nationerna, 2019). Detta #r ett stort
problem da mer &n 50 procent av virldens befolkning bor i urbana omraden (Svenska FN-forbundet,
2018). Smarta logistiklosningar kan minimera trafik i urbana miljder och kan dirmed forbéttra
luftkvaliteten i stéder.

Att sikerstilla hallbara konsumtions- och produktionsménster ér syftet fér det tolfte malet (Globa-
la Malen, 2020, D). Malet &r baserat pa att jorden har en begrinsad méngd resurser och resurserna
maste anvindas och férbrukas pa ett hallbart sétt (Globala Malen, 2020, D). Globala Malen (2020,
D) skriver att en hallbar konsumtion innefattar samtliga héallbarhetsmoment: miljé, sociala och
ekonomiska. Genom att implementera hallbar konsumtion och produktion 6kar konkurrenskraften,
tillvéixten och sysselsidttningen, hos vérldens alla aktorer (Svenska FN-férbundet, 2018). En del av
handel och konsumtion &r leveranser av produkter, vilket tvingar leverantorer att implementera
hallbarhet inom logistiken.

Mal tretton avser att vidta omedelbara atgirder for att bekdmpa klimatforindringarna och dess
konsekvenser (Globala Malen, 2020, E). Klimatforindringar &r nagot som hotar hela civilisatio-
nen (Globala Malen, 2020, E). Utsldpp av gifter och viixthusgaser hotar tillsammans ekosystem,
matproduktion, marina miljéer, hilsa, samt vattentillgangar (Svenska FN-férbundet, 2018). Logis-
tiksektorn och transporter avger mycket gifter och vixthusgaser, darfor ar det viktigt att belysa
logistikens paverkan pa miljon.
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Sammanfattningsvis sa ligger digitaliseringen till grund f6r en 6kning av leveranser i olika storle-
kar i urbana miljéer. Samtidigt stéller urbaniseringstrenden stora krav pa infrastrukturen, vilket
paverkar logistiken. De fem globala malen ligger till grund for ett hallbart och fungerande samhéille
vilket dr en anledning till varfor hallbarhet inom logistik bor beaktas. Problematiken leder till att
smarta, hallbara logistiklosningar bor utredas i urbana miljoer.

1.2 Syfte

Baserat pa bakgrunden, behover leverantorer hantera de utmaningarna som de forindrade kraven
stéller i urbana miljéer. Darfor har studiens syfte formulerats enligt foljande:

Syftet med rapporten dr att underséka hur varor av varierande storlekar effektivt kan distribueras
1 svenska urbana miljéer. Studien skall utifran existerande leveranslésningar analysera hur en
hallbar distribution kan ske pa ett effektivt sdtt.

1.3 Fragestillningar
For att besvara studiens syfte har foljande fragestéllningar valts ut:
e Hur fungerar existerande leveranslosningar i urbana miljoer?

e Hur kan effektiva och hallbara leveranslosningar for urbana miljoer se ut?

1.4 Avgransningar

For att minska rapportens omfang och sikerstélla att resultaten blir anvindbara, begrinsas arbetet
geografiskt till Sverige och urbaniserade omraden. Det &r vidare endast det fysiska flodet och inte
det monetéra- eller informationsflodet som undersoks. Daremot kommer kostnader relaterade till
det fysiska flodet att analyseras och diskuteras. Endast den sista strickan i transportkedjan, dven
kallat last mile, kommer inga i studien. Hallbarhet i projektet d&mnar att inte beakta ekonomisk
och social hallbarhet. Vidare undersoks endast leveranser som sker mellan foretag och kunder.
Leveranser mellan foretag och foretag tas inte hinsyn till.
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2 Teoretiskt ramverk

I foljande kapitel kommer relevant litteratur presenteras for att underséka hur varor av varierande
storlekar distribueras effektivt i urbana miljéer. I kapitel 2.1 presenteras litteraturen som samlats
in angaende logistiklosningar for urbana miljder. I kapitel 2.2 presenteras transportméjligheter {6ljt
av hallbarhet inom logistik i 2.3 och en sammanfattning av det teoretiska ramverket i 2.4. Syftet
med det teoretiska ramverket dr att ge underlag till en evaluering av existerande leveranslésningar.
Ramverket ska &ven ge underlag for att kunna formulera en logistiklosning som tar hinsyn till
hallbarhetskrav.

2.1 Logistiklosningar for urbana miljoer

Projektgruppen kommer att fokusera pa de leveranslosningar som existerar i dagslaget. Logistik-
16sningar innefattar olika strategier som varor kan levereras med. I delkapitlet kommer 16sningarna
ombud, paketskap, hemleverans och samarbetsterminaler att presenteras.

2.1.1 Ombud

Ett ombud ér ett fysiskt lager som bemannas och opereras av personal (Halbauer, 2018). Halbauer
(2018) skriver att ombud &r oftast beldgna vid affdrer, bensinmackar eller poststationer. Ombud &r
ett nuvarande koncept som anvénds for att delvis 16sa problemet kring logistiken i urbana miljoer.
En typisk leveranskedja fran ett lager eller en terminal till ombud och déarefter fran ombud hem
till kund illustreras i figur 1.

Ml . _i

A (o) a Q () > . > .

Terminal/ Ombud Hem
Lager

Figur 1: Ombudsleverans

Paazl (2018) menar att det finns en rad férdelar med ombud som distributionssétt. En av fordelarna
dr flexibiliteten med att hidmta den levererade produkten samt nérheten till ombud. En kund
behover inte anpassa sig till ett visst tidsfonster, som vid hemleveranser, utan kan istéllet hamta sin
leverans under ombudets dppettider (Paazl, 2018). Att behova anpassa sig till ombudets 6ppettider
menar dock Halbauer (2018) &r en nackdel. Forfattaren tilliger att kunden inte far samma mojlighet
att hdmta sina varor oavsett tidpunkt som vissa andra leveranssétt erbjuder. Att tjdnsten inte
dr anonymiserad ser Halbauer (2018) som ytterligare en nackdel. En férdel som Halbauer (2018)
nédmner dr att ombud kan hantera gods med varierande storlek och vikt. Halbauer (2018) fortséitter
med att skriva att bemannade ombud medfér fler betalningsalternativ fér kunden. Forfattaren
menar dven att ingen teknisk kunskap krédvs, da all kontakt géllande ens vara, skots av personal
till skillnad fran paketskap. Att varorna &r sidkra fran inbrott och vandalism ser Halbauer (2018)

som en en till fordel.
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Transporten till och fran ombud &r en faktor som ocksa paverkar konceptets effektivitet samt
miljopaverkan (Paazl, 2018). Liu, Wang & Susilo (2017) skriver att om ombudet dr lokaliserad
pa en vilbesokt plats, kan transporterna minska jamfort med andra alternativ. Forfattarna menar
dven att bil 4r en av de vanligaste metoderna som kunder transporterar sig med till ombuden, vilket
paverkar trafiken i de miljoer dér transporten sker. Det finns dock flera faktorer som paverkar ifall
en kund anvénder sig av bil eller inte. Liu m. fl. (2017) menar att faktorerna som paverkar #r
avstand till ombudet, mojlighet till samakning samt om ombudet kan bestkas i samband med
annan resa. Genom minskat avstand till ombudet, minskar sannolikheten for att kunden kommer
vélja bil som transportmedel och ddrmed minskar trafiken (Liu m. fl., 2017).

Weltevreden (2008) skriver att i Nederlinderna anviinds ombud framst fér att returnera varor
som inhandlats via internet. Vidare menar Weltevreden (2008) att det kan vara positivt ur ett
ekonomiskt perspektiv att bedriva ombud. Ombud kan leda till 6kade intékter och merhandel om
ombudet ligger i anslutning till en butik. Weltevreden (2008) ser éven flera fordelar for foretagen
med leveranser till ombud. Det leder till att foretaget kan leverera flera kunders gods till en adress.
Dirmed kan foretag planera sina transporter till ombudet pa ett effektivare sitt (Weltevreden,
2008).

2.1.2 Paketskap

Paketskap #r obemannade stationer dit leveranser av gods kan ske (Iwan m. fl., 2016). Paketskapss-
tationerna har skap med elektroniska las vilka varor placeras i. Stationerna placeras pa utvalda
och hogt bestkta platser som exempelvis mataffirer eller tagstationer Iwan m. fl. (2016). Skapen
mojliggor att leveranser och upphédmtning av varor kan ske vid vilken tidpunkt som helst pa dygnet,
samtliga dagar i veckan (J1I, 2019). Iwan m. fl. (2016) skriver att dessa paketskapsstationer framst
anvénds for leverans av mindre gods inom e-handeln men att de &ven kan anvindas av konsumenter
for att skicka eller returnera varor. En leverans fran en terminal eller ett lager till ett paketskap
och dérefter fran paketskap hem till kund visas i figur 2.

B, = A
A o= —— N < J
Terminal/ Paketskap Hem
Lager

Figur 2: Paketskapsleverans

Som ovan ndmnt, anvinds paketskap oftast for leverans av gods. Iwan m. fl. (2016) forklarar att
nir kunderna bestéller genom en e-handlare, levereras godset till kundens nédrmsta station eller
dit kunden ¢nskar. Nir godset dr levererat, erhaller kunden ett meddelande med information om i
vilket skap den befinner sig i, samt en kod for att kunna 6ppna detta.

Genom att anvinda paketskap blir det alltsa enklare att planera och organisera transporter med
hog fyllnadsgrad (Iwan m. fl., 2016). Déarav blir transporterna mer effektiva. Paketskapsstationerna
medfor vidare att ej anviind yta kan kommersialiseras (Bilik 2014, se Iwan m.fl.; s. 649). Vakulenko
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m. fl. (2018) menar att paketskap kan ge fordelar i form av att skapa bade emotionella och sociala
fordelar for kunder. Forfattarna skriver att vissa anvindare upplever att paketskap ar ett vildigt
sikert system som de kénner sig trygga i att anvinda. Ur ett socialt perspektiv menar Vakulenko
m. fl. (2018) att paketskapen kan skapa socialt viirde f6r anvéndare i att de inte behover tréiffa
andra méanniskor for att himta ut sina varor. Forfattarna meddelar dock att detta inte alltid &r en
fordel da det finns anvéndare som saknar den sociala kontakten och finner vérde i att kommunicera
med andra.

Bilik (2014 se Iwan m.fl., s. 649) presenterar ytterligare tva fordelar med paketskap. Forfattaren
menar bland annat att paketskapstationerna medfor att ej anvéind yta kan kommersialiseras. Bilik
(2014 se Twan m. fl. s. 649) forsétter att skriva att paketskap dven ger samhillsekonomiska fordelar
som o6kad inkomst i form av hyra at de som tillhandahaller plats at stationerna och 6kad omséattning
for nérliggande butiker.

Vakulenko m. fl. (2018) beskriver att finansiellt vérde &r viktigt for anvéindaren. Manga anvindare
vill géirna anvinda paketskap men endast om det dr billigare #n traditionella l6sningar. Anvéndare
véljer ofta det billigaste alternativet, och om det da &r dyrare att fa varor levererade till paketskap
avstar manga att anvénda den l6sningen (Vakulenko m. fl., 2018). Vakulenko m. fl. (2018) menar
vidare att allt gods kan ldmnas av pa samma stélle vilket kan 6ka effektiviteten.

Ur ett funktionellt perspektiv dr det viktigt for anviéindaren att placeringen av paketskap &r pa
en plats de besoker pa daglig basis Vakulenko m. fl. (2018). Det kan exempelvis vara vid hemmet
eller arbetsplatsen. Om paketskapen placeras pa en plats som anvindaren inte besdker, menar
forfattaren att det ofta upplevs som omsténdligt att himta varorna.

2.1.3 Hemleverans

For att kunna tillfredsstélla kundens behov riacker det inte alltid att leverera produkten néra
kunden, ibland krivs det #ven att varan levereras dnda fram till dérren (Hasselstrém, 2011). Det
kan gélla storre varor som inte dr latta att forflytta sjdlv och det kan ocksa handla om bekvimlighet.
Anledningarna till att kunden vill fa produkten levererad &nda fram till dérren kan alltsa vara
manga (Hasselstrom, 2011). Figur 3 visar hur en leveransprocess fran terminal eller lager hem till
kunden kan se ut.

, H ®
Terminal/ Hem
Lager

Figur 3: Hemleverans

Trenden tyder pa att denna typ av leveranser stadigt okar, sérskilt i de storre stidderna (Has-
selstrom, 2011). Kunderna stiller samtidigt hogre krav pa leverantorerna nér det giiller tid och
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leveransprecision (Hasselstrom, 2011).

En bransch som linge arbetat framgangsrikt med hemleveranser ér livsmedelsbranschen (Has-
selstrom, 2011). Flera foretag i branschen erbjuder en tjanst dir det gar att bestilla mat via inter-
net for att sedan fa den hemlevererad. Tjinsten &r nagot som har blivit vildigt populért varlden
over (Hasselstrom, 2011). Enligt Hasselstrom (2011) finns det dock mycket problematik med att le-
verera mat dnda hem till kunden, da den sista strickan &r svart att optimera. E-handelsféretag som
verkar inom mathandeln och levererar mat hem till dérren handskas mycket med problemen. Enligt
Punakivi & Saranen (2001) finns det ett flertal olika metoder som matdistributérerna anvénder.
Det ar inte ovanligt att det i USA finns en box, antingen i ditt hus eller i ett ldgenhetskomplex,
dér foretagen kan ldmna mat och sedan lasa boxen (Punakivi & Saranen, 2001). Fordelen med
detta ar att kunden inte behdver befinna sig hemma utan kan vara pa tex jobbet nér leveransen
sker. Punakivi & Saranen (2001) diskuterar dven foretag som anvénder en helt annan metod for
att leverera sin mat. Kunderna maste hir vara hemma for att ta emot maten och far ett tidsspann
inom vilket maten kommer att levereras. Vissa foretag har lyckats fa ner detta tidsspann till en
halvtimme Punakivi & Saranen (2001).

Matvarudistributorer gor mer &n att bara packa och leverera maten, de forsdker ocksa pa ett digitalt
sitt fa sa hog effektivitet i leveransflodet som mojligt (R. Klein m. fl., 2017). R. Klein m. fl. (2017)
skriver att matdistrubitorerna anvinder sig av olika tidsspann déir kunden far vilja vilken tid den
vill ha maten levererad, dock kostar de olika alternativen olika mycket. Foretaget vill effektivisera
sina leveransfloden och kan pa ett effektivt sidtt gora det genom anvindning av digitala verktyg.
Skulle foretaget leverera mat till de enskilda hushall utan att effektivisera, sa skulle leveranserna bli
mycket kostsamma (R. Klein m. fl., 2017). Punakivi & Saranen (2001) har gjort en kostnadsanalys
pa foretagen och deras olika metoder. Forfattarna kom fram till att kostnaden for att leverera
maten hem till en person istéllet for box visar sig vara néstan 2,5 ganger hogre. Dock gar det inte
dra nagra generella slutsatser utifran detta da den personliga interaktionen kan vara vildigt viktig
for vissa kunder enligt forfattaren. Darmed anser Punakivi & Saranen (2001) att féretagen riskerar
att mista kunder genom att vélja det mest kostnadseffektiva alternativet utan personlig kontakt.

R. Klein m. fl. (2017) lyfter ocksa fram de storsta fordelarna samt nackdelarna med hemleveranser.
Forfattarna menar att de storsta fordelarna &r att kunden far den hogsta graden av service. Hog
servicegrad dr nagot som pa sikt kan 6ka intdkterna och, med en effektiv leveranshantering, &dven
foretagets resultat. De storsta nackdelarna som forfattarna lyfter fram dr paverkan pa miljon samt
svarigheten i att uppna en hog effektivitet och l6nsamhet. R. Klein m. fl. (2017) menar att digitala
verktyg framst anvénds for vinstmaximering men att det d&ven bidrar till minskat buller och trafik
i statsmiljo samt ett positivt klimatavtryck.

2.1.4 Samarbetsterminaler

Enligt Allen, Browne, Woodburn & Leonardi (2012) #ir samarbetsterminaler en 16sning som anviinds
for att undvika problemet da fordon med lag fyllnadsgrad transporterar varor i urbaniserade
omraden. Genom att 6ppna samarbetsterminaler utanfér stadskdrnor, menar forfattarna att le-
veranser kan konsolideras for att sedan transporteras pa ett mer effektivt sétt in i urbaniserade
omraden. Allen m. fl. (2012) menar att det dr mojligt da storleken pa fordonen kan justeras for
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varje leverans sa en hog fyllnadsgrad alltid uppnas. Da kan fordonet som kor den sista striackan i
urbaniserade omraden anpassas till leveransens krav. Mojligheten att byta till ett fordon som &r
eldrivet, finns ocksa. De eldrivna alternativen skulle minska de totala utslappen fran flodet men
framforallt minska utsldppen i urbaniserade omraden, déirav &r detta en 16sning som &r mer hallbar
én dagens 1osningar enligt Allen m. fl. (2012). Figur 4 illustrerar hur urbana samarbetsterminaler
fungerar.

Terminal/

Lager Urban ﬂ'
A Samarbetsterminal

Terminal/
Lager 'O—a
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2z

Paketskap/  Hem
Ombud

IO_B

Terminal/ Hem
Lager

Terminal/
Lager

Figur 4: Leveranser med samarbetsterminal

Att implementera samarbetsterminaler har visats vara svart vilket Nordtgmme, Bjerkan & Sund
(2015) beskriver. I Oslo finner Nordtgmme m. fl. (2015) att svarigheten med samarbetstermina-
lerna, ligger dels i att behovet fran slutmottagare och distributorer skiljer sig at men &ven att
kostnaden for omlastningen minskar 16nsamheten for distributérer. Forfattarna menar att manga
slutmottagare dr ndjda med systemet som finns idag och vill inte betala mer for transporten. Vid
en implementering av samarbetsterminaler maste distributérerna, enligt forfattarna, géra om sitt
distributionssystem, vilket &r kostsamt. For att underldtta implementeringen av samarbetstermi-
naler namner Nordtgmme m. fl. (2015) att slutmottagarna maste fa en virdedkning av transporten.
Ett exempel som ndmns dr att transportoren tar med sig avfall tillbaka.

2.2 Transportmdjligheter

For att utvirdera existerande leveransmetoder och ddrmed hitta en hallbar leveransstrategi ar det
relevant att dven understka fordonen som leveranserna utfors med. Olika fordon har olika fordelar,
vilket kommer presenteras ytterligare i delkapitlet nedan.

2.2.1 Lastbilar

Lénge har lastbilar varit det sjélvklara valet bade vid ldngre och kortare transporter (Merkisz, Ko-
zak, Molik & Nijak, 2012). Lastbilarna &r béttre dn de flesta andra fordon vad géller kombinationen
av flexibilitet och hastighet (Merkisz m. fl.; 2012). Merkisz m. fl. (2012) hivdar dock att lastbilar
faktiskt inte ldngre dr det bista alternativet. Det sker vildigt mycket foréndring inom omradet i
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dagslidget da flera, nya aktorer forsoker etablera sig pa marknaden (Vaish, 2019). Ett foretag som
vill férdndra det traditionella siittet att anvinda lastbilar &r det svenskbaserade foretaget Einri-
de. Foretaget utvecklar bade mjuk- och hardvara for elektriska autonoma lastbilar (Vaish, 2019).
Einride blev i maj 2018 véldens forsta elektriska autonoma lastbil som anvénds i ett kommersiellt
flode (Vaish, 2019).

Lastbilarna har en vildigt negativ inverkan pa stadsmiljon och detta dr nagot som prioriteras hogt
i dagens samhéllen. Lastbilar bidrar till buller, tringsel och héga utsldpp av vixthusgaser (Merkisz
m. fl., 2012). Det finns enligt Merkisz m. fl. (2012) andra typer av transporter dér lastbilarna passar
béttre. Forfattarna menar att lastbilar dr vildigt bra for denna typ av transport da de &r snabba,
flexibla och kan lasta relativt mycket last.

Einride &r inte ensamma om att forsoka fordindra denna traditionella bransch. Bade foretag som
Tesla och Volvo har utvecklat och tillverkat el-lastbilar som i bada fallen anvéinds for dagliga
transporter (Bjorklund, 2019). Volvo salde 2019 sina forsta eldrivna lastbilar som anviinds till
bland annat sophdmtning i storstadsmiljoer (Bjorklund, 2019).

2.2.2  Skapbil

Ytterligare ett alternativ for transport i urbana omraden &r skapbil. Campbell, Sweeney II & Zhang
(2017) menar att skapbilar har stérre mojlighet att leverera direkt till kund eller ombud vilket en
vanlig lastbil kan ha svart med. Vidare menar Campbell m. fl. (2017) att skapbilar transporterar
mindre volym #n vad lastbilar gor, vilket gor att en skapbil inte &r lamplig vid léingre transporter.
I urbana omraden behéver dess mindre volym inte vara nagot problem (Campbell m. fl., 2017).

Olika direktiv kan hindra vissa fordonstyper i de urbana omradena. I Stockholm har en miljézon
inrdttats dir ett antal drivimedel, bland annat diesel, &r férbjudna fran att brukas (Rabe, 2019).
En skapbil har storre mojligheter att stélla om till alternativa drivmedel som el da réckvidden inne
i stéder inte &r ett problem (Campbell m. fl., 2017).

2.2.3 Litta elektriska fraktfordon

Ett tredje transportalternativ ar ldtta elektriska fraktfordon, férkortat LEF. Balm, Moolenburgh,
Anand & Ploos van Amstel (2017) definierar LEF som fordon som #r mindre dn skapbilar. Att
fordonet har en maximal lastkapacitet pa 750 kilo, samt att fordonet drivs av el eller delvis av el
ar ytterligare krav.

Begrinsningar med transportsittet menar Balm m. fl. (2017) &r att stora och tunga laster inte
gar att leverera. Att fordonen har reducerad réckvidd och hastighet jamfort med storre fordon
ser forfattarna som ytterligare begransningar. Forfattarna menar dven att infrastrukturen behover
dndras for dessa fordon da de behover ladda sina batterier.

Fordelar med transportséttet, menar Balm m. fl. (2017), &r att fordonet ofta far anviinda cy-
kelvigar. Snabbare transporter kan da uppnas da fler vigar kan nyttjas. Forfattarna menar dven
att fordonens mindre storlek bidrar till en social fordel jamfort med storre fordon. Mer yta kan
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frigoras till invanarna och staden, och pa sa sétt gora staden mer attraktiv. Amstel (2019) anser
att transportsittet kan delvis ersétta transporter med storre fordon som anvéander fossila brinslen.

2.3 Hallbarhet inom logistik

Enligt Anderson, Allen & Browne (2005) har koncept som hallbarhet och hallbar utveckling fatt
allt mer inflytande 6ver beslut de senaste aren. Anderson m. fl. (2005) menar att den mest anvinda
definitionen av hallbar utveckling &r:

?Utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att dventyra kommande generationers
mojligheter att tillfredsstélla sina behov”

For att forbéttra godstransporters hallbarhet anser Anderson m. fl. (2005) att det &dr viktigt att
differentiera mellan tva grupper som har mdjlighet att paverka godstransporters hallbarhet. Den
forsta gruppen definierar Anderson m. fl. (2005) som statliga beslutsfattare, da de har mojligheten
att tvinga foretag att fatta hallbara beslut. Den andra gruppen definierar Anderson m. fl. (2005)
som foretagsdriven fordndring. Med det menar forfattarna att dndringar som foretag gor for att
Oka lonsamheten dven bidrar till mer hallbara godstransporter. Genom att exempelvis transporter
har hog fyllnadsgrad och effektiva rutter, menar Anderson m. fl. (2005), att féretag far en biittre
ekonomisk lénsamhet, men det bidrar ocksa till mer hallbara transporter. Foretag kan da erhalla
en storre marknadsandel samtidigt som de har hallbara transporter.

Enligt Anderson m. fl. (2005) &r godstransporter en hérledd efterfraga och for att forsta hur gods-
transporter kan goras mer hallbara &r det viktigt att veta hur logistikflodet ser ut. Faktorer for
godstransporter som service, kostnader och statliga beslut menar Anderson m. fl. (2005) &r svara
att forandra. Istéllet &r faktorer som det fysiska flodet och fordonstyper mer fordelaktigt att d&ndra
pa for att uppna en béttre hallbarhet.

Enligt Gimenez, Sierra & Rodon (2012) #r en av utmaningarna som foretag stélls infor, vid
inférande av hallbar logistik, att grinserna for ansvaret oftast stricker sig utanfor foretagets dgande
och kontroll. Féretagen maste exempelvis driva utdkade samarbeten med underleverantérer. Vidare
menar Gimenez m. fl. (2012) for att ett foretag ska anses bedriva miljéviinlig logistik ér det inte
tillréickligt att foretaget sjilv #r medvetet om hur dess logistik paverkar miljén. Aven dess niitverk
av leverantorer och kunder bor ta hénsyn till detta. Déarfor ses det som ett komplext system av bade
vertikal- och horisontell integration samt storre samarbete inom ett foretags leverantorsnétverk.

2.4 Sammanfattning av teoretiskt ramverk

En illustration av det teoretiska ramverket visas i figur 5. Figuren beskriver forhallandet mellan
begreppen: logistiklosningar fér urbana miljéer, transportmdojlighet samt héllbarhet inom logistik.
Detta avsnitt dr en sammanfattning som beskriver forhallandet mellan de teoretiska begreppen.

Logistiklosningarna som presenterades i 2.1 representeras av fyrkanten med rubriken Logistikldsningar
i figur 5. Det &r logistiklosningarna som beskriver hur godset nar mottagaren. Det kan vara en
16sning, eller en kombination av flera, som anvénds.

10
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Transportmojligheterna representeras av pilen med rubriken Transportmdjligheter i figur 5. Pilen
beskriver transportsittet som anvéinds under leveransen. Liu m. fl. (2017) skriver att vilket trans-
portfordon som anvinds paverkar effektiviteten av logistiklosningen. Enligt Merkisz m. fl. (2012)
dr det inte sjalvklart vilken sorts fordon som ska anvéndas.

Hallbarhet inom logistik represenetars av fyrkanten med rubriken Hallbarhet i figur 5. Enligt Gi-
menez m. fl. (2012) &r det viktigt att hela kedjan #r hallbar for att en total hallbarhet ska uppnas.

ot L S
A— Transportmoéjligheter —.
Terminal/ — Mottagare
Lager

Logistiklésningar

Terminal/ Mottagare
Lager

Figur 5: Teoretiskt ramverk fér godstransporter
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3 Metod

I kapitlet nedan presenteras den metodik som tillampats for att samla in data och information for
att besvara projektets syfte. For att samla in data har dirfor en litteraturstudie samt fem stycken
djupintervjuer genomforts. I kapitel 3.1 presenteras forskningsdesignen som anvénts i arbetet. I
Kapitel 3.2 presenteras datainsamlingen f6ljt av 3.3 dér kallkritik av primér- och sekundérdata
diskuteras. I 3.4 analyseras bearbetning av data och slutligen i 3.5 diskuteras studiens validitet och
realiabitet.

3.1 Forskningsdesign

Studien #r en kvalitativ inriktad studie. Patel & Davidson (2011) menar att kvalitativ inriktad
forskning innebér att datainsamlingen fokuserar pa ”mjuk” data. Med detta menas att datainsam-
lingen sker genom kvalitativa metoder sa som djupintervjuer.

Patel & Davidson (2011) menar att en visentlig del av forskares arbete &r att relatera den insamlade
informationen till befintlig teori. En av de forsta uppgifter blev saledes att bestimma en metod for
att relatera den insamlade datan till det teoretiska ramverket. Patel & Davidson (2011) skriver att
tillvigagangsséittet for att relatera teori till verklighet, som i detta projekt utgors av empiri, ar ett
centralt problem inom filosofin, metavetenskapen samt inom allt annat vetenskapligt arbete.

Studien ar av deduktiv karaktéir. Det deduktiva forhallningséttet dr, enligt Woiceshyn & Dael-
lenbach (2018), det dominerande férhallningsséttet vid vetenskaplig forskning. Forhallandesittet
karaktériseras av att forskare, utifran redan kinda principer och teorier, drar slutsatser om en-
skilda héndelser (Bell, Bryman & Harley, 2019). Fran det teoretiska ramverket tas hypoteser fram
som sedan jamfors och testas med det empiriska materialet (Bell m. fl., 2019). Eftersom forskare
utgar fran befintliga teorier, blir det dessa som styr vilken information som samlas in under pro-
jektets gang (Patel & Davidson, 2011). Genom att utga fran befintliga teorier, sa paverkas édven
sittet som informationen tolkas samt hur kopplingar mellan empiri och befintlig teori dras (Patel
& Davidson, 2011). En risk med detta forklarar Patel & Davidson (2011) dr att nya, intressanta
upptéckter ibland inte upptécks eftersom de befintliga teorierna styr forskningsprocessen. Patel
& Davidson (2011) pastar dock att det deduktiva forhallningsséttet medfor att objektiviteten i
arbetet blir stark. Detta eftersom utgangspunkten &r redan existerande teorier vilket medfor att
forskningsprocessen blir mindre paverkad av forskarnas subjektiva uppfattningar.

Som det ndmndes i delkapitel 1.2, malet med studien att undersdka hur varor av varierande storlekar
effektivt kan distribueras i svenska urbana miljéer, pa ett hallbart sitt. For att erhalla information
om detta ansags det att det lampligaste tillvidgagangssittet var att pa férhand genomfora en
litteraturstudie. Syftet med att genomfora en litteraturstudie var att erhalla kunskap inom &mnet
urban logistik och pa sa sitt skapa ett teoretiskt ramverk. Tillvigagangssittet for litteraturstudien
beskrivs mer utforligt i delkapitel 3.2.2.

Efter litteraturstudien genomfordes det flera djupintervjuer. Syftet med intervjuerna var att fa en
inblick kring hur olika foretag i dagslidget arbetar med leveranser, deras asikter kring alternativa
sitt samt deras teorier kring framtida mojligheter. Tanken var sedan att relatera den information
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som samlades in fran intervjuerna med det etablerade teoretiska ramverket.

3.2 Datainsamling

For insamling av data, har savél primér- som sekundirdata samlats in. Bell & Bryman (2011)
foreslar anvindandet av triangulering, vilket innebér att data samlas in genom olika metoder. Ge-
nom anvandandet av denna metod, kan insamlad data jamforas och kontrolleras med varandra for
att minimera risken f6r missférstand (Bell & Bryman, 2011). Den primiira datan samlades in genom
fem stycken djupintervjuer medan sekundérdata erholls genom en litteraturstudie. For att samla
in data som var relevant till studiens syfte, behévdes det konstrueras ett forskningsinstrument.

3.2.1 Forkningsinstrument

Forskningsinstrument &r ett verktyg som anvinds for insamling av data (Denscombe, 2010). Det
forskningsinstrument som valdes skulle vara i form av djupintervjuer. For att sidkerstélla att infor-
mationen var relevant for studiens syfte, var ett vilfungerande instrument tvunget att tas fram.

For att konstruera ett valfungerande forskningsinstrument genomférdes, till en borjan, en litteratur-
studie. Pa sa séitt kunde begrepp och &mnen som &r aktuella for det studerade omradet upptéckas.
Dérefter 6versattes dessa d&mnen och begrepp till en uppséttning variabler som anvéndes for att
formulera fragor till intervjuerna. Patel & Davidson (2011) menar att denna metodik medfér en

bra tdckning om problemomradet samtidigt som att relevant information samlas in.

3.2.2 Litteraturstudie

Som det ndmndes i foregaende stycke, sa behtvdes en litteraturstudie genomforas for att identifiera
visentliga teman och begrepp som kunde anvéndas for att ta fram ett forskningsinstrument. Litte-
raturstudien anvéndes dven att konstruera ett teoretiskt ramverk. I linje med projektets inriktning,
urban logistik, var malet att finna relevant information tillhérande dmnet.

Patel & Davidson (2011) skriver att ett av de vanligaste sétten som kunskap inhdmtas pa, &r fran
vetenskapliga artiklar och hittas limpligast i olika databaser. Det valdes darfor att soka vetenskap-
liga artiklar fran databaserna Chalmers bibliotekskatalog, Google Scholar samt Research Gate. Vid
litteratursskning ska forskare inledningsvis begriinsa sskningarna till ett &mne (Patel & Davidson,
2011). Amnet begriinsades da till ”Urban logistik” eftersom det var det #mne som skulle undersikas.
Efter inldsning av fler olika artiklar inom dmnet hade det erhallits tillrackligt med kunskap for att
kunna identifiera begrepp och teman som var intressanta och som fokus skulle fignas at. Patel &
Davidson (2011) menar att detta &r ett av de férsta stegen for att finna relevant information till en
studies syfte. Forfattarna skriver vidare att dessa begrepp och &mnen ska anvéndas for att konstru-
era sokord som underlittar sokningen i databaser sa att relevanta artiklar kan upptéickas. Exempel
pa sokord som anvéndes var: logistik, last mile, parcel lockers, pickup points, home deliveries och
dylikt.

Litteratursokning genomfordes iterativt vilket innebér att litteratur kontinuerligt samlades in under
projektets gang. For att sikerstilla att denna process genomfordes korrekt, tillampades riktlinjerna
fran metoden Systematic Literature Review (SLR) (Siddaway, 2014). Denna metod gar ut pa att
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identifiera, kritiskt granska samt integrera upptéickter som kan aterfinnas fran andra, enskilda stu-
dier som tidigare har genomforts (Siddaway, 2014). Genom att folja de steg som Siddaway (2014)
skriver om SLR, kunde de foérdelar som processen medfor saledes erhallas . Siddaway (2014) menar
att SLR karaktériseras bland annat av att vara objektiva, systematiska, transparenta och repliker-
bara. Detta &r da fordelaktigt eftersom objektivitet och replikerbarhet hojer studiers trovéirdighet
(Denscombe, 2010). Att studien dr transparent och systematisk innebér att 14sare enkelt kan grans-
ka hur forskarna gatt tillviga for att vélja ut information och behover darfor inte ta forskarnas
upptickter och slutsatser pa tro (Siddaway, 2014).

3.2.3 Djupintervjuer

Intervjuer dr en gammal, véletablerad forskningsmetod for att samla in data (Lochrie, Curran &
O’Gorman, 2015). Metoden innebér att forskare och forskningsobjekt har en konversation i syfte
att utveckla en djupare forstaelse av centrala teman och forskningsfragor (Lochrie m. fl., 2015).
Det genomftrdes fem stycken djupintervjuer. Anviéndandet av intervju som forskningsmetod var
lampligt da det framst var intervjuobjektens egna synpunkter om forskningsidmnet som soktes
(Patel & Davidson, 2011).

Intervjuerna genomfordes huvudsakligen genom videosamtal med undantaget av en intervju som
genomfordes via telefonsamtal samt en som dgde rum i fysisk miljé (FtF).

Med de olika intervjuformerna, tillkommer olika f6r- och nackdelar. Opdenakker (2006) menar
att FtF-intervjuer kdnnetecknas av synkron kommunikation i tid och rum. Med detta menas att
kommunikationen sker i realtid vilket har fordelen att ge sociala ledtradar sa som kroppssprak
och betoning av ord, vilket kan ge de som intervjuar information utéver det som ségs. Opdenakker
(2006) menar vidare att en férdel med FtF-intervjuer &r att det inte finns nagon férdréjning mellan
fraga och svar. Intervjuobjektet svarar direkt, vilket ger mer spontana svar. Detta bidrar alltsa till
att svaren blir mer relaterade till intervjuobjektets personliga intryck (Opdenakker, 2006). Mann
& Stewart (2000) menar dock att FtF-intervjuer kan vara tidskrivande.

Som det tidigare namndes, sa genomfordes en av intervjuerna genom telefonsamtal. Mann & Ste-
wart (2000) lyfter bland annat fram tillgéinglighet och kostnadseffektivitet som en fordel for tele-
fonintervjuer. Forfattarna skriver att det blir mojligt att genomféra intervjuer oberoende av plats
och det enda som krivs dr att ha tillgang till en mobiltelefon eller en dator. En stor nackdel med
telefonintervjuer dr dock avsaknaden av de ovanndmnda sociala ledtradarna Opdenakker (2006).

Majoriteten av intervjuerna genomférdes via videosamtal genom anvéndningen av verktyget Micro-
soft Teams. Videosamtal har férdelen att det eliminerar tiden och resekostnader som tillkommer
da FtF-intervjuer genomférs Denscombe (2010). Vid videosamtal erhalls &ven samma visuella kon-
takt som vid FtF-intervjuer (Denscombe, 2010). Alltsa har videosamtal &ven samma fordelar som
FtF-intervjuer har.

Intervjuobjektens namn, deras roller och féretag, intervjuform, datum och langden pa intervjuerna
presenteras i Tabell 1. Notera att det finns siffror efter varje namn som indikerar vilken intervju
som personen tillhor.
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Tabell 1: Information om intervjuer

Namn Roll Foretag Intervjuform Datum Tid

Krysén, S. (1) Development IKEA Videosamtal 2020-03-09 | 90 min
Leader

Ritche, M. (1) CF& CEP M* IKEA Videosamtal 2020-03-09 | 90 min

Alfredsson, A. Platsansvarig Fraktlogistik Svenska AB FtF 2020-04-21 | 45 min

2)

Hanberg, P. (3) Transport Kesko AB Telefonsamtal 2020-04-24 | 45 min
Manager

Krokstdde, P. (4) Manager New IKEA Videosamtal 2020-05-06 | 30 min

Business Projects
Salievski, R. (5) Utvecklingschef BoKlok Housing AB Videosamtal 2020-05-08 | 30 min
teknik
Jungman, J. (5) Projektutvecklare BoKlok Housing AB Videosamtal 2020-05-08 | 30 min

* Customer Fulfilment & Customer Engagement Planning Manager

Ritche valdes ut att intervjua da han arbetar med konsumtionsbeteende och utvecklingsarbete, vil-
ket ligger i linje med projektets syfte. Krysén valdes for att han arbetar med utveckling inom IKEA
och har ddrmed god insikt i hur framtiden inom urban logistik ser ut. Av samma anledning valdes
Krokstidde ut. Eftersom Fraktlogsitik enbart arbetar med sjilva fraktdelen och distributionen sa
valdes Alfredsson ut da han har stor kéinnedom inom dmnet. P& sa sétt ansag det att hogkvalitativ
information kring olika leveransséitt framkom. Hanberg valdes ut eftersom Kesko arbetar med leve-
ranser av gods med varierande storlekar. Hanberg ansags da kunna bidra med vérdefull information
kring hur levernaster av varierande storlekar effektivt kan hanteras. BoKlok &r ett féretag som ar-
betar med bostadsutveckling. Att mycket sker inom bostadsintegrerade logistiklosningar var en
anledning till att foretaget valdes ut.

Samtliga fem intervjuer var av kvalitativ karaktédr. Patel & Davidson (2011) menar att kvalitativa
intervjuer kan leda till utvecklade och nyanserade svar kopplade till den intervjuades personliga
intryck. Kvale (1983) styrker detta genom att definiera kvalitativa intervjuer som: ”an interview,
whose purpose is to gather descriptions of the life-world of the interviewee with respect to inter-
pretation of the meaning of the described phenomena”. Med detta menas alltsa att kvalitativa
intervjuer &ar sadana som ger svar som ar grundade i intervjuobjektets egna asikter om dennes
fysiska omviérld. Eftersom malet med intervjuerna var att samla in svar av sadan karaktér, var
tillimpningen av kvalitativa intervjuer hogst ldmpligt. Samtliga intervjuer utférdes endast av tre
personer. Patel & Davidson (2011) menar att om intervjuer utférs av en mindre méngd personer,
sa okar chanserna till att fa mer utvecklade och nyanserade svar. For att fullt fokus skulle dgnas
at intervjuerna, spelades dessa in med en mobiltelefon efter godkdnnande fran intervjuobjekten.
Rabionet (2011) skriver att det finns olika siitt att spela in en intervju men att ljudinspelning &r
det bésta séttet. Denscombe (2010) skriver att ljudinspelningar av intervjuer ska transkriberas. Att
transkribera innebéar att de inspelade ljudfilerna skrivs ner, sa att allt som sagts under respektive
intervju finns i textform (Denscombe, 2010).

En fordel med att transkribera dr att fokuset under intervjun kan ldggas pa att lyssna och sva-
ra den intervjuade utan att bli distraherad av att behova anteckna (Stuckey, 2014). Nackdelen
med att transkribera menar Stuckey (2014) ar att transkribering av inspelat material &r en enormt
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tidskriivande process. En timmes inspelat material, kan ta flera timmar att transkribera (Denscom-
be, 2010). Patel & Davidson (2011) hidvdar att en timmes inspelad material, tar mellan fyra till
sex timmar att transkribera. For att spara tid, forsokte intervjuernas tid begrénsas till en tim-
me. Dock blev en intervju 90 minuter lang. Samtliga intervjuers lingder aterfinns i tabell 1. Det
som ansag vara mest visentligt fran intervjuerna, presenteras i kapitel 4 och transkriberingarna av
intervjuerna aterfinns i bilag A - E.

Intervjuformen som tillimpades pa samtliga intervjuer var av sa kallad semistrukturerad intervju-
form. Med detta menas att det pa forhand bestdms vilka &mnen som ska bertras men att inter-
vjuobjekten har stor frihet att utforma svaren (Clifford, 2016). Denscombe (2010) skriver &ven att
semistrukturerade intervjuer just tillater intervjuobjektet att anvinda sina egna ord och asikter for
att svara pa fragor. Da intervjuobjekt har stor frihet till att utforma sina svar, 6kar chansen till att
erhélla mer utvecklade och nyanserade svar relaterade till personliga intryck (Patel & Davidson,
2011). Anvéndandet av semistrukturerade intervjuer var alltsa limpligt d&, som ovan ndmnt, grup-
pen sokte efter intervjuobjektens egna synpunkter kring &mnet. Det formulerades ett fatal fragor
innan intervjuerna dgde rum for att sikerstilla att vissa dmnen belystes. Detta mdojliggjorde for
foljdfragor och i stunden pakomna fragor. De pa forhand planerade fragorna formulerades utifran
den uppséttning variabler som diskuterades i kapitel 3.2.1.

Under intervjuernas gang smalnades konversationerna inom de olika samtalsimnena av genom
oplanerade foljdfragor inom dmnet. Avsmalningen minskar risken for missforstand och &ar i linje
med Patel och Davidssons (2011) vélbeprovade tratt-teknik”.

Eftersom enbart ett fatal intervjuer genomférdes, krivdes ingen standardisering eller strukturering
for intervjuerna. Det var dven gynnsamt da, som tidigare ndmnts, utvecklade och nyanserade
svar soktes. Denscombe (2010) forklarar att standardiserade och strukturerade intervjuer kan ofta
himma chansen till att fa svar av den karaktéiren eftersom intervjuobjektet inte har lika stor frihet
att utforma sina svar.

3.3 Kaillkritik

Vid utférandet av varje akademisk studie &r det av storsta vikt att beakta vilka kéllor som ska
anvindas i arbetet (Patel & Davidson, 2011). Eftersom arbetet ska fa en troviirdig grund att sta pa
och kan det inte baseras pa felaktiga uppgifter. Om arbetet baseras pa felaktiga eller tvivelaktiga
uppgifter kommer arbetet att sakna trovirdighet och darmed misslyckas.

Granskningen av primérdatan gick ut pa att soka validering av insamlad information fran de
intervjuade. Ovrig insamlad data har frimst granskats utifran formulerade kriterier fran The Good

Research Guide for small-scale social research projects av Denscombe (2010).

3.3.1 Kaiallkritik av primédrdata

Lincoln och Guba (1985 se Dencombe, 2010 s. 299) hivdar att det inte &r mojligt for forskare att
till sin helhet bevisa att insamlad information fran intervjuer ar korrekt. Istédllet kan trovirdigheten
pa den information som samlats in genom en intervju styrkas genom metoden Respondent valida-
tion (Denscombe, 2010). Metoden genomfors genom att de intervjuade, i efterhand, far ta del av
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undersokningens upptéickter och data for att godkénna att informationen stdmmer. Respondent
validation tillampades ddrmed pa samtliga intervjuobjekt. Det visade sig fungera da det, i en av
intervjuerna, felaktigt hade transkriberat en del information. Felet kunde da korrigeras efter det
att den intervjuade i fraga papekat felet.

3.3.2 Kaillkritik av sekundirdata

For att sdkerstélla att de valda kéllorna var lampliga att anvédnda, granskades dessa med avseende
pa fyra kriterier: Aktehet, Representativitet, Mening och Trovirdighet (Platt, 1981 ; Scott, 1990
se Denscombe, 2010 s. 221). Vid granskning av en killas dkthet, utvirderades det ifall kéllan i
sjalva verket framstod som genuin samt att kédllan verkligen var det som den utgav sig vara. For
att sdkerstéilla en killas representativitet beaktades foljande faktorer: att kéllans typ var vanligt
forekommande inom ett specifikt omrade, ifall kéllan var komplett, ifall den nagon gang redigerats
samt att den informationen som anvindes i killan, hade nyttjats utifran kontexten som den tagits
fran. Da kéllornas mening skulle utvérderas, togs det hinsyn till ifall informationen framgick
tydligt i kéllan sa att den inte kunde misstolkas. Slutligen utvérderades det ifall kéllorna var fria
fran partiskhet och uppenbar felaktig information for att sikerstélla deras trovéardighet. Metodiken
for att utvirdera de fyra kriterierna &r i linje med vad Denscombe (2010) forklarar.

3.4 Bearbetning av data

Efter det att data samlats in, &r nésta viktiga steg att forbereda datan for att dérefter kunna
analysera datan (Sreejesh, Mohapatra & Anusree, 2013). Bearbetning av den insamlade datan och
informationen hanterades pa olika sétt.

Sekundirdatan samlades, som ndmnts i delkapitel 3.2.2; in genom en litteraturundersdkning. Flera
artiklar valdes ut som ansags bidra till att besvara projektets problemformuleringar. Informatio-
nen fran dessa artiklar sammanfattades déirefter for att sedan kunna anvindas i analysen. Den
insamlade informationen aterfinns i kapitel 2.

Bade Patel & Davidson (2011) och Bengtsson (2016) menar att det inte finns en forbestdmd metod
for hur kvalitativ data ska bearbetas eller analyseras. Patel & Davidson (2011) foérklarar att olika
forskare arbetar pa olika sétt. Det viktigaste, enligt forfattarna, dr att forskare &r systematiska
samt redovisar hur de gatt tillviga for att bearbeta datan samt att analysera den. Det finns dock
rekommenderade atgirder som kan tas vid bearbetning av kvalitativdata. Sreejesh, Mohapatra &
Anusree (2013) skriver att insamlad data bor kodas. Att koda data innebér att tilldela farger eller
symboler till olika uttalanden och teman (Sreejesh m. fl., 2013).

Den primérdata som samlats in, behévde bearbetas pa ett korrekt sétt for att ge en representativ
bild av omsténdigheterna (Denscombe, 2010). Denscombe (2010) menar att data som samlats in
genom intervjuer, ska transkriberas om det dr mojligt. Eftersom samtliga intervjuer spelades in
mojliggjordes transkribering av samtliga intervjuer. Denscombe (2010) menar vidare att transkri-
beringarna mojliggor for detaljerade sokningar i datan vilket i sin tur underldttar for analys.

Efter att intervjuerna transkriberats, kodades den insamlade datan. Vid kodning av data, ska
datan kategoriseras i olika grupper beroende pa innehallet (Denscombe, 2010). Som Sreejesh m. fl.

17



TEKX04-20-10 - Teknikens ekonomi och organisation

(2013) papekade i andra stycket pa detta kapitel, sa kan kodning ske genom att tilldela olika
farger eller symboler till olika kategorier. Det valdes déarfor att tilldela olika farger till stycken i
transkriberingarna vars innehall foll i linje med de &mnen som aterfinns i det teoretiska ramverket.
Denscombe (2010) menar att detta underlittar fér att hitta éverlappningar, vilket innebér nér
olika intervjuobjekt har belyst samma dmnen.

I linje med det deduktiva forhallningssiatt som tillimpades under studien, d&mnade analysen till
att forklara det insamlade empiriska materialet med det teoretiska (Patel & Davidson, 2011).
Analysprocessen innebar darfor att kontinuerligt jamfora olika data i kategorierna med varandra
samt med teorin. Analysen aterfinns i kapitel 5.

3.5 Studiens validitet och reliabilitet

Validitet innebér att det som &r tdnkt att undersokas faktiskt undersoks i praktiken medan relia-
bilitet syftar till att undersokningen sker pa ett tillforlitligt sitt (Patel & Davidson, 2011).

3.5.1 Validitet

Validitet innefattar hur korrekt den anvinda datan dr samt dess precision (Denscombe, 2010). Be-
greppet syftar dven till hur limplig datan dr sett till vilka forskningsfragor som stéllts upp. Patel &
Davidson (2011) presenterar tva mojliga séitt att sikerstilla validiteten. Dessa tva tillvigagangssitt
bendmns innehallsvaliditet och samtidig validitet.

For att stéirka innehallsvaliditeten menar forfattarna att en logisk analys av innehéallet i forsknings-
instrumentet anviinds (Patel & Davidson, 2011). Fragorna som hade stéllts under intervjuerna gicks
dérmed igenom och tittade pa huruvida fragorna faktiskt téckte problemomradet. Intervjuobjek-
tens svar observerades noggrant for att klargéra om svaret hade med d&mnet att gora.

Eftersom innehallet ansags tédcka problemomradet samt att intervjuobjekten i efterhand fick ta del
av transkriberingarna och upptéickter for att godkénna informationen, kunde det sdkerstillas att
relevant information tillhérande d&mnet har samlats in. Pa sa sétt kunde innehallsvaliditeten anses
var stark.

For att istéllet stérka den samtidiga validiteten, menar Patel & Davidson (2011) att forskningsin-
strumentet ska testas pa olika grupper. Informationen ska, enligt Patel & Davidson (2011), jamforas
med avseende pa ett kriterier som gruppen véljer. Det valdes ddrmed att jamfoéra huruvida den in-
samlade informationen kunde relateras till det teoretiska ramverket och pa sa sitt kunde forklaras
av teorin. Detta bedémdes vara mojligt pa samtliga fem intervjuer. Pa sa sétt anses forskningsin-
strumentet fungera val och ddrmed blir den samtidiga validiteten stark.

3.5.2 Reliabilitet

Reliabiliteten syftar till hur vél forskningsinstrumentet motstar slumpmissiga inflytanden av olika
slag (Patel & Davidson, 2011). Detta innebér alltsa att ett villfungerande forskningsinstrument bor
ge liknande resultat varje gang ifall samma metodik tillampas. Datainsamlingen har genomforts
pa ett neutralt och konsekvent sitt som &r sa fritt fran forskarnas egna intryck som mojligt, vilket
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Denscombe (2010) menar dr viktigt for studiens reliabilitet. Saledes anses dven reliabiliteten i
arbetet vara stark vilket medfor att studien blir trovérdig.

3.5.3 Forskningsetik

Vid utformningen av ett projektarbete &r det essentiellt att beakta etiken kring forskningen som
utfors (Denscombe, 2010). Dérmed har individskyddskravet (Vetenskapsradet, 2002) viigts in un-
der samtliga intervjuer. Det grundldggande individskyddskravet kan delas upp i fyra huvudkrav.
Huvudkraven &r informationskravet, samtyckeskravet, konfidentalitetskravet samt nyttjandekravet.
Dérmed har de krav som konkretiseras av Vetenskapsradet (2002) foljts.

Kraven har inneburit att uppgiftslimnare har informerats om deras uppgifter i arbetet och vilka
villkor som géller for deras deltagande. Samtycke fran uppgiftslimnaren har himtats géllande
deras uppgifter i intervjun. Uppgiftslamnarna hade dven rétten att avbryta intervjuerna under
dess genomforande. Kénslig information utlamnat av uppgiftslimnaren har under arbetets gang
behandlats med konfidentalitet.

19



TEKX04-20-10 - Teknikens ekonomi och organisation

4 Empiri

Syftet med empirin dr att redogéra for all den empirisk data som har samlats in. Empirin innefat-
tar information som baseras pa de djupintervjuer som genomférts. Empirin ska anvindas for att
undersoka logistiklosningar, transportmdjligheter och hallbarhet utifran ett verklighetsférankrat
perspektiv. Genom att fa ett verklighetsférankrat perspektiv kan en béttre utvirdering av de olika
logistiklosningarna ges. Det blir ocksa mojligt att framstélla en logistisklosning som &r baserad
pa erfarenhet inom dmnet. Informationen som redovisas i detta avsnitt dr baserat pa transkri-
beringarna som aterfinns i bilagorna. I kapitel 4.1 presenteras den insamlade datan angaende lo-
gistiklosningar i urbana miljéer. I kapitel 4.2 presenteras transportmdojligheter och i 4.3 finns den
insamlade empiriska datan om hallbarhet inom logistik.

4.1 Logistiklosningar for urbana miljoer

Avsnittet innehaller existerande och framtida lésningar som ndmnts och diskuterats av intervju-
objekten. Syftet med kapitlet &r att ge information om vad som anvinds av logistiksektorns olika
aktorer. Empirin ger &ven underlag for en verklighetsanknuten utvérdering av leveransmetoder och
formulering av leveransstrategier.

4.1.1 Ombud

IKEA har i dagsldget tva olika kategoriseringar vid leveranser av produkter, de definieras som
larger packages (storre gods) eller smaller parcels (mindre varor). Vid leverans av mindre varor
anvinder sig IKEA av ombud. Nitverket av ombud, som finns i Sverige &r utbrett och effektivt
att leverera till. Dock skiljer det véldigt mycket mellan olika linder. Enligt IKEA ses idag leverans
till ombud som den bésta 16sningen, men inte nédvéndigtvis den mest optimala. IKEAs Manager
New Business Project uttalar sig om ombud ur ett serviceperspektiv enligt foljande:

7 Jag tycker att det ar bra eftersom vi inte har nagot béttre. Vill du egentligen ga och hémta
nagonting nagonstans? Varfor vill du ga till ICA och hdmta det? Jo, for att du inte far det hem,
och det &r billigare. Det &r inte sa att man vill ga till ICA for att hamta det.”

I dagslédget drivs 99 % av IKEAs distributionssystem av tredjepartsaktorer. De aktérer som framst
levererar gods till ombud fér IKEAs rikning i Sverige dr Postnord och UPS. IKEA anvénder den
modellen eftersom logistiken inom ombud &r komplicerad. Tredjepartsaktorerna har effektivare
nitverk och gor denna form av leveranser billigare &n om IKEA skulle gora det sjdlva. Dock
har tester utforts av IKEA déir de har hand om hela leveranskedjan sjilva. De har kopt upp ett
logistikforetag i Saudiarabien for att da kunna ansvara fér hela leveransen och slippa vara beroende
av nagot annat foretag. Ytterligare en fordel av att inkorporera leveransmetoder inom bolaget dr
att foretaget kontrollerar kundupplevelsen om produkterna levereras av en anstélld istéllet for en
underleverantér. Kundupplevelsen ér viktig for IKEA.

Kesko anvénder sig av ombud vid leverans av mindre gods. DHL och DB Schenker levererar det
mindre godset for Keskos rikning. DHL och DB Schenker ér effektiva pa att leverera mindre gods
och fyrkantiga paket. Kesko anvinder sig av dessa foretag och ombudsleveranser fér gods som
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understiger 18 kg. Att en kund skulle vilja ga en lang stricka med en stort och otympligt paket dr
osannolikt, dérfor 4r ombud inte ldmpligt for stora varor.

Fraktlogistik levererar ingenting till ombud eftersom de levererar mindre volymer &n vad som
kravs for att det ska bli lonsamt. For att det ska vara lonsamt krivs det att foretaget har storre
volymer och mer regelbundna leveranser. Eftersom Fraktlogistik frimst arbetar med leverans av
storre gods fungerar inte leveranser till ombud for dem. Géllande ombudsleveranser &r det svart for
Fraktlogistik att konkurrera mot storre aktorer sasom DHL, DB Schenker och Postnord. Postnord
far dessutom statligt stod vilket gor det svarare att konkurrera med dem.

Nitverket av ombud som &r uppbyggt i Sverige &r unikt. IKEA implementerar ombudsleveranser
i Sverige men menar att i andra ldnder ar det inte alls lika effektivt. BoKlok, som arbetar med
bostadsutveckling, arbetar aktivt med utveckling av bostadsintegrerade logistiklosningar. I fram-
tiden kan dessa losningar komma att bli ett bra komplement till ombud och gora det enklare for
konsumenten att erhalla sitt gods.

4.1.2 Paketskap

IKEA har experimenterat med paketskap fér mindre varor, eftersom de vill tillgodose onskemal
fran kunder. Experimentet har visat sig ge positiva resultat. IKEAs paketskap finns bade pa deras
anldggningar och andra affarer, dir kunden kan himta ut sina varor. IKEA vill arbeta pa ett
flexibelt sitt med sina paketskap. De vill placera skapen och boxarna pa platser dar ménniskor ofta
befinner sig, det kan exempelvis vara en bensinstation eller en matbutik. De ser d&ven mdojligheten
att kunna placera skapen pa en lastbil, vilket da skulle innebéra att skapen inte alltid behdver
befinna sig pa samma stille.

I Saudiarabiens huvudstad Riyadh har IKEA implementerat paketskap i ett stort kopcentrum i
centrala delen av staden. Det medfor att kunderna inte behover ta sig till IKEAs varuhus och far
en kortare stricka att hdmta sina varor vilket dr nédvéndigt pa grund av stadens storlek. Varje
vecka passerar det over en miljon personer i kopcentrumet vilket ger IKEA oerhért bra exponering
och reklam samtidigt som skapen leder till mer ndjda kunder. Det var &ven manga kunder som
angav att de inte hade bestéllt produkter fran IKEA om inte skapen hade funnits i képcentrumet.
Dock menar IKEA att det finns problem angaende varor av varierande storlek. IKEAs Customer
Fulfilment and Customer Planning Manager uttalar sig pa foljande sétt om paketskap:

”We could have put a locker big enough to fit a wardrobe in Riyadh, but the reality is that
people can not fit a wardrobe in their car anyway”

Ett problem, ur IKEAs perspektiv, med paketskap som alla kan anvinda &r att varumérket kan
skadas. IKEA &r vildigt mana om sitt varumérke. Hamtar kunden upp sina produkter fran IKEA
tillsammans med andra produkter sa kan det ge fel associationer till IKEAs varuméirke och pa sa
sitt skada imagen.

IKEA har varit i kontakt med flera byggforetag och bostadsutvecklare angaende utveckling av pa-
ketskap i ldgenhetskomplex och villor. IKEA har haft kontakt med fastighetsigare om att utveckla
tex soprummet till ett rum for avhdmtning av gods. Kunden skulle da inte behova vara hemma
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vid leveranser av storre eller mindre varor utan fa varan levererad nér som helst under dygnet.

Fraktlogistik anvinder sig idag inte av paketskap vid sina leveranser. Anledningen till detta ar att
nitverket inte &r tillrdckligt utbyggt samt att de inte har de volymer som krévs for den typen av
leveranser. Fraktlogistik menar dock att paketskap &r nagot som ligger i tiden da folk far mindre
tid 6ver och kan hémta varorna nér det passar dem. Dessutom &r de tveksamma till om marknaden
ar beredd att betala for den yta som krivs. Nedan foljer platsansvarige pa Fraktlogistiks uttalande
kring paketskapens yteffektivitet:

”Nagon maste betala for den ytan dar leveransen kan sta i flera dagar. Jag &r tveksam pa om
marknaden dr beredd att betala for det men praktiskt sitt hade det varit kanon”

BoKlok ar ett foretag som idag aktivt arbetar med implementering av paketskap. De ser i framtiden
en omradesgemensam losning dér alla boende i ett omrade har tillgang till en gemensam byggnad
med paketskap. Detta skulle leda till att de boende slipper trafik i omradet samtidigt som de inte
behover aka till flera olika stéllen for att himta ut sina varor. I dagsléget dr natverket av paketskap
inte sa utbyggt men kommunerna har mycket att vinna pa implementering av dessa skap. BoKlok
menar att med dessa skap skulle fler bilfria zoner kunna inféras, vilket har varit en tydlig trend

under de senaste aren.

Sege park dr en ny stadsdel i Malmé som just nu dr under utveckling. Har har kommunen ak-
tivt arbetat for att implementera paketskap. Kommunen vill att stadsdelen ska genomsyras av
hallbarhet och cirkulidr ekonomi och menar att paketskap ar ett steg i riatt riktning for att uppna
detta. Paketskapen ska i Sege park vara av varierande storlekar vilket medfor att bade storre och
mindre gods kan ldmnas. Det ska &dven finnas mojlighet att ldmna av varor som kréver en kall
milj6, sasom mat. Med detta vill kommunen minska trafiken i omradet samtidigt som de boende
blir erbjudna ett smidigt sédtt att hdmta sina varor.

4.1.3 Hemleveranser

Om en kund i dagslidget bestéller nagot fran IKEAs e-handel sa kommer produkten foérst paketeras
i ett centrallager, antingen Jonkoping eller Arlanda, fér att sedan levereras till det varuhus som
ligger ndrmst kunden. Déarefter skickas produkten fran varuhuset ut till kund. I vissa fall, med
mindre produkter, sa skickas de direkt fran nidrmsta varuhus till kund, férutsatt att produkten
finns i lager.

Ett problem med hemleveranser, som IKEA har identifierat, &r att manga kunder inte vill ha
sina leveranser under arbetstid. Det leder till att leveransen tvingas ske pa kvillstid eller ett
annat tillfille da personen #r hemma. Kunderna efterfragar &ven mindre leveransfonster. IKEA
har identifierat de storsta kraven fran sina kunder som pris och tid. Det &r viktigare att leveransen
kommer pa utsatt tid &n att det kommer fort. Ett kop fran IKEA &r ofta ett storre inkop, exempelvis
en soffa eller en garderob. Ett sadant inkép maste inte komma omedelbart till kunden, men det
maste ddremot komma nér det ar sagt att det ska komma. Priset dr ocksa nagot som kunden
tycker &dr viktigt. Manga konkurrenter till IKEA inkluderar fraktpriset i produktpriset och far
saledes frakten att se gratis ut. IKEA arbetar istéllet med en transparent prissidttning dér priset
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visas utan att frakten #r inkluderad, darfor tvingas kunden betala en fraktkostnad for att fa godset
levererat hem till dérren.

I dagsliaget arbetar IKEA med tredjepartsleverantorer som ansvarar for att godset kommer fram
till kunden. IKEA ser bade for- och nackdelar med modellen. IKEA far en mojlighet att fokusera
sitt arbete pa sin kidrnverksamhet samtidigt som flexibiliteten blir vildigt hog. De kan enkelt siga
upp transportorer och dra ner pa flodet om det skulle behévas. Men det finns framforallt en stor
nackdel med modellen. Vid hemleverans bemé&ts kunden endast av en person och denne &r inte
anstélld av IKEA. IKEA arbetar mycket med sin personal, de genomgar utbildningar i hur man
bemoéter kunder och det finns inga garantier fér att personalen som arbetar med hemleveransen
har genomgatt nagon motsvarande utbildning. IKEA kan dérfor inte sékerstélla att kunden far ett
bemdtande av den kvaliteten som IKEA annars kriver.

Fraktlogistik arbetar idag endast med hemleveranser, antingen till privatpersoner eller till féretag.
Fraktlogistik jobbar som en mellanhand mellan transportérer och de som vill ha gods levererat.
For att kunna erbjuda en effektiv 16sning sa anvéinder sig Fraktlogistik av flera partners i olika
delar av landet. Det kan vara svart for vissa féretag att boka leveranser med de storre aktorerna,
Fraktlogistik hjalper da till med detta och ser till att godset kommer fram.

Tillgéngligheten &r ett stort problem géllande hemleveranser till privatpersoner. En privatperson
leder oftast till en mer krdvande leveranssituation da det krdver att personen &#r hemma. Frakt-
logistik har darfér som rutin att ringa upp privatpersonen bade innan och nir man nirmar sig
slutdestinationen. En annan stor utmaning &r stora fordon i villaomraden, pa manga stéllen &r det
svart att komma in med en lastbil. Detta stéller stora krav pa trafikledaren d&a denne maste kunna
sikerstéilla att lastbilen kommer in pa den givna adressen. Ibland kréivs det storre fordon som
lastbilar, vilket ofta anvinds da det handlar om storre artiklar som ligger pa pall. Platsansvarige
pa Fraktlogistik uttrycker sig enligt féljande om tillgéngligheten kring hemleveranser:

”Leverans till ett foretag kontra en privatperson &ar ldttare. Just for att det &r byggt for att
komma fram med stora fordon och sa vidare.”

For att pa ett effektivt sétt 16sa problemet erbjuder Fraktlogistik sina kunder ett tidsspann inom
vilket godset kommer levereras till kunden. Foretaget tar alltid personlig kontakt med kunden och
erbjuder olika tidsspann for leveransen, valet av tidsspann paverkar dock kostnaden. Om kunden
har mojlighet att under hela dagen ta emot ett varor blir kostnaden ldgre &n om kunden endast
ar tillgdnglig pa exempelvis kvillstid. Fraktlogistik har sett ett monster dér privatpersoner girna
offrar nagra timmars arbetstid for att fa hem varor till ett ldgre pris. Fraktlogistik erbjuder #ven
helgleveranser, men de leveranserna dr unika. Det beror pa det héga priset som en helgleverans
kraver. Fraktlogistiks platsansvarige siger féljande om kunders agerande vid hemleveranser:

”Min uppfattning dr att privatpersoner kan offra tre timmar av sin arbetsdag for att halla ner
priset.”

Nagot som Fraktlogistik ocksa arbetar med &r exakta leveranser, tanken dr att varorna ska anlinda
exakt pa den utsatta tiden, eller med nagra fa minuters felmarginal. Det dr nagot som foretaget
ser en Okning av, bade hos privatpersoner och foretag. De tror att exakta leveranser dr nagot
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som kunderna kommer efterfraga alltmer i framtiden. Dock okar kostnaden kraftigt vid exakta
leveranser, det kan i vissa fall handla om en kostnadstkning pa 200 procent.

Manga kunder vill ha sitt gods levererat pa kvallstid vilket stéller storre krav pa leveranserna. Det ér
svart for Fraktlogistik att na en hog fyllnadsgrad vid kvillsleveranser da det framst géller enskilda
hemleveranser. Under dagarna blir fyllnadsgraden betydligt hogre och det blir dérfér en utmaning
att na lonsamhet i de enskilda leveranserna som sker under kvillstid. Det dr dock enklare for
Fraktlogistik att leverera godset under det utsatta tidsfonstret under kvillstid da trafiken generellt
sett ar lagre och kunderna mer tillgéngliga.

Kesko levererar idag storre och otympligare produkter direkt hem till kund. For att kunna leverera
det storre godset har Kesko byggt upp ett eget distributionsniit i landet bestaende av 22 stycken
distributorer. Dessa transportorer dr specialiserade pa storre och otympligare gods och kan darfor
hantera det pa ett battre sétt &n de storre aktorerna, sasom DHL, Postnord och DB Schenker.
Det kan rora sig om exempelvis soffgrupper, jord och sten som bade dr tungt men ocksa stort
och otympligt. De storre aktorerna dr generellt sétt béttre pa mindre fyrkantiga paket och av den
anledningen véljer Kesko att arbeta med andra leverantérer. Det egna distributionsnétverket som
Kesko har utvecklat utgar fran centrallagret i Orebro. Dérifran gar den forsta lastbilen med dagens
bestédllningar 18:00, och den sista 22:30. Dessa lastbilar kor sedan godset till terminaler dér godset
lastas om. Kl 08:00 pa morgonen gar lastbilar fran terminalen till kunden. Néir kundens gods har
natt terminalen far kunden ett sms, kunden far sedan ringa och boka en tid fér hemleverans. Detta
kommunikationssystem dr ocksa nagot som Kesko har byggt upp sjélva. Dock viljer manga kunder
att sjilva himta godset pa terminalen trots att de har betalat for hemleverans. Manga kunder blir
imponerade och forvanade Gver att det stora och otympliga godset kan levereras pa sa kort tid.

Det &r en losning som fungerar bra for just deras verksamhet. Eftersom Onninen, som &r ett
dotterbolag till Kesko, driver en grossistverksamhet sa medfor detta att det egna distributions
néitverket fungerar sirskilt bra. Tack vare denna grossistverksamhet kan flédet vara vildigt snabbt,
det hade inte fungerat pa samma sitt om det endast handlade om en bygghandel. Det &r alltsa inte
en 16sning som fungerar fér branschen generellt utan dr noga anpassad till foretagets situation och
nisch. Transportansvarige pa Kesko meddelar foljande kring deras 16sning pa e-handelsleveranser:

”Vi har en branschunik 16sning for e-commerceleveranser, man kan inte ha den 16sningen om man
inte har en grossistverksamhet i botten som Onninen &r”

Det viktigaste for Kesko vid hemleveranser dr kvaliteten. De ger sina kunder ett tidsspann inom
vilket leveransen kommer att ske, det dr betydligt béttre dn att ge exakta tider pa nir godset kom-
mer levereras. Det viktiga &r att de kommer med det gods som avtalats och att kunden kan lita pa
foretaget. De hanterar ofta storre och dyrare inkdp, da kan kunden &ven stilla krav pa att leve-
ransen ar av hog kvalitet. Virsta tdnkbara scenario &r att kunden stannat hemma fran jobbet, och
sen kommer inte leveransen. Tack vare det egna distributionsnitverket sa kan Kesko vara vildigt
flexibla i sina leveranser. Chaufforerna kénner till bolaget vil samt har en god lokalkéinnedom, det
hojer foretagets chanser att leverera godset pa utsatt tid.

IKEA lyfter smarta las som en del i framtida hemleveranser. Med ett smart las kan en person
komma in i din ldgenhet eller hus, under en viss tid, fér att leverera gods. Personen som levererar
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godset har hela tiden en kamera pa sig som for att sikerstilla att inget olampligt sker. Med
smarta las kan alltsd matkassar stéllas direkt in i kylskapet och tunga otympliga mobler béras
in i lagenheten utan att nadgon &r hemma och tar emot godset. Det forenklar mycket for bade
mottagaren och leverantoren da risken att mottagaren inte &r hemma elimineras. Boklok menat
dock att det finns en integritetsrisk med leveransen, alla ménniskor vill kanske inte att deras hem
filmas och kan tycka att det &r obehagligt att slippa in en okédnd person i hemmet.

4.1.4 Samarbetsterminaler

IKEA arbetar med omlastningsterminaler framst lingre ut i virdekedjan, alltsa inte sa néra kun-
den. Det hidnder exempelvis att lastbilar inte alltid har mojlighet att lastas fulla med tunga mobler
eftersom det kan bli for hog last. Omlastningscentralen anvénds da for att oka fyllnadsgraden pa
lastbilen genom att samlasta ldttare gods med de tunga moblerna. Narmre slutkunden arbetar
istéllet tredjepartsleverantéren med sina egna omlastningscentraler. Vid dessa centraler rutteffek-
tiviserar ofta transporten. Det finns en problematik med stora fordon i stéderna vilket ofta tvingar
tredjepartsleverantoren att byta fordon for att kunna leverera godset till stadskédrnan. Detta tillater
tredjepartsleverantorerna att leverera i bilfria zoner da de exempelvis kan anvinda cykeltranspor-
ter. I dagslidget har IKEA ingen 16sning som de anvinder i hela virlden, det dr mycket upp till
underleverantéren hur man véljer att arbeta med denna typ av leveranser.

Fraktlogistik anvéander sig av omlastningsterminaler dér deras gods konsolideras. De stravar efter
att alltid ha en hog fyllnadsgrad i bilarna. Om det &r mojligt att leverera godset med mindre
fordon gors det, darfor kan Fraktlogistik sikerstélla att en hog fyllnadsgrad uppnas. Omlastnings-
terminalerna som Fraktlogistik anvénder, anvéinds endast av dem. Det &r vildigt ovanligt att olika
aktorer samarbetar med omlastning. Nedan foljer ett uttalande fran platsansvarige pa Fraktlogistik
relaterat till samarbete hos stora transportféretag:

”Pa DHL-bilar gar det DHL-gods, de skulle aldrig fa for sig att ringa Bring for att samlasta
gods.”

DHL och Bring, som ndmns i citatet ovan, har sa stora volymer att de inte behdver samarbeta kring
omlastning. Fraktlogistik menar att mindre aktorer hade dock kunnat tjinat pa att anvinda sig av
samarbetsterminaler. Genom att samlasta gods blir transporterna mer miljovénliga och aktoérerna
tjanar pa det bade ur ett miljoméssigt och ett ekonomiskt perspektiv.

Kesko arbetar idag aktivt med terminaler dar gods omlastas. De har 33 terminaler 6ver hela landet
dit godset gar fran centrallagret i Orebro, for att sedan omlastas och koras ivig till kund. Kesko
arbetar mycket med att oka fyllnadsgraden pa lastbilarna. For att fa sa hog fyllnadsgrad som
mojligt ser foretaget till att samlasta lastbilarna med konkurrenter vid vissa leveranser. I Norrland
blir det vildigt stora avstand vilket kriaver att foretaget samlastar med konkurrenter for att kunna
upprétthalla 1onsamheten.

4.2 Transportmdjligheter

Delkapitlet diskuterar hur de intervjuade aktérerna anvénder sig av transportmedel vid leveranser
samt deras erfarenheter kring respektive transportmedel. Syftet med delkapitlet &r att ge under-
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lag for en helhetsbild sa att en korrekt analys kan genomféras. Genom att visa information om
respektive transportmedel kan en battre hallbarhetsanalys genomféras. Det blir &ven enklare att
sammanstilla en komplett leveransstrategi om &ven transportfordonen diskuteras.

Kesko menar att traditionellt anvinds lastbilar vid transporter utanfér stiderna. I manga fall
kraver godset att en lastbil kor eftersom det kan vara tungt och stort. Fraktlogistik anvander sig
av lastbilar och skapbilar vid hemleveranser. Lastbilar anvinds i vanliga fall utanfor stadskirnor
och skapbilar anvénds vid leveranser i tdttbebyggda omraden. Fordelen med skapbilar ar att de
ar mindre dn lastbilar. Fraktlogistik &r noga med att anpassa fordonet efter vad leveransen kréver,
dérfor anvinds inte alltid lastbilar utan det kan dven vara skapbilar. Detta har bade med ekonomi,
tillgdnglighet och hallbarhet att gora. Fraktlogistiks platsasnvarige gor ett uttalande om vilka
fordon som foretaget anviander vid leveranser:

”Vi kor med den typen av fordon som krévs for uppgiften, allt ifran pickupbilar till lastbil och
slap. Vanligtvis &ar lastbil med sldp mellan hubbar och inte ut till kund”

Skapbilar har i dagsldget mojlighet att drivas pa el och de kan komma att bli anvindbara nér
hardare krav stélls pa hallbarhet. Fraktlogistik menar dock att det &r lang leveranstid pa el-fordon
vilket tvingar fraktbolag att tdnka Gver investeringen da nya effektivare fordon kan lanseras under
bestéllningsperioden. Detta eftersom teknologin inom el-fordon utvecklas snabbt.

IKEA erbjuder idag ett flertal billiga alternativ for att kunden sjilv ska kunna transportera
hem produkter fran varuhusen, det finns ett utbud av bade hyrbilar och slapvagnar. Kunder har
mojligheten att bestéilla varor online och sedan vilja sa kallade gor-det-sjalv-leverans, vilket innebér
att kunden pa egen hand kommer till varuhuset och hiamtar produkten. IKEA hyr ut skapbilar,
slapvagnar och lastcyklar som kunder kan anvinda for att, pa egen hand, frakta hem sina varor. Att
hyra nagon av de nidmnda fordonen &r det billigaste alternativet som IKEA erbjuder till en kund
som vill fa hem produkterna sjilv. Men det &r inte manga som véljer detta alternativ trots att det
kommer till en lag kostnad. Manga kunder foredrar istéllet alternativa leveranser, som exempelvis
hemleveranser eller leveranser till ombud.

I Sverige har manga tillgang till en bil med dragkrok vilket bidrar till att fler kan vilja alternativet
att hyra sldpvagn, medan det pa andra stéllen i virlden ar betydligt svarare. Déarfor dr det vildigt
viktigt for IKEA att den 16sning som tillimpas &r ldmplig pa just den marknad som den &r &mnad
for.

4.3 Hallbarhet inom logistik

IKEA stéller krav pa alla sina tredjepartslogistiker angaende hallbarhet. De vill att transportorerna
ar ledande i hallbarhetsfragor och aktivt arbetar for att minska sin miljopaverkan. Det finns bland
annat krav pa lastbilarnas alder och att de dr klassade efter den aktuella miljoklassning som rader,
vanligtvis Euro6. IKEA har dven aktivt arbetat med att implementera elektrifierade fordon i sina

leveranser.

Fraktlogistik har identifierat att vissa kunder efterfragar leveranser av fossilfria fordon och ser att
detta dr nagot som kommer 6ka kraftigt i framtiden. Problemet med elfordon i dagsléiget dr framst
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riackvidden och leveranstiderna fran tillverkarna. Viljan att betala extra for att fa sitt gods levererat
pa ett fossilfritt sédtt dr hog, séarskilt bland foretagskunder. I dagslédget anvinds framst elfordon pa
kortare strickor i stadsmiljo. Fraktlogistik menar att Sverige &r vildigt duktiga pa miljéarbete och
manga saker som idag dr onskemal, kommer i framtiden bli krav. Exempel pa detta kan vara att
alla forare genomgar en utbildning i Eco-drivning.

Milj6 och hallbarhet &r nagot som Kesko arbetar mycket med. Kunderna har pa senare tid efter-
fragat mer eldrivna fordon. Problemet med detta &r att det inte finns nagra fungerande lésningar
i dagslaget. Dagens elfordon kan inte hantera stora artiklar och tyngre trafik, dock &r detta nagot
som kan komma att bli vanligare i framtiden. Anvindandet av olika typer av drivmedel har ocksa
forandrats. Idag kor foretagen med mer biodiesel sasom HVO100 och RME. Kesko ska snart ska
borja anvinda sig av en fordonstyp som enbart gar pa RME. Ekonomin har dock en stor roll och
det kan vara svarare att na hog lonsamhet med denna typ av drivimedel. Sverige ér vildigt duktiga
pa denna typ av fragor, till exempel sa dr alla nya lastbilar fran bade Scania och Volvo klassade
med minst Euro6.

Effektivt utnyttjande av yta dr nagot som &ven paverkar hallbarheten for en leveranslosning.
BoKlok nédmner att man maste fundera pa fyllnadsgraden i det rum dér varorna anlinder. Ut-
vecklingschefen for teknik pa BoKlok uttrycker sig om platseffektivitet enligt:

"Dér vi bygger 500 bostadsréitter dr ju valdigt sma kompakta omraden. Sen dr ju ocksa det men
hur ofta kommer du fylla det utrymmet med stora soffor. Det kanske du gor ett fatal ganger. Hur
mycket virde skapar den ytan da? Ur ett hallbarhetsperspektiv.”
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5 Analys

Kapitlet nedan kommer att binda samman sekundérdata fran det teoretiska ramverket med den in-
samlade primérdata fran empirin. Kapitel 5.1 presenterar en analys utifran de olika logistiklosningar
som presenterades i det teoretiska ramverket. Kapitel 5.2 analyserar olika transportmajligheter och
i 5.3 analyseras logistiklosningarna utifran ett hallbarhetsperspektiv.

5.1 Logistiklosningar for urbana miljoer

Nedan presenteras en analys av logistiklosningarna som varit aktuella i bade det teoretiska ram-
verket och empirin. Analysen av hur logistiklosningar kan se ut i urbana miljoer kommer grunda
sig pa den tidigare insamlade datan fran det teoretiska ramverket och empirin.

5.1.1 Ombud

Ombudets effektivitet, med avseende pa transport, kan variera mycket beroende pa var ombudet
ar placerat. Liu m. fl. (2017) menar att om ombudet &r lokaliserat pa en vilbesokt plats, som
kunden regelbundet besoker, kan himtningen bedémas som effektiv. Det kan betraktas effektivt da
kunden #nda skulle bestka platsen (Liu m. fl., 2017). Annars kan upphéimtning av varor bidra till
ytterligare resor och 6ka transportstrickan vilket minskar effektiviteten. IKEA menar att nétverket
av ombud i Sverige ar &r utbrett och effektivt att leverera till. Det &r oftast néra till nirmsta ombud
for en privatperson.

Att leverera gods och varor till ett ombud ger direkt flera fordelar med avseende pa servicen.
Paazl (2018) ndmner att den frimsta fordelen som ombud ger dr att kunden far mdojlighet att
hémta godset néar det passar kunden bést. Det enda kunden beh6ver anpassa sig till &r ombudets
oppettider (Paazl, 2018). Det, menar forfattaren, dr nagot som kunderna uppskattar och efterfragar.
IKEA menar dock att kunder oftast inte vill ga och hamta varor utan att de vill istéllet ha
varorna levererade till hemmet men medger samtidigt att ombud &r den bésta 16sningen som finns
i dagslidget. Halbauer (2018) menar vidare att en stor fordel &r att varorna &r sikra och skyddade
hos ett ombud. Dessutom behover inte kunden vara tekniskt kunnig for att anvénda sig av ombud,
som i fallet med paketskap, eftersom det &r en person som hjilper kunden. Paazl (2018) lyfter fram
att ombud ger kunden fler betalningsalternativ &n paketskap samt personligt bemdtande.

Enligt Halbauer (2018) har ombud en férdel da de kan ta emot varor av varierande storlek och
vikt. Allt for stora och tunga varor kan dock inte levereras till ombud, Kesko har satt en 6vre grians
pa 18 kg for leverans till ombud. IKEA levererar inte heller stort gods till ombud utan anvinder
da istéllet hemleveranser.

I dagslidget ser IKEA ombudsleveranser som den bésta l6sningen i Sverige, det &r en bra l6sning for
att leverera mindre varor till ett lagt pris. Dock &r det problematiskt ur ett globalt perspektiv da
det #r véldigt fa lander som har samma nét av ombud som Sverige. Weltevreden (2008) bekréftar
IKEAs pastaende da forfattaren menar att ombud framst anvinds i Nederléinderna for att returnera
varor och inte for att himta varor. Det blir déarfor svart for IKEA att komma fram med en generell
och global 16sning baserad pa ombud. Det blir mer kostsamt for IKEA att utveckla olika system

28



TEKX04-20-10 - Teknikens ekonomi och organisation

for varje land, &n att ha en generell 16sning som passar for alla linder foretaget ar verksamt i.

Enligt Liu m. fl. (2017) &r avstandet till ombuden en viktig faktor f6r de som ska hdmta ut paket.
For att minska avstanden maste manga ombud byggas. IKEA later idag tredjepartsleverantorer
leverera det godset som ska till ombud eftersom de har ett effektivare nétverk och kan darfor gora
det billigare &n om IKEA sjilva skulle bygga upp det nétverket. DHL, DB Schenker och Postnord
har ett effektivt system for att distribuera sma varor via ombud, det menar Kesko som anvénder
sig av ovanstaende aktorer vid leverans av mindre gods.

Det &r svart for mindre aktorer att konkurrera mot de stora aktoérerna da det krivs stora volymer
for att fa leverans via ombud till en 16nsam strategi. Fraktlogistik levererar i dagslidget ingenting
till ombud just eftersom de inte har de volymer och frekvens som krévs for att det ska bli I6nsamt.
Weltevreden (2008) menar att ombud tillater foretagen att 1dmna av flera kunders gods pa samma
stille. Darmed kan effektiviteten i transporterna oka.

5.1.2 Paketskap

Leveranser till paketskap kan ske vid vilken tidpunkt som helst pa dygnet pa grund av att det
inte behovs tas hiinsyn till kunders énskemal eller ett ombuds Sppettider (J1l, 2019). Fraktlogistik
menar att paketskap ar bra da ingen behdver vara hemma for ta emot varor. Ruttplaneringen blir
da enklare eftersom leverantoren inte behdver ta hiansyn till ett leveransfonster. Vakulenko m. fl.
(2018) menar samtidigt att allt gods kan lastas av pa samma stélle vilket minskar strickan godset
behover firdas samtidigt som fyllnadsgraden dkar. Vidare sa siger Bilik (2014 se Iwan m. fl., s. 649)
att skapen dven kan anvindas av kunder for att returnera varor. Av det skilet kan en transportor
hémta upp varor fran samma stélle som de levererar till och det kan ge hog fyllnadsgrad pa bada
sidor av transporten.

BoKlok menar att paketskap inte dr sa yteffektivt da skapen ofta kommer sta tomma. Paketskapen
kan inte heller vara hur stora som helst da de oftast &r placerade pa hogtrafikerade omraden som
exempelvis tagstationer eller mataffirer (Iwan m. fl., 2016).

Det &r inte heller sikert att det finns en marknad som &r beredd att betala for den yta som krivs
for att implementera paketskap for storre leveranser menar Fraktlogistik. Iwan m. fl. (2016) séiger
att den yta som krédvs for paketskap inte ar gratis, utan att fastighetséigare vill ha hyresintékter
for den ytan. Vid byggandet av Sege Park i Malmo dr kommunen drivande i investeringarna av
paketskap. Det finns flera positiva aspekter med paketskap fran kommunens perspektiv och de dr
beredda att satsa pa detta. Utmaningar som finns med paketskap ér att det dr svart att bestimma
hur stora varor som ska levereras dit. Nar IKEA borjade implementera paketskap, ville de inte ha
alldeles for stora skap da det skulle skapa stora problem vid upphémtning av varorna. Aven om
en soffa skulle kunna levereras till ett paketskap &r det fa kunder som har plats i sin bil med en
soffa, sa IKEA var medvetna om att storleken pa varan dr véldigt viktig att beakta vid design av
dessa skap. Hasselstrom (2011) menar att kunder har svart att transportera stérre varor sjilva och
vill ha bekvimligheten att fa storre varor levererade direkt till dérren. En paketskapsstation har
dessutom begréinsat antal platser vilket bland annat kan leda till problem da kunder inte plockar
ut sina varor, det menar IKEA.
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IKEA menar att paketskap, vid korrekt implementering, kan bidra med ett hogt kundvérde och bra
service. Enligt Vakulenko m. fl. (2018) bidrar paketskap till vérde f6r kunden om det implementeras
ritt. Paketskap bidrar till hogre flexibilitet for kunden da kunden sjélv bestdmmer nér upphdmtning
av varan ska ske. Det ar dven ett sikert sitt att forvara varor da varorna halls i forvaringsskap
med elektroniska las (Iwan m. fl., 2016). Iwan m. fl. (2016) forklarar att nér en vara har levererats
till ett paketskap sa erhaller kunden ett meddelande om var varan &r, samt en kod for att lasa upp
forvaringsskapet. Det skapar medvetenhet hos kunden om att varan kan hamtas ut och ar en viktig
del av serviceelementet. IKEA anvinder paketskap pa samma sétt och bekraftar dirmed vad Iwan
m. fl. (2016) sdger.

Vakulenko m. fl. (2018) ndmner vikten av att paketskapen implementeras riitt, dir placeringen av
skapen spelar en stor roll for hur framgangsrikt konceptet kan bli. Paketskapen bidrar inte med
virde om kundens vara levereras till en plats som séllan bestkes av kunden, for att da kan det bli
jobbigt for kunden att himta ut varan. IKEA placerade, i Saudiarabien, sina paketskap i ett stort
kopcentrum dér éver en miljon personer passerar varje vecka. Paketskapen minskar da avstandet
mellan vara och kund vilket héjder kundvérdet for leveransen.

BoKlok arbetar mycket med implementering av paketskap i bostédder och ser detta som en omrades-
gemensam 16sning f6r alla som bor i en viss stadsdel. Detta finns enligt Punakivi & Saranen (2001) i
vissa bostadsomraden och ligenhetskomplex i USA och foérdelen blir da att kunden slipper forflytta
sig nagra langre strackor for att himta sina varor. BoKlok lyfter ocksa fram idéer om att ha vissa
kylda skap for matvaror och dven skap av varierande storlek, detta skulle medfora att fler typer av
produkter kan levereras till skapen och kunden kan saledes himta allt sitt gods pa samma plats.
Det &r mycket bekvamare for kunden én att hdmta sina produkter pa flera olika stéllen.

Iwan m. fl. (2016) skriver att leveranser till paketskap kan ske vid vilken tidpunkt som helst, alla da-
gar i veckan. IKEA meddelar att leveranser till paketskap kan ske under lagtrafikerade tider, vilket
leder till minskade kostnader for leverantoren. Kvéllsleveranser ar nagot som Fraktlogistik erbju-
der och upplever att det innebdr mindre risker for férseningar da trafiken &r lagre. Anvandningen
av paketskap skulle darfor, ur denna aspekt, kunna underlitta for leveranser samt minska risken
for att nagot gar fel under leveransen. Fraktlogistik menar att det hinder att mottagaren inte dr
tillganglig vid leveranstillfillet under arbetstid och leveransen maste saledes goras om, nagot som
dr forknippat med en 6kad kostnad.

Vid implementering av paketskap tillkommer kostnader fran byggandet av infrastruktur samt hyra
for den yta som krivs. Vidare pastar Iwan m. fl. (2016) att yta som tidigare ej utnyttjats kan nu
kommersialiseras genom paketskap. Vakulenko m. fl. (2018) skriver att kunder féredrar den billi-
gaste leveranslosningen, alltsa att kunder vill anvinda paketskap men endast om det ér billigare &n
existerande 16sningar. IKEA menar att de storsta kraven fran kunderna &r tid och pris. Vakulenko
m. fl. (2018) menar vidare att det &r viktigt att paketskap implementeras pa ett sétt som inte leder
till 6kade kostnader for slutkunden.
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5.1.3 Hemleverans

R. Klein m. fl. (2017) skriver att matdistributérer anvinder sig av olika tidsspann dir kunden far
vélja vilken tid den vill ha maten levererad. Enligt den empiriska datan férekommer samma metod
hos bade IKEA, Kesko och Fraktlogistik. Hur stort tidsspannet &r, varierar mellan olika foéretag.
Vanligtvis anvénder sig Kesko av tvatimmarsfonster, Fraktlogistik av tretimmarsfonster och IKEA
av ett fyratimmarsfonster. Den upplevda servicen paverkas starkt av hur stort tidsspannet &r.
Tvingas kunden vara hemma hela dagen for att vinta pa sitt paket sa blir kundupplevelsen sdmre
dn om kunden far ett tidsspann att forhalla sig till sdger IKEA. Fraktlogistik har identifierat ett
monster ddr manga kunder véljer att stanna hemma fran jobbet nagra timmar for att fa leveransen

till ett lagre pris.

IKEA upplever att ju mindre leveransfonstret &r, desto mindre effektiv kommer leveranserna att
bli. Fraktlogistik menar att ur en logistisk synpunkt sa vill foretagen ha sa stort tidsfonster som
mojligt. Dock verkar det inte vara nagot som ér realistiskt, da kunder oftast inte vill vara hem-
ma mer dn nédvindigt. Fraktlogistik erbjuder en mojlighet att ge en exakt tid for hemleveranser.
Problematiken med det hér édr dock kostnadsékningen som tillkommer. Punakivi & Saranen (2001)
forklarar att kostnaden for att leverera produkter direkt till kunden istéllet for att leverera till
ett paketskap var ungefir 2,5 ganger hogre per leverans. Kostnadsminimeringen beror pa att spe-
ditéren inte behover anpassa sig till leveransfénster utan kan istéllet fokusera pa fyllnadsgrad och
rutteffektivisering (Punakivi & Saranen, 2001). N. J. Klein & Smart (2019) beskriver sedan ytterli-
gare att det dr den sista biten av leveransen som &r den mest kostsamma och komplicerade. Men N.
J. Klein & Smart (2019) pastar samtidigt att det &r just denna aktiviteten som ér viirdeskapande
och saledes leder till hogre intékter.

Fraktlogistik tar personlig kontakt med kunden innan hemleverans av varor sker. Anledningen till
det ar att Fraktlogistik och kunden ska komma Overens om ett tidsfonster. Att ta kontakt med
kunden, ses som en del av transporten. En av de storsta utmaningarna med hemleveranser, enligt
Fraktlogistik, &r just att komma i kontakt med kunder, bade innan leverans men &ven nér trans-
portoren vil befinner sig pa adressen. Det finns en risk att transportoren far goéra en extrakorning
nagon annan dag, vilket da blir sdmre f6r effektiviteten och #ven kostsamt. R. Klein m. fl. (2017)
skriver att en av de storsta nackdelarna med hemleveranser ar just att det dr svart att uppna hog
effektivitet. Hasselstrom (2011) menar att det finns en trend med att antalet hemleveranser ékar,
att da ringa till varenda kund kan bli extremt tidskrdvande. Kesko tar istdllet kontakt med kund
genom SMS. Efter meddelandet, ringer kunden till godsterminalen for att bestdmma tid. Att gora
sa eliminerar alltsa den del da transportoren maste ta kontakt med kund.

Fraktlogistik erbjuder dven kunder en mojlighet att fa varor levererade pa kvillar mellan 17:00-22:00,
ibland kan undantag goras for senare leveranser. Att kora kvéllsleveranser, kan vara fordelaktigt.
Problemet vid kvéllsleveranser dr fyllnadsgraden och prisbilden enligt Fraktlogistik. Pa kvéllarna
ar det betydligt lagre fyllnadsgrad &n pa dagarna, vilket paverkar transporteffektiviteten negativt.
Fraktlogistik ser dock att det &r enklare att leverera pa utsatt tid med tanke pa att det ar firre
leveranser som behover levereras samt mindre trafik pa kvéllar. N. J. Klein & Smart (2019) skriver
att hemleveranser dr dyra att genomfora, men forfattarna skriver ocksa att hemleveranser bidrar
till hog service, vilket kunder dr villiga att betala for. Priset d&r nagot som Fraktlogistik upplever
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som mycket hogre vid dessa typer av leveranser.

R. Klein m. fl. (2017) menar att den storsta fordelen med hemleveranser dr att tjinsten erbjuder
den hogsta graden av service. Kunden behdver inte forflytta sig och varan kommer till kunden
istéllet for tvirt om. IKEA menar dock att det kan uppsta problematik nér hemleveranser skots
av tredjepartslogistiker. De menar att personen som levererar, inte alltid delar samma vérderingar
som foretaget vilket kan bli problematiskt da detta kan vara den enda personen som kunden tréiffar
ndr de handlat pa internet. Enligt Hasselstrom (2011) stéller kunder hoga krav pa bland annat
leveransprecision. Nagot Kesko menar paverkar upplevelsen kraftigt &r punktligheten pa leveransen.
Har foretaget sagt att de ska komma mellan 16:00-18:00, &r det vildigt viktigt att de gor det. Att
inte halla de utsatta tiderna kan enkelt fa kunden att tappa fortroende for foretaget och pa sa sétt
skapa daliga associationer till foretaget. Det giller sirskilt nar kunden gor ett storre inkop, vilket
bade IKEA och Kesko intygar. Det krivs alltsa att foretaget kan leverera pa utsatt tid, annars dr
det battre att ha ett storre tidsspann.

Ett annat perspektiv dr hur lang tid det tar fran att kunden lagt sin bestéllning till att godset
kommer hem. Vid komplexa och storre leveranser av otympligt gods, menar Kesko, det ibland kan
droja upp till sju dagar innan varorna kommer fram till slutkunden. Kesko upplever déiremot att
om kunden far hem sitt gods snabbt, sa kan det héja kundnojdheten avsevirt. Manga av deras
kunder har blivit positivt forvanade éver hur snabbt det har gatt fran att de lagt ordern till att
varan kommit fram. Som nidmndes i stycket ovan menar Hasselstrom (2011) att kunderna stéller
allt hogre krav pa bade tid och leveransprecison.

I den empiriska datan diskuteras smarta las som &r nagot relativt nytt pa marknaden. IKEA
forklarar att det tillater de som levererar godset att komma in i huset eller ligenheten vid hemle-
veranser. BoKlok ndmner att allt fler konsumenter vill ha smarta las. Lasen gor sa att matkassar
kan stéllas in direkt i kylskapet utan att nagon dr hemma. IKEA forklarar vidare att personen
som skoter leveransen har hela tiden en kamera pa sig for att kunden ska kunna kénna sig trygg.
BoKlok menar dock att manga kommer vara skeptiska till en sadan 16sning av integritetsskal.

5.1.4 Samarbetsterminaler

Fraktlogsitik meddelar att det &r vanligt att varje aktor anvénder egna omlastningsterminaler och
samarbetar inte med andra aktorer vid omlastning. Om aktorer hade samarbetat kring omlastning
hade det varit ekonomiskt gynnsamt fér mindre aktorer sasom Fraktlogistik. Detta &r enligt Frakt-
logistik svart att implementera da konkurrenter inte vill arbeta tillsammans. Enligt Nordtgmme
m. fl. (2015) hade det varit kostsamt for aktorer att bygga upp gemensamma samarbetsterminaler
eftersom ny infrastruktur maste byggas samt att befintliga logistikfldden maste goras om. De stora
aktorerna har idag sina egna omlastningsterminaler och vill inte samlasta gods med sina nédrmsta

konkurrenter.

Nordtgmme m. fl. (2015) menar vidare att svarigheten ligger i kostnaden f6r omfoérdelning samt
skillnaden i behov mellan slutmottagare och distributérer. Samtidigt séiger Allen m. fl. (2012) att
samarbetsterminaler leder till en hog fyllnadsgrad for transporter, vilket &r positivt for I1onsamheten.
Detta bekriftades av Keskos sétt att arbeta, de uppnar en hog fyllnadsgrad efter att de lastar om
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leveranser vid samarbetsterminaler pa vissa leveranser. IKEA anvinder sig av omlastningstermi-
naler for att uppna hogre 1onsamhet.

Fraktlogistik anvénder sig av omlastningsterminaler just pa grund av att fyllnadsgraden pa fordo-
nen blir hogre. Allen m. fl. (2012) skriver att konsolidering av gods leder till effektiva transporter i
stadskdrnorna. Fraktlogistik menar vidare att deras anvindning av omlastningsterminaler medfor
att det kan bli mindre fordon som anvinds. Allen m. fl. (2012) skriver just att samarbetsterminaler
medfor att storleken pa fordon kan justeras for att uppna hoga fyllnadsgrader. Pa sa sitt minskas
de konsumerade resurserna per produkt och effektiviteten hojs. Keskos distributorer anvander lik-
nande terminaler fér omfordelning av sina produkter. Leveranserna lastas om i dessa terminaler,
for att sedan distribueras inom landet. I Norrland samlastar de med konkurrenter for att fa hogre
fyllnadsgrad, vilket stimmer Gverens med teorin. Samspel ar inte nagot Fraktlogistik mérkt av i
dagslidget nédr det kommer till de stora transportorerna som exempelvis DHL eller Bring.

Som nidmns i bade teori och empiri ligger samarbetsterminaler utanfor stadskédrnan. Nordtgmme
m. fl. (2015) menar att det inte gar att betrakta ur ett serviceperspektiv for slutkunden da det
inte dr en aktivitet som paverkar kunden. Den som bestéller en vara och slutligen erhéller varan
mérker inte om den har passerat en samarbetsterminal eller inte. Nordtgmme m. fl. (2015) ndmner
vidare att samarbetsterminalerna maste bidrar till en virdetkning for slutmottagarna, detta skulle

ge incitament for foretagen att investera i samarbetsterminaler.

5.2 Transportmdjligheter

Bade Kesko och Fraktlogistik menar att lastbilar frimst anvands vid transporter utanfor stdderna
och mindre fordon anvénds i stadskdrnan. Merkisz m. fl. (2012) hivdar att lastbilar linge varit
det sjalvklara alternativet vid transporter men att det kommit att &ndras. Lastbilar &r inte bra
for stadsmiljén och har dérfér bytts ut mot mindre fordon (Merkisz m. fl., 2012). Campbell m. fl.
(2017) menar att skapbilar har stérre mojligheter att leverera direkt till kund &n lastbilar. Alltsa
bekréftar teorin bade vad Fraktlogistik och Kesko har sagt. Merkisz m. fl. (2012) menar vidare att
transporter med lastbil lampar sig bést utanfor stdderna da de kan ta mycket last och ar flexibla.

Fraktlogistik ser idag mojligheten med eldrivna fordon i stdderna, dock menar de att leveranstiden
for elektriska lastfordon &r for lang. Det kan ta dver ett ar innan fordonet levereras vilket inte kan
ses som en fungerande losning. Enligt Bjorklund (2019) finns det idag lastbilar som gar pa el i
stadsmiljo. Flera befintliga akttérer som bland annat Volvo och Tesla har lastbilar som drivs pa el
och anvénds for kommersiellt bruk.

IKEA erbjuder manga billigare gor-det-sjilv-16sningar for logistik. Som kund hos IKEA finns
mojligheten att transportera hem godset sjilv genom att hyra exempelvis slipkérra, skapbilar
och fraktcyklar. Balm m. fl. (2017) ndmner samtidigt att LEF kan anviinda sig av cykelvigar vid
leveranser och att snabbare transporter da kan uppnas. Amstel (2019) anser att LEF delvis kan
ersétta leveranser med storre fossildrivna fordon. Nackdelarna med LEF menar Balm m. fl. (2017)
ar att fordonet har reducerad hastighet och rackvidd jamfort med storre fordon. IKEA menar dock
att fa viljer gor-det-sjilv-losningar trots att det &dr billigare &n andra leveranstyper. Hemleverans
och leverans till ombud ar betydligt vanligare menar IKEA.
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5.3 Hallbarhet inom logistik

Miljo dr nagot som bade kunden och samhillet gemensamt vill forbéttra. I avsnittet nedan pre-
senteras hur de olika logistiklosningarna och valet av transportfordon paverkar hallbarheten for
logistiken.

5.3.1 Ombud

Det finns flera positiva aspekter med ombudsleveranser ur ett miljoperspektiv. IKEA menar att det
ar viktigt att placera ombud dér folk ofta passerar. Ombud &r ofta lokaliserade vid mataffarer och
bensinstationer Iwan m. fl. (2016). Liu m. fl. (2017) menar att eftersom ombud ofta &r placerade
pa vilbesokta platser sa minskar striickan godset behdver transporteras och leder saledes till ldgre
utslapp.

Weltevreden (2008) menar att ombudet mojliggor for foretagen att ldmna av allt gods pa ett
stille och kan dérfor planera och effektivisera sina transporter béattre. IKEA, Fraktlogistik och
Kesko ndmner att de arbetar aktivt med transportfordon och dess paverkan pa miljon. Effektivare
transporter i kombination med béttre fordon leder till ett minskat klimatavtryck.

5.3.2 Paketskap

Genom att anvinda paketskap &r det enklare att organisera transporter med hog fyllnadsgrad
(Iwan m. fl., 2016). Anderson m. fl. (2005) skriver att hog fyllnadsgrad leder till mer hallbara
transporter da det sker farre leveranser. Fraktlogistik forsoker alltid att han en hog fyllnadsgrad
for deras transporter, det leder till bade ekonomiska fordelar och mer hallbara transporter. IKEA
menar att paketskap leder till en hog fyllnadsgrad for transporter, vilket leder till att farre fordon
kors. Att kora med farre fordon dr mer hallbart da fordonen genererar utslapp.

Iwan m. fl. (2016) menar att paketskap ofta placeras pa vilbestkta platser. Liu m. fl. (2017) menar
att ett langt avstand kan leda till att mottagaren transporterar sig med bil till ombuden vilket
genererar utslipp. Med paketskap blir avstandet for mottagaren kort vilket leder till att bil inte
behover anvéndas, detta menar Iwan m. fl. (2016). BoKlok menar att i framtiden kommer varje
boende i ett omrade ha tillgang till en gemensam byggnad med paketskap vilket styrker att bil inte
behover anviandas for himtning av paket. Paketskapen kommer da sannolikt vara ndrmare kunden
dn ombud.

5.3.3 Hemleverans

R. Klein m. fl. (2017) menar att foretagen som arbetar med hemleveranser anvinder sig av digitala
verktyg for att effektivisera hanteringen av hemleveranser. Fraktlogistik anvénder inte smarta rutter
eller liknande verktyg for att rutteffektivisera sina transporter, de har for laga volymer for att det
ska vara lonsamt. R. Klein m. fl. (2017) menar vidare att dessa digitala verktyg bidrar till ett
positivt klimatavtryck och minskad buller och trafik i stadsmiljo. Dock ndmner R. Klein m. fl.
(2017) att hemleveranser dr det sdmsta leveranssittet ur ett miljoperspektiv men menar att de
digitala verktygen énda paverkar positivt ur ett hallbarhetsperspektiv.
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Anderson m. fl. (2005) menar att statliga beslutsfattare paverkar hur foretagen arbetar med
hallbarhet. Samtidigt ndmner IKEA att det blir alltmer bilfria zoner i stidderna vilket forsvarar
hemleveranser. Staten vill minska trafiken och bullret i stdderna och anvéander séledes de metoderna
for att astadkomma detta.

Gimenez m. fl. (2012) skriver att en utmaning kring hallbar logistik dr att ansvaret for transporter
ofta ligger hos flera aktorer. For att bedriva hallbar logistik maste alla aktorer under en leverans
arbeta med hallbarhet. IKEA, Fraktlogistik och Kesko anvinder sig alla av underleverantorer vid
leverans. For att se till att hela flodet &r hallbart stéller Fraktlogiskt och IKEA hallbarhetskrav pa
sina underleverantorer.

Fraktlogistik menar att vid hemleveranser i téitorter stélls hogre krav pa transporterna, géillande
buller och tréngsel. Lastcyklar &r en bra ide ur miljosynpunkt, men de kan endast frakta mindre
gods séger Fraktlogistik. IKEA anvénder elfordon pa vissa strickor i stdderna vilket fungerar val.
Det leder inte bara till minskade CO2-utslipp utan dven till minskade bullernivaer.

5.3.4 Samarbetsterminaler

Allen m. fl. (2012) argumenterar for att samarbetsterminaler mojliggér fér anvéindning av alterna-
tiva transportfordon vid transporter i stadskérnan. En annan fordel dr att fyllnadsgraden i bilarna
kan hojas. Fraktlogistik menar att genom att konsolidera last kan en hogre fyllnadsgrad uppnas, det
kan da minska antalet bilar som kor ut lasten. Anderson m. fl. (2005) menar att en hég fyllnadsgrad
leder till savil ekonomiska som miljéoméassiga férdelar.

Majligheten till samarbete med andra mindre aktorer i samarbetsterminalerna kan hoja effekti-
viteten. Kesko arbetar med detta vid vissa langa transporter. Detta ligger i linje med Anderson
m. fl. (2005) da forfattarna menar att foretag arbetar for att 6ka lonsamheten men samtidigt bidrar
positivt till miljon. Den ekonomiska lonsamheten har i fallet med Kesko inneburit mer hallbara
transporter.

En stor del av utsldppen vid samarbetsterminaler &r transporterna. IKEA, Fraktlogistik och Kesko
hade exempelvis krav om minst Euro6-klassning pa sina lastbilar. Anderson m. fl. (2005) menar
att statliga beslutsfattare kan tvinga foretagen att arbeta for ett mer hallbart samhille. Kesko
menar att Sverige ligger langt fram inom hallbarhetsutvecklingen i logistikbranschen. Kesko ska
snart starta ett fordon som endast gar pa RME, en typ av biodiesel, ddrmed &r bilen giftfri och
inte lika dalig for miljon. Alternativ till RME & HVO100 som ocksa dr en biodiesel och béttre for

miljon.
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6 Diskussion

For att transportera sma varor finns det idag ett system med ombud som ér effektivt. For att
systemet ska vara lonsamt att anvanda krédvs det dock stora volymer. Mindre aktorer har ddrmed
svart att komma upp i de volymer som krivs for att implementera ett eget system med ombud.
Postnord, som &r statligt dgt, har inte samma I6nsamhetskrav som privata aktorer vilket ger dem
en konkurrensfordel. Det &r alltsa mest fordelaktigt att anvinda befintliga system med ombud for
att leverera sma paket. Om befintliga system inte anviinds utan nya ska byggas upp, dr ombud
forknippade med en stor kostnad for infrastruktur.

Paketskap och ombud &r mer effektiva dn hemleveranser ur ett transportperspektiv. De har egen-
skapen att de befinner sig pa vissa utvalda platser. I analysen framkom det att vid transport
till samma plats sa forenklas ruttplaneringen vilket dkar fyllnadsgraden och dérmed lonsamheten.
Paketskap har dven egenskapen att ingen hinsyn behovs tas till 6ppettider, och detta férenklar
ruttplaneringen ytterligare da leverans kan ske under vilken tid pa dygnet som helst. Aven faktu-
met att forseningar pa sa sitt kan undvikas dr nagot som talar for paketskap. Kunder upplever
dven en béttre serivceniva om leveransen kommer i tid och inte blir férsenad. Med optimerade
ruttplaneringar kan risken for att nagot gar fel med leveransen minska.

For bésta resultat och hogst virde for foretaget dr det mest fordelaktigt om paketskapen implemen-
teras i tdtbefolkade omraden. IKEA menade i empirin att kunder i framtiden kommer efterfraga allt
mer flexibla och billiga 16sningar. Kunder kommer inte vilja vara hemma mer &n nédvandigt och
leveransen ska ske pa ett billigt och snabbt sitt. Ett paketskap i kundens bostad vore da en optimal
16sning. Kunden kan hédmta ut sin vara nir kunden kommer hem samtidigt som det &r en billigare
16sning &n exempelvis hemleveranser. Dessutom skulle paketskapsstationerna kunna anvéndas av
kunder for att skicka tillbaka gods, vilket kan ge en hog fyllnadsgrad dven i returflodet.

Jamfort med hemleveranser &r ombud och paketskap mer miljovanliga transporter. Leveranserna
sker till bestdmda platser och fyllnadsgraden for varje leverans &r hogre. For att leverera mindre
varor i urbana miljoer kan &ven alternativa transportfordon anvéindas. Mindre varor kan levereras
med elbilar alternativt LEF, vilket skulle sénka miljopaverkan for leveranserna. Dessutom blir det
vanligare med bilfria zoner i innerstdderna, vilket vidare férsvarar leveranser av typen hemleverans.
I de bilfria zonerna kan da liknande alternativa fordon anvandas.

Andra alternativ for att fa miljovénliga leveranser ar att kora pa miljovanliga brénslen sasom
HVO100 eller RME. Dock 6kar kostnaden mycket for akerierna och det blir en konflikt mellan
miljon och ekonomin.

Hemleveranser kan kanske ses som det sjilvklara valet for hog serviceniva. Kunden slipper helt
att anstringa sig och varan levereras dnda fram till dérren. I analysen ndmndes mycket som kan
ga fel vid hemleveranser och pa sa sitt paverka kundens upplevelse. Foretaget som skdter hemle-
veransen maste ddrmed vara erfarna och skickliga pa detta. En hemleverans ldmnar utrymme for
kunden att vélja vilken tid varan ska levereras, som tidigare ndmnts i analysen sédnker detta dock
effektiviteten. Att ta kontakt med kunden kan ocksa vara tidskrivande men samtidigt nédvéndigt
for att sékerstélla att kunden dr hemma. Fraktlogistik menar att det &r svart med tillgdngligheten
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vid hemleveranser och foretaget ringer kunden mer &n en gang per leverans. Det dr bade tids- och
resurskrivande och minskar 16nsamhet och effektiviteten, samtidigt som kunden tvingas vara hem-
ma under det tidsfonster som har bestdmts. Smarta las skulle helt kunna eliminera problemet med
tidsfonster. Det tillater personen med leveransen att komma in i huset eller ligenheten. Foretaget
hade da kunnat planera sina transporter pa ett effektivare sitt om inte kunden behéver tas hinsyn
till, vilket skulle kunna leda till bade béttre effektivitet och hogre 16nsamhet. Problemet med den
typen av leverans dr integriteten, det &r inte sdkert alla vill att sin ldgenhet eller hus filmat. Figur
6 illustrerar vart i hemleveranskedjan som det smarta laset placeras.

Smartlds

, B o
Terminal/ Hem
Lager

Figur 6: Hemleverans med smartlas

For att etablera hemleveranser kriavs det ingen investering i infrastruktur och investeringskostna-
den #r ddrmed valdigt lag. Dock kostar varje enskild leverans mycket da den anpassas helt efter
mottagaren. En hemleverans kan dven medfora att korstrickan blir lingre &n vid leverans till om-
bud och paketskap. Mojligheten att ldmna av mycket, eller allt gods pa samma stille finns inte
med hemleveranser vilket leder till att kostnaden 6kar samtidigt som det paverkar miljon negativt.
Nagot foretagen kan gora for att oka fyllnadsgraden &r att samlasta storre gods med mindre gods.
For mindre hemleveranser finns mojligheten att anvinda alternativa transportmedel som exempel-
vis lastcyklar eller elfordon. De alternativa transportmedlen &r, ur ett hallbarhetsperspektiv, ett
bra alternativ, dock har de oftast en begrénsad stricka de kan kora. Lastcyklar kor i huvudsak
endast i innerstdderna och transporterar mindre stréckor, sa de dr olampliga for lite langre stréckor
som exempelvis fran ett lager till kund.

Ytterligare en nackdel med hemleveranser dr att leveranser inte alltid lyckas da mottagaren in-
te alltid dr tillgénglig. I de fall dir leveransen kan goras, maste leveransen gora om vilket okar
kostnaden. Paketskap och ombud loser detta problem genom att leveranserna kan ske oavsett om
mottagaren ar tillgdnglig eller inte, men paketskap kréver infrastruktur i form av yta for att lagra
de stora varorna, vilket &r kostsamt. Dessutom &r nétverket i dagslaget inte tillrdckligt utbyggt och
mycket pengar kommer behtva investeras for att, pa ett effektivt sitt, kunna anvéinda paketskap.

I analysen lyfts Kesko fram som ett exempel diar samarbetsterminaler har ¢kat fyllnadsgraden
och da sannolikt hojt 16nsamheten pa de annars olonsamma transporterna. De ndmner dock att
detta endast giller leveranser utanfor storstiderna, i deras exempel Norrland. Samtidigt sdger
andra aktorer att samarbetsterminaler inte anvénds i dagsldget och att aktérerna har sina egna
omlastningsterminaler istéllet. En fungerande samarbetsterminal skulle kunna leda till att farre
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men dven mindre fordon skulle kunna fardas in i stadskédrnan, av den anledningen att olika féretag
samlastar transporterna. Det skulle vara positivt for effektiviteten, l6nsamheten och miljon. Med
samarbetsterminaler hade de mindre aktorerna kunnat effektivisera sina floden och pa sa sétt
minska kostnaderna pa lang sikt. De kan da utmana de storre aktorerna kostnadsméssigt.

Vidare har analysen visat att samarbetsterminaler dr dyra att implementera da infrastruktur maste
byggas och nuvarande logistikfloden maste goras om. Det dr en stor investering som maste goras
och att etablera detta tillsammans med konkurrenter kan vara svart. Motiveringen till att anvénda
samarbetsterminaler dr att de kan skapa mervirde for foretaget i form av att sdnka miljopaverkan
samt oka effektiviteten och lonsamheten. Aven mojligheten att effektivisera upphimtningen av
atervinningsmaterial fran kund &r en faktor som kan skapa vérde for féretag och samtidigt forbéttra
foretagets hallbarhetsarbete.

Hemleveranser ar det alternativ som erbjuder hogst service for kunden. Vid en hemleverans kom-
mer, som tidigare ndmnts, kunden inte behova anstringa sig alls for att fa hem sina varor. Detta
lampar sig extra vél vid leveranser av storre varor som kan vara svara for kunden att forflytta
fran ett paketskap eller ombud. Med smarta las kommer féretagen dessutom kunna effektivisera
leveranserna da kunden inte behover vara hemma. Det kommer vara positivt bade fér miljén och
foretagets lonsamhet. Det kan dock vara sa att kunden bestéllt hem en mindre vara och inte pri-
oriterar att fa varan hem till doérren, utan snarare vill ha det levererat fort. Da dr ombud eller
paketskap att foredra, det eftersom leveransen dit gar snabbare. Kunden bor da fa leveransen till
ett paketskap, om det inte ligger for langt bort. Da kan kunden hamta godset direkt utan att behova
vara beroende av Oppettider, samtidigt slipper kunden koéer. Det forutsétter dock att kunden &r
nagorlunda tekniskt kunnig.
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7 Slutsats

I rapporten redovisas ett antal leveranssitt som fungerar for mindre gods i urbana miljoer. Samtliga
leveranslosningarna skulle teoretiskt sidtt kunna implementeras men utifran analysen framkom det
att vissa leveranslosningar presterar battre for den typen av gods. Det dr framforallt utifran ett
kostnads- och transporteffektivitetsperspektiv som paketskap och ombud &r att foredra. Vidare har
vissa aspekter identifierats som talar for paketskapens férdel, och framforallt for bostadsintegrerade
paketskap.

Bostadsintegrerade paketskap dr nagot som identifierats som extra intressant. Det gor att god-
set kan levereras till kunden samtidigt som kunden slipper att forflytta sig till ndrmsta ombud.
De bostadsintegrerade paketskapen forenklar en sadan 16sning for leverantéren da allt gods kan
samlastas precis som i fallet med ombud.

I dagsldget &r ombud nagot béttre leveranssitt dn paketskap och anledningen till det &r for att det
redan finns ett etablerat nitverk som effektivt tar hand om gods. Paketskap dr valdigt nytt och
fran empirin framkommer det att manga foretag fortfarande experimenterar med leveranssittet.
Dock finns det potential med bostadsintegrerade paketskap baserat pa att servicen kan hojas och
att det dr ett mer hallbart leveranssitt. Det bor papekas att bostadsintegrerade paketskap skulle
bidra med mest nytta i bostadskomplex dir manga bor. Paketskap bidrar med nytta da leveranser
kan konsolideras for att leverera varor till flera kunder. Implementation av paketskapen i bostads-
komplex med manga personer skulle vara optimalt da endast ett fatal leveranser kan tillfredsstélla
ett stort antal kunder samtidigt.

Det dr inte manga av de leveranssétt som presenterats som faktiskt kan hantera storre gods pa ett
effektivt sitt. Det enda leveranssétt som fungerar vil for storre gods dr hemleveranser. Ombud har
oftast begrénsningar for hur stort godset far vara samtidigt som paketskap ocksa ar begrinsade
da det inte dr effektivt att ha hur stora skap som helst. Bekvamligheten ar vialdigt viktig och en
hemleverans erbjuder hogsta maojliga service, detta passar sérskilt bra vid leverans av storre gods.

Smarta las dr nagot som skulle kunna revolutionera marknaden for hemleveranser. Varken leve-
rantorerna eller kunden behover da ta hansyn till nagra tidsfonster och da elimineras risken for att
kunden inte &r hemma nér godset anldnder. Kunden slipper dessutom stanna hemma fran jobbet
och kan istéllet bara med ett enkelt knapptryck sldppa in personen som anlénder med godset. En
stor nackdelen med hemleveranser &r att det kan vara svart att uppna en hog fyllnadsgrad da
kunderna stéller krav pa olika tidsfonster. Med smarta las &r inte det ett problem och foretagen
kan hoja fyllnadsgraden pa sina transporter, och dédrmed sénka kostanden for leveransen. Genom
att planera leveranser i forviag och leverera gods utefter planeringen behovs inte hénsyn tas till
kundernas preferenser om leveranstid.

Dock ér det i dagslidget vildigt fa hushall som &r utrustade med den typen av las. Nybyggda
lagenheter utrustas ofta med las som ar uppkopplade men anvéndarantalet blir fortfarande kraftigt
begréansat. Losningen kommer dédrmed inte vara mojlig att applicera pa samtliga hushall. Det kan
vara en stor investering for manga privatpersoner att byta till den typen av las och det dr ytterst
oklart hur lang tid det tar innan ett sadant leveranssystem kommer utvecklas i storre skala.
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Urbana samarbetsterminaler anses vara nagot som bor inkluderas i en leveranskedja, oavsett
godsets storlek. Terminalerna har nackdelen att de &r véldigt kostsamma att konstruera men det
tillkommer enorma effektiviserings- och miljofordelar. Effektiviseringsfordelarna grundar sig i att
gods kan konsolideras for hoga fyllnadsgrader, vilket ger ytterst effektiva transporter. Miljoférdelarna
erhalls fran att gods konsolideras utanfor statskirnorna, vilket medfor att fordonsstorleken kan an-
passas efter leveransort. Figur 7 illustrerar hur leveranser av varierande storlekar kan levereras med
hjalp av en urban samarbetsterminaler till hem till kund.

Bostadsintegrerat
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Figur 7: Leveranser av stora och sma gods med urban samarbetsterminal

Projektets syfte och fragestillningar grundade sig i den problemformulering som presenterades i
kapitel 1. Syftet var att undersoka valfungerande transportlosningar samt att utvirdera dessa for
att upptéicka vad som fungerar bést, har uppfyllts. Pa sa sétt anses det att en 16sning har hittats,
pa den problematik som ndmndes i kapitel 1.

7.1 Begriansningar

Arbetet som helhet, har sin utgangspunkt i en litteraturstudie som genomfért. Litteraturstudien
var grunden till forskningsinstrumentet som anvéndes fér datainsamlingen. Detta kan i vissa fall
bidra till att arbetet redan fran borjan blir relativt begréansat till den information som insamlades
i arbetets uppstartsfas. Det hade mojligtvis varit onskvért att dven genomfora nagra intervjuer
samtidigt som den ursprungliga litteraturstudien genomfordes, for att sikerstélla intressanta forsk-
ningsomraden. Dock &r det vért att ndmna att litteratur frekvent har samlats in under arbetets
gang, vilket kan ha minimerat denna begrénsning.

Nér det kommer till de djupintervjuer som genomforts sé var dessa av semistrukturerad intervju-
form. Viktiga teman valdes dirmed ut som skulle diskuteras under intervjun. Detta gav intervju-
objketen en stor frihet att utforma sina svar vilket kan ha minimerat risken for att ga miste om
intressanta forskningsomraden. Vidare sa dr det vért att namna att de olika intervjuobjketen anses
ha viss partiskhet, det eftersom de intervjuade uttalar sig om och representerar deras féretag. Det
kan dirfor ha blivit svart att fa ut svar diar de intervjuade kritiserar deras sitt att leverera. Hade
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intervjuobjektens namn inte ndmnts hade fler kritiska svar bland de intervjuade insamlats samt
att partiskheten hade kunnat minskas. Intervjuobjektens svar var d&ven sadana som forklarade hur
deras foretag gick tillviaga vid olika leveranssitt. Detta behdver nodvandigtvis inte vara represen-
tativt for samtliga foretag i branschen. Det var dérfér bra att gruppen intervjuade olika foretag
som arbetade med samma leveranssiitt for att fa olika perspektiv i fragan. Fler intervjuer hade
dven kunnat genomforts for att fa ett &nnu bredare perspektiv pa forskningsfragorna.

Studien kan anses vara trovirdigt eftersom validiteten samt reliabiliteten anses vara stark. Anled-
ningen till att innehallsvaliditeten anses vara stark ar pa grund av att innehallet i forskningsinstru-
mentet ansags ticka problemomradet vil samt att de intervjuade, i efterhand, fick ta del av och
godkénna insamlad data. Vidare sa kunde den samtidiga validiteten sékerstéllas genom att empiri
kunde forklaras av befintlig teori. Dessutom anses dven reliabilitet vara stark da datainsamlingen
skett pa ett neutralt och konsekvent sétt.

7.2 Framtida forskning

For att pa ett mer omfattande sitt besvara fragestillningarna kommer vidare forskning och analys
kriivas. For att fa djupare insikt i problemet behover bade det teoretiska ramverket samt empirin
utokas. Fler intervjuer behover genomftras for att fa en djupare inblick i de utmaningar som
foretagen star infor. Att intervjua foretag fran olika branscher ar intressant for att fa fler perspektiv.
Genom att samtidigt utoka det teoretiska ramverket och ldsa fler vetenskapliga artiklar kan fler
alternativa l6sningar presenteras och utvérderas.

Anledningen till att framtida forskning #r nodvindigt baseras pa begridnsningar i form av tid,
geografi och specifik omradesexpertis for detta kandidatarbete. Som ndmnts i avgriansningarna har
endast Sverige beaktats samtidigt som varken informations- eller det monetéira flddet har tagits
hénsyn till. For att kunna presentera ett marknadstéickande resultat hade dessa faktorer behovt
analyseras och diskuteras. Kandidatarbetet har endast beaktat leveranser till privatkunder och
inte foretagskunder. Darmed har manga leveranser inte tagits hiansyn till vilket begransar studiens

omfang.

Studien har dessutom endast intervjuat foretag och inte gjort nagon marknadsundersokning for
att fa information ur ett kundperspektiv. Marknadsundersokningar skulle leda till en bredare in-
formationshdmtning vilket sannolikt hade kunnat skapa en annorlunda analys och diskussion.
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Bilagor

A - Intervju med Matthew Ritche och Sebastian Krysén, IKEA

F. Can you guys take us through IKEAs current delivery strategy in terms of last mile and what
solutions you guys are actively using right now? Is it like delivery lockers, pick-up points, home-
deliveries? What do you guys prefer?

S. (Krysén)If you mean what different delivery solutions that we have after the customer has done
an order until they get it at home is that it’s the frame that we would be working in. We have
different kinds of do-it-yourself deliveries, so if we start from that perspective from the cheapest
thing that the customer can do then it could be for instance to rent a van themselves or rent the
trailer or rent kind of a e-trailer or a cargo-bike to get the goods home themselves. I mean that
would be the cheapest solution, but it’s of course not super many that want to take that effort even
if it’s cheap. Then we have regular deliveries with different types of vans, so it can go from a quite
small van taking like one tone payload capacity up to 3.5 tones, this is usually what you use in
the city centers, and then we have home-delivery with like full truck loads or less then truck loads,
rally big trailers and so on. That would be standard proposition that the countries will have when
it comes to home delivery. Like you said, we have lockers both at IKEA premises and external
premises. When it comes to external premises, its mostly parcel boxes, so not for bulky stuff. We
are also working on different ways of having flexible locations on lockers, for instance you have
lockers that are placed at the gas station, on a truck, and not always located at the same physical
place.

F. You guys mostly use third party distributors, or do you use in-house?

S. (Krysén)99% is third party as of today. But we are working towards what we are calling a
blended model, so you can say to have a mixed between in-house transportation fleet, out-sourced
transportation, but then also crowdsourcing platforms.

F. What types of transportation do you want do in-house? Is it home-deliveries or is it to parcel
lockers?

S. (Krysén)No. It’s mainly home-deliveries, which would make sense. When you work with parcel
lockers, I would say from my perspective that its not super wise to do that yourself, because that’s
quite big machines working (not physical machines). They have really good networks, and it’s
tough to do that cheaper or better yourself.

S.(Ritche) If we take all the companies that we work with in terms of the franchisees, then its not
exactly the same picture and its mainly by regions. We see a trend in the middle east and Israel
area, where they have decided to take it in-house and its primarily for three reasons. Firstly, they
have found a way to be more cost effective so its better financially for them to do it. The second
thing is that it allows them to control the customer experience, because then ofcourse you are
managing the co-worker who works for IKEA instead of managing through a big delivery company.
And the third part is that typically in the large physical countries they don’t have many stores,
so they use a way to be able to switch drivers by location to allow them to do super long home
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deliveries in certain countries. In Morocco for example, where the driver will drive for 8-9 hours in
one day, then he’ll get out and stay overnight at a hotel and another driver will continue to do the
second part of the journey. And its related to the cost of the co-worker that allows him to do that.
They just found a better way to do it, in their situation, but its vert depending on the country
and the situation. One other thing, then we talked about parcel lockers, I would divide the parcel
lockers into three. So the first part is that we have a number of stores now where we have large
IKEA parcel lockers at the store

F (intercepting the answer). Is this city stores?

S. (Ritche) In Sweden, the Helsingborg store, you can order anything and you can collect in a
locker outside. Click-and-collect, instead of having to go inside of the store. 24 hour access. Then
also in Sweden we use instabox. Instabox lockers wont fit a lot of IKEA products, so we have to
be really careful how we create the order to make sure that the customer, when they create the
order and see the instabox location, actually have the possibility to collect it there. Then we did a
third test as part of the same project, taking the instabox lockers and making them look more like
an IKEA store in terms of the blue patterns. We put them in a couple of shopping malls in Saudi
Arabia, where its a quite a big city. People dont want to cross the city, so if you live in the wrong
side of the city in regards to the store, then we are giving them an alternative parcel location to be
able to pick up their goods. And its 3-4 bigger then a instabox locker in terms of size, but you cant
fit a wardrobe in there or a sofa. Its a small furniture locker. The reason we chose this was mainly
because we saw that shopping malls there a more like going for a walk in Europe. In Riyad, there
is one million customers a week entering through the door where the lockers are. The locker are in
the entrance/exit space. So one million customers pass that door where the lockers are placed. It
helps in terms of appetizing as well. We dont have the same solution in every county. Some have

some solutions, some have a mix, some has none. It depends varying on the location.

F. Do you know if a specific type of size of the parcel locker is better than the other? Which one
is more appreciated do you think?

S. (Ritche) When it comes to the parcel lockers, what we did not want to do was to create a really
good online offer for the customer, but when they get there (to the parcel locker) they realize that
it’s too much trouble. We could have put a locker big enough to fit a wardrobe in Riyad, but the
reality is that people can not fit a wardrobe in their car anyway. So a lot of the reasoning goes
behind the customer experience. Think about what you want to carry in a bag, or think what you
want to carry in terms of small piece of furniture. I think that changes if you dont start to talk
about places where people go in a car. If its a gas station, or a supermarket car park. The location
kind of guides the type.

F. We came to the conclusion that in order to better the customer convenience, you have to take the
package near the customer and not to the customer. Because taking it to the customer craves a lot
of coordination between the customer and delivering. But if you take it close to the customer, you
do not need to be that adaptive. We think that the key is taking the products close the customer.
We were thinking about parcel lockers och luggage rooms solution. What do you guys think about
that?
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S. (Krysén)The main thing is the flexibility. Both from the delivery perspective, that is the service
provider which is hosting the lockers and doing the replenishment of the lockers, but also then of
course as a customer to pick up products whenever you want without being adaptable to time.
This is what drives the efficiency mostly. if you have a regular home delivery, then you need to
stay within a certain time window and the customer has to be at home, and the service provider
will have less efficiency because they need to do the routing while taking this into considerations.

S(Ritche). It really depends on the country. In Sweden its fairly easy to take products home. In
Netherlands, its really difficult to rent a trailer. From a IKEA perspective, we need to develop an
offer thats relevant for the world, because everybody lives slightly different.

F. Would it be good if we could find a way to make the delivery time window smaller? From a
customer convenience perspective that is.

S (Krysén). Most customers do not want to be at home more than needed. You can work with this
in different ways. Either you can give a full day time window with a couple of days in advance,
and when you come closer to delivery you can have a track-and-trace solution which gives you an
estimated time of delivery plus/minus 5 minutes that you would get. Or you could work with what
kind of an impact of the size of the delivery slot of 2 vs 4 hours. Depending on where you live,
what country it is, and what the customer density is in this area, those are the factors that drive
the costs and then somehow that cost needs to come back. Either you need to have an order which
is bigger and therefore gain more money as IKEA, or have a little bigger time window in order to
gain efficiency in the delivery instead. There are pros and cons with big and small time windows,
depends on which perspective one takes

S (Ritche). A lot of customers ask why IKEA does not make the delivery free like Amazon. In
most businesses you have to buy the products, you have to have the mechanism that allows the
products to sell, and then you have the delivery of the products to your home. They are the tree
main costs that a business has if I simplify it. Amazon takes the delivery costs in the price of the
product, IKEA does not. IKEA wants to be transparent, and allow the customers to make the
choice themselves.

F. One idea that we have in this early stage is that to combine different solutions, for instance
efficient home delivery for sofas and parcel lockers for smaller goods.

S (Krysén). Yeah. And you can also put pick-up points into that equations, if one would like to
pick up the big stuff. Otherwise, these are the tree things you mainly have to play with. Home
delivery, pick-up point or a locker. When you restrict the time from a logistics perspective for a
certain provider to be at a certain place, the smaller time window that you give at the point of
sale, the less efficiency you will have in the network. My answer is that from a logistics perspective
you would like to have as a big time window as possible but if you then can make the time window
smaller when you come closer to the delivery time then that would be the perfect match. Because
as a customer you might a text the day before, that the delivery will happen between specific times.

F. Have you guys investigated the possibility of going towards apartment buildings, making a
luggage room where residents can pick up their packages?
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S (Ritche). When we did the locker project, we connected to the people of IKANO, around that
issue that you described. What we also talked about was that in the future, would customers want
to have small parcel lockers in their villas. By guessing, 90% of the things you get home is parcel
size deliveries. And if you had some flexibility there by having a parcel locker, where you did not
have to be home, it would probably make your life significantly better. Our problem is, in terms of
the volume, and the majority of the stuff delivered is man-delivered. And ofcourse, nobody wants
to have a luggage room in front of their house, but in a villa its maybe not that hard to fix.

F. Its something that IKEA sees as a future?

S (Krysén). We have also been in discussion with different companies, not only for new construc-
tions, but also how you can convert spaces which you have today in both bigger houses and villas
when it comes to how you can convert these spaces into lockers. If you have a villa in Sweden maybe
besides the garage you used to have old space where you used to put waste. Some discussion has
been around converting these from a garbage place to a parcel box och locker. Its different types in
different markets, but thats what was relevant for the Swedish market. Regarding the convenience
of not being at home, we are also testing out smart locks, that is digital locks that you can open
with the phone. These are growing around the world to see how we can utilize our service providers
and these locker vendors, in order to do the deliveries when the customers are not at home. With
this we would get away from these time slots, then its just whenever a customer is not at home
deliver the stuff to these lockers.

F. What is the proportion of small packages vs large packages being delivered to customers?

S (Krysén). Still today we have quite a big proportion of regular home delivery of bulky stuff from
a value perspective. Then from a volume perspective, parcel is growing.

F. Where do you place your stock for delivery? In order to deliver the products to peoples homes,
do you ship from a central stock (Jénkoping in Sweden) or do you have smaller stock near the
bigger cities.

S (Krysén). The general for most countries that I am working with is that you either take it from
a central unit (Jonkoping in Sweden, and one in Arlanda, Stockholm) but also you have that home
delivery is going out from the IKEA stores. Its up to each country to decide how to deliver this.
This decisions depends on which products are taken from which unit, but also weighing in different
stuff like the cost, the lead time and so on.

F. Matt explained that if it was not express delivery, most of the time it came directly from the
IKEA stores instead of the warehouses. Is this correct?

S (Krysén). Well, often the store is closer than the warehouse. But in certain cities, the warchouse
is in the city so it does not really matter. Other parameters steering that decision.

F. Would it be interesting for you if we look into the transportation side, that is not only the last
mile part and the customer convenience part, but also how to get the products to the cities? There
are ideas like using UCCs. How big of a problem is it for you guys to transport products into the
city?
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S (Krysén). From my perspective, its very interesting. We are having plans of opening more stores
in the city centers where either its restricted to use diesel trucks or other towards motorized vehicles
as such. I think that new and innovative ways of doing deliveries of short distances and in dense
areas is interesting. From an IKEA perspective that would be interesting.

F. Should we focus on last mile or to focus on the earlier part of the chain?

A (Krysén). If you look at last mile that is really where the development is happening. If you
see the general growth perspective, and not only talking about IKEA, that is the e-commerce is
booming even if its truck, rail or ocean. If you want to do something that makes an impact, then
last mile is a good way to go.

F. Would IKEA be interested in having their own parcel lockers or should IKEA cooperate with
other companies to set up these companies? So that not only IKEA products can be delivered to
them but also products from other companies.

S (Ritche). As a company, we are quite protective of our brand, and I am not sure if we would
ever go down that route. Because in Saudi Arabia were there are IKEA lockers, we would not want
to mix with that. It was actually something we talked about with Instabox, because Instaboxes’
biggest customer is Apoteket. And then if you happen to pick up an IKEA order and then at the
same time you pick up Viagra from an Instabox locker. But does this start to give you different
feeling about the brand of IKEA? And thats something we are extremely protective of.

F. Would it be efficient for IKEA to open up a bunch of parcel lockers in a city like Gothenburg?

S (Ritche) I cant talk about Gothenburg, but I can talk about Riyad. When we did ROI, and it
was pretty simple, it included the cost to buy the parcel lockers and what are the running costs.
We then interviews the customers and asked them very simple question; aould you have bought
from IKEA if this service did not exists?”. And if the answer was 'No’, we took the margin out
of those orders and then we put that against the cost. Needless to say, it was a positive cost. You
would be surprised how you dont need to [unclear] through a huge amount of volume, to be able to
get the numbers to stack up. And then I think, coming back to what i said earlier, what we did not
manage to do is that one million people walk past those lockers every week. And we tried to put
it into context, that on the way to the shopping mall in Riyad, IKEA in Saudi Arabia had payed
for an advertisement of a draws. And it was one IKEA product that was on the billboard, and
it would stay there for four weeks, and we paid around 80 thousand euros to have that billboard
open. Then these lockers are there, and everybody that walks past must get some kind of reaction
or some kind of realization about IKEA. But its super difficult to put a price tag on 'what does
it actually do’. When you talk about ROI, its really difficult to say. But even without it we still
managed to prove that it was worth-vile.
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B - Intervju med Alexander Alfredsson, Fraktlogistik Svenska AB

F ar det skillnad pa att leverera till en privatperson kontra ett féretag?

S(Alfredsson). Ja det ér en skillnad pa att leverera till en privatperson kontra ett foretag helt klart.
F. det &r sa?

S (Alfredsson). Ja det &r det.

F: Vad é&r den storsta skillnaden?

S(Alfredsson). Storsta skillnaden #r tillgingligheten bade gillande bebyggelse och geografi. Men
dven tillgingligheten tidsmissigt. Ett foretag har ju ofta mellan 7 till 16 eller 8 till 17 eller tvaskift
eller vad det nu kan vara. En privatperson &r ju det vet vi ju sjdlva om man &r i plugget sa dr man
ju bara hemma ett visst antal timmar om dygnet och jobbar man sa &r man ocksa bara hemma
ett visst antal timmer. Sa det &r den stora skillnaden.

F. Sa privatpersoner dr mer kravande med tidsintervallet da?
S (Alfredsson). Jag gillar inte ordet kridvande sa sétt.
F. har de hogre forvantningar da?

S (Alfredsson). Nej det skulle jag inte heller vilja pasta, inte hogre forvéintningar men de &r mer
kravande mer att situationen &r mer krévande &n sjdlva mottagaren i sig. Om du forstar vad jag
menar. Just det hdr med leverans till ett vilaomrade till exempel. Det &r ju i sig mer krivande om
det ar det du syftar pa. Leverans till ett foretag kontra en privatperson ar lattare. Just for att det
ar byggt for att komma fram med stora fordon och sa vidare.

F. Vi kollar mest pa hur man ska leverera produkter till kund (last mile), hur léser ni sadant i
dagslédget, ar det mest hemleveranser? Hur ser det ut nér ni levererar till en privatperson?

S (Alfredsson). Nér vi levererar till en privatperson sa tar vi personligkontakt med personen som
ska ta emot paktet, eller den som finns pa hemadressen. For att bestimma néir personen ar hemma,
och har mgjlighet att ta emot, och dérefter anpassar vi leveransen.

F. Brukar ni ge ett tidsfonster da?

S (Alfredsson). Ja precis, och da har vi alltid alternativ pa tidsfonster. Man kan bestélla leverans
under hela dagen om man har mdojlighet till att ta emot hela dagen och da blir det en ldgre kostnad.
Man har alternativ pa ett tre timmars fonster och da far man viélja klockslag mellan 7 och 17. Sen
har vi alternativet kvillsleverans, vilket kostar mer. Och da kor vi ut mellan 17 och 22. Det finns
ocksa undantag nér vi kan kora ut senare men det dr dessa tider vi har satta. Vi kan ocksa l6sa
helgleveranser men det ar vildigt séllsynt.

F. Ar det séllsynt med helgleveranser for att det blir dyrare?

S (Alfredsson). Ja det ér prisbilden. Det mérker man pa privatpersoner, min uppfattning &r att
privatpersoner kan offra tre timmar av sin arbetsdag for att halla ner priset. Eller for att personen
vill ha leveransen sa fort som mdojligt och inte behéva vénta till en helg.
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F. Vad &r det for typ av produkter som ni oftast levererar?

S(Alfredsson). Nu pratar jag mycket fran erfarenhet da vi inte har kommit igang med den typen
av verksamhet, men min erfarenhet &r just tridgardsmobler. Det kan vara byggprodukter, bygg-
stéllningar. Om man ska mala om fasaden hemma och behover byggstillning. Mycket av den typen
av leverenser, bygg och moéblemang. Inte mycket matkassar, vi har lite men inte mycket.

F: Generellt storre och otympliga paket?

S (Alfredsson). Ja det &r det, inte mycket skokartongen som jag brukar kalla det. Utan mer at
pallar och uppat i storlek.

F. Arbetar ni mest med hemleveranser, eller har ni pickup-points eller ombud?

S (Alfredsson). Vi kor alltid direkt ut till kund med hjilp av sammarbetspartners pa respektive
ort eller omrade. Exempelvis i Skane har vi ett antal utvalda partners efter en kravlista som vi
har. I Blekinge eller Norrland har vi andra ldmpliga partners. Som kor ut till privatpersoner. Jag
glomde ndmna det innan, men kunden har mojlighet att séitta ett exakt klockslag for leverans.

F. Hur mycket mer kostar det att begira ett exakt klockslag for leverans?
S (Alfredsson). Ungefér 200 % dyrare att bestilla en exakt tid.
F. Exempelvis 6kar en leverans fran 100kr till 300kr om kunden kréver exakt leveranstid.

S (Alfredsson). Ja ungefér. Men 100 kr &r en véldig liten leverans. Pratar vi om ett méblemang
som skickas fran goteborg till stockholm kostar det nirmare 800 kr. Vill kunde da ocksa ha exakt
tid blir priset kanske 1800kr istéllet.

F. Vilka &r de storsta utmaningarna ni har med att leverera till privatpersoner?

s (Alfredsson). Att komma i kontakt med personen, bade via telefonen och néir man &r pa adressen.
Dérfor jobbar vi mycket med att ta kontakt med privatpersonen via telefon fore leverans, for att
inte sta dér och knacka pa dorren och ingen &r hemma. Da &r risken att vi som transportor far
ta sméillen med en extra utkorning dagen efter. Sa vi forsoker gora arbetet fore. Sa det &r en
stor utmaning. En annan utmaning dr dethér att vi kommer med en lastbil som &r 10 meter lang
som viger med last 20 ton och da komma in pa villa gator eller ett bostadsrittsomrade eller
hyresrittsomrade. Det dr en utmaning.

F. Kor ni mycket stora lastbilar?

S (Alfredsson). Vi kor med den typen av fordon som krivs for uppgiften, allt i fran pickupbilar till
lastbil och sldp. Vanligtvis ar lastbil med sldp mellan hubbar och inte ut till kund.

F. Man har ju sétt lastbilar med slidp i villaomraden som har problemt eftersom de &r forstora.

S (Alfredsson). Det kan vara en trafikledare som inte har gjort sitt jobb ordentligt, det &r viktigt
for trafikledarna att de kollar hur destinationen ser ut sa att fordonet kan kora déar. Till foretag dr
det mer tillgéngligt for stora ekipage.

F. Var bor de flesta kunderna, inne i staden eller pa landsbygden?
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S (Alfredsson). Du menar de vi levererar till?
F. Ja

S (Alfredsson). Det &r inte sa mycket transporter mitt i centrum utan vanligare utanfor. Leveran-
serna Okar ofta pa sommaren nir personer ar i sommarhus osv pa landsbyggden. Personer mitt i
centrum har inte samma behov av att fa hemleveranser da de har mer tillgang till butiker. S& min
uppfattning dr att det dr mer ut mot landet. Ett exempel ar att vi precis gjorde en leverans ut till
en privatperson pa en gard. Mer landsorter och gardar vill jag siga. Personer som har fullt upp
med jordbruk eller boskap tar nog hellre en hemleverans én att aka sjélv.

F. Hur vill ni leverera i framtiden? Och hur vill kunderna ha det i framtiden?

S (Alfredsson). Miljofordon efterfragas mer och mer. Det ligger i tiden. Det #r nagot som vi maste
vara duktiga pa att snappa upp som leverantor eller transportor. Sen blir det ocksa vanligare dven
fast det inte dr stor procent med tidsleveranser, &ven fast personer dr villiga att aka hem fran
jobbet ett par timmar far vi fragan vad det skulle kosta att fa en exakt tid, eller vad det kostar
att fa leveransen pa kvillen. Jag tror att ju mer vi bestéller hem saker pa nétet desto mer krav pa
tid och flexibilitet kommer att stéllas.

F. Hur ser du pa anvindandet av parcel-lockers?

S (Alfredsson). Om det finns en marknad for det tror jag absolut att det hade varit hallbart.
Det skulle ligga i tiden eftersom folk har mindre tid éver och kan da himta leveransen nir det
passar dem. Det tror jag absolut skulle kunna vara en grej. Dock kan det vara svart vid storre
hemleveranser da platsen &r begridnsad. Fragan dr om marknaden &r beredd att betala for den
ytan som kridvs. Nagon maste betala for den ytan dér leveransen kan sta i flera dagar. Jag ar
tveksam pa om marknaden dr beredd att betala for det men praktiskt séitt hade det varit kanon.

F. Det skulle vil vara bra miljoméssigt eftersom det gar att samordna fler leveranser.

S (Alfredsson). Ja det &r nagot vi jobbar mycket med, att alltid forsoka ha hog fyllnadsgrad. Det
dr bada av miljoméssiga och kostnadsméssiga skél. Och dven praktiska skél.

F. Du ndmnde innan att markanden efterfragar mer miljévinliga fordon. Har ni anpassat er for-
donsflott for det?

S (Alfredsson). Ja vi stéller krav pa vara sammarbetsparners att de ska ha vissa motorklasser,
exempelvis euro6 men vi haller ocksa pa att utveckla krav pa fossilfira transporter. Sa vi jobbar
mycket med hallbara transporter. Det dr samma sak med déck, att de inte ska innehalla miljofarliga
dmnen. Sen jag borjade inom logistik branschen for elva ar sedan dr det detta som har utvecklats
mest. Fordonen som rullar pa svenska vigar ar vildigt moderna och bra, och det &dr pa grund av
att marknaden stéller krav. De utlindska fordonen har inte samma standard.

F. Anvénder ni er av elfordon idag?

S (Alfredsson). Inte idag men vi far forfragningar av kunder att vi ska anviinda det. Dilemmat &r
att tillgangen pa elfordon &r lag. Jag pratade med en partner igar om han hade mgjlighet att kopa
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ett elfordon, han var 6ppen for det men sa att tillgangen pa elfordon dr lag och leveranstiderna
langa. Han sa att leveranstiderna kan vara over ett ar.

F. Tror du att kunderna &r beredda att betala extra for att fa miljovanliga leveranser?

S (Alfredsson). Det gar inte att veta till 100 % men jag tror att kunderna &r beredda att betala
for det.

F. Ar det mest foretagskunder eller privatkunder som vill ha detta?
S (Alfredsson). De som har kontaktat oss ér féretagskunder. Och det tror jag ér det generella.
F. Vet du vad det &r for typ av transporter de vill ha?

S (Alfredsson). Stadstransporter dr det som ir aktuellt och det &r det som dr mest miljooviinligt.
Det #r korta strickor och de elfordon som finns tal inte langa strickor. Det dr som elbilar, de tal
inte heller langa strickor.

F. Stockholm har idag bilfria zoner, tror ni att det kommer bli mer av sadant och hur paverkar det
er?

S (Alfredsson). Det kommer att komma, vi ha vissa gator i Géteborg dér man inte far kora lastbil
mellan vissa klockslag, jag tror inte det &r pa grund av miljoskdl utan tringselskil. For miljons
skull ar det ratt viag att ga. Da kan det bli mer att man maste samla ihop gods mer for att kunna
anvinda en lastbil istéllet for flera.

F. Anvéinder ni er utav UCCs och hur fungerar det?

S (Alfredsson). Vi har samarbetsterminaler som vi styr transporterna till och dér samlastas bilarna
ut pa bésta sitt.

F. Blir det mindre fordon da?

S (Alfredsson). Det blir alltid mindre bilar om lasten klarar av det.

F. Fungerar detta bra?

S (Alfredsson). Det tycker jag, om du menar logistiken kring det.

F. Ar det samspel sa att flera leverantérer anvinder samma terminaler?

S (Alfredsson). Nej vare foretag anviinder sig utav en egen terminal, det dr vildigt sdllsynt med
samarbete. P4 DHL bilar gar det DHL gods, de skulle aldrig fa for sig att ringa Bring for att
samlasta gods.

F. Finns det nagot uppligg dér olika parter star for olika delar?

S (Alfredsson). Inte for de storre leverantdrerna men vi mindre aktorer samarbetar sa att de som &r
duktiga pa leveranser mellan Stockholm och Géteborg kér det och sen kor andra aktorer last-mile.
Ofta &r det lokala foretag som skoter sista biten. Jag upplever att logistik Sverige forsoker ta sitt
ansvar kring milj6, det finns en ekonomisk aspekt i det som gor att alla kan tjina pa det. Vi stravar
efter att géra mer hallbara transporter for da kan vi fa ett stérre kundunderlag och méta krav.
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F. Du ndmnde innan att ni holl pa med kvillsleveranser, vad &r den storsta skillnaden mellan
kvéllsleveranser och vanliga leveranser?

S (Alfredsson). Det ir nog tyvérr fyllnadsgraden. Det finns inte lika stort underlag av gods for att
kora med hog fyllnadsgrad pa kvéllar, inte for de leveranser vi har. Pa dagarna ar bilarna fulla
nir de ldmnar terminal, skulle det inte vara fulla sa &r det for att en leverans ska nagonstans inget
annat ska. Tyvérr sa ar kvillar enstaka séndningar i vart fall. Men for hemleveranser av mat till
exempel kan inte jag svara pa hur det &r. Men for oss &r kvéllsleveranser svarare att fa till en bra
logistik, och dérav blir de dyrare ocksa.

F. Ar det littare att pricka in tidsfonster pa kvillar?

S (Alfredsson). Det skulle jag séiga pa grund av att det dr firre transporter att ta hénsyn till. Farre
saker ga fel pa vig till slutmottagaren under en kvill. Sen &r det trafikaspekten, 19:00 &r trafiken
inte hard belastad i jaimforelse med 08:00 pa morgonen.

F. Tar ni hénsyn till trafik?
S (Alfredsson). Ja, det maste man gora som trafikledare.
F. Hur fungerar det?

S (Alfredsson). Man kan jobba med enkla verktyg, man kan ga in pa niitet och trafiken.nu om man
ska leverera i Goteborg eller Stockholm. Det &r viktigt med lokalkédnnedom hos den som planerar
transporterna. Sen dr det klockan, &r klockan 08:00 och man har leverans 09:00 vill man inte vara
pa fel sida Goteborg. Pa kvélls- och helgleveranser dr det mer att om det tar 20 minuter utan
trafik sa tar det alltid 20 minuter, och tar det mer sa har det hént nagonting. Sen &r vi ju nu i
en situation med mycket vigarbeten i Goteborg som man maste ta hinsyn till. Sa det dr viktigt
med bra kdnnedom om vilka vigarbeten som finns. Nu under Corona pandemin &dr trafiken lugn
men i vanliga fall maste man ta hénsyn till vigarbeten. Jag vet att néir arbetet med véstlinken
borjade paverkade de enormt. Vi gjorde métningar som visade att en distributionsbil gjorde 20%
farre utkoérningar pa en dag &n innan. Sa det paverkar logistiken, men det blir bra nér det ar klart.
Men innan dess paverkar det. Och det &r svart for oss att séga till slutkunden att vi ska ha extra
betalt for att de bygger om i Géteborg, det funkar inte for det finns alltid nagon som inte extra
betalt.

F. Arbetar ni med hallbarhet mer &n att ni stéller krav pa era underleverantorer?

S (Alfredsson). Vi foresprakar att alla chaufforer har gatt en kurs i eco-driving, det &r svart att
sétta som krav, men det kommer att bli ett krav sa smaningom.

F. Arbetar ni med smarta rutter, dir en algoritm raknar ut den optimala vigen?

S (Alfredsson). Nej vi har inget system for det pa grund av att behovet inte har funnits, vi har
inte manga séndningar utan har stora sindningar. Pa en bil i Géteborg med 18 pallplatser ar det i
snitt 5 séndningar pa den. Det dr inte mer én sa pa de leveranser vi har. Darfor finns inte behovet
av en algoritm. Da ricker Google maps ganska langt for var del.

F. Angaende storleken pa leveranser, dr en pall det minsta ni kor?
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S (Alfredsson). Nej, kartong eller paket. Vi erbjuder leverans av alla storlekar om en kund efter-
fragar det.

F. Och da koér ni med mindre fordon?

S (Alfredsson). Ja precis, vi har stor nytta av vart nitverk med samarbetspartners som har de
flesta typer av fordon, for att kunna leverera alla typer av leveranser. Det dr viktigt att anvinda
ett fordon som &dr ergonomiskt fér den typen av leverans.

F. Vad &r din synpunkt pa exempelvis cargobikes som kan ta lite storre laster?

S (Alfredsson). Det tror jag absolut pa, man kan exempelvis se matleveranser som fungerar vildigt
bra med cyklar. Det gar bra for dem och det tror jag det finns en anledning till, att det finns ett
behov och efterfragan. Det dr manga transportorer som har borjat att erbjuda leverans med cykel
eller moped.

F. Vad tror du om p2p leveranser?

S (Alfredsson). Det &r lite utanfér min kunskap, men jag tror inte pa det. Manga svenskar dr
forsiktiga av sig och dr oroliga att det kan bli fel om en privatperson skoter leveransen det kan

exempelvis vara om privatpersonen foljer skattemaéssiga regler osv.
F. Anvénder ni er av ombud fér mindre leveranser?

S (Alfredsson). Nej det gor vi inte. Vi har inte réitt médngd av mindre paket for att fa det 1onsamt. Vi
ar inte nischade sa mycket at paket hallet. Det finns en véldigt stor konkurrens i form av Postnord
som #r statligt dgda pa det omradet. Det &r svart att konkurrera mot dem nér de far statliga
tillskott for att foretaget inte dr 16nsamt. Sen gér DHL och Schenker det vildigt bra, det far man
ge dem. De har skapat en tjinst som &r svar for oss mindre aktorer att matcha prisméssigt. Det
behévs enorma kvantiteter for att fa det 1onsamt. Dérfor anvind vi oss inte av ombud. For att
vi inte har den kvantiteten. Det borjar poppa upp foretag som hjilper andra foretag att skicka
paket. Déar de nya foretagen har avtal med de stora leverantorerna och skoter leveransen som en
mellanhand.

S (Alfredsson). Det dr dyrt med hemleveranser till privatpersoner, vi tar en tilliggsavgift for le-
veranser till privatpersoner kontra féretag for att det &r svarare. Pa ett foretag finns det alltid en
person pa lagret som &r redo att ta emot leveransen, privatpersoner har inte samma tillgénglighet.

F. Vad tror du framtidens kunder kommer efterfraga?

S (Alfredsson). Bittre tider pa leveranser och framforallt mer kvillsleveranser.

11
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C - Intervju med Peter Hanberg, Kesko AB

S (Hanberg). ...Vattenfall, eltel och sen en till kanske Fortum. Dem dér typer av kunder, dem
gar alltsad pa samma bilar nattetid. Sen distribuerar vara terminaler till dem hér respektive olika
kunderna. Och det ni &r ute efter, just inom e-commerce eller B2C, sa far man géra en egen set-up
med dem hér transportorerna, typ en elektronisk set-up. Det hdr med SMS, den &r ganska komplex
for att man jobbar med sa manga olika. DHL och postnord har detta system. Problemet med dem
ar att dem inte levererar godset fysiskt. Dem &r duktiga pa det elektroniska, mend det far inga
varor. Alltsa vildigt dalig kvalitet pa leverans i alla fall. Sa utmaningen for oss har forut varit att
hantera det elektroniska.

F. Menar du informationsflodet da? Alltsa informationsflédet er och era underleverantorer.

S (Hanberg). Ja, precis. Eftersom alla dem hir 22 transportorerna ser olika ut, dem &r olika langt
fram i sin utveckling, med scanning och elektronik och sa vidare. Da maste vi dga det, for vi kan
inte kommunicera pa olika sétt till kunderna utan vi har ett eget sétt att kommunicera. Och det
har vi ett system for nu, som vi har byggt upp, som pratar med kunderna.

F. Anvinder era underleverantorer lastbilar, mindre lastbilar, elbilar och dylikt?

S (Hanberg). Ja. Det &r olika. Men det dr mest lastbilar, for godset kriaver ju det. Vi har inga
cyklar.

F. Har ni skapbilar? Eller 4r dem for sma ocksa?

S (Hanberg). Krafter bussar finns, och liknande, som kér smapaket. Dem distribuerar godset efter
bade godsets och fordonets beskaffenhet. For det dr ekonomi i det ocksa.

F. Stéller ni krav pa elbilar, EURO-6? Ar det nagra krav ni stéller pa era underleverantérer?

S (Hanberg). Ja. Néir man skaffar nya fordon sa ér det ju sa. Men i regel behéver man ju aldrig ha
det som krav for det finns inget annat att kopa. Sverige ar ganska duktiga pa det, eller snarare sagt
sa &r branschen duktig pa att ta fram miljévanliga fordon. Sen &r det brinslen som styr mycket
dér, vad som dr bra och daligt. Och da kommer ekonomin in i bilden, och dem kér pa det som ér
bést ekonomiskt.

F. Ar det det du tycker &r en stor utmaning med att far det mer miljévinligt, att fa det att funka

med ekonomin?

S (Hanberg). Det som sades innan séiger transportoren. Forst och frimst &r det en ekonomi, dem
maste overleva pa marknaden. Dem kor med sa billiga bilar som det &dr mojligt. Och nér dem koper
en ny bil idag sa kan du inte kdpa en béttre miljomiissig bil om du handlar i Sverige, ex Volvo,
Scania, alltsa dem hér kiinda mérken. Diaremot kan dem tanka andra brinslen, HVO100 och RME
och sa vidare. Problemet med dér dr att HVO &r dyr, den kostar ett par kronor mer per liter
och det blir pengar i slutindan. Och RME, det finns inte sa manga tankningstéllen, bilarna ar
annorlunda, motorerna #r annorlunda och kostar lite mer. Det &r ingen enkel ekvation. Men dem
flesta branslen idag har tillsatser, som &r bra. Vi startar en bil i Stockholm om tva veckor som gar
pa RME;, sa det ar helt giftfritt.
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F. Hur vill ni leverera i framtiden och hur vill kunderna ha det levererat i framtiden tror ni?

S (Hanberg). Nu blir det ett personligt svar. Och jag utgar ifran vara typer av produkter som vi
kor idag. Vi dr inte Zalando, Apotea, och det &r manga som pratar om det elektroniska idag. Man
vill kunna styra sina leveranser i en app eller i telefonen. Att veta nér leveransen kommer exakt
ar inte viktigt for den typen av gods vi distribuerar. Om du koper ett spa-bad eller om du koper
tva ton sten eller tva innedorrar sa &r det viktiga att det dr kvalitet pa leveransen, att vi kommer
nir vi har sagt nir vi kommer och inte géra som dem stora distributionsféretag, att sdga att vi
ska komma mellan 12 och 14 men inte komma alls. Det viktiga ar att vi har kommunicerat med
kunder, och séiga att vi kommer mellan 14 och 16, och sa svarar kunden att den &r hemma under
den tiden, och sa dyker vi upp. Det finns inget varre &n att vara hemma mellan 7 och 12, for att
véanta pa en leverans, och sa kommer ingen leverans. Det &r for den typen av gods vi har. Skulle
jag sitta pa ett annat foretag skulle jag nog inte svara sa, men med den typen av material vi séljer
sa dr det i regel ett storre inkop. Ett viktigare och dyrare inkdp, da vill man ha kvalitet pa sant.
Det dr sant vi har hort. Och att man onskar att ha det att man kan boka en leverans pa en app
for en viss tid exempelvis, det &r fysiskt omdojligt ndr man pratar om den hir typen av produkter.
Saker och ting hénder, man kan fa annorlunda turer och man vet inte det hér i forvig om man
inte har uppbyggda system. Och det kan man gbéra om man exempelvist kor matkassar, da vet
du var kunderna finns, vet vilken slinga man ska kora och hur lang tid den tar och hur manga
pasar som ska levereras. Och da dr det inte sa svart att bygga dem hér turerna. Men vi vet inte
nu vad vi ska leverera imorgon &n, och vad vi ska leverera. Sa vi kan omgjligt séga vilken tid vi
ska leverera imorgon, for vi vet inte vad vi ska leverera. Det dr komplext, och jag vet att manga
vill ha bestdmda tider men det blir svart. Och i vart flode sa hinner man inte ens att bestimma
en tid. Bestéller du godset idag sa gar det hirifran eftermiddag kvill, och imorgon bitti far du ett
SMS dér vi fragar ndr du vill ha din leverans levererad. Sa det gar for fort i vart flode, till skillnad
fran dem andra distributionsforetag som det tar 2-3 dagar for att leverera. Men det hinner inte vi
hér, det gar for fort. Kunderna ar inte alltid beredda att det kommer sa fort.

F. Har ni ett centrallager eller flera lager?

S (Hanberg). Ja det kan man siga. I Orebro.

F. Okej, och den técker storre delen av Sverige eller?

S (Hanberg).Ja, hela Sverige.

F. Arbetar ni nagot med terminaler med omférdelning av lasten till mindre bilar?

S (Hanberg). Ja, det gor vi. Dem hér 22 transportérerna jag talade om, dem finns pa 31 terminaler
runt om i Sverige. Vissa transportorer har flera terminaler. Den vi har i Norrland tex, da har vi
terminal fran Umea, Skelleftea och Lulea och uppat dér, dér det sedan lastas om pa terminal dér
och gar pa distribution pa morgon inom landet. Det &r ett nitverk, precis som dem stora aktorerna,
fast dem hér transportorerna har specialiserat sig pa otympligare gods. Och priserna &r billigare i
det hir flodet. Det jobbiga &r att ta fram flodet, att ha kunskapen och kdnslan for vad man ska
anvédnda for transportorer. Det dr enkelt att handla upp med DHL eller Postnord eller Schenker
som sdger att dem &r bést i Sverige. Men nér det kommer till verkligheten sa dr det enda man far
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sitta och gora &r att sitta och braka hur mycket fel dem gor och inte. Vi har en branschunik 16sning
for e-commerce leveranser, man kan inte ha den 16sningen om man inte har en grossistverksamhet
i botten som Onninen #r. Det dr den som ger oss mojlighet att det gar sa fort. Man kan inte séiga
att branschen ska jobba sahér, for det har dem inte rad med.

F. Det dr er nisch som gor att det gar ihop?

S (Hanberg). Ja. Vi har foérdelen att vi kan kombinera dem hor bolagens leveranser kan man séga.
Och da har vi tryck in K-Rautas hemleveranser i deras fldde. Det &r ganska nytt, endast 3 manader

gammalt.

F. Har ni okat aktivitet nu med tanke pa Corona?
S (Hanberg). Ja, jéittemycket mer.

F. Arbetar ni med off-peak leveranser?

S (Hanberg). Inte én. Det &r sa nytt med vart distributionssystem. For att gora off-peak leveranser
behovs volym. Vi kommer sikert att hamna dér. Det gar inte bara att kunder ska bestdmma vilken
tid pa dygnet vi ska leverera fér da har man inte rad med, det kostar for mycket pengar. Har man
mycket volym kan man planera en slinga och séga till exempel imorgon kl 18 kommer vi till dig.
Men da maste man ba storre volym. Sa vi tittar pa det men det &r inte aktuellt idag. Vi fokuserar
pa en bra leverans i dagslidget. Hel och ren men snabb leverans.

F. Hur ser er typsik hemleverans ut? Vad uppskattar kunderna framst, forutom det hér med att
det kommer nir det kommer?

S (Hanberg).Det &r aterigen vildigt nytt. Det vi har hort fran kunder &r att kunna bestélla hem
den hér typen av produkter sa fort, trodde inte kunderna att de va mojligt. Det har vi hort mycket.

F. Det ser kunder som valdigt positivt?
S (Hanberg).Ja. Svarhanterligt gods, sa snabbt. Det har varit en jittefraga.

F. Det &ar produkter som kunderna sjilva inte kan hiamta ut och dérfor uppskattas denna typen av
hemleverasn, inte sant?

S (Hanberg). Ja i regel &r det sa. Man kan kopa tva innedérrar och tva karmar exempelvis, och
sa far man det levererat dagen efter till lunch. Kunderna gapar och ténker "hur gick det hér till”.
Det har varit en stor grej. Sen &r det inte heller for bra att det gar for fort med B2C heller, for
att man maste ha kontakten forst, sa att kunden kan landa i och vara med och bestidmma. Det dr
béttre att hoppa en dag med leveransen och ge kunden chans att bestdmma.

F. Séger ni till kunderna att ni kommer en viss tid dér dem accepterar eller nekar?

S (Hanberg). Ja, i dagsliget dr det sa. Dem far ett sms pa kvillen nir godset lastas i Orebro
pa centrallagret, i sms:et star det att bestédllningen har lastats pa centrallagret och transporteras
under natten till en terminal néra kunden. Och sen pa morgonen kl 8 sa kommer ett till sms
nir transportoéren har ankomstskannare pa terminalen, med meddelantet din bestéllning ligger pa
TRANSPORTORENS GODSTERMINAL”. Sen ringer kunden till terminalen for att boka in en
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hemleverans. Varpa en overenskommelse mellan kund och transportor sétts upp. Transportoren
fragar om kunden dr hemma under den tiden som transportoren koér pa det omrade dar kunden
befinner sig. Vi har férdelen att vi kan leverera lite fritt. Det gor inte DHL och Schenker. Vara
chaufférer har kénsla for vart bolag, sa hen gor sa som vi siger att hen ska gora. Och det har
varit en vildig framgangsfaktor, att vi haller vad vi lovar. Men det &r svart, det &r ingen bransch
standard, utan det kommer vara varan nisch. Sa jag vet inte vad framtiden kommer att leda till,
vad som kommer vara viktigt vid en hemleverans. Det hir med fraktfria leveranser, det &r bara
en annonsvara. Man kan vilja att ha fraktfritt dir kunden sjilv star for kalaset. Manga gor sa,
NetOnNet exempelvis.

F. Ar det era underleverantérer som bestimmer tidsfonstret? Och i sa fall hur stort ér detta fonster?

S (Hanberg). Det &r lite olika, men framst 2 timmar. Dem vet vilka omraden dem gor och under
vilka tidpunkter.

F. Jag antar att ni har vildigt varierande paketstorlek. Hur hanterar ni den hér skillnaden i storlek
vid distribution?

S (Hanberg). Utbildning pa vart centrallager. Speciallister i plock och packning av olika varor.
F. Gar mindre produkter att leverera pa alternativa sitt &n hemleveranser?

S (Hanberg). Ja, genom ombud. Vi har Schenker och Postnord och deras ombudsleveranser. Upp
till 18 kilo har vi satt var gréns.

F. Anvander in Instabox?

S (Hanberg). Nej det anvinder vi inte. Vi &r for sma for att ha for manga produkter idag. Ju
fler 16sningar man erbjuder desto sémre priser far kunderna for volymen. Det dr béttre att ha en
16sning och fokusera sig pa den och gora den bra, ut ett ekonomiskt perspektiv da. Men sa funkar
inte verkligheten, man vill ha val.

F. Hur arbetar ni med hallbarhet i era logistiklosningar? Fyllnadsgrad etc?

S (Hanberg). Hallbarhet, det &r ekonomi idag. Vi har fasta dragningar varje dag, och det jobbar
vi med varje dag, dir vi kollar pa fyllnadsgrad och lagger till och tar bort resurser. Detta for att
bilarna inte ska ha tom rum. Utmaningen som vi har dr de korta ledtiderna. Vi har en cut-off tid
pa en bestillning idag kl 17:00. Forsta lastbilen gar 18:00 fran Orebro och den sista gar 22:30.
Och da ska vi ha hunnit planera allt. Vi har endast 3-4 timmar pa oss. Sa det dr en oerhort svar
och komplex del, att fylla last. Det behovs historik, statistik pa hur det ser ut vissa dagar och
vilka resurser vi ska ha. Det dr en vildig skillnad om man far en dag till pa sig att planera, da
gar det béttre att optimera. Men den mojligheten har inte vi. Det gar sa fort. Men vi ser till att
samlasta med andra konkurrenter pa Norrland tex. Da aker vara konkurrenter och vi i samma bilar
i regel. Och detta for att fa hogre fyllnadsgrad. Och fyllnadsgrad, det &r ekonomi. Oberoende pa
hur mycket som bestélls fran en kund fran ex Lulea sa maste transporten dnda aka dit. Det viktiga
for oss &r att jobba med hur ofta gar transporten dit. Behover den ga varje dag dit och sa vidare?
Vi jobbar med avgasutslapp men det &r oerhort utmanande fér det dr &nda ekonomin som styr.
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F. Marker ni att kunder stéller hdga krav pa att transportmedlet ska vara elektrifierat?

S (Hanberg). Ja pa fordon gor dem det. Dem vill att man aktivt ska jobba med hallbarhetsfragor
och miljofragor. Men det finns inga alternativ att kdpa, det dr som det &r. Vi har for stora produkter
sa det finns inte fordon som klarar av det som drivs pa el.

F. Ar det nagot ni kollar pa for framtiden?

S (Hanberg). Ja, niir det finns fungerade lésningar och fordon, absolut. Det finns den mdjligheten
for stadsdistribution.

F. Hur har digitaliseringen paverkat era logistiklosningar? Det med att kunder kan bestélla hem
produkter genom telefonen osv.

S (Hanberg). Positivt skulle jag séiga. Eftersom vi sitter pa en logisitkaparat som &r ganska bra,
och att vi har den typen av produkter som vi har, och att man kan bestélla vara produkter
digital, det har man inte kunnat gora férut. Om du gar till en konkurrent hos oss sa star det
exempelvist 5-8 dagar kvar till leverans, eller att leveransen &r en delad leverans eller att nagot
inte kan levereras, och detta finns inte hos oss. Utmaningen for oss ar att ldgga upp artiklar som ar
synliga och tillgdngliga for hemleverans for att vi dr sa nya fran den hér logistiklosningen som &r
idag i Orebro. Exempelvist kommer vi kunna leverera en stuga pa 3 ton till kund, men vi vet inte
om marknaden &r mogen for detta &n. Men vi kommer ha den hér l6sningen. Det &r det positiva
med digitaliseringen. Det negativa &r trycket fran dom som kor materialet, ex Apotea, Zalando,
att dem kan siitta sina floden digitalt det &r for att dem inte har nagon utmaning fysiskt med
sina leveranser. Det dr trycker fran marknaden, och &ven internt. Folk tror att man kan hantera
dem hir leveranserna pa samma sitt som Zalando, men det finns ingen som helst likhet i dem.
Bara for att en leverans &ér en leverans sa kan den inte alltid hanteras som en matkasse. Det &r
branschens problem, tycker jag. Ledtiden far stryk pa foten nir man ska ha digitala nétverk, eller
att kunden ska bestimma en tid. D4 maste man ha tid for att planera sant, och det finns inte idag,
for att det vill kunderna inte vinta pa. Men att aka elcykel eller moped och leverera en ask ipren i
centrala Stockholm, det dr inte sa svart. Men att leverera ett spa-bad pa tre timmar, det ar en stor
utmaning. Vi skulle kunna ha méjligheten till det om vi fick tiden pa oss, men den &r inte viktig.
Det viktiga &r att leveransen &r hel och ren och att vi kommer nér vi sa att vi kommer. Idag &r
det sa, men det kanske dndrar sig.
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D - Intervju med Per Krokstide, IKEA
F. Vet du om ni arbetar med UCCs, alltsa omlastningsterminaler éverhuvudtaget?

S (Krokstiide). Ja. Vi kallar det ofta konsolideringspunkter. Och det gor vi i olika delar av virdekedjan
ocksa. Vi gor det dels langre ut i virdekedjan dér vi kan konsolidera laster fran olika leverantorer
for att optimera det. Till exempel om du har dem tyngsta moblerna, exempelvis garderob, sa kan
man inte fylla en hel lastbil med det for da kommer den brytas pa mitten, utan da kan man samlas-
ta det med dunkuddar. Sa langt ute i véirdekedjan har vi det, och sen sa brukar vi nir vi kommer
nirmare slutkunden sa &r det ofta att vara 'subcontractors’ alltsa vara hemleveransforetag att dem
har egna konsolideringspunkter diar dem samlastar och splittar ut. Och déar &r det bade att man
kor en omlastning for att rutteffektivisera men det &r ocksa ofta att man byter fordons typ, for
att man ibland inte kan komma in med en 40-fots container pa flaket inne i Géteborgs centrum.
Sa det brukar vara bada dem delarna. Men ofta sa &r det sa att konsolideringspunkten ldngre ut i

viardekedjan dem dger vi, och nirmare kund sa har vara transportleverantérer ansvar.

F. Men jag misstdnker att detta ocksa tillater er att leverera till svar-levererade omraden som
bilfria zoner, som vi pratade om senast vi pratade.

S (Krokstéde). Precis. Och dér har vi fortfarande ingen 16sning som &r verifierad och som skalas
upp. Vi har ingen proven solution som séger att: sahér gor vi, detta &r bra!”. Utan det &r mycket,
tyvéarr i dagsliaget, att det dr upp till respektive underleverantor att losa det. Vi har inte nagot
sant patent pa dem. Annu...

F. Vad tror du om kundernas krav och férvéntningar i framtiden nér det kommer till leveranser?
Da menar jag bade hallbarhet och flexibilitet eller serviceniva.

S (Krokstide). Det forsta det &dr ju att vi har pa IKEA en prismodell som vi kér med, transparent
prisséttning, det vill sdga vi visar kunden vad det kostar. Lagsta pris &r i vart varuhus, ska du
hemleverera sa kostar det mer. Andra retailers bygger in hemtransportspriset i produktpriset. Och
sen sa har Amazon slagit undan benen pa oss alla genom att ha Amazon Prime, du betalar en liten
peng och nér du gjort det sa kidnner du som kund att du maste utnyttja denna peng sa mycket
som mojligt. For tédnk om du gor en hembestéllning, da blir ju denna lilla peng valdigt dyra, men
om du gor 20 hemleveranser sa blir det svinbilligt. Och det gor ju att det ar ett sjdlvspelande piano
efter ett tag. Amazon Prime bygger pa att du subventionerar leveranserna genom mer frekventa
kop. Sa varje gang du koper nagot sa far dem gross margin, och det &dr det som betalar hela. Och
sa dr dem &dven fantastiska pa ruttoptimering och allt sant. Sa vad vi ser pa kunderna idag dr att vi
maste gora nagot som lever upp till deras férvantningar. Och dem férvantningarna, innan Corona,
sa var forvintningarna att det skulle vara billigt, att det skulle vara i tid. Det &r mer viktigt tycker
kunderna, generellt sétt, att leveransen kommer nér det &r sagt att det ska komma &n att det
kommer snabbt. Och det dr sa i var bransch, typisk moébel branschen. For det &r lite skillnad, om
du vill képa ny soffa sa dr det vildigt séllan ett spontankop. Sa det &r helt okej om du far den
nista tisdag kl 17:00 till 17:30. Hellre det &n att fa det pa fredag mellan 08:00 och 16:00. Sa priset
ska ner, for att priset dr gratis”hos vara konkurrenter genom subventioner, alltsa dem bakar in det
i priset. Och sen att man vet exakt nir det kommer, sa att man kan bestdmma tiden, med mycket
kortare leveransfonster. Och sen sa har vi nu med Corona sa far vi mycket feedback nér vi tittar
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pa kunderna att dem vill ha Corona-sikra leveranser. Dem vill faktiskt inte att det ska komma
in en frimmande karl i deras hem bérandes saker och svettandes. Dem vill ha kontaktfri leverans,
dem vill inte ta i hand, dem vill inte sldppa in nagon, dem vill inte skriva under pa hans smutsiga
maskin osv. Sa det har kommit ett nytt krav pa det.

F. Vad tror du om bostadsintegrerade pacel lockers? Jag har snackat lite med Skanska och Boklok
om detta, om integrerade paket avlaminingslosningar i bostader.

S (Krokstide). Ett av dem foretag som jag ser som mest spédnnande just nu det dr Glue”i Stockholm
som gor smart locks och ddr man gor ett abonnemang med UPS eller Bring. Och nér man levererat
till det hiar hemmet sa har man ett smart lock och nidr man kommer for att leverera produkten sa
maste man komma mellan 14 och 16 for det dr enda gangen man kan komma in. Och dessutom
har man en kamera pa en som filmar allting, fran det att man kommer till dorren till att man
kommer ut och laser igen. Detta gor det sdkert for bade dig som leverantér och dem som bor dér,
att dem ser exakt vad som hinder. Detta med att slippa in folk pa det séittet, om det gar att
16sa sikerhetsméssigt och da har du alla forsékringar och allting, sa tror jag att det langsiktigt
kan vara battre. For om du tittar pa dem hér bostadslosningar och tittar vem det fungerar for,
sa ar det jdttebra for viss form av leverans men du kan inte ha mat i det for da blir det kallt.
Och man kan absolut inte ha soffa i det fér da #r det ju jatte stort. Sa att jag tycker att det &r
jitteintressant start, men om du verkligen ser hur mycket &r det det kan fungera for, vad &ar det
for nagra leveranser som sker idag, alltsa vad &r det man verkligen kan ha dér. Och det &r det som
Glewtex jobbar med. Matkassar dem ska in i kylskapet, och eftersom du da filmar allting sa kan
du se att den hir personen som kommer in samtidigt inte dricker en 6l eller tuggar pa tomaten. Sa
att det &r jattespinnande med dem losningar, men vad dr det man egentligen kan ha i dem? Oftast
ar det tyvérr sa att pa leveranssidan, om vi tittar pa tex dem flesta kladretailers sa har dem ett
géng standard storlekar pa sina boxar, och sen sa koper du ett par kalsonger sa ldger dem in det i
nérmaste storlek, och om man képer mycket kléider sa gar det in i samma lada. Sa ladorna ar oftast
alldeles for stora, vilket &r ju ett av dem generella problemen pa leveranssidan. Man optimerar det
for ena delen av viigen. Och da bygger det pa att dem hér boxarna i husen vara vildigt stora for
att rymma mer #n en. Personlig asikt, jitte spinnande utveckling men inte riktigt kundanpassad

annu.
F. Ser du nagra tydliga trender i e-handeln kontra vanlig handel dvs butikshandel.

S (Krokstidde). Det som é&r intressant #r ndr man tittar pa det pa langsikt. Om man ga tillbaka
fem ar i tiden och sédger till dina férdldrar "kan vi inte ta och kdpa bananer genom e-handel?”,
da hade dem trott att du va fullstindigt vick. Ingen skulle vaga kopa nagot sa individuellt pa
nétet. Det enda man kunde kdpa det var massproducerad elektronik dédr man visste exakt vad det
var. Idag sa ar det jattemanga som koper bananer genom nétet. Vad jag ser ar att vi flyttar fram
gransen for vad man kan kopa online. Ingen kunde képa madrasser online dnda fram till Kasper
Sleep borjade sélja madrasser online. ”Vi levererar de till dig, du har 100 dagars angerrétt och vi
himtar det direkt”. Jag tror absolut att ren forséljning kommer 6ka. Ar du ute for att képa nagot
sa finns det egentligen vildigt fa begrinsningar pa vad du kan kopa online. Men &r du ute efter
en erfarenhet, sa kan du ha shopping som nagot annat &n att kopa, det &r dir butikerna erbjuder
nagot. Néar du vill ga ett varv pa stan, néir du vill bli inspirerad, nir man vill spendera tid. Sa jag
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ser lite dem trenderna att man kan inte kompensera med képprocessen, det enda man kan gora &ér
erfarenhet eller extreme conveniance, typ Amazon Go, som é&r fantastiskt sékert.

F. Du prata lite ddr om sjélva upplevelsen nir man kommer till butiker, att det &r déir butiker
vinner. Jag var nere i stan hdromdan och sa var jag inne i en butik. Da horde jag att en av
siljarna var i FaceTime-samtal med nagon, och det visade sig vara en kund fran Kanada som
ringde och fragade. Dem har skapat ett system att kunder kan komma i kontakt med dem och
prata ansikte-mot-ansikte. Tror du att det &r nagot som kan bli standard for butiker?

S (Krokstdde). Vi har sjilva experimenterat med det pa IKEA. Detta for att kunder ska kunna
komma i kontakt med experter nir du vill och var du vill for att slippa flytta dig. For vi kan inte resa
sa mycket och vi vill inte resa sa mycket och har inte sa mycket bilar lingre, och kommunaltrafiken
ar dyrare och forsenad osv. Jag tror absolut pa den trenden. For da far man den personliga
upplevelsen. Ar den med nagon i butik eller pa ett call-center, sa far man fortfarande denna
personliga upplevelsen. Oftast behéver man en push for att gora kopet. Antigen kan det pushet
vara en séljare eller sa kan det vara detta med sociala medier. Just den hér trigger point for att
gbra en conversion fran besokare till kund, dar &r det personliga motet fortfarande vildigt viktigt.

F. Vet du om ni anvéander er av ombud for att leverera paket?
S (Krokstéide). Yes.

F. Men &r det endast for mindre paket? Jag kommer ihag att néir vi pratade med Mathew, jag tror
han sade att dér hér ni en definitionsskillnad smaller parcels och larger packages.

S (Krokstidde). Precis. Nér det giller parcel deliveries, sa har vi i Sverige fantastiska Postnord som
gor att du ibland far det. Och vi har pa dem storre leveranser Bring eller andra leveransforetagen.
Men vi har vildigt fa leveranser som sker till slutkund av IKEA. Dem flesta ganger sa #ar det
underleverantorer. I Saudi Arabien tex dér har dem kopt ett logistikforetag och inkorporerat det i
sin business, for att gora last-mile delivery. Men manga andra stéllen har man externa.

F. Men just detta med ombud, det dr just Postnord och det giller smaller parcels som det géller
kommer ut till ombud.

S (Krokstidde). Vi har véldigt manga tester som pagar och sen har vi manga standard set ups,
nér det géller ombud och upphdmtning pa tex UPS center. I Hong Kong sa har dem 7-Eleven och
nagra andra som dem har som utlamningsstillen. Absolut flesta retailers som jag vet har ombud,
men det #r inte alltid retailern som har det. Aterigen sa kan det vara sa att vi anlitar Postnord,
och Postnord har avtal med ICA Maxi.

F. Har du nagon kommentar om ombud? Tycker du det &r bra eller daligt?

S (Krokstéde). Jag tycker att det &r bra eftersom vi inte har nagot battre. Vill du egentligen ga
och hdmta nagonting nagonstans? Varfor vill du ga till ICA och hamta det? Jo, for att du inte far
det hem, och det ar billigare. Det ar inte sa att man vill ga till ICA for att himta det. Man vill
ha det hemma. Béttre vore det om det kom hem till en fredag kl 16:49 precis nédr jag kommit av
bussen. Men eftersom vi inte kan gora det till ett pris som &r bra sa sdger man att ombudet dr
minst daligt.
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F. Hur stora paket kan ni leverera till ombud?

S (Krokstéde). Det varierar i olika linder, det &r olika lagstiftningar. Oftast sa dr det tva per meter,
det ar matt och vikt och det varierar mellan olika lander.

F. Hur jobbar ni med hallbarhet inom leveranser och last mile deliveries? Jag snackar om el lastbilar

OSV.

S (Krokstidde). Vi har krav pa alla vara leverantorer att uppfylla vissa krav pa hallbarhet. Alla
delar av vérlden &r det sa. Lastbilar som kor ute i Ruménska landsbygden far hogst vara tre eller
fem ar gamla och uppfylla dem senaste kraven fran den arsmodellen osv. Och nér vi kommer in
till stdderna sa ar det en blandning av att uppfylla kraven och dven att vara ledande i detta. Sa vi
upphandlar leverantérer som ir bra pa hallbarhet. Aterigen #r det inte vi som kor det utan det ir
leverantorerna.

F. Hander det att ni tar en mindre billig speditor for att den har béttre hallbarhet?

S (Krokstide). Jag kan faktiskt inte séga ett konkret exempel pa det. Vad vi brukar gora &r att vi
tar den som har béttre hallbarhet och férhandla och hjélpa sa att dem kan bli billiga. Inte genom
att pusha dem, utan genom att sdga: ”hur kan vi gora for att ni ska vara billigare?”. ”"Kan vi lasta
pa ett annat sitt, kan vi ge béttre forecast, ska vi ge storre volymer?”. Sa att man tar istéllet den
man vill gora med och forbattrar det hela sa att vi gemensamt kan ha ett béttre pris.

F. Vad tror du det finns for fér-och nackdelar med att endast anviinda sig av externa leverantorer,
och inte som i Saudi Arabien ha det integrerat i foretaget?

S (Krokstéde). Fordelen &r att vi har flexibilitet, som #r mycket stérre pa IKEA. Vi har en flexi-
bilitet att sdga upp, dra ner, att kopa in flera om vi behover. Sa vi har stor flexibilitet dér. Vi har
ocksa enklare for att vi kan fokusera pa det vi &r bra pa. Det dr tva stora fordelar. Nackdelen &r,
om vi tdnker pa e-handeln, sa den enda méinniskan man kommer i kontakt med nir du handlar
IKEA é&r inte IKEA anstélld. Vi har inte alls kontroll pa det hir kundmotet pa samma sitt. Vi
jobbar jattemycket med var personal, virderingar, kundbemdtande och hela kéret. Och det kanske
inte alltid &r sa i alla delar av vérlden att dem som lyckades fa jobb och koéra bil och leverera paket
att det d&r dem som é&r trevligast alltid. Vi betalar kanske inte lika mycket for en person som ska
béra paket som for en som ska sta och sélja kok for 50 tusen kr. Sa att vi far lite vad man betalar
for. Sa det stora utmaningen ér, dels att den enda personen man triffar inte &r IKEA anstélld, och
att den personen inte styrs av vara virderingar och sant.

20



TEKX04-20-10 - Teknikens ekonomi och organisation

E - Intervju med Refik Salievski och Juvall Jungman, BoKlok Housing
Ab

F.sa vi vill jittegérna att ni berdttar lite om era tankar kring logistik och paket avldmning och
hémtning i bostéder.

S (Jungman). Ska vi bérja med att berétta lite om oss sjilva
F. Okej, Det later kalas

S (Jungman). Jag kan borja, jag jobbar regionalt i marknadsomrade éresund sa jag har egentligen
skane som min arbetsplats. Och jag jobbar med affirsutveckling och produktutveckling vilket
innebér att jag forsoker hitta affarer runt om, marker vi kan bygga pa och forsoker fa ihop det
till en bra affdar. Just nu och varfor Refik foreslog att jag skulle vara med &r for att jag jobbar
med ett vildigt innovativt projekt Segepark i Malmo. Dér kommunen har valdigt hoga krav pa
cirkulér ekonomi. Och dér har vi under tva suttit i en byggar dialog med tolv olika aktérer, om
man riknar med kommunen, olika byggherrar, som tillsammans ska skapa ett omrade med hogt
fokus pa hallbarhet och cirkuldr ekonomi. Och dér har vi bland annat prata férvaringslosningar.
Sa dérfor dr jag hér.

F. Stralande

S (Salievski). Refik Sileviski heter jag, och jobbar centralt inom boklok och sitter som utvecklings-
chef och jobbar med strategiska teknikutvecklingsprojekt. Sant som Boklok ska syssla med inom
2-3 ar och det hér projektet som Juvall ndmner dr jag hogst delaktig i. Jag har varit med i att ta
fram en forstudie kring att bygga offgridder som é&r cirkulér, gront och hallbart. Juvalls projekt dr
en perfekt testbadd for att mycket av dem teknikerna.

F. Sa vad &r det pa logistik-sidan som &r relevant i det har projektet?

S (Jungman). Forst skulle jag vilja reda ut vad det dr ni menar med integrerad logistik? Jag liste
era fragor och &r det IOT som ni menar da?

F. internet of things, assa njaa, vi har ju diskuterat med IKEA och andra produktleverantorer lite
olika I6sningar, men det &r ju smart locks, om det dr det du refererar till som IOT?

S (Jungman). det &r det bland annat

F. precis, men ocksa typ parcel lockers eller paket skap som finns i bostéder eller bostadsratter som
ar amnade for att ta emot paket at dem boende. Det dr vil frimst det vi har diskuterat tidigare
da

S (Salievski). Far var del har vi en del i Segepark som vi pratade lite om hir nu men sen har vi
boklok ocksa funderat lite bredare da, ut ett forskningsperspektiv pa var framtid. Hur tror vi att
var erbjudande kommer att se ut i framtiden? Vad tror vi att vara kunder kommer att vilja ha i
framtiden? Och det &r klart i dem omradena har vi spanat ganska brett kan man séga. Det &r allt
fran dem hér smarta bagagen till annan typ av forvaring. Sa det ar liksom tva olika nivaer. Vi har
nagonting som &r nértid och sen har vi det som vi tror ligger lite ldngre fram. Och just nu har vi
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egentligen inga sana hér 16sningar utan vi har bara en traditionell brevlada som kan l&mna posten
pa. Sa vi har ingenting integrerat i vara plattformar i dagsldget utan allting ligger lite framat.

F. men vi borjar med att snacka lite om vad kunder forvantar sig inom snar framtid, sdg inom 5
ar, tror ni att det kommer att finns plats, utrymme, kapacitet att anvinda sig av sana hir smart
locks pa en storre skala? Hur ser ni pa dem hir anvindningsomradena fér smart locks ock parcel
lockers?

S (Jungman). Ska jag borja?
S (Salievski). borja du

S (Jungman).niir du séiger vara kunder sa tidnker man ju pa vara bostadsképare, vi har ju inte
bara dem som kund. Utan vi har ocksa kommunerna som kund. Vi maste alltid ténka lite pa dem
ocksa. Och jag tror att allt vad som heter smarta hem kommer vara bostadskopare stélla mer och
mer krav pa. Niar man ténker pa losningar kriver utrymme sa tror jag mer att vi kommer att gar
mot. Att man forsoker hitta gemensamma losningar pa det. Jag tror inte att kunderna &r villiga
att betala for kvadratmeter som dem inte kan anvinda. Ddremot sa tror jag att det kan titta pa
gemensamma losningar diar dem behover betala for farre kvadratmeter. Och det rimmar ju ganska
bra med det som kommunerna ocksa vill. Vilket dr varan andra kund.

F. Hur langt bort &r detta i horisonten tdnker ni?
S (Jungman). Det &r nu, i alla fall i segepark.

S (Salievski) .Om jag far flika in lite dér sa sa finns det nagra fler aspekter som inte juvall ndmner.
Det &r bara att titta pa vad som héinder nu i omvérlden med pandemin. Att folk inte kan ta sig for
att hdmta sina paket, dldre kan inte ga ut och handla. Och jag tror att om man utgar fran sig sjélv
s& man manga ganger gor sa hur ofta far man springa runt och himta paket pa olika stéllen. Det
utlimningsstéllen och inldmningstillen. Det dr klart att jag tror det #r ganska méanga som tycker
sant dr jobbigt. Och dem hér losningarna har ju borjat att integrerats och kommit och dem har
nog kommit for att stanna. Ju fler som kommer att borja testa detta, desto fler kommer ju vilja
att ha det i sitt hem ocksa. Det &r manga butiker som erbjuder detta idag. Att man kan bestélla
maten och sa gar man till sitt skap och hdmtar sin mat. Och ju fler som provar pa tekniken, da
tror jag att det kommer att vara sa att fler kommer att vilja ha det ndrmare sitt hem. Och det &r
ju smidigt att far det levererat hem till sig och inte behova aka ivdg. Det &r manga som inte har
ICA-t tva meter bort och kan bara ga dit.

S (Jungman). Det finns ett problem med det. Det dr att man maste 6ppna dorren f6r dem nir dem
kommer och levererar det. Och det &r ju ocksa ett argument for att ha gemensamma losningar. Da
behover du inte 6ppna dorren och du far in det i ditt skap och skapet programmerat fér din tag
och du hamtar det nir du kommer hem fran jobbet.

F. men tror ni att sanna hér typer av l6sningar kan konkurera ut , detta blir ju sjalvklart pa lingre
sikt, hur tror ni detta star sig mot det liksom ettablerade omdudsystemet som finns i sverige?
Ellekr tror vi det &r spefika it-interesserde kunder som kommer att anvinda sig av det hér?

S (Jungman). Nir vi pratar Segepark sa tror jag det blir ett komplement till ombud. Leveranserna
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kommer fortfarande men att leveranserna kommer att ga till ett stélle, som dr omrades-gemensamt.
Dom kommer ga vid en tidpunkt. Vinningen fér dem boende &r dels att man slipper trafik i omradet
och det &r ju vara andra kunder kommunen, ganska man om. Och man behéver ju inte anpassa
sig och ta hénsyn till tiderna nér leveranserna kommer och leverantéren kommer att kunna samla

sina transporter till en adress vid ett tillfalle. Som jag ser det sa édr alla vinnare vid en san 16sning.

S (Salievski). jag tror inte dom kommer att konkurera ut. Som Juvall séiger sa maste paketet komma
hem till mig, sa nagon maste ju kora ut det. Det &r det som &r den stora viningen, att jag inte ska
behova aka nagonstans fér att himta mina paket. Utan det finns dir nér jag kommer hem. Framfor
allt sa ar det sa att nédr du ska vara hemma mellan 18-22 eller 8-10 sa behdver man inte bry sig
om det om man har den hér typen utav losningar. I manga fall sa &r folk hemma och vantar pa
deras leverans men sa stéller leverantoren pakenten utanfor dnda. Vilket gor sa att vem som helst
kan ta paketen énda.

S (Jungman). desto enklare dem hir losningarna blir och da kommer dom att bli mer etablerade,
och da far leverantérerna mer jobb och vi kommer anvéinda oss mindre av butiker.

S (Salievski). sen dr det alltid sa att finns early adapters, dom som &r intresserade som kommer
att borja med saker och ting. Men det dr dem som borjar det, det &r ocksa dem som driver det.
Titta pa Teslo, det var dem som var interesserade som gjorde det i borjan och sedan blir det ju
mainstream. Sa hiar kommer det bli med det hér ocksa ju. Det &r ju alltid att dem som tar forsta
klivet kommer att géra mest men dem kommer ju att fa med sig den stora massan sen ju.

F. vi diskuterade med IKEA, da snackade vi om GLUE, kéinner ni till dem?
S (Salievski). jag har hort talas om dem
S (Jungman). nej

F. sa som jag har fatt det forklarat for mig av IKEA sa ar det sa att leverantoren far tillgang till,
det dr nagon form av smart lock sa att dem kommer in i bostaden men sen b att dem har ocksa
pa sig en kamera satt dem alltid kan garantera att leverantéren inte gér nagonting som hen inte
bor gora. Vad tror ni om en sadan 16sning? Det &r ju aterigen det hir med att slippa in nagon i
sin bostad &r ju en sidkerhetsrisk. Men glue pastar ju da att dem tar bort den hir sikerhetsrisken.

S (Salievski). ahh sen har du det hir med integritet risk ocksa att dem gar ju in och filmer din
lagenhet och jag vet inte om alla hade tyckte om det. Allting som blir filmat och ldggs upp i ett
moln kommer aldrig att forsvinna. Det finns kunder som inte vill ha in nagon i sin ldgenhet och
filma, av olika skél.

S (Jungman). Jag tror ocksa som refik séiger, det dr ett bra sétt att skapa bevisforing att man som
leverantor inte har gjort nagot fel. Men jag tror ocksa att det kan vara besvirligt med integriteten
for dem som bor dér.

S (Salievski). det som IKEA néimner, att det jobbig blir néir det &r stora paket ju. Litet sa funkar
det ju da kraver det ju inget utrymme. Men om vi skulle avsdtta en halv ligenhet som nagot
form av logistikcenter. Da dr det ju klart att det &r rdatt mycket bostadsyta som foérsvinner, som
ar vart ganska mycket pengar. Det &r dem stora paketen som kommer gora det jobbigare. Till
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exempel IKEA nér du bestéiller hem en soffa. Var har du det utrymmet for att placera den i en lite
bostadsforening med séig 30 lagenheter. Dér vi bygger 500 bostadsréitter ar ju valdigt sma kompakta
omraden. Sen dr ju ocksa det men hur ofta kommer du fylla det utrymmet med stora soffor. Det
kanske du gor ett fatal ganger. Hur mycket véirde skapar den ytan da? Ur ett hallbarhetsperspektiv.

F. Det dr ju en intressant poidng med tanke pa fragan som vi stillde: Hur fungerar det hir paket i
olika storlekar. Jag tror det ar frimst det som begrinnsar paket-skap har vi upplevt da.

S (Jungman). men déir handlar det lite om uppdragsomrade. Om vi tar Segepark, sa ér det omrade
som kommer husa ungefar 800 bostédder. Desto fler bostéder desto storre utrymme har du att skapa
mangfald bland skapen. I Segepark pratar vi tillexempel om att ha vanliga o-isolerade skap men
dven kylda skap sa linas matkasse kan levereras. Och man pratar om sma skap men dven stora
skap.

S (Salievski). Da kanske stéider ska fundera pa det nir dem siitter detaljplaner. Att hir kommer
det byggas 2000 ldgenheter, hir ska finnas en liten gemensamhetshubb, dir vissa av dem hér
férvaringsutrymmerna kommer finnas.

S (Jungman). och det &r precis det man har gjort i Segepark. Kommunen har allokerat en byggnad
och sagt att den hér skall fungera som en gemensamhetshubb. Och déar den da kan hysa olika saker

till exempel leveranser.
F. beratta lite mer om det hir med leveranser till bilar.

S (Salievski).ja, jag vet att volvo har testat detta bland annat. Och det giiller ju da att man har
en ny, ganska relativt modern bil for att detta skall fungera. Du kan ju inte ta en gammal bil.
Biltillverkare har forstatt att vissa kunder tycker det &r jobbigt att aka runt och hamta paket.
Och dem flesta har ju en bil, och den bilen &r parkerad nagonstans. Och ar det sa att du skall
ha nagonting levererat sa kan dem, pa nagot sitt dr bilen uppkopplad sa att foretaget som skall
leverera, om det #r PostNord eller budbilen, séiga att Kalles bils ar faktiskt parkerad pa Emporia.
Eller till exempel pa en parkering vid jobbet. Da kan man da skicka en signal till 4garen och fraga
om hen vill ha sitt paket levererat till bilen. Jaja, men helt okej. Da kan leverantéren 6ppna bilen
med en kod. Som gor att nér transporten kommer dit sa kan dem Sppna bagagen. Och sen efter
nagon minut sa forsvinner den koden. Sa att ingen annan kan komma in. Och da &r det levererat
och klart. Jag vet att volvo har testat det. Det inget man kan kopa men att dem har testat det.
Ocksa hort om att det ar fler biltillverkare som har spanat pa det. Jag tycker sjalv att det &r
en jakligt smart tanke. Manga har ju atminstone en bil i hushallet. Och oftast star den parkerad
ldttillganglig. Och det gor det dven ldttare for dem som gor transporten att dem kan planera sin
transport. Dem vet vart bilarna star parkerade och da kan dem bara aka dit och dumpa av paketen.

F. det blir ju som skapsforvaring fast i en bil.
S (Salievski). Ja ett rorligt paketskap.

S (Jungman). men hall kvar ocksa pa att det hir med smart locks. I Segepark kommer det bli
helt nédvéndigt. Man kommer ju inte kunna ha varsitt skap. Och da blir det helt nodvéndigt att
ha smarta las pa dem skapen. Men ocksa, vi fick skickat till oss en, undersckning, fran sifo, som
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skanska har bestéllt. Och just smarta las dr ju nagonting som efterfragas hogt av boende. Enligt
den héar Sifo-undersékningen i alla fall. Sen &r det ju sa ocksa att vi bygger ju det mesta som brf:r
men vissa bygger vi som entreprenader till fastighetsbolag som hyr ut ldgenheter. Dem vill gérna
ha smarta las. Nar man hyr ut ligenheter sa blir det inte samma ansvarsskyldigheter. Hjélper till
vid vrakningar och bort-tapp av nycklar. Efterfragan finns och dem som bor i ldgenheterna kommer
att ha en storre och storre efterfragan pa det , det tror jag.

F.Vi ser att fler och fler &r villiga att betala mer for att fa leveranser vid ett specifikt klockslag.
S (Salievski).Ja och s& mycket mer kostar det ju inte foér leverantoren.

S (Jungman). jag ser tva vinnare. Jag ser ju kommunerna som en vinnare. Dem kan ju fa bilfri
omraden till exempel. Om dem allokerar mark fér en san hér 16sning. Jag ser ju framforallt Post
Nord och ansr som vinnare. Om dem kor ut sin l6sning. Och behover leverera en gang vid ett
klockslag. Dem kan ju effektiviera sin verksamhet och sénka priset pa sina leveranser. Och borjar
dem ta betalt en tredjedel for att dem har stéllt ut en san hér central nagonstans. Sa kommer dem
andra att folja efter.

S (Salievski).. Det &r ju som du séiger Juvall, det dr inte vi som ska betala for det. Det &r kommu-
nerna och leverantorerna.
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