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Sammanfattning

Vigtransporter dr det dominerande transportslaget i Sverige och dessa transporter okar i antal.
Utslédpp frén lastbilstransporter bidrar till den globala uppviarmningen och som en foljd av den
okade miljomedvetenheten har ett okat tryck uppstatt pa foretag for att de skall bidra till
forbéttring. Ett sdtt att minska transporternas negativa miljopdverkan &r att Oka
transporteffektiviteten och transporteffektiviteten handlar om att nyttja sina resurser pa ett
effektivare sdtt. Byggsektorn dr resursintensiv och star for narmare en femtedel av Sveriges
totala utsldpp av viaxthusgaser. Det saknas béde tillrdcklig kunskap och standardiserade verktyg
for métningar for att kunna minska branschens miljopaverkan.

Uppsatsens syfte dr att undersoka hur KPIer och digitala hjdlpmedel kan fungera som verktyg
for att oka transporteffektiviteten inom byggbranschen med maélet att minska branschens
miljopaverkan. Inledningsvis genomfordes en litteratursammanstillning som mynnade ut i en
teoridel, dérefter genomfordes elva kvalitativa intervjuer med transportinkdpare fran nagra av
de storsta bygg- och anldggningsforetagen 1 Sverige. Intervjuerna analyserades mot teorin och
indelades i grupper beroende pé foretagens omséttningsstorlek och verksamhet.

Av analysen framkom att potentiella kostnadsbesparingar var mojligt om transportkdparen
okade sin transporteffektivitet, vilket ocksa bidrog till en minskad miljopaverkan. Déremot
fanns en avvigning mellan forbittrat miljoarbete och bibehéllen konkurrenskraft, samt att
tillracklig kunskap om vad transporternas miljopaverkan ofta saknades. Analysen pekade pé att
KPIerna inte var tillrackligt forankrade i de olika foretagen for att bidra till en okad
transporteffektivitet. Avsaknaden av tillforlitlig och réittvisande data var stor och utan relevant
data dr prestationsmétning och sdledes effektivisering inte mojligt. Digitaliseringsnivan i
kombination med slutkundens krav var ett hinder for att vilja och folja upp KPIer. Foretagen
lat ofta slutkunden vilja KPler, vilket pdverkade deras mojlighet att sjdlva minska sin
miljopaverkan. Framkom att de storsta foretagen sett till omsdttningsstorlek var de mest
digitaliserade och att digitalseringsgraden avtog ju mindre fOretagen var sett till
omsittningsstorlek. De digitala verktygen var av yttersta vikt eftersom de mojliggor
informationsdelning som kan anvéndas for att 6ka transporteffektiviteten.

Vi drar slutsatsen att foretag inte kan nyttja KPIer fullt ut utan digitala hjdlpmedel och att
digitala hjdlpmedel dr verkningslosa om den digitala acceptansen inte dkar inom branschen.
Transportkdparna bor forbéttra forstéelsen for det arbete som krivs for att 6ka effektiviteten
och hur de beslut som fattas pa strategisk niva begrinsar handlingar till effektivisering pa lagre
nivd i organisationen. Nuvarande forklaringsmodeller om beslutskedjor for strukturella
fordndringar behover utvidgas s@ att dven ett effektivt supply chain managementsystem
inkorporeras. Ovriga intressenter bor inkluderas for att fi hela forsérjningskedjan att g mot
gemensamma mal om minskad miljépéverkan.

Nyckelord: transporteffektivitet, transportkopare, byggsektorn, KPI, digitala hjilpmedel,
miljopaverkan, supply chain management
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Kapitel 1 - Inledning

1 forsta kapitlet presenteras forskningsomrddet genom att ga igenom en introduktion som i sin
tur leder vidare till en problemdiskussion. Dessa tvd mynnar ut i uppsatsens syfte samt
fragestdllningar. Slutligen illustreras uppsatsens disposition. De omrdden och begrepp som
introduceras hdr dterkommer och utvecklas i den teoretiska referensramen.

1.1 Introduktion

Antalet godstransporter har linge okat som en foljd av den globalisering som pagér.
Vigtransporter av gods r i de flesta ldnder det vanligaste transportséttet och har stor inverkan
pa den globala uppvarmningen (McKinnon, Browne & Whiteing, 2012). Under de senaste
decennierna har miljoproblem fatt allt storre uppméarksamhet och en av de viktigaste kéllorna
till utslapp kan hérledas till transporter (Aronsson & Huge Brodin, 2006).

Koldioxidutslapp fran transporter bidrar till den globala uppvirmningen och i och med den
okade medvetenheten om klimatfordndringarna har det uppstatt ett okat tryck pa foretagen att
arbeta med att minska sin miljopaverkan (McKinnon et al., 2012). Transporters frimsta
negativa miljopaverkan kommer frdn forbrinningen av fossila brinslen som leder till
koldioxidutslipp (Naturvardsverket, 2020). Aven i Sverige #r vigtransport av gods
dominerande och det fraktas drligen stora méngder gods med lastbilstransport. Antalet inrikes
lastbilstransporter har okat de senaste &ren och bara under ar 2018 utfordes 44,5 miljoner
transporter vilket dr en 6kning med 12 procent mot foregéende ar (Trafikanalys, 2018). Av alla
inrikestransporter i Sverige kommer sd mycket som 90 procent av alla utsldpp av vixthusgaser
fran végtransporter (Merkel, 2020), vilket medfor att ett stort ansvar vilar pa att de som kdper
in och utfor transporter forsoker minska sin klimatpaverkan (Lammgard & Andersson, 2014).
Detta eftersom det dr transporterna som stdr for en betydande del av foretags totala
miljopaverkan (Lumsden, Stefansson & Woxenius, 2019).

Ett sdtt att uppnd de forandringar som kravs for att minska transporternas miljopdverkan ar att
oka transporteffektiviteten (Wehner, 2020). Malet med en dkad transporteffektivitet kan vara
att skapa tillgdnglighet, konkurrensforméga och héllbarhet for transporter (Regeringen, 2019).
Transporteffektivitet kan pa en aggregerad nivd beskrivas som ett sdtt att anvédnda
transportsystemet mer energieffektivt (Trafikverket, 2017). Arvidsson, Woxenius och
Lammgard (2013) definierar transporteffektivitet som formagan att tillhandahalla en
transporttjanst med bibehéllen prestanda, men med mindre resursatgdng. De resurser som
asyftas kan vara energiresurser, miljoresurser och finansiella resurser. Transporteffektivitet ar
ett begrepp som saknar en enhetlig definition och ddrmed uppfattas begreppet pé olika sitt av
olika aktorer. Detta skapar svarigheter nir det kommer till att méta och folja upp det pa ett
enhetligt sitt (Arvidsson, 2011).



Forsorjningskedjeperspektivet har fatt en allt storre betydelse de senaste aren, vilket stiller
okade krav pa mitning och uppfoljning enligt Lai, Ngai och Cheng (2002). For att kunna dka
effektiviteten och slutligen kundvérdet i en forsorjningskedja kan foretag anvinda sig av supply
chain management och styrning av forsorjningskedjan genom att anvinda sig av relevanta
KPIer (key performance indicators). Bjorklund, Martinsen och Abrahamsson (2012) menar att
det saknas kunskap for hur det ska goras prestationsmitningar av miljopaverkan i en
forsorjningskedja och att detta &r ett omrade som skulle behdva mer forskning.

Skulle begreppet transporteffektivitet brytas isér definieras den senare delen, effektivitet, enligt
Lumsden et al. (2019) som graden av maluppfyllelse, dir man ser till nyttan som den prestation
som utforts dstadkommit. Prestationer finns inom alla omriden i en verksamhet och ett
prestationsmatt dr vanligtvis ett tal som representerar en prestation i form av till exempel
kostnad eller tid. Prestationsmatt kallas KPI, pa svenska dven kallade kritiska prestationsmaétt
eller nyckeltal (Ax, Johansson & Kullvén, 2015). Syftet med att anvédnda sig av KPler ar att
mojliggoéra for métning och anvédnds i1 stor utstrickning dven 1 byggbranschen for
prestationsmétning (Ying, Tookey & Seadon, 2017). KPIer for foretag kan delas in i tva olika
grupper, finansiella prestationsméitt och icke-finansiella prestationsmétt. Det dr vanligt att
foretag lagger stor vikt vid de finansiella prestationsmaétten eftersom ett foretags dvergripande
mal ofta &r finansiella. Daremot blir det allt vanligare att foretag dven vill anvénda sig av icke-
finansiella prestationsmatt, exempelvis miljopaverkan (Ax et al., 2015).

Samtidigt som det vilar ett stort ansvar pa de som utfor transporten sd ar deras mojlighet till
paverkan mindre. Det &r istéllet det transportkdpande foretaget som har storst mojlighet till
fordndring, eftersom transportkdparen ér en kund och kan stélla krav vid inkdp av en transport.
Lumsden et al. (2019) uppmérksammar ocksé att det i norra Europa é&r just kundkraven som
driver den hallbara miljoutvecklingen framét. Intressant dr da att studera vilka parametrar som
det transportkopande foretaget tycker &r intressanta att mita eftersom de som kund har storst
mdjlighet att minska den negativa miljopaverkan. Arvidsson et al. (2013) menar ocksa att
transporter ofta inte utfors pa effektivaste sitt, samt att det finns ett forandringsmotstand inom
transportsektorn. Forfattarna menar dven att beslut for att 6ka transporteffektiviteten ofta ligger
utanfor transportdrens makt att paverka och pekar pd att samverkan mellan transportdr och
transportkopare ar viktigt. Detta stodjer tanken om att transportkdparen som kund har en viktig
roll for att 6ka transporteffektiviteten.

Transporter utgdr en stor del av méinga foretags miljopaverkan (Lumsden et al. 2019).
Byggsektorn ér stor bade finansiellt och sett till dess klimatpaverkan. Byggsektorn bestir ocksa
av foretag som kriver manga transporter (Fu, 2017). Ar 2019 bidrog byggsektorn till Sveriges
BNP med 300 miljarder kronor, utgdr cirka sex procent av Sveriges totala BNP, vilket gor
byggsektorn till en av de storsta enskilda sektorerna (Ekonomifakta, 2020). Byggsektorn &r
resursintensiv och i Sveriges byggindustrier och Kungliga Ingenjorsvetenskapsakademiens
rapport fran 2014 fastslas att byggprojekt varje ar medfor koldioxidutslédpp som kan motsvara
de éarliga utslappen av koldioxid fran samtliga Sveriges personbilar. Sammanlagt utgor
byggsektorns utsldpp av vixthusgaser nirmare en femtedel av Sveriges totala utslédpp och av
dessa star 1 sin tur transporter vid byggnationen for 16 procent. Samma rapport menar dven att



det finns en brist pd kunskap om byggsektorns klimatpaverkan och att det saknas
standardiserade verktyg for berdkningar av klimatpaverkan.

Parallellt med den 6kade medvetenheten om global uppvarmning och klimatpaverkan pagar
ocksa en digitaliseringsprocess som innebdr fordndringar for bdde samhélle och verksamheter
(Tillvaxtverket, 2018). Digitaliseringen har medfort kade mojligheter att samla in och bearbeta
data till anvéndbar information som sedan kan presenteras pd ett sdtt som underléttar
beslutsfattande och uppfoljning (Flodén, 2018). For foretagen skapar digitalisering nya
mdjligheter som kan leda till en 6kad effektivitet. Att digitalisera sig som foretag kan innebira
att olika digitala hjdlpmedel nyttjas och dessa hjidlpmedel utgor verktyg for att kunna 6ka sin
effektivitet i sin organisation (Tillvixtverket, 2018). Dessa verktyg agerar da som mojliggorare
for att kunna effektivisera sin prestationsmétning och oka sin transporteffektivitet. Hur
digitaliserade foretag dr har visat sig vara branschberoende och de som anges vara bland de
minst digitaliserade foretagen dr de i byggsektorn (Tillvaxtverket, 2018). Detta utgor ett
problem nér det kommer till att féréndra sin miljopaverkan dé digitalisering dr en mdjliggorare
for fordndring.

1.2 Problemdiskussion

I borjan av 2000-talet uppmérksammades en trend dir foretag i allt storre utstrackning 6vergick
till att utkontraktera sina transporter till externa transportforetag (Aronsson, Ekdahl, &
Oskarsson, 2004). Genom att utdka sin forsorjningskedja till att involvera fler aktorer, samt att
anvinda sig av supply chain management kan ett foretag uppna en hogre effektivitet och storre
flexibilitet i sin organisation. Nédgot som foretag dven fokuserar pa dr att uppna det som enligt
Lumsden et al. (2019) bendmner som en "miljoanpassad logistik”. Detta begrepp innebér att
foretag skall striva efter att ha en sa liten negativ miljopaverkan som mojligt samtidigt som de
nyttjar sd fa naturresurser som mojligt.

Genom god kommunikation genom hela f{Orsorjningskedjan kan transporteffektivitet
mojliggoras (Arvidsson, 2011). Ett tillvigagangssitt for att 6ka kommunikationen &r att
anvinda sig av informationsdelning och kommunikationskanaler (Garza-Reyes, Forero,
Kumar, Villarreal, Cedillo-Campos & Rocha-Lona, 2017). Informationsdelning och
kommunikationskanaler dr exempel pé digitala hjdlpmedel som agerar som mojliggorare for
foretag att Oka sin transporteffektivitet. Problemet som uppstar for att kunna nyttja denna
mojliggorare ligger dock 1 att det krévs en vilja att dela data och en acceptans att ta sig an de
digitala verktygen (Davies & Harty, 2013).

Att sdtta upp specifika mal dr nyckeln till forbattringsmdjligheter enligt Garza-Arca, Prado-
Prado & Fernandez-Gonzélez (2018) och avsaknaden av uppsatta mal utgor ett hinder for att
kunna Oka sina prestationer. Ett sitt att sdtta upp mal och méta prestationer for en 6kad
transporteffektivitet &r att anvénda sig av olika KPIer. Anvindandet av KPIer mojliggor en
forbattring av ett foretags processer och de vanligaste malen med prestationsmétning &r att
bibehalla effektiviteten samtidigt som kostnaderna minskar (Woxenius, 2012). Digitaliseringen
mojliggor effektivare matning och uppfoljning av valda KPlIer genom den 6kade tillgangen till



data och bearbetningsverktyg. Enligt McKinnon (2009) &r tid, utslédpp och fordonsutnyttjande
KPIer som kan anvindas for att mita och folja upp transporteffektivitet. Utdver dessa tre KPler
ar dven kostnad en KPI som tillhdr den viktigaste prestationsindikatorn (Gunasekaran & Kobu,
2007).

Byggbranschens ekonomiska storlek gor den intressant att studera eftersom branschen utgér en
betydande del av Sveriges ekonomiska aktivitet, cirka sex procent av Sveriges BNP
(Ekonomifakta, 2020). Byggnation kraver som tidigare ndmnts manga transporter, vilka dven
medfor en negativ paverkan pd klimatet. Saledes innebér att fordndringar som sker i denna
bransch har potential att leda till virdefulla minskningar av koldioxidutsldpp. Detta pakallar
dock en efterfrigan pd mer forskning inom omradet, vilket &ven styrks av Sveriges
byggindustrier och Kungliga Ingenjorsvetenskapsakademien (2014). De menar att det behdvs
mer forskning kring byggbranschens klimatpaverkan och att det saknas standardiserade verktyg
for att gora berdkningar pd klimatpdverkan. Mot bakgrund av att byggsektorn anses vara en av
de branscher som ar minst digitaliserade (Tillvixtverket, 2018) dr det 4ven intressant att studera
vad en Okad digitaliseringsgrad och dé specifikt anvindandet av digitala hjdlpmedel i relation
till transportinkdp hade medfort for denna bransch.

For att summera ovan kapitel finns det for en transportkopare inom byggsektorn flertalet
omfattande utmaningar att fokusera pa. Dels skall transportkdparen upphandla en transport som
ar kostnadseffektiv, men ocksd beakta icke-finansiella mél som miljopaverkan. Ett sétt att
minska sina transporters miljopaverkan dr genom att 6ka transporteffektiviteten, vilket kan
goras genom matning och uppfoljning av olika KPler. Transporteffektivitet ar ett begrepp som
kan tolkas pa ménga olika sétt och ddrmed finns @ven stor spridning av vilka KPIer som anses
effektiva. Som McKinnon (2009) anser utgor KPIerna tid, fordonsutnyttjande och utslépp tre
KPIer som é&r relevanta for transporteffektivitet. Ett komplement vid val av ett foretags
transportrelaterade KPIer kan vara det finansiella prestationsmaéttet kostnad (Gunasekaran &
Kobu, 2007). Dessa fyra KPIer har didrav bedomts relevanta att studera i denna studie d& de kan
hjélpa foretag att minska sin miljopdverkan genom en okad transporteffektvitet. Tillsammans
med de utvalda KPlerna undersoker denna studie &ven sambandet mellan o6kad
transporteffektivitet och nyttjandet av digitala hjidlpmedel. Digitaliseringen mojliggdr en
effektivare datahantering och ar en forutsattning for verkningsfull anvindning av KPIer genom
métning och uppfoljning. Byggbranschen uppgavs enligt Tillvixtverket (2018) vara en av de
minst digitaliserade branscherna vilket skapar ett behov av att undersdka dven anvindningen
av digitala hjdlpmedel i branschen. Drivkraften bakom en okad transporteffektivitet &r en
minskad miljopéverkan vilket kan mojliggoras av de utvalda KPlerna och digitala hjélpmedel.
Detta leder vidare till uppsatsens syfte.



1.3 Syfte och frigestillningar

Syftet med denna uppsats ér att undersoka hur transportkdpare inom byggsektorn méter och
foljer upp transporteffektivitet med malet att minska sin miljopaverkan, genom anvéndningen
av verktygen KPler och digitala hjdlpmedel. Ambitionen 4r att identifiera
forbattringsmojligheter som kan leda till en 6kad transporteffektivitet. Detta syfte kan brytas
ner 1 tre stycken forskningsfragor, vilka &r:

1. Pavilket sdtt anvinds de utvalda KPlerna kostnad, tid, fordonsutnyttjande och
utsldpp i relation till transportinkop?

2. Hur anvinder foretag inom byggbranschen sig av digitala hjdlpmedel for att mdta
transporteffektivitet?

3. Vad hindrar transportképare inom byggsektorn att nd en okad transporteffektivitet?

1.4 Disposition

Nedan foljer uppsatsens disposition dér varje kapitels innehall introduceras dvergripande.

Introduktion av forskningsomradet
KAPITEL 1 samt problemdiskussion som leder till
syfte samt fragestdllningar.

Den teoretiska referensramen

KAPITEL 2 presenterar relevant teori for att kunna
besvara uppsatsens syfte samt
frdgestdllningar.

Metoden redogor for uppsatsens

arbetsprocess och de olika val som gjorts
KAPITEL 3 Sist i kapitlet redogors for uppsatsens

trovardighet samt etiska overvdganden.

Resultat av det insamlade
intervjumaterialet som lopande texter i

KAPITEL 4 fallande ordning baserat pd
omsdttningsstorlek.

Det insamlade intervjumaterialet
KAPITEL 5 analyseras genom att stilla det mot
tidigare presenterad teori.

Uppsatsens syfte besvaras och
slutsatser presenteras. Ddrefter ges
forslag till vidare forskning.

KAPITEL 6

NNV IV NV
AV VA VAV VA V4

Figur 1.4 Disposition av uppsatsen.



Kapitel 2 - Teoretisk referensram

[ kapitel tva aterfinns den teoretiska referensram som ligger till grund for denna uppsats.
Teorin skapar en forstaelse for vad transporteffektivitet dr samt hur foretag genom
anvindandet av KPler, supply chain management samt digitala hjilpmedel kan komma att
oka denna. Sist i kapitlet dterfinns en teorisammanfattning som visar hur teorierna relaterar
till varandra.

2.1 Transporteffektivitet

Transporteffektivitet anses vara ett otydligt begrepp da det har olika betydelser beroende pa
vem som tillfrdgas (Arvidsson, 2011). En brist som uppstér nir ett begrepp ar otydligt ar
minskad mojlighet till rittvis uppfoljning och mitning av dess effekt. Transporteffektivitet
skulle till och med enligt Arvidsson (2011) kunna anses vara ett “wicked problem”, vilket
innebdr att problemet dr svért att definiera, kan betyda olika beroende pad vem som fragas och
som har internt motstridiga mal. Vanligt dr ocksa att denna typ av problem inte har en optimal
16sning och dér samordnade atgérder frin flera intressenter anses vara det som ldmpar sig bést.
Transporteffektivitet kan beskrivas som formégan att tillhandahélla en transporttjinst med
mindre resurser men med bibehdllen nivd med avseende pd kostnad och leveransservice.
(Arvidsson et al., 2013). Okad transporteffektivitet ir dirmed ett sitt att minska miljopaverkan
frin transporter. Atgdrder for att minska transporternas negativa miljopaverkan kan enligt
Aronsson och Huge Brodin (2006) delas in i tva typer, dédr den forsta handlar om att minska
utslédpp av koldioxidutslapp genom att anvinda ny teknologi, sisom béttre motorer, som ger
mer bréinsleeffektiva transporter. Den andra delen handlar om strukturella forédndringar, att
foretag behover fordndra sina arbetssétt for att uppna hogre transporteffektivitet. Det finns
saledes bade en teknologisk och en organisatorisk aspekt som bada kan anvéndas for att 6ka
transporteffektiviteten.

2.1.1 Strukturella fordndringar for att uppna transporteffektivitet

Tvéa perspektiv som i sin tur ofta anvinds for att beskriva de strukturella forandringarnas olika
nivéer dr mikro- och makronivé, dar mikroniva enligt Aronsson och Huge Brodin (2006) saknar
tillrdcklig forskning. Foretag letar sténdigt efter att finna nya konkurrensfordelar och i denna
operativa jakt dar foretag framst fokuserar pé att sdnka kostnader och korta ledtider hamnar
miljofragor ofta i skymundan (Aronsson & Huge Brodin, 2006). Samma forfattare menar att
det &r en stor risk att miljoaspekter fortsatt kommer vara av sekundér betydelse om dessa inte
identifieras och kvantifieras, sdsom tid och kostnad. For att minska risken att miljéfragorna
asidosdtts kravs det att beslut som fattas pé strategiska samt operativa nivaer inom foretaget tar
hénsyn till milj6fragor och att sambandet mellan dessa nivaer paverkar mojligheterna till en
okad transporteffektivitet.

Ett foretags beslutsprocess dr avgorande for vilken miljopaverkan verksamheten har.
Beslutskedjan kan beskrivas hierarkiskt och bestar av strategiska, taktiska och operationella
beslut (Aronsson & Huge Brodin, 2006). Aven McKinnon (2003) anser att beslutsprocessen ir



viktig och skriver att det handlar om att identifiera de olika strategiska, taktiska och
operationella besluten som péverkar miljon. Beslutsnivéerna behdver ocksé knytas samman for
att de skall leda till en positiv miljopaverkan. For att binda samman operationella beslut, som
skall leda till effektivitet och miljofrdgor anses strukturella fordndringar inom inkdp och
distribution vara ett viktigt omrade (Aronsson & Huge Brodin, 2006). Likasd McKinnon (2005)
poéngterar att “gronare” forhdllningssitt inom foretagets logistikverksamhet kréver forandring
pa strategisk niva likvél som ldngst ner, pd operativ nivé i logistikhierarkin.

Syftet med strukturella fordndringar &r att foretag skall minska sina totala kostnader samtidigt
som de minskar sin miljopaverkan och nyckeln for att lyckas med detta ligger i ett effektivare
utnyttjande av sina resurser. Figur 2.2 nedan en Oversittning av modell skapad av Aronsson
och Huge Brodin (2006) forklarar hur de olika beslutsnivierna forhaller sig till varandra inom
ett foretag. Modellen (figur 2.2) betonar hur de beslut som fattas pa en niva i foretaget avgor
mdjligheter eller sétter begrinsningar for de underliggande nivderna. De beslut som tas pa en
strategisk och Overgripande nivd &r sdledes de som fungerar som mojliggorare alternativt
begréansare for de ldgre nivderna ner till det operativa arbetet. For att kunna skapa fordndringar
inom foretaget som kan leda till 6kad transporteffektivitet ar det saledes viktigt att inte endast
se till de operationella nivaerna och forsdka optimera dessa utan forstd att de operationella
besluten sker som en foljd av den hierarkiska beslutsprocessen och att de operationella
beslutens handlingsutrymmen begriansas av de beslut som fattats pd de strategiska nivaerna.

Skapar mgjligheter och
sitter begrédnsningar for
Hanforligt till alla Val avseende produktdesign
produkter
]-.I.éinfd.rli.gt till h?la Val avseende logistikstruktur/
forsdrjningskedjan/ organisationsform
supply chain
Hinforligt till en marknad Val avseende planering/
eller en stor kund management
Hinforligt till en Val av§eende det
enskild sdndning operativa arbetet

Miljomassiga konsekvenser

Figur 2.1 Egen dversdttning till svenska av modell frdan Aronsson och Huge Brodin (2006) som
beskriver olika logistiska beslutsnivdaer och deras trattliknande forhdllanden.

Ett exempel pa en strukturell fordndring for ett foretag inom byggbranschen kan vara
inforandet av ett informationssystem. Beslut om inférandet av ett informationssystem tas pa
strategisk niva och kan agera som en mdjliggdrare for de som arbetar pa operativ niva,
exempelvis en transportinkOpare, till att ta battre beslut som leder till en minskad
miljopaverkan.



2.1.2 Miljoperspektiv pa transporteffektivitet

I takt med den 6kade miljomedvetenheten 1 samhéillet stills nu 6kade krav pa foretaget att ta
hénsyn dven till de externa kostnaderna i form av negativa externaliteter (McKinnon, Browne,
Whiteing & Piecyk, 2015). Logistikens roll i1 klimatfordndringarna gér inte att bortse fran da
transporter bidrar till vixthuseffekten genom utslépp av bland annat koldioxid. For att minska
logistikens negativa effekter pd miljon och gora den mer langsiktigt hallbar menar bade
McKinnon et al. (2015) och Aronsson och Huge Brodin (2006) att det krdvs mer dn endast
atgidrder som sdnker utslippen av vixthusgaser. Detta eftersom Okningen av méngden
transporter &r storre dn vad reduceringsmojligheten for utsldpp dr. Om foretag inte arbetar for
en hogre transporteffektivitet kommer utsldppen av véxthusgaser fortsétta att 6ka. Arvidsson
(2011) menar ocksé att ett effektivare brénsleutnyttjande inte racker for att kompensera for
utslappen fran de 6kande transporterna.

McKinnon et al. (2015) ndmner att hallbarhet har fler dimensioner &n endast den miljomaissiga,
men att de flesta atgirder som i praktiken vidtas for att minska logistikens miljopaverkan dven
ar starkt sammankopplade med ekonomiska besparingar. En mgjlighet som nidmns for att
minska utsldpp dr att begrénsa transporter genom reglering, men denna strategi ar svér att
tillimpa eftersom transporter och ekonomisk tillvixt &r starkt sammanlidnkade. Enligt
McKinnon et al. (2015) finns det tre mdjliga tillvigagangssatt for att effektivisera transporterna
utan att detta far en negativ inverkan pa den ekonomiska tillvixten. Det forsta dr att minska
transportintensiteten (forhallandet mellan utforda tonkilometer och BNP), det andra att byta
transportsdtt och det tredje att 6ka fordonsutnyttjandet. Sambandet mellan ekonomi och miljo
pekar dven Aronsson och Huge Brodin (2006) pd, men de skriver att det finns ett omvént
positivt samband mellan miljopaverkan och kostnad. De menar att atgérder for att minska
transportkostnader vanligtvis dven leder till minskade utsldpp. Arvidsson et al. (2013) menar
dock att detta kanske inte alltid &r fallet, utan att aktiviteter for att 6ka transporteffektivitet &ven
kan medfora dkade kostnader totalt sett.

2.2 Supply chain management

Supply chain management (SCM) har inspirerats av logistik och militir materialforsorjning och
innebdr styrning av en forsorjningskedjas alla delar, frdn leverantorerna till slutkunderna (van
Weele & Arbin, 2019). SCM innefattar styrning av alla aktiviteterna i kedjan, all kunskap och
kunskapshantering, all information samt alla ekonomiska resurser. SCM omfattar pé sa sitt mer
an inkdpsprocessen eftersom det i SCM éven ingér all logistik och styrning av leverantorer i
samtliga led. Malet med SCM ér att resurserna i kedjan hanteras pé ett sa effektivt sitt som
mdjligt och att virde uppnds for slutkunden som motsvarar eller Overtrdffar dennes
forvintningar. Van Weele och Arbin (2019) menar dven att anvindandet av SCM kan uppné
hogre effektivitet och flexibilitet i en organisation genom att styrning Overbryggar den
funktionella indelningen dér det annars kan uppstd motséttningar mellan olika avdelningars
madl. Detta sker genom att alla funktioner har slutkundens krav i fokus.

Vidare menar van Weele och Arbin (2019) att alla aktorer 1 forsérjningskedjan ar viktiga.
Underleverantdrer, leverantorer, men dven kunden har stort inflytande pa kedjans mojligheter
och prestation. Kundens krav kan ibland begrinsa kedjans effektivitet och om kunden kan tédnka



sig att dndra krav gillande exempelvis leveranstid kan kedjan gora besparingar. Aven
orderframforhdllning och planeringsinformation frén kunden &r sddant som kan bidra till en
effektivare forsorjningskedja. For att uppnd maximal prestation i forsorjningskedjan kréivs
samarbete 1 samtliga led och att ndgon utses for som samordnare av aktiviteterna.

Aven Bjorklund et al. (2012) menar att det #r viktigt att ha ett forsérjningskedjeperspektiv dir
flera aktorer involveras for att minska risken for suboptimeringar i systemet. For en
forsorjningskedja dr bdde de ekonomiska och det miljoméssiga kostnaderna viktiga. Att en
kedja kan utgdra en risk dr ocksa nagot som styrks av Jing-feng och Ji-Guang (2011) dir de
belyser att det dr en risk om parter i en kedja haller information for sig sjilv vilket da skapar
informationsasymmetri. Denna asymmetri hindrar information fran att fléda fritt i kedjan vilket
kan leda till tidsforseningar och 6kade kostnader. Dérav ar det viktigt att alla medlemmar inte
enbart fokuserar pa att maximera sitt eget intresse utan ser till intresset for kedjan som en helhet.

2.2.1 Inkopsprocessen

Inkop ér en viktig del av ett foretags lonsamhet eftersom en stor del av intdkterna laggs pd inkdp
av nya varor, for foretag &r relationen till leverantdrerna dérfor viktig menar van Weele och
Arbin (2019). Inkdp dr en del av forsorjningskedjan och manga foretag har en komplex
forsorjningskedja dér det stélls krav pa allt frdn kvalitet och pris till specifika leveranstider.
Moen (2016) beskriver transportsystemet som en komplex sammanséttning av aktoérer som
arbetar mot olika mél. Utbytet mellan avsidndare, transportor och mottagare bestims av
inkdpsprocessen dar gods och transportdr kopplas samman. Det dr under inkdpsprocessen som
transportkdparen har storst mojlighet att paverka transportens prestanda Moen (2016) belyser
dock att det saknas forskning pa inkdp av specifikt transporter.

Niér det kommer till olika inkop ligger det ofta ett ramavtal 1 grunden. Ett ramavtal dr ett avtal
som upprittas parter emellan dér de villkor som skall gilla i framtida kontrakt faststills och blir
dé gillande 6ver en viss tidsperiod. Vid ramavtal dr det inga volymer eller dylikt som garanteras
utan ramavtal handlar om att faststdlla de krav och villkor som skall vara gillande parterna
emellan for framtida avrop och avrop &r nér det faktiska kopet sker. Detta skiljer sig da fran en
upphandling som istdllet dr en faktisk bestédllning diar den exakta anskaffningen specificeras
(Upphandlingsmyndigheten, 2019).

2.2.2 Ink&parens roll

Aven om utformningen av ett foretags strategi sker pa ledningsniva aterfinns storst kontinuerlig
forbattringspotential hos de anstdllda eller pd mellanchefsnivd. (Marksberry, Church &
Schmidt, 2014). Detta talar for att inkdparen, som oftast inte sitter pa ledningsniva, har en stor
roll nér det kommer till att paverka ett foretags effektiviseringsmojligheter. Dock bor foretag
beakta det som Aronsson och Huge Brodin (2006) skriver om betydelsen av att de beslut som
fattas pa strategisk niva dr de som avgor mojligheter och begrinsningar for de underliggande
nivéerna, sdsom mellanchefsnivé och operationell niva.



Lammgard och Andersson (2014) menar att transportkdparen har stor inflytande nér det giller
att driva utvecklingen inom héllbarhet for transporter. Aven Aronsson och Huge Brodin (2006)
anser att inkOp har en central roll nir det kommer till att pdverka ett foretags totala
miljopdverkan, detta eftersom inkdp av varor oftast leder till en transport. Ett sétt att driva
utvecklingen av héllbara transporter dr enligt Lammgérd och Andersson (2014) att stdlla krav i
samband med transportupphandlingen, det kan vara krav som att folja miljéledningssystemet
ISO14001 eller krav pa fordonsegenskaperna, miljobrénslen och krav pa miljoklassade motorer
enligt euroklass. Forfattarna menar dven att det for transportbestéllaren handlar om en trade-off
av prioriteringar mellan miljéaspekter och andra faktorer sdsom transportservice och pris. Som
tidigare ndimnt undersokte dessa forfattare hur prioriteringarna sig ut for transportkdpare och
fann att priset var den dverldgset viktigaste faktorn vid val av transportlosning. Miljoaspekter
hade ovéntat lag prioritet i relation till 6vriga samhéllets starka miljofokus. Utvecklingen av
transportinkdparnas prioritering av miljoeffektivitet gir ldngsamt, mellan 2003 och 2018 kan
endast en marginell 6kning utlésas nér transportkOparna far prioritera mellan pris, transporttid,
tidsprecision och miljéeffektivitet (IVL Svenska Miljoinstitutet, 2019).

2.3 Prestationsmatning for 6kad transporteffektivitet

Gunasekaran och Kobu (2007) beskriver prestationsmétning som ett sitt att kvantifiera en
aktivitets effektivitet genom att vdlja ut mitetal och mita effektiviteten. Ax et al. (2015) menar
att syftet med att anvinda sig av prestationsmitning dr ett sétt att folja upp en verksamhet och
att prestationsmétning gér att betrakta som ett ’signalsystem”. Gunasekaran och Kobu (2007)
skriver dven att det inte gar att uppna forbattringar utan att méta det som skall forbéttras., samt
att anviindandet av rétt matetal vid rétt tillfalle ar viktigt for att foretag ska kunna vidta effektiva
atgdrder. Utdver detta kan anvindandet av métetal och métning leda till en 6kad operationell
prestation, vilket mdjliggors av den 6kade transparens och kommunikation som kan komma av
bra métning.

Okade kundkrav och hardare regleringar for foretag att agera miljomissigt hallbart har drivit
fram ett behov hos foretagen att kunna mita, analysera och beddma sitt miljoarbete (Bjorklund
etal., 2012). For att kunna gora detta krévs att foretag tar fram indikatorer i form av matetal for
att kunna bedéma den miljomassiga prestationen. Utdver att ge indikationer om fOretagets
miljoarbete kan indikatorerna dven ge viktig information som ockséd kan stirka foretagets
konkurrenskraft. Precis som Ax et al. (2015) skriver menar dven Bjorklund et al. (2012) att det
inte bara dr vanligt att fOretag anvénder icke-finansiella prestationsmétt, utan att
miljoindikatorer dr att betrakta som en sjdlvklar del 1 de métningar som gors i en
forsorjningskedja.

P& grund av den radande konkurrensutsatta miljon som foretag befinner sig i behover de,
speciellt inom sina transporter, effektivisera sina processer (Garcia-Arca et al., 2018). Idag
konkurrerar foretag inte bara med varandra utan pd grund av den Okade globaliseringen
konkurrerar foretag idag i allt storre utstrackning med globala forsorjningskedjor. Denna 6kade
globalisering medfor att foretag méste dka sin prestanda och sin konkurrenskraft (Christopher,
2016). Som en pédfoljd av detta har supply chain management fétt en allt viktigare roll och da
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inte bara genom att kostnadsminimera utan ocksa for att minska koldioxidutsldpp och
resursforbrukning. (Garcia-Arca et al., 2018). Enligt dessa forfattare krdvs en 0kad integration
av prestationsmétning, i form av KPlIer, inom transporthanteringen for att kunna stodja det allt
storre behovet av uppfoljningar av fler parametrar sdsom kostnad, kvalitet och service. Vidare
betonar fOrfattarna att definitionerna till de olika KPlerna som mits bor utformas med
noggrannhet.

2.3.1 Kritiska prestationsindikatorer - KPlIer

Anvindandet av KPlIer for att méta prestationer forbattrar processer och det vanligaste mélet
med prestationsmétning &r att bibehalla effektiviteten samtidigt som kostnaderna minskar
(Woxenius, 2012). Anvidndandet av KPler inom logistik stricker sig fran att behandla

logistikprocesser pa hoga nivaer ner till att behandla specifika KPlIer pa aktivitetsniva (Griffis,
Goldsby, Copper & Closs, 2007).

Nér det kommer till designen av KPlerna bor de utformas sd att de praktiska och ekonomiska
mojligheterna for upprepad métning tillvaratas. Med det menas att om exempelvis en mitning
av en produkts totala koldioxidutslapp skall métas bor &ven métningen innehélla de utslapp som
gors under transporten (Woxenius, 2012). En frdga som uppstar ar hur foretag skulle kunna
anvinda miétandet av KPIer i praktiken for att forbittra transportprestandan. Aven om ritt data
finns for att kunna géra métningarna behdver denna data tolkas och ytterligare sonderdelas for
att det ska kunna svara pa andra frdgor som inte direkt kunnat médtas. Det finns enligt samme
forfattare dven en risk med métandet av KPler i att dessa enkelt kan manipuleras, detta géller
till exempel fyllnadsgrad som foretag kan 6ka genom att anvinda sig av fordon som tar mindre
last, vilket kan medfora att de istdllet kor fler turer.

2.3.2 Kostnad

Foretag har traditionellt fokuserat pa att mita endast finansiella prestationer eftersom ett
foretags Overgripande mélséttning vanligen &r finansiella. Kostnad dr ddrmed en central fraga
som lyfts fram som en av de viktigaste prestationsparametrarna (Gunasekaran & Kobu, 2007).
Det finns manga sitt att méta ett foretags transportkostnader pa, varpd nagra exempel ar att
méta kostnad per lastbil, per kilometer, per order, per produkt. Indikatorn kostnad mdjliggor
uppfoljning och allokering av kostnader baserad pa de métpunkter foretag viljer att fokusera
pa (Garcia-Arca et al., 2018). Aven kostnader och miljopaverkan har som Aronsson och Huge
Brodin (2006) skriver ett samband, de menar att foretags fokus pé att minska transportkostnader
ocksd kan leda till minskad miljopaverkan. Kostnader dr ocksda mycket relevant att méta
eftersom de visar hur ett projekt forhéller sig till sin budget och i budgeten ingdr sddant som
material och transportkostnader. Niar en budget faststills av foretagets ledning delegeras
budgetansvaret nedat i organisationen sé att de budgetansvariga ges frihet att fatta egna beslut
inom ramarna for budgeten. Att avvika frdn budgeten kan pédverka projektets planerade
lonsamhet och att méta och folja upp kostnader ar ddrmed centralt (van Weele & Arbin, 2019).

11



2.3.3 Tid

Det finns manga olika sétt for hur indikatorn tid kan métas varav tv4 sétt dr leverans vid utsatt
tid och tid fran bestillning till leverans (Garcia-Arca et al., 2018). Just-in-time (JIT) ar ett
koncept som har som malsattning att material och produkter ska finnas tillgéngliga i rdtt mangd
vid rdtt tidpunkt och pa rétt plats. For att kunna uppnd detta méste foretag arbeta med att
eliminera flaskhalsar som leder till uppkomsten av gémda kostnader (van Weele & Arbin,
2019). JIT har en stark koppling till inkdpsfunktionen vars ansvar dr att se till att rdtt mangd
material finns tillgéngligt ndr det behdvs. Foretag som anvander sig av JIT efterfrdgar vanligen
tatare leveranser i flexibla storlekar. For att detta skall fungera kridvs det en god relation och
informationsutbyte mellan inkopare och leverantor. Leverantorens prestation regleras genom
avtal och det d4r mot de avtalade mélen som leverantorens prestationer utvérderas.

2.3.4 Fordonsutnyttjande

Négra av de vanligaste KPlerna for att mata fordonsutnyttjande &dr fordonets fyllnadsgrad samt
fordonets tidsutnyttjande. En fyllnadsgrad mits genom att jamfora ett fordons totala kapacitet
med dess last och mits i formerna av exempelvis vikt eller volym (Garcia-Arca et al., 2018).
Ytterligare sitt att méta fordonsutnyttjandet &r enligt McKinnon och Ge (2004) att studera
fordonstiden. Detta begrepp syftar till att analysera det produktiva kontra det oproduktiva
anvindandet av lastbilen vilket kan vara forarens pauser, lastning och lossning, tid som fordonet
befinner sig pé védgen och stillastdende.

Santén (2015) menar att okad fyllnadsgrad ar av yttersta vikt for att for att uppnd hogre
transporteffektivitet, eftersom en hogre fyllnadsgrad innebér att foretag kan reducera antalet
tonkilometer. Detta &r positivt for transportbestéllaren eftersom det utdver att ge mindre utslapp
per transporterad enhet dven leder till minskade transportkostnader. Santén (2015) lyfter dven
fram transportkdparens roll ndr det géller planeringen av sina materialfloden och att
transportkdparens val har stor inverkan pa fyllnadsgraden vilket stdller krav pa att
transportkdparen kénner till vilka konsekvenser deras val fir. Vidare beskrivs svarigheterna
med att fa ut data om fyllnadsgrad, att den data som finns ofta har brister och att det &r vanligt
forekommande att foretag anvénder sig av uppskattningar istillet for att mita.

Aronsson et al. (2004) belyser att transportforetagen redan 2004 var i stark fordndring. Dé
arbetade transportdrer traditionellt med hoga fyllnadsgrader och med lidgre fokus pa kundens
krav. For att mota kundernas krav med téta transporter och hog fyllnadsgrad kréivs stora
volymer. Dessa volymer stir oftast inte en enskild transportkdpare for utan transportdren
behover samlasta gods fran flera olika kunder for att volymerna skall ga upp. Ytterligare en
komplexitet som aterfinns hos transportdoren dar vid returtransporterna. Nér transportdren
avldmnat godset at sin kund skall ocksa fordonet koras tillbaka. Om denna korning sker med
en tom lastbil blir detta en outnyttjad transport for transportdren. Dérav ér det for transportdren
viktigt att lastbilen inte kors tom tillbaka (Aronsson et al. 2004).

2.3.5 Utslédpp

En kélla till den pégdende globala uppviarmningen dr utsldpp av koldioxid (CO.) och
transportsektorn star for en betydande del av dessa utsldpp. Koldioxidutslipp kan dven
anvindas som en indikator for transporters miljoeffektivitet enligt Lammgard och Andersson
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(2014), ndgot som ocksd Cuthbertson och Piotrowicz (2008) visar genom sin litteraturstudie.
Aven Bjorklund och Forslund (2012) menar att miljopaverkan #r ett matt som fatt okad
betydelse for transporter och att ett foretags miljoeffektivitet vanligen mits i koldioxidutslépp
eller energiforbrukning. Lammgérd och Andersson gjorde 2014 en undersokning Over stora
transportkopare dar det framkom att ekonomiska aspekter ofta prioriteras framfor de
miljomaéssiga vid valet av transport. Prioriteten sdg ut enligt foljande: pris, tidsprecision,
transporttid och sist miljoeffektivitet.

Euroklass dr en miljoklassificering for motorer som anvdnds inom EU och Sverige. Denna
klassificering dr en vanligt forekommande kravstillning vid upphandling av transporter
(Miljofordon, 2020). Klassificeringen visar vad fordonet har for utsldpp av kviveoxider,
kolvéten, partiklar och koldioxid. Vanligt vid upphandling &r att foretag stéller krav pa kvoter,
sdsom att en viss procent av ett uppdrags transporter ska utféras med fordon av exempelvis den
hogsta euroklassen, enligt Upphandlingsmyndigheten (2020). Detta for att minska mingden
utslapp och uppmuntra till en uppgradering av fordonsflottan.

Alternativa brinslen dr de brinslen som &r fornybara, till dessa hor bioetanol, “gron” el, biogas,
biodiesel exempelvis HVO100 och vitgas. De alternativa brénslena kan delas in i de tva
huvudgrupperna biodiesel och bioetanol. Diesel dr det drivmedel som dominerar for de tunga
transporterna. Nér diesel forbrdnns bildas bland annat koldioxid och ett sitt att minska
koldioxidutsldpp frin transporter dr siledes att dvergé till alternativa fornyelsebara brénslen
(Piecyk, 2010). Aven for alternativa brinslen dr det vanligt att foretag stiller krav av typen
kvoter som for euroklass. Att en viss andel av ett projekts transporter skall utféras med ett
fordon som drivs av ett visst fornybart drivmedel (Upphandlingsmyndigheten, 2020).

2.4 Digitala hjalpmedel och informationsdelning

Utvecklingen av informations- och kommunikationsteknologi (IKT) har utformat hur moderna
foretag fungerar idag nér det kommer till att hantera stora mangder data. En utmaning med stora
dataméngder &r att effektivt kunna anvénda sig av informationen for att fatta bra beslut. Foretag
anser dven 1 allt storre utstrackning att informationen skall leda till 6kad konkurrenskraft, vilket
lett till att manga leverantorer delar sin data med sina aktorer for att forbattra sina samarbeten.

Ett resultat av informationsdelningen &r dirmed en forbattring av hela forsorjningskedjan (Lei,
Wang, Shao & Yang, 2019).

For att forenkla informationsdelning fungerar digitalisering som en mojliggorare.
Digitaliseringen har medfort 6kade mojligheter att samla in och bearbeta data till anvéndbar
information som sedan kan presenteras pd ett sdtt som underléttar beslutsfattande och
uppfoljning (Flodén, 2018). Som tidigare ndmnts framkom det i rapporten av Tillvixtverket
(2018) att byggsektorn tillhor en av de branscherna dér den digitala mognaden dr som lagst.
Diremot finns det en skillnad inom alla branscher nér det kommer till graden av digitalisering
beroende pa storlek av foretaget dér de storsta foretagen tenderar att vara mer digitala och minst
digitala dr de foretagen som ar sma. Tillviaxtverket (2018) skriver &ven i samma rapport att
anvindandet av IT och olika digitala hjdlpmedel i mangt och mycket handlar om att
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effektivisera. Detta styrks dven av Sternberg, Prockl och Holmstrom (2014) som menar att IKT
har stor potential att 6ka transporteffektiviteten. En 6kad informationsméngd och anvindandet
av denna pekas ut som grundldggande for att kunna 6ka effektiviteten i transportsystemet och
den nya teknologin lyfts dirmed fram som en mdjliggoérare. Dock bidrar inte ny teknik i sig till
en Okad effektivitet utan forutsitter dven att den enskilda aktoren tar den till sig och ser
individuella forbéttringsmdjligheter. Forutom att digitaliseringen kan bidra till 6kad effektivitet
ar det d&ven en mojliggorare for att utveckla nya affarssystem, skapa nya kunderbjudanden samt
ge okad konkurrenskraft (Tillvaxtverket, 2018). Det ar sdledes av stor strategisk vikt for foretag
att digitalisera sig for att sdkra sin fortlevnad och utveckling. En viktig slutsats som
Tillvaxtverket (2018) kom fram till i sin undersdkning dr att de foretag som inte digitaliseras
riskerar att utmandvrerades av konkurrenter som agerar och anpassar sig snabbare.

2.4.1 Kommunikation

Négot som ar viktigt for att kunna 6ka sin effektivitet ar att ha en god kommunikation mellan
anstillda, chefer och kunder. Mgjliga atgirder for att 6ka kommunikation foreslas enligt
litteraturen vara att dela kommunikationskanaler, exempelvis olika chattar (Garza-Reyes et al.,
2017). Nar det kommer till att 6ka transporteffektiviteten och genom den uppna en minskad
miljopaverkan dr det dven av stor vikt enligt Arvidsson (2011) att samarbeten sker mellan
transportkdparen och transportleverantéren genom god kommunikation. I en studie gjord av
samme fOrfattare framkom att transportkoparen behdver dka informationsmingden for vilken
paverkan deras transportfloden orsakar. Transportleverantoren ansdg att deras brist for att
uppnd en okad transporteffektivitet 1ag i deras egna resurser i form av pengar och personal samt
deras kompetens. Bida parter var dock Overens om att for att kunna uppnd en minskad
miljopdverkan behover de kommunicera genom att ha dppna dialoger, informationsdelning
samt agera proaktivt.

2.4.2 Den digitala utvecklingen inom byggsektorn

Aven om det kan tyckas finnas uppenbara fordelar genom anvindandet av IKT kiinnetecknas
byggbranschen vara en av de branscher som tar sig an tekniken langsamt. Anledningen till detta
anses bland annat vara den osikra arbetsbelastningen, traditioner, fardigheter och platsmiljon.
En av utmaningarna &r dven branschens arbetssétt. Arbetet ar projektbaserat och varje projekt
har sina unika forutsittningar, vilket forsvarar standardisering av styrningen (Ying et al., 2017).
Dartill anses dven individers olika attityder till att vilja eller kunna ta sig an tekniken vara ett
hinder for antagandet. Utdver detta &r det av stor vikt att individen fOrstar nyttan av tekniken
och att den gér i linje med engagemanget det innebar att ta den till sig (Davies & Harty, 2013).
Att branschen é&r trogrorlig ndr det kommer till antagandet av ny teknik har &ven
uppmirksammats av Jerry Eriksson, forskare pa RISE, som siger:

Jag tror att detta beror pd att byggbranschen generellt sett dr en konservativ bransch

som dr mycket regelstyrd. Det gor att man kanske av "gammal vana” dr forsiktigare
dn mdnga andra branscher. (Eriksson, RISE, 2020a)
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Eriksson anser ocksé att stora foretag har lattare att ta sig an tekniken men att det for de sma
foretagen ar en storre utmaning da de inte sitter pd samma méngd resurser. Eftersom
byggbranschen ocksa dr konkurrensutsatt far de sma foretagen det svarare att hinga med.
RISE har mellan ar 2018-2020 haft ett samverkansprojekt dédr de arbetar med att hjalpa
foretag i byggbranschen med deras digitaliseringsprocess. Malet med projektet har varit att
minska byggsektorns miljopaverkan genom anvdndandet av ny teknik och nya arbetsmetoder
(RISE, 2020b).

2.5 Teorisammanfattning

Figur 2.5 visar en sammanstéillning 6ver den teoretiska referensramen som éaterfinns i
uppsatsen. Sammanstéllningen illustrerar de viktigaste delarna som paverkar helheten inom
respektive huvudomrade (grona boxar). Effektiviseras dessa huvudomraden sa blir resultatet en
minskad miljopéverkan.

Strukturella
forandringar

2.1 Transporteffektivitet

Miljéperspektiv pa
transporteffektivitet

Inképsprocessen
2.2 Supply chain
management

Inképarens roll

Minskad miljopaverkan

Kritiska prestations
indikatorer, KPI 2.3 Prestationsmatning for

okad transporteffektivitet
Kostnad, tid,

fordonsutnyttjande
& utslapp

Kommunikation

2.4 Digitala hjalpmedel

- och informationsdelning
Den digitala

utvecklingen inom
byggsektorn

Figur 2.5 lllustration éver teorisammanfattning (egen modell).
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Kapitel 3 - Metod

Metodkapitlet beskriver uppsatsens arbetsprocess och de olika val som gjorts under arbetets
gang. Kapitlet inleds med att presentera metodval och ansats. Vidare presenteras hur
datainsamling genomforts samt de urval som gjorts och hur bearbetningen gdtt till. Sist i
kapitlet redogors for uppsatsens trovirdighet samt ett resonemang kring olika etiska
overviganden fors.

3.1 Forskningsmetod

Da syftet med denna uppsats ér att undersoka hur transportkdpare inom byggsektorn méter och
foljer upp transporteffektiviteten med malet att minska sin miljopaverkan, dr en kvalitativ
metod mest ldmplig. Detta eftersom en kvalitativ metod vanligen anvénds nér det finns ett
onskemal kring att finna en djupare forstaelse for en specifik foreteelse och innehéller oftare en
“mjukare” data (Patel & Davidson, 2011). En kvalitativ studie byggs upp genom att ménniskor
far ge uttryck for sina egna upplevelser och ger utrymme for att dessa individer skall fa ge sin
syn pé verkligheten, studien syftar dven till att kunna beskriva, forklara och tolka (Hedin, 1996).
Intervjuer dr ldmpliga vid datainsamling genom kvalitativ metod enligt Bjorklund och Paulsson
(2012) och ar darfor verktyget for inhdmtning av primérdata i denna uppsats. En kvantitativ
studie, som &r en statistisk bearbetningsmetod, skulle kunna vara lampligt i ett senare skede om
studien skulle utvidgas. Enligt Bjorklund och Paulsson (2012) ger den kvantitativa metoden
den hogsta generaliserbarheten, men pa grund av denna studiens syfte gors bedomningen att en
djupare forstaelse for fragestillningarna véger tyngre én resultatets generaliserbarhet, vilket gor
att kvalitativt metodval dr mest lampligt.

3.2 Ansats

Pé det sitt som teorin och empirin forhéller sig till varandra i denna uppsats kategoriseras som
en abduktiv ansats. Abduktiv ansats ses som en kombination av induktiv och deduktiv
arbetsgdng och denna kombination speglas i uppsatsen av att teorimaterial forst inhdmtades
fran existerande forskning och etablerade teorier for att ligga till grund for arbetet. Det var via
inhdmtandet av teorin som syfte samt problemdiskussion skapades vilket kan ses som en
deduktiv ansats (Bjorklund & Paulsson, 2012). Om denna uppsats enbart hade antagit ett
induktivt forhallningssétt hade utgdngspunkt tagits fran intervjuerna och dérefter hade forsok
till utformning av teorier gjorts. I denna uppsats hade en ren induktiv ansats inte varit limpligast
da risken enligt Patel och Davidson (2011) med detta tillvigagangssitt ar att missa vad teorin
har for rackvidd. D4 denna uppsats syftar till att forklara hur transporteffektiviteten kan 6kas
genom anvindandet av KPler samt digitala hjdlpmedel ansdgs inhdmtning av etablerad
forskning nddvindigt for att kunna resonera kring dessa begrepp. Om tidigare forskning inte
undersokts pd forhand innan intervjutillfillena hade troligen inte helt relevanta fragor kunnat
stdllas 1 syftet att undersdoka mojligheterna att uppnd okad transporteffektivitet. Daremot gav
intervjuerna upphov till ny information vilket gjorde att det strikt deduktiva forhéllningssattet
inte antagits da den ursprungliga teorin vidgats och utvecklats. Sdledes har en vandring mellan
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ansatserna gjorts lopande under uppsatsens gang vilket anses vara ett abduktivt
tillvigagéngssitt (Bjorklund & Paulsson, 2012).

3.3 Litteraturstudie

For att samla in relevant sekundéirdata studerades inledningsvis vetenskapliga artiklar samt
diverse ldirobocker med relativt vid syn pa forskningsdmnet for att fa en grundldggande bild och
forstaelse. Darefter kunde mer specifika sokord tas ut for att nd ett djup 1 litteraturen. Detta
forhédllningssitt gick i linje med vad Patel och Davidson (2011) foresprakar. Namligen att innan
en tydlig problemformulering sdtts inhdmtas stora méngder sekunddrdata, framst i form av
litteratur fran vetenskapliga artiklar, for att skapa en grundldggande forstaelse for omradet innan
en konkret problemformulering kan identifieras.

Vid insamling av sekundirdata har Goteborgs universitets sokverktyg anvénts som genererar
sOkningar frén flertalet olika databaser. Sokningen har forfinats av flera nyckelord. Négra av
dessa nyckelord har varit: transport efficiency, KPI, key performance indicators, road
transport, road transportation, performance measurement, supply chain, supply chain
management, efficiency, logistics. Efter forfiningen av nyckelorden har relevanta artiklar tagits
ut frimst genom att sortera pd utgivningsdr for att fi sa aktuell forskning som mgjligt.
Ytterligare en metod som tillimpats vid urvalet av litteratur har varit att identifiera forskare
inom dmnet som frekvent och aterkommande blivit citerade av andra forskare i flertalet artiklar.
De vetenskapliga artiklarna har &ven kompletterats av larobocker samt olika myndigheters
rapporter, detta for att fylla tomrum dér artiklar inte kunnat ge svar.

3.4 Intervjustudie

For att gd fran syfte till resultat har kvalitativa samtalsintervjuer ansetts lampligast. Enligt
Esaiasson, Gilljam, Oscarsson, Towns och Wéngnerud (2017) ger kvalitativa samtalsintervjuer
goda fOrutsdttningar att registrera svar som dr ovantade samt att mdjligheten till uppfoljning ér
storre vid denna typ av undersOkningar. Alternativt skulle enkéter eller frageundersékningar
kunna ha gjorts men dessa typer hade inte kunnat aterspegla uppsatsens syfte da dessa endast
ger utrymme till att besvara frigor genom att vilja mellan ett antal pd forhand bestdmda
svarsalternativ. Samtalsintervjuer innebdr istdllet att ett interaktivt samtal fors dér forskaren pa
djupet vill forsta den intervjuades tdnkande vid relativt komplicerade omraden. De kvalitativa
intervjuerna ger dven utrymme for respondenten att svara med egna ord (Esaiasson et al., 2017).

3.4.1 Urval

Centralitet har valts som urvalsmetod da det dr den vanligast forekommande metoden vid
informantintervjuer enligt Esaiasson et al. (2017). Metoden valdes for att nd de mest centralt
placerade kéllorna och resulterade i elva intervjuer med respondenter som ansetts vara mest
centralt placerade for att besvara forskningsfragorna. Antalet respondenter sattes med hénsyn
till uppsatsens omfattning och den tid det bedoms ta att samla in och bearbeta materialet, men
samtidigt fa tillrackligt mycket material for att kunna uppnd ett gott resultat. For att finna de
mest centrala kéllorna enligt principen centralitet bestdmdes att de 30 storsta foretagen sett till
omsittning inom byggsektorn i Sverige skulle kontaktas (Byggforetagen, 2019). Detta urval
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gjordes dels pa grund av en begrinsad kunskap om branschen och dess aktorer, samt att
beddomning gjordes att urvalet leder till en bra jamforelsemojlighet och dérmed storre
generaliserbarhet. Urvalet innebar att de intervjuade inte hade ndgon medveten geografisk
begransning eller att det finns en medvetet geografisk spridning. Nir foretagen pé topp 30 listan
kontaktades gjordes detta antingen via mail eller telefon beroende pé vilken information som
fanns tillgdnglig pa respektive foretags hemsida. Av utfallet medverkande foretag i uppsatsen
tackade fyra ja till att medverka via telefonsamtal medan fem tackade ja efter mailkontakt.
Enligt Esaiasson et al. (2017) kan ursprungsurvalet kompletteras med ett snobollsurval. Denna
metod innebdr att en informant ldmnar vidare information om en ytterligare intressant informant
och denne kan vidare lamna uppgifter pa en ytterligare informant och sa vidare. Snébollsurval
har applicerats i denna uppsats for att komplettera centralitetsprincipen och tvad av elva
intervjuer tillkom genom denna metod.

3.4.2 Medverkande foretag

Foretagskategorisering baserat pa omsattningsstoriek 2018

Omsittning Storlek Verksam inom Titel Intervjunummer

Mellan Bygg Chef produktionsutveckling 5

5-20 Mdr Mellan Bygg Strategisk inkopschef 6
Mellan Anlaggning Inkopschef 7

Sma Anlaggning Logistikchef 8

> 5 Mdr Sma Anlaggning Maskinchef 9
Sma Anlaggning Forsaljningschef 10

Sma Byag Inkopare 1

Tabell 3.4 Foretagskategorisering av intervjuobjekten.

I tabell 3.4 illustreras de intervjuade foretagen, vilka har delats in 1 tva grupper for att illustrera
de tva olika perspektiv som foretagen kommer att analyseras ur. Den ena gruppen avspeglar
foretagets storlek baserat pa omséttningen fran 2018 och har indelats i tre storlekar; stor, mellan
och sméd. Den andra gruppen avspeglar foretagens verksamhetsomraden. Dessa
verksamhetsomraden har indelats i bygg och anldggning, anlédggning och bygg. Sist aterspeglas
dven vilken position den intervjuade besitter, detta for att askddliggora vart i organisationen
fragorna har stéllts.

3.4.3 Intervjuform och intervjuprocess

Intervjuerna genomfordes pa det sitt som respondenten Onskade i valet mellan telefon och
videosamtal. Resultatet blev att hilften av intervjuerna holls via telefonsamtal och andra hélften
via videosamtal. De tva intervjuformerna valdes framfor personligt méte med hénsyn till
geografiska avstand samt rddande rekommendation med hédnsyn till covid-19. Infor intervjun

18



skapades en intervjuguide utifran olika teman dér hansyn togs till fragornas form och innehall
sasom rekommenderas av Esaiasson et al. (2017). Fragorna i intervjuguiden knét an till
problemformuleringen och formen pa frigorna skrevs med syftet att skapa en dynamisk
situation. Detta med intentionen att halla samtalet levande och dér den som intervjuade skulle
kinna sig motiverad att berédtta mer. Nagot som det ocksa togs fasta pa vid utformningen av
frdgorna var dess formuleringar. Esaiasson et al. (2017) belyser vikten av att frigorna skall vara
korta men ge upphov till 1dnga och uttdmmande svar. Om utfallet sen skulle bli det omvénda
vid intervjun, allts att frigorna hade behovt forklaras med ldnga utldggningar och svaren blivit
korta hade intervjuguiden behovt omarbetats.

For att undkomma denna problematik “provintervjuades” intervjun mellan uppsatsforfattarna
innan intervjuer holls skarpt for att pa sd satt minska denna risk sa langt som mgjligt. Esaiasson
et al. (2017) gav dven ett ytterligare rad, namligen att utforma fragorna i en deskriptiv form och
med det menades att fragorna skulle vara av karaktdren; Vad hidnde da? Hur gick det till? Detta
ar dven nagot som Kvale och Brinkmann (2014) framhéller ger utrymme for spontana
beskrivningar som baseras pa respondentens verklighet. Intervjufragorna konstruerades med
bade slutna och 6ppna svarsalternativ, dir de slutna fragorna inneho6ll en foljdfrédga for att ge
rikare svar. Syftet med att dela in intervjuguiden i olika teman kan hdnforas till Kvale och
Brinkmann (2014) som belyser att forfattarna redan vid intervjuguiden borde bestimma vilken
analysmodell som skall appliceras pa svaren fran intervjuerna. Enligt Kvale och Brinkmann
(2014) ar det viktigt att redan i detta stadiet bestimma analysform da det styr hur guiden skapas,
hur processen under intervjun ser ut samt hur transkriberingen sker, vilket aterspeglas av hur
guiden utformades. Vid alla intervjuer deltog bada uppsatsskrivarna och intervjuerna spelades
in via ljudfil. Under intervjun var en av forfattarna moderator medan den andre parallellt skrev
ned vad som sades. En ljudfil valdes som komplement till nedskrivning d& det gav mojlighet
till att fokusera pa samtalet och dess dynamik (Kvale & Brinkmann, 2014). Ljudfilen gav dven
mdjligheten att vid transkribering atervinda till samtalet for att pa kunna aterge intervjun sé
exakt som mdjligt. Vidare har de ljudfiler som upptagits fran intervjuerna raderats nér de inte
langre ansett nodvéndiga att spara, vilket ocksd rekommenderas av Kvale och Brinkmann
(2014).

I denna uppsats har kvalitativa intervjuer utforts dir en semistrukturerad intervjuform anvints
for att kunna terspegla uppsatsens syfte bést. Detta eftersom den semistrukturerade formens
syfte dr att bygga en djupare forstielse for ett problem eller foreteelse som den intervjuade har
erfarenhet av, vilket ligger i linje med denna uppsats. Vid anvdndandet av semistrukturerad
form har &mnen och fragor formulerats pa forhand, men det finns utrymme att vara flexibel och
anpassa sig efter respondentens svar och att ta upp fragor och foljdfragor som uppstar under
intervjun. En semistrukturerad kvalitativ intervju bygger pé ett samspel mellan den intervjuade
och intervjuaren, dér de tillsammans skapar en sammanhéngande bild av det som ska studeras.
Detta innebdr att det &r intervjuarens roll att underldtta samtalet och hjdlpa den intervjuade att
skapa ett sammanhingande resonemang nir det behovs. Ett sitt att géra detta pa &r att
intervjuaren anvinder sig av ett sprak och ordval som respondenten kan relatera till och genom
det underldtta samtalet och skapa samhdrighet. Den semistrukturerade intervjun mojliggor att
helt nya antaganden kan fodas under intervjuns géng. Utover semistrukturerad form finns dven
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strukturerade och ostrukturerade intervjutyper. Den strukturerade intervjun har pa forhand
formulerade frdgor som stélls i en bestimd ordning och den ostrukturerade intervjun utvecklas
organiskt och liknar ett samtal. Den semistrukturerade &r saledes ett mellanting dessa tva typer
emellan och anses bast ldmpad i1 denna uppsats (Patel & Davidsson, 2017).

3.4.4 Bearbetning och analys av intervjumaterialet

Niér alla intervjuer var genomforda transkriberades de. Transkribering innebdr omformning
vilket 1 denna uppsats betyder transkribering frin samtalsintervju till textformat. Kvale och
Brinkmann (2014) belyser att den muntliga intervjun i sin fullstindighet inte gér att Gversitta
till skriftligt format d& dessa tva olika former skiljer sig mycket &t, kroppssprék, ironi, tonfall
stannar vid samtalet och gar inte forfatta till skrift. Nér en intervju skall transkriberas till skrift
ar det saledes mycket som gér forlorat frin det levande samtal som forts (Kvale & Brinkmann,
2014). Da syftet med omformningen fran samtalsintervjun over till skriftlig form i denna
uppsats inte dr ett foremal for ndgon spraklig analys eller som skall vara ldsbar som nigon
offentlig beridttelse har valet gjorts att inte skriva ut intervjuerna ordagrant. Detta medfor att
flera dimensioner som forekom under det muntliga samtalet inte har dverforts till skrift. Pauser,
betoningar, skratt, “mm” eller dvriga emotionella uttryck aterfinns inte i utskrifterna. Alla
intervjuer har dock skrivits ut tillsammans av bada forfattarna for att kunna minimera risken for
att olika forfaringssitt skett samt att reliabiliteten stirks (Kvale & Brinkmann, 2014).

Denna uppsats har analyserat intervjumaterialen genom en meningskoncentrationsanalys vilket
gOr att ordagranna skildringar fran intervjuerna inte var nddvandig (Kvale & Brinkmann, 2014).
Ordagrann skildring hade istéllet resulterat i en onddigt tidskrdvande transkriberingsprocess
som for denna uppsats inte hade lampat sig dd syftet med atergivningen &r att redogoéra for
meningen, innehallet, av intervjun och inte att skildra det som sprékligen sagts. Denna form av
analys styrks ocksd av att alla intervjuer inte holls via videosamtal, hilften holls via
telefonsamtal, vilket gor att om uttryck skulle vérderats vid analysen hade inte en likvérdig
jamforbarhet uppnitts. Vid meningskoncentrationsanalys kategoriseras den intervjuades svar
och svaren bryts ner till kortare formuleringar. Foérdelen med meningskoncentrationsanalys &r
bland annat att om stora méngder information erhallits fran intervjuerna kan kategorisering av
svaren och indelning i olika teman anvéndas for omfattande tolkningar och ligga till grund for
teoretiska analyser (Kvale & Brinkmann, 2014). D4 intervjuerna skrivits ut som ldpande texter
och ingen summering dver intervjusvaren gjorts i kapitel 4 dterfinns korta sammanfattande
inslag i respektive analyskapitel. Val av detta tillvigagéngssétt har gjorts for att underlatta
lasningen for ldsaren.

3.5 Uppsatsens trovardighet

For att méita uppsatsens trovirdighet finns méatt som enligt Bjorklund och Paulsson (2012) alltid
maste tas hinsyn till vid vetenskapliga sammanhang. Dessa matt ar validitet, reliabilitet och
objektivitet. Validitet handlar om i vilken utstrackning som det som avsetts mitas verkligen
méts medan reliabilitet handlar om graden av tillforlitlighet, alltsd om samma undersdkning
skulle goras igen, hade d4 samma resultat uppnatts. Det sistndmnda, objektivitet, handlar om i
vilket utstrackning olika vérderingar paverkar det som studeras (Bjorklund & Paulsson, 2012).
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For att uppna hog kvalitet kan man inte vélja att bara fokusera pa ett av begreppen utan dessa
star 1 ett visst forhéllande till varandra (Patel & Davidsson, 2017). Bjorklund och Paulsson
(2012) skriver att mélet bor vara att 0ka validiteten, reliabiliteten och objektiviteten sa ldngt det
ar mojligt och for detta finns olika tillvigagingssitt. For att 6ka validiteten i denna uppsats har
en tydlig mélgrupp preciserats samt att fragorna har formulerats sa klart och tydligt som mojligt,
vilket enligt forfattarna &r sétt att 6ka validiteten. For att oka reliabiliteten har kontrollfragor
vid intervjuerna anvénts fOr att undersoka aspekterna dnnu en géng. For Okning av
objektiviteten dr det viktigt att ldsaren skall kunna ta egen stéllning till studiens resultat och
detta uppnas genom att tydliggora och motivera de olika val som uppsatsen tagit vilket ocksa
tagits hinsyn till i denna studie. Vikt har ocksa lagts vid att aterge olika kéllor s& objektivt som
det varit mojligt vilket ockséd okar objektiviteten (Bjorklund & Paulsson, 2012).

Négot som dr en aterkommande frdga inom forskningen 4r om en studies resultat &r
generaliserbara eller om deras resultat endast kan appliceras inom sitt explicita omridde. Kravet
pa generaliserbarhet hanfors frén att vetenskaplig kunskap skall kunna appliceras pé fler, ver
fler platser och over flera tider (Kvale & Brinkmann, 2014). Baserat pa studiens ringa
omfattning anses det svart att avgora studiens generaliserbarhet. Troligen kan resultaten
generaliseras till andra branscher nir det kommer till utvirdering av mojlig 0kning av
transporteffektiviteten. Bakgrunden till detta antagande grundar sig i att andra branscher
troligtvis skulle kunna applicera denna studie om mojligheten till 6kad transporteffektivitet
genom anvindandet av KPIer i kombination av nyttjandet av olika digitala hjadlpmedel inom sin
egen bransch dd KPler samt digitala hjdlpmedel inte 4r ndgot som endast aterfinns inom
byggsektorn. Dock med forbehéll for denna mojliga generalisering att andra branscher mojligen
har andra mer branschspecifika KPler eller andra unika forutsittningar som enbart dr hinforliga
till respektive bransch.

3.6 Etiska riktlinjer

Inom forskningen finns det fyra omraden av etiska krav som forskare bor forhalla sig till vid
intervjuundersokningar. Dessa dr informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet
samt nyttjandekravet. De fyra overgripande riktlinjer dr framtagna av Vetenskapsradet som é&r
den svenska myndighet som bland annat férdelar ut medel till forskning och som ocksé har det
overgripande ansvaret nér det kommer till fragor som kan uppkomma om just etiska krav inom
forskningen (Patel & Davidsson, 2017). I denna uppsats har alla dessa tagits i beaktande och
foljts for att kunna ga i linje med det som rekommenderas.

Informationskravet har applicerats genom att de intervjuade har informerats om det allménna
syftet med undersokningen, hur uppsatsen ar upplagd och vilka fordelar respektive risker som
finns med att delta. Den intervjuade informerades ocksa att deras deltagande ar frivilligt och att
de kan dra sig ur ndr de vill, detta gir i linje med samtyckeskravet. Det etiska kravet kring
konfidentialitet handlar om att de intervjuade skall veta om att den privata data som skulle
kunna identifiera dem som personer inte kommer avsldjas. For denna uppsats informerades de
intervjuade att de skulle vara helt anonyma, bade som foretag men ocksd som person. Detta
mottogs positivt da flera av de intervjuade meddelade att de inte ville eller kunde stilla upp om
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inte deras foretag holls anonyma. Upplevelsen var dven att detta ledde till 6ppna och érliga svar
och att de som intervjuades kdndes bekvima i intervjusituationen. Som sista del for att folja
kraven underrittades de intervjuade om att den insamlade informationen om dem endast
kommer anvindas i forskningssyfte (Patel & Davidsson, 2017).

3.7 Sjélvkritik

De medverkande foretagen har delats in i tva grupperingar baserat pa deras omséttnings samt
verksamhetsomridde, denna gruppering tillimpas vid analysen. Grupperingen beddomdes
relevant da det redan i intervjuskedet gick att utldsa att det fanns monster gédllande foretagens
storlek och verksamhetsomrade. Dock kan vi inte utesluta att det kan finnas andra grupperingar
eller analysstrukturer av foretagen som skulle bidra till en relevant slutsats. Dartill kan vi inte
heller med sdkerhet séga att vi har intervjuat ritt person inom respektive foretag. Alltsa om vi
har intervjuat den person som har storst insyn och bast mojligheter att besvara intervjufragorna.
Utfallet skulle dirmed kunnat vara annorlunda om vi hade valt andra att intervjua.
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Kapitel 4 - Resultat

I foljande kapitel redovisas det insamlade intervjumaterialet fran de elva intervjuer som
genomforts. Alla intervjuer redogors som lopande texter ddir den lopande texten dterspeglar
ordningen pd de fragor som dterfinns i bilaga 1, Intervjuguide. Alla intervjuer presenteras i
fallande storleksordning baserat pd omsdttningsstorlek.

4.1 Intervju 1. Transportansvarig

Foretagskategori: Stor-bygg och anldiggning

Respondenten arbetar som ansvarig for fOretagets alla externa transporter och
schaktentreprenader i Norden. Av alla foretagets transporter utfordes endast fem procent av
egna fordon, resterande koptes in. Vid inkdp av en transport var det tvd delar som styrde valet
av transportdr. Den ena delen var genom ramavtal och i1 dessa ramavtal dterfanns flertalet krav,
bland annat gillande ekonomi men &dven héllbarhet. Nir kraven var uppfyllda letade
respondenten efter andra mervdrden som leverantdorerna kunde erbjuda framst olika
miljoaspekter. Den andra delen av inkdpen aterfanns i projektavtalen dér varje projekt gjorde
egna upphandlingar. Foretaget ville overgd fran att hantera mycket i telefon till att skota
inkopen digitalt.

Det specifika ordet transporteffektivitet var ndgot som respondenten absolut ansdg att de
anvinde sig av. [ deras projekt sdg de stindigt over effektiviteten och hur den skulle kunna
forbéttras och dé studerade foretaget sina floden och gjorde analyser. Respondenten beréttade
vidare att:

“Effektiviteten dr vart gemensamma forhallningssdtt. Sa transporteffektivitet dr hogst
aktuellt for att kunna uppnd flexibilitet” (Respondent nr. 1)

Foretagets mojlighet att 6ka sin transporteffektivitet ansdg respondenten bland annat var genom
att 0ka fyllnadsgraden i lastbilarna. Respondenten belyste att mycket av nuvarande arbete som
utfors idag sker genom tradition och alla typer av fordndringar kréver att nagon engagerar sig.
Syftet och vinningen med att 6ka transporteffektiviteten ansag respondenten 14g i att minska
miljopdverkan i kombination med att forbéttra ekonomin och att dessa delar gick hand i hand.
Hinder for att fokusera pa transporteffektiviteten lag enligt respondenten i den begrénsade
méngden tillgdngliga lastbilar och att foretagets projekt ofta innebar ldnga processer pé flera ar.
Det storsta hindret 1&g dock i att det kommer manga aktorer frdn andra lander och dr med och
konkurrerar om lagsta pris. Dessa utlindska aktorer fokuserar inte pa de mjuka parametrarna,
sasom miljo, vilket gor att dessa aktorer fér ett projekt tilldelat sig eftersom de kan leverera ett
lagre pris én de svenska foretagen.

De KPIer som anvidndes kom framst fran slutkundens olika krav. Vidare belyste respondenten

att KPIer ar centralt for att kunna effektivisera sig som foretag men det som dr avgorande for
att lyckas med effektiviseringen &r digitalisering. Detta d4 KPler medfor en stor mdngd data
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och det dr komplicerade processer att fa in alla leverantorer inom samma tratt vilket medfort att
respondenten var drivande i att ta fram en branschstandard for att kunna hantera datautbyte och
métning av KPler frdn leverantorerna. Avseende KPIn kostnad mitte foretaget detta i
forhéllande till avstdnd och vikt och anvindes olika mycket beroende pa vilket behov olika
projekt hade. Ndgon KPI for tid dterfanns inte inom foretaget. Fyllnadsgrad méttes som KPI
och likasd anvénds fordonstid, dock inte tomkdrning. CO.-utsldpp maéttes som en KPI medan
alternativt bransle samt euroklass aterfann i kravspecifikationerna som upprittas vid avtalen.

Vid fragan om respondenten skulle vilja méta nadgot mer svarade denne att den snarare skulle
vilja mita mindre. Respondenten tyckte att de métte alldeles for mycket som inte adderade
véarde och som inte avspeglade sanningen. Mindre méngd métningar men med mer tréffsdkerhet
var vad som efterfragades. De olika digitala hjdlpmedel som foretaget anvéinde sig av idag i
relation till transportbestillning handlade mycket om att implementera branschens elektroniska
affarsstandard.

4.2 Intervju 2. Utvecklingschef

Foretagskategori: Stor-bygg och anldiggning

Personen som intervjuades arbetar som utvecklingschef inom anldggning, inkdp och logistik
vars arbetsuppgifter dr att driva utveckling. Vad géller andel av transporterna som skedde
internt kontra vad som koptes in externt beréttade utvecklingschefen att alla leverantorer ville
gora affiren genom att leverantdren stod for leveransen. Ramavtal lag oftast i botten for att
sakerstdlla att deras miljo, kvalité och arbetsmiljokrav togs hénsyn till. Utdver ramavtal
aterfanns projektspecifika inkdp. Detta eftersom varje projekt var unikt och det gick inte att se
det som 1 en fabrik. Vid inkdp var det ndrheten som styrde och detta var for att materialen var
en lagviardesprodukt vilket gjorde att det var transporten som hade storst pdverkan till att minska
totalkostnaden. Slutligen beréttade respondenten att merparten av transportbestdllningarna
gjordes Over telefon men att ambitionen var att 6verga till webbportal.

Ordet transporteffektivitet handlade for respondenten om fyllnadsgrad och att ta hénsyn till
miljoaspekterna. Vidare ansdg respondenten att de jobbar indirekt med frdgan, bland annat
genom att trafikplanerare hos dem kan se vart bilarna ar och dé arbeta effektivare, men dven
genom att fokusera pa att minska tomtransporterna vid retur. De vinster som respondenten sag
med att fokusera pd transporteffektiviteten var manga, bland annat béttre administration och
planering. Utvecklingschefen ansag att det idag &r jéattedélig planering i branschen generellt och
att branschen gdmmer sig bakom detta for att slippa planera.

De KPIer som foretaget anvénde sig utav handlade framst om att fokusera pa andelen av den
totala produktionskostnaden, leveranssidkerhet och miljo. Géllande transportkostnad som KPI
mittes detta i den ekonomiska uppfoljningen. Nackdelen var dock att det endast var genom de
digitala foljesedlarna som denna data aterspeglades. Saledes fanns det ingen uppfoljning pa de
transporter som inte bokades digitalt. De tidsmétningar som gjordes handlade om effektiviteten
under dagen, hur manga lass de kan kora och leveranssdkerheten per dag. Fyllnadsgrad var
inget de arbetade med som KPI, detta lades istéllet pa leverantdren Detsamma géllde for
tomkdrning, att det lades pé leverantoren. Anvéind fordonstid studerades pé dagsnivd. Vid
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fragor om utsldpp beréttades att euroklass aterfanns i avtalet och CO.-utslipp mattes
schablonmissigt om det &r ett krav av kunden och likasd med alternativt brénsle.

Respondenten Onskade att de métte fler KPIer och att dessa valdes med omsorg. Dels genom
att fa upp takten i digitaliseringen d& det idag blir det véldigt mycket handpéldggning.
Respondenten tyckte dven att de 14t slutkunden péverka i for stor utstrdckning och att
slutkunden bestamde for mycket vilket upptog mycket tid. Respondentens upplevelse var dven
att slutkunden begérde data om massa olika KPIer bara for att testa vad som gér att méta, vilket
da enligt utvecklingschefen blir orealistiskt.

“Jag skulle verkligen vilja kunna mdta saker sa att vi kan bli bdttre pd att planera och
effektivisera, det dr ddrfor jag skulle vilja mdta och inte bara mdta for slutkundens
krav” (Respondent nr. 2)

Idag anvinde sig foretaget av ett molnbaserat supply chain system som digitalt hjdlpmedel.
Detta system var ett mottagningsverktyg for att ta emot data digitalt, exempelvis data fran
digitala foljesedlar fran transporten. Genom detta system fick de all data for uppfoljning som
de behover vad giller tid, volym och kostnad. Systemet mdjliggjorde for parter att ga mot
samma KPIer samt underlitta for mitning och uppfdljning. Respondenten berittade att detta
system mojliggjorde for dem att ta emot storre méngder data pa ett bra sétt och att datan kom i
realtid vilket effektiviserade uppfoljningen.

4.3 Intervju 3. Logistikchef

Foretagskategori: Stor-bygg och anldiggning

Respondenten arbetar som logistikchef for den svenska verksamheten och hade ansvar for ett
team om tio personer. Foretagets transportbehov koptes in till 100 procent och det som styrde
val av transportleverantorer var for det forsta att leverantdren skulle kvalificera sig igenom
lagkrav och foretagets egna generella krav. Det som avgjorde valet var till sist kostnaden.
Framforallt styrde slutkunden vilka krav som foretaget stdllde pa sina leverantorer. P4 grund av
att branschen ar konkurrensutsatt medforde det att foretaget inte alltid kravstéllde lika mycket
som de egentligen hade velat. Fler krav hade inneburit hogre kostnader och eftersom légsta pris
styrde ndr de konkurrerade om upphandlingar var detta inte mojligt. Merparten av
kommunikationen med transportérerna bokades via ett administrationssystem som dven var
integrerat med inkOpssystemet. Foretaget forsokte forflytta allt fler bokningar till detta system
dé det effektiviserade mycket.

Ordet transporteffektivitet handlade mycket om att na full last i bilarna och att fa ner antalet
tonkilometer men det specifika ordet anvéndes inte. For att 6ka transporteffektiviteten forsokte
foretaget anvédnde sig av samlastning i terminaler i storre utstrackning for att optimera kostnad
och minska miljopéverkan. Storsta vinningen med ett 6kat fokus pé transporteffektiviteten var
kopplat till miljon. Generella KPIler som foretaget anvinde sig utav var kopplat till antal ton
per bil, fyllnadsgrad maétt i procent av fordonets kapacitet, leveransprecision och
leverantorsuppfoljning. Information om kostnad anvéndes inte som en KPI utan mer som
statistik infor upphandlingar och for att kunna gora totalkostnadsjimforelser. KPIn tid foljdes
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upp genom att se vilka ordrar som levererades i tid och med rétt kvalitet. Géllande
fordonsutnyttjande mattes fyllnadsgrad samt tomkorning men inte anvénd fordontid. CO.-
utsldpp, alternativt brénsle samt euroklass foljdes inte upp som KPler utan bara genom att
leverantorerna redovisade sina vérden.

Vid fragan vad respondenten skulle vilja méta mer svarade denna att den skulle vilja ha mer
exakta siffor och mindre som var schablonbaserat. I dagsldget anvinde sig foretaget av flera
digitala hjdlpmedel som effektiviserade deras processer mycket men det fanns en avsaknad av
en enhetlig standard som hade mdjliggjort for aktorer att dela data och information. Ett problem
som respondenten upplevde idag var att transportkopare och leverantorer anvénder sig av olika
affarssystem och det gor att alla vill ha data och ger data pé olika sitt vilket ar resurskrévande.
Intervjun avslutades med att respondenten berdttade att den digitala mognaden skiljer sig
mycket at i branschen och att det ar viktigt att komma ihég att digitalisering inte handlar om att
foretag skall skapa ett formuldr som numera fylls i digitalt frin att tidigare ha gjorts pa papper.
Utan att digitalisering handlar om att forenkla processer och att automatisera sig i allt hogre
grad.

4.4 Intervju 4. Operativ chef och projektchef

Foretagskategori: Stor-bygg och anldiggning

Tvé respondenter deltog under intervjun frdn foretaget, den ena arbetade som operativ chef
inom anldggning och den andres titel var projektchef vars arbetsuppgifter var att planera och
kalkylera transporterna till olika projekt. Endast fem procent av alla transporter utférdes av
egna fordon, resterande transportbehov koptes in. Inkdpen av dessa transporter blandades
mellan ramavtal och projektspecifika upphandlingar. Transportleverantoér valdes baserat pa
projektens olika behov men frimst slutkundens krav. Néar alla krav var uppfyllda tittade de pa
kompetens och erfarenhet hos chaufforen innan de 1it priset vara den avgorande faktorn.
Kommunikationsséttet med transportleverantdren varierade frdn projekt till projekt, vissa
projekt var digitala och kunde hanteras i realtid men framst anvédndes telefonen.

Ordet transporteffektivitet var bdda respondenterna Overens om handlade om
kostnadsbesparing. Det specifika ordet var inget som anvéndes av dem sjélva eller internt pa
foretaget. Aven deras mojlighet att 6ka transporteffektiviteten som foretag var de dverens om
var fullt mgjlig. For att praktiskt uppna en forbattring berittade respondenterna att de har borjat
kalkylera mer pd de olika projekten for att kunna minska resursbehovet. Detta var dven
anledningen till att den ena respondenten fatt anstillning pa avdelningen, just for kompetensen
kring att gora effektiva kalkylberdkningar. Vidare betonade bada respondenterna att
svéarigheten med effektiv kalkylering ar att det 1 viss mén kréver tidigare praktisk erfarenhet
och att det da dr svart att lyckas om den som skall kalkylera inte kort fordonen sjilv. Vinsten
med att fokusera péd att Oka transporteffektiviteten var att farre fordon hade behovts pé
arbetsplatserna, vilket dr en minskad skaderisk for personalen. Utdver detta var vinningen
ekonomi, miljo men dven att det skapades en harmoni for medarbetarna pa arbetsplatsen om
det var ordning och reda.
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Avseende KPIer generellt var det framst utnyttjandegraden for de egna fordonen som var
centralt. Utdver det métte de inte mycket pé totalen utan allt brots ner till alla olika projekten.
KPIn kostnad mattes pa projektnivd minst en gang per ménad. Ingen KPI for tid fanns, dock
uppmirksammades avvikelser. KPIer for fordonsutnyttjande anvéndes och da fraimst genom att
studera anvdnd fordonstid. Alla tre métningar kring KPIn utsldpp maéttes. Dock inneholl CO.-
méitningarna mycket fiktiva virden. Alternativa brénslen foljdes ocksd upp men omfattningen
skiljde sig mycket &4t mellan de olika projekten. Euroklass var frimst kopplat till kundkraven.

Béda vidholl att de ville méta mer men att det krdvs ett branschgemensamt verktyg for hur de
skall sétta den standarden. Denna standard skulle mdjliggora for enklare 6verblick och mindre
handpéldggning och de berittade att de da skulle kunna fi transportorernas data pa ett
strukturerat sétt. Den ena respondenten vidholl att telefon som verktyg &r svart att ga ifran pa
grund av att foretag inom branschen behdver etablera goda kontakter och underhalla dem.

4.5 Intervju 5. Chef produktionsutveckling

Foretagskategori: Mellan-bygg

Respondenten arbetade som chef for produktionsutveckling. Avseende transporterna
bekostades de vanligen av leverantdrerna. Dédremot hade fOretaget nyligen startat ett
logistikcenter och leverantdrerna korde dd materialet till detta centra och ddrefter bekostade
foretaget sjdlva sina transporter fran centrat ut till byggarbetsplatserna. Val av leverantor
baserades inte i forsta hand kostnaden utan mer av miljobelastningen. Detta for att
transportkostnaden ofta dr en uppskattad kostnad frdn leverantéren som inte avspeglar den
faktiska transportkostnaden Kommunikationen med leverantdren skedde inte direkt med
transportleverantdren utan gjordes som ett webbavrop direkt till fabriken med information om
vad som skall kdpas in for material.

Ordet transporteffektivitet var inget som respondenten anvinde sig av, anledningen var att de
som foretag inte hade mycket med sjdlva transporterna att géra. Nar respondenten fick beskriva
vad transporteffektivitet var handlade det om att ha rétt material, rdtt mangd, till ratt plats i ratt
tid och kvalitet.

Vidare berdttade respondenten att de ville kunna bryta loss kostnaden for transporten fran
inkdpet av materialet for att kunna ha battre uppfoljning pa effektiviteten. Deras mojlighet som
foretag att kunna oka transporteffektiviteten tyckte respondenten var lag i och med att de inte
hade stor insyn avseende transporterna. Nagot som respondenten ansag vara byggbranschens
stora problem var att den dr projektbaserad och detta himmar transporteffektiviteten. Alla
projekten bar sin egen kostnad och dessa projekten vill inte vara med och utveckla ndgot som
ett annat projekt vill dra nytta av. Vinningen med att 6ka transporteffektiviteten var framst
genom maélet att bli klimatneutrala men ocksa for att det troligen skulle vara billigare.

Niér det kom till att undersoka vilka KPIer foretaget anvdnde sig utav berdttade respondenten

att de for tva ar sedan borjade begira att fa transportkostnaden separerad frdn den totala
materialkostnaden av sina leverantdrer. Det visade sig da att dessa kostnader inte stimde
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overens med verkligheten utan endast var schablonmissiga. Géllande KPIn tid anvdndes denna
i relation till leveranssidkerhet dnda ner pa minutnivd. Inga KPler om fordonsutnyttjande
aterfanns inom foretaget och ndr det kom till utslapp méttes CO.-utslépp medan alternativt
brinsle samt euroklass aterfanns i avtalen. Data fran leverantérerna erholls vanligtvis
kvartalsvis.

Niér diskussion kring vilka KPIer respondenten skulle vilja mdta betonade denne att information
om den faktiska transportkostnaden dr ndgot som de saknar. Utdver kostnaden 6nskade dven
respondenten f4 information om exakt antal kilometer som leverantérerna kor for dem.
Svérigheten att fa till detta lag, enligt respondenten, i materialleverantorernas formaga att
separera transportkostnaden fran totalkostnaden. Att fa denna insyn beréttar respondenten att
de uppnétt med sitt logistikcenter. I och med centrat har foretaget ocksa borjat géra mycket mer
méitningar.

4.6 Intervju 6. Strategisk inkdpschef

Foretagskategori: Mellan-bygg

Att vara strategisk inkdpschef forklarade respondenten innebar att denne arbetade 6vergripande
och som processidgare samt ansvarig for ramavtal. Allt deras transportbehov skottes av
foretagets leverantorer eller av deras underentreprendrer. Alla de transporter som kopes in
styrdes av lagkrav, miljokrav men dven av kostnaden. I princip alla inkdp hade ett ramavtal i
grunden och nér vl ordern skulle ldggas skedde detta huvudsakligen via telefon.

Att optimera transporterna utan att forsdmra tillgéngligheten betydde ordet transporteftektivitet
for den strategiska inkdpschefen dven om det specifika ordet inte var ndgot som anvindes av
denne sjdlv eller inom foretaget. Vidare ansag respondenten att de absolut kunde oka
transporteffektiviteten For att oka transporteffektiviteten ytterligare resonerade respondenten
att de behovde hoja kompetensen sa att personalen forstod vad det innebar att optimera
transporterna. Respondenten berdttade att de har som mal att bygga klimatneutralt och att
platschefer pa deras foretag, som ska driva projektutveckling, inte alltid forstar vad
transporterna har for miljopaverkan vilket indikerar att det saknas kompetens. Vinsten med att
oka transporteffektiviteten aterfanns framst inom miljén men éven tid och pengar.

Avseende KPIer mitte och foljde foretaget upp antal transporter. Hur foretaget métte KPIn
kostnad forklarades att det dr genom antal transporter och den totala kostnaden. KPIn tid var
inget som maittes men avvikelser kunde uppmirksammas, likasa géllde for KPIn
fordonsutnyttjande. Avseende KPIn utsldpp aterfanns euroklass och alternativa brinslen i
foretagets kravspecifikationer och CO.-utslédpp skulle de inom kort borja méta och folja upp.
Vid frdgan om respondenten skulle vilja méita mer svarade denne absolut, d& framst kostnad
och tid.
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4.7 Intervju 7. Inkopschef

Foretagskategori: Mellan-anldiggning

Denna respondent dr verksam som inkdpschef pa ett anliggningsforetag. Alla transporter
skedde som en inhandlad tjanst och 80 procent av dessa inkOp kom fran ramavtalsleverantorer.
Deras transportleverantorer, som &r ndrmare 1300 stycken, aterfanns inom alla
storleksspektran, allt fran &kerier som omsétter miljardbelopp ner till enskilda akare. Ofta var
det dven slutkundens krav som péverkade val av leverantor. Nér dessa krav var uppfyllda skulle
kapacitet och kompetens vdgas in och ddrefter kommer priset som den avgorande faktorn.
Kommunikationen med transportleverantéren skedde mycket genom telefon men malet var att
flytta Gver allt mer till deras nuvarande inkOpsportal. Denna portal hanterade alla
avtalsdokument och kunde &ven hantera avrop och bestillningar av transporter vilket 6kade
sparbarheten. Nyttjandet av denna portal dnskade respondenten skulle 6ka men hindret 14g
mycket i mognaden hos olika individer att ta verktyget till sig. Vidare sa respondenten:

“Har man ett invant beteende att man tar telefonen och ringer och pratar med folk och
den man ringer dr likadan, dd dr det svdrt att dndra det invanda beteendet”
(Respondent nr. 7)

Ordet transporteffektivitet var inget som inkdpschefen var van vid och anvédndes inte heller
inom foretaget eller branschen alls. De pratade istdllet om resursoptimering och
beldggningsgrad. Respondenten berittade att de forsdker ha en langsiktig planering och forst
dé kan de optimera sina resurser. For att praktiskt kunna oka sin transporteffektivitet ansag
inkOpschefen att de kunde 6ka sin transparens och ha oppnare dialoger mellan sig och sina
aktorer for att utnyttja varandras kompetenser vilket ocksé skulle leda till ekonomiska fordelar.

De KPIer som foretaget mitte idag kunde inte hdnforas till transporteffektivitet. Detta sdsom
avtalstrohet, avtalsteckningsgrad och bestéllningsteckningsgrad. De métningar som foretaget
gjorde i relation till KPIn kostnad f6ljdes upp mot kalkyl. KPIn tid f61jdes upp genom att studera
kontrakterad tid mot utford tid. Géllande fyllnadsgrad var inte volymen intressant, dock var
vikten intressant och utgjorde deras begrinsning dd de kor mycket tunga material. Anvind
fordonstid och tomkoérning var inget som maéttes genom en KPI men som adnda fanns med i
bakgrunden och var viktigt. Géllande utsldpp skall foretagets transportleverantdrer redovisa
bransleforbrukning, vilket brinsle som anvénts, CO.-utsldpp och euroklass och hér var det ofta
slutkundens krav som utgjorde kravet som foretaget hade pa sina transportleverantorer.

Respondenten upplevde att det var en vildigt stor spridning beroende pa vad transportdrerna
hade for stodresurser, vilka affarssystem och logistiksystem som transportdren anvénde. Detta
styrde hur de fick data av leverantorerna. Direfter beréttade inkdpschefen att de till och med
har akerier dir den intervjuades personal fir aka hem till &karen och hjilpa dem att fakturera.
Vilket gjorde att respondenten ansag att det dr en stor spridning och att den digitala mognaden
ar vitt skild i branschen. En foljdfraga stélldes om varfor de valde att hjdlpa dessa ékare i denna
utstrdckningen varpa respondenten menade pa att de inom bygg och anldggning ofta har att
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gora med vildigt yrkesskicklig personal och att personalen dr sapass virdefulla for branschen
och d& maste de som foretag ha forstaelse for detta och stotta dem.

Respondenten uttryckte darefter att de 6nskade att f4 mer information i realtid och ansag att det
saknades en enhetlig branschstandard for att forenkla flodet. Skulle detta finnas medfor det att
de som foretag kan arbeta mer med att reagera én parera i efterhand. Att den digitala mognaden
ar for 14g och att behovet att fa fler digitala hjdlpmedel att verkligen fungera i praktiken
framkom flertalet ganger under intervjun. Respondenten menade pa att de inom bygg och
anldggning och da speciellt inom transporter och anldggningsmaskiner lag 25 till 30 ar efter
tillverkningsindustrin och mycket skulle enligt respondenten kunna effektiviseras och planeras
om mer gick att hantera i realtid samt automatiseras. Det skulle frigora tid och minska all
nuvarande handpaldggning och da leda till stora tids, resurs och kostnadsbesparingar.

4.8 Intervju 8. Logistikchef

Foretagskategori: Smd-anldggning

Denna respondent var yrkesverksam som logistikchef och ansvarig avdelningschef for flera
olika avdelningar inom anldggning. Intervjun inleddes med att respondenten redogjorde for att
hundra procent av deras transporter skedde som en inkOpt tjdnst och for dessa transportinkdp
lag det bade ramavtal samt upphandlingar bakom. Nar foretaget skulle uppritta ett ramavtal
med en transportleverantor prioriterade de forst kvalitet, darefter hallbarhet och sist pris i den
ordningen. Nér vl sedan en transport skulle bokas skedde kommunikationen oftast muntligen,
antingen via telefon, méte eller genom exempelvis Skype.

Transporteffektivitet som ord var inget de pd foretaget specifikt anvénde sig utav utan for
respondenten handlade det mer om minimering av kostnad. De arbetade mycket med
samtransporter, vilket for dem innebar att det forsokte fi olika gods som gar pd skilda
transporter att bakas ihop. Respondenten ansag att de i allra hogsta grad har mojlighet att 6ka
sin transporteffektivitet, detta genom att siga:

“Byggbranschen dr konservativ och svarar daligt pa nymodigheter vilket gor att det
finns mycket som den kan forbdttra ndr det kommer till transporteffektivitet”
(Respondent nr. 8)

Vinningen med en 6kad transporteffektivitet ansag logistikchefen dels skulle vara att minska
deras miljoméssiga avtryck, dels skulle fi dem att arbeta logistiskt smartare vilket i sin tur
skulle kunna gora upp till 20 procent i marginal. Nir intervjun gick vidare till att behandla
KPIer generellt samt att undersoka KPler kostnad, tid, fordonsutnyttjande och utslidpp i relation
till transporter specifikt inledde logistikchefen med att siga att de generellt miter flera olika
KPIer men att de fradmst arbetade med procentuell andel transportkostnad i relation till
omsittningen. Nar kostnad brots ner berdttade respondenten att de séllan kdper en vara dir
transporten inte dr inkluderas. Dock forklarades att transportkostnaden utgjorde en stor del
vilket gjorde den betydelsefull, men att kostnaden for transporten explicit inte mits. Géllande
KPIn tid aterfanns inga sddana inom foretaget, detta ansig respondenten berodde pé att de inom
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anldggningsentreprenad inte dr paverkade av tiden pd samma sitt som vid husbyggnationer.
Fyllnadsgrad var nagot de métte och som var viktigt for dem, dven anviandningstiden. Likasé
var tomtransporter och returtransporter ndgot de f6ljde upp. CO.-utslapp méttes genom ton- km.
Alternativa brinslen samt euroklass mittes dven. For alternativa branslen anvindes HVO100
och gillande euroklass var det uteslutande klass 5 och 6 de anvénde sig utav.

Logistikchefen berittade att denne girna ville midta mer men att det maste ske effektivt och
addera virde. Nér det kom till att undersoka foretagets nyttjande av digitala hjalpmedel
forklarades att manga av deras transporter gér via webbportaler, detta for att kunna fa in rétt
adress, ritt tidpunkt och fa rdtt kontaktpersoner. Den data som de far fran sina
transportleverantorer innehdll information om bomkdrning samt forsenad leverans.

4.9 Intervju 9. Maskinchef

Foretagskategori: Smd-anldggning

Denna respondent hade arbetade som maskinchef. Trettio procent av transportbehovet koptes
in. Leverantor valdes baserad pa tidigare kontakt, kompetens och flexibilitet. Bestéllningen av
de inkOpta transporterna skedde mycket via telefon och anledningen till detta var pa grund av
smidigheten och invant beteende.

Ordet transporteffektivitet betydde for maskinchefen att samkora och att fi ihop en rutt effektivt
sa att det blir flyt i kérningen. Respondenten trodde absolut att de som foretag hade mdjlighet
att oka transporteffektiviteten. Brister 14g idag i att det som respondenten uttryckte att det ibland
ar for manga inblandade och det forsvdrar planeringen och koordineringen. Vinsten som
respondenten sdg med att 6ka transporteffektiviteten var dels miljo, minskat brénslebehov,
arbetskraft och minskade kostnader. Varfor det var svért att forbéttra dessa parametrar idag
ansag respondenten delvis berodde pd att de som arbetar med inkép och planering av
transporterna kommer direkt fran skolan och dé saknas praktisk forstaelse d&ven om de &r bra pa
andra bitar, men det fOrsvérar effektiviseringen nér dessa personer inte innehar praktisk
kunskap for det resulterar i mycket fel inkop.

Avseende KPIer generellt anvéndes detta inte i stor utstrdckning alls meddelar maskinchefen.
For bara ett ar sedan borjade de bryta ner sina poster pd kontoniva fran att tidigare haft allt
under samma klumpsumma och detta mdjliggor for métning och uppfoljning. I och med denna
fordndring har de dven borjat bryta ut och studera transportkostnaden och da i form av att
studera diesel- och arbetskostnad. Respondenten berittade dven att de skulle vilja méita KPIn
tid men att det dr svart inom deras segment. Alla dessa mitningar hade dock medfort mycket
handpalidggning di ndgot affirssystem for att hantera informationen inte fanns idag men som
skall komma inom kort och d& hoppades foretaget fa en app for att mdjliggdra och underlétta
for métning och uppfoljning. Enda KPIn som foljdes upp kring fordonsutnyttjande var vid
anvind fordonstid och det gjordes med syftet att halla sig pa rétt sida om arbetstidslagen. Nér
det kom till utslapp holl sig foretaget till slutkundernas krav. Det som respondenten gédrna hade
velat mita var traffsikerheten, alltsa att det som hénder i verkligheten ocksa skall stimma med
vad som planerats. Idag gick mycket tid at till att sldcka briander och deras strdvan var att uppna
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battre planering, flyt i kdrningarna och firre inblandade. Inga digitala hjdlpmedel nyttjades idag
bortsett frdn mail och telefon men ett nytt affarssystem var pa ingang. Detta system skulle
mojliggora for digital signering avseende leverans via app och da eliminera manga av de
problem de upplevde att de hade idag.

4.10 Intervju 10. Forséljningschef och inkopare

Foretagskategori: Smd-anldggning

Under denna intervju deltog tvd personer varav den ena respondenten arbetade som
forsdljningschef och ansvarade dven for logistikverksamheten och den andra som inkopare.
Foretaget dr verksamt inom kategorin anldggningsentreprenader men tillhandahaller dven
logistiktjdnster. Av deras transportbehov sker 90-100 procent som inkdpt tjdnst pa
anldggningssidan. Nir det kommer till vad som styr valet av en transportleverantor forklarades
att det 4r en kombination av ménga olika krav och nir dessa dr uppfyllda ar det kostnaden som
spelar roll. Enligt respondenterna var saledes syftet inte primért att studera kostnaden, snarare
allt annat. Kommunikationen med en transportleverantdr skottes via mail och telefon.

Att eliminera olika flaskhalsar var det som ordet transporteffektivitet betydde for de bada och
dessa flaskhalsar kunde uppsta vid lastning, lossning eller mottagning. Som foretag ansag
respondenterna att de absolut kunde 6ka sin transporteffektivitet, detta genom att forbattra sin
kommunikation och genom det {4 battre jimnhet. Dédremot ansig respondenterna att det dr
komplext. Vinningen med Okat transporteffektiviserings fokus lag i bdde pengar och minskade
miljoutsldpp. Nyttjandet av KPler dterfanns bade internt men dven externt mot slutkunden.
Vanligt for det intervjuade foretaget var att méta och folja upp KPIer om hur ldngt de kommit
1 sina projekt. Detta for att kunna gora jamforelsen mot kalkyler. Gédllande KPIn kostnad brots
den ner i kostnad per sdandning, snittkostnad per sindning och totalkostnad. Det fanns ingen
métning eller uppf6ljning kring KPIer avseende tid for anléiggningssidan inom foretaget. KPler
for fyllnadsgrad anvindes inte ddremot for anvind fordonstid och tomkorning i viss mén. Alla
tre KPler avseende utsldpp maéttes och foljdes upp. Koldioxid méttes genom total ming
forbrukad diesel dividerat med totalt antal transporter. KPIn alternativa branslen var ndgot som
foretaget och framforallt ena respondenten var vildigt intresserade utav att ligga i framkant
kring, hir mitte de andel HVO100 nér detta drivmedel anvindes. Euroklass méttes genom
andelen forbittrad euroklass genom omsatt krona i koncernen. Onskemal fanns att méita mer
och genom syftet att fi mer specifika data, per uppdrag eller per kund. Hinder som
respondenterna sag for detta 1ag i administration.

Vidare berittade respondenterna att de skulle vilja automatisera mer av alla deras nyckeltal for
att kunna arbeta mer proaktivt, dock var handpaldggningen for stor idag vilket utgjorde ett
hinder. Den data som de fick av sina leverantorer var delvis automatiserad, men inte fullt ut och
denna datan fanns i Excel-filer. De digitala hjdlpmedel foretaget anvdnde sig utav idag handlade
om olika typer av ordersystem som integrerats av EDI-moduler samt applikationer i
mobiltelefoner. Dessa ordersystem gjorde att kundordrar kunde g direkt digitalt och foretaget
hade dven en KPI dir de mitte andel ordrar som gick digitalt. Har berdttade respondenterna att
maskintjinster och anldggning lag langt efter logistiksidan ndr det kom till att agera digitalt och
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anledningen till detta ansig respondenterna handlade om kulturen i anldggningsbranschen. Dér
horde det till en starkare tradition att transportkdpare plockar upp telefonen och bokar en
transport, ena respondenten avslutade resonemanget med:

“sd har det varit historiskt och sd dr det dven idag” (Respondent nr. 10)

Andra hinder forutom kulturen som 14g bakom detta trodde respondenten lag i bristen pa
standarder. En standard behover sittas forst for att sen kunna dverfora all information till att
finnas digitalt avslutade ena respondenten med att sdga.

4.11 Intervju 11. Inkdpare

Foretagskategori: Smd-bygg

Denna respondent arbetade som inkdpare pa ett byggforetag. Respondenten inledde med att
berétta att deras materialleverantorer samt underentreprendrer tillhandahaller allt deras behov
av transporter till byggarbetsplatserna vilket gor att de som foretag inte fokuserar pd att studera
transporterna och dess pdverkan. Eftersom foretaget inte har nidgon egentlig inblandning 1
transporterna hade de heller inte nagra specifika miljokrav avseende dessa och inte heller ndgon
kontakt med transportéren. For deras olika inkOp aterfanns ramavtal som kompletteras med
enskilda inkdp som behovdes for varje projekt specifikt.

Transporteftektivitet som ord betydde for respondenten att det inte skulle ta 1dng tid fran fabrik
till byggarbetsplatsen men dven att ordet betydde fokus pé tid, pris och leverans. Det direkta
ordet var dock inget som anvindes inom fOretaget eller inom branschen generellt enligt
respondenten. Ddremot ansag denne att de hade mojlighet att 6ka transporteffektiviteten om de
borjade fokusera pa den, vilket de inte gor idag. Vinsten med att ka transporteffektiviteten 14g
1 de miljovénliga aspekterna enligt inkdparen och denne trodde att det skulle komma fler krav
som skulle tvinga dem som foretag att titta pa det mer.

Gillande olika KPler aterfanns inga métetal som de foljde upp i dagsldget utan att deras
utvirderingar skedde vid offerterna. Pa foretaget hade de ett affarssystem dar alla leverantorer
fanns registrerade och dér aterfanns all information om dem. KPIn kostnad var inget som mattes
eller foljdes. Uppfoljning kring KPIn tid gjordes i slutet av varje projekt genom affarssystemet
men d4 inte for att specifikt méta ndgot utan for att finna avvikelser och genom det kunna finnas
som underlag for pafoljder. Respondenten uttryckte dock att ett hinder fér dem utgjordes av
bristande lagerytor pa byggarbetsplatsen vilket gjorde att de tvingades arbeta just-in-time. Inga
métningar kring KPIn fordonsutnyttjande gjordes, likasa var det for KPIn utslépp.

Pa fragan om de hade velat méta mer var svaret absolut, da 1 form av tid da tid 4r pengar, men
dven mer méitningar om miljo och utslédpp. Respondenten ansag att de som bolag var mycket
digitala, detta genom att alla avtal och handlingar aterfanns digitalt och att de pa
byggarbetsplatserna anviande sig av mycket appar i form av besiktningar och skyddsronder.
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Kapitel 5 - Analys

1 foljande kapitel analyseras det insamlade intervjiumaterialet genom att stdlla det mot
tidigare presenterad teori. Diskussion fors huruvida monster gick att finna mellan de
kategorier som de medverkande foretagen delats in i.

5.1 Analysdisposition

Figur 5.1 illustrerar de kapitel som aterfinns i analysen samt hur dessa leder vidare till de
avgorande slutsatserna for att uppnd en 6kad transporteffektivitet vilket leder till malet som ar
en minskad miljépaverkan.

‘5.7 Strukturella
5.6 Digitala

forandringar och
. hjédlpmedel forbattrad SCM
5.5 Nyttjandet av

KPler och

. 5.4 Inkp av prestationsmatning
transporter

. 5.3 Mojligheten samt
vinningen av
transporteffektivitet

® 5.2 Tillampning av

transporteffektivitet

Figur 5.1 lllustration 6ver analysstruktur (egen modell).

5.2 Tillampning av transporteffektivitet

I intervjuerna undersoktes hur begreppet transporteffektivitet anvéndes, detta for att kunna
jdmfora mot det teoretiska perspektivet. Resultatet var att alla tillfrigade hade ndgon form av
relation till begreppet, men att det som ord inte var nagot som anvéndes inom foretaget eller
branschen. De tillfragade hade manga olika infallsvinklar pa vad transporteffektivitet betydde
for dem, se tabell 5.2. Endast en respondent uppgav att begreppet transporteffektivitet anvéndes
i dennes foretag. Som Arvidsson (2011) beskriver dr transporteffektivitet ett begrepp som kan ha
olika betydelse for olika personer i logistiksystemet. Bristen pa en tydlig definition som delas
av alla berorda parter utgor ett hinder for métning och uppfoljning av transporteffektiviteten
och man kan till och med ga sa langt och beskriva strivan efter transporteffektivitet som ett sa
kallat wicked-problem. Resultatet i denna studie stimmer vél dverens med Arvidsson (2011)
vilket indikerar att samordnade atgérder frin flera intressenter kan vara det som lampar sig bést
for att hoja transporeffektiviteten. For tillimpningen av begreppet transporteffektivitet
identifierades inga tydliga monster mellan verksamhetsomrade eller foretagsstorlek sdsom de
intervjuade foretagen &r indelade i denna studie.
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Betydelsen av ordet transporteffektivitet
effektivitet och flexibilitet

fylinadsgrad och att ta hdnsyn till miljdaspekterna
Okad fyllnadsgraden och minska antalet tonkilometer

kostnadsbesparing
D Mellan |Bygg ratt material, ratt mangd, till ratt plats i rétt tid och kvalitet
6 Mellan |Bygg optimerade transporter med bibehallen tillganglighet
7 Mellan |Anlaggning resursoptimering och belaggningsgrad
8 Sma Anlaggning samkérning av transporter
9 Sma Anlaggning samkdérning och effektiv ruttplanering
10 Sma Anlaggning eliminera fiaskhalsar
1 Sma Bygg kort leveranstid fran fabrik till byggarbetsplats

Figur 5.2 lllustration av vad de olika foretagen ansdg att ordet transporteffektivitet hade for betydelse

Transporteffektivitet beskrivs enligt Wehner (2020) som ett sétt att anvdnda resurser pa ett
effektivare sétt och genom det minska transporternas klimatpaverkan. De intervjuades egna
definitioner av transporteffektivitet kan hirledas till ndgon del av transporteftektivitet eftersom
svaren oftast beskrev optimering av ndgon resurs som ingdr i transporteffektivitet. Att
transporteffektivitet visar sig vara ett begrepp som tolkas olika beroende pad vem som
tillfrigades talar dven for att den optimala 16sningen for att nd en okad transporteffektivitet ar
svér att nd. Om alla intressenter skulle agera for att 6ka transporteffektivitet i enlighet med sina
egna tillimpningar av begreppet skulle detta goras pa olika sétt di begreppet for dem alla skiljer
sig at. Detta skulle i slutindan innebéra att en enighet inte uppnaétts vilket ocksd dr utmaningen
med ett otydligt begrepp enligt Arvidsson (2011).

Négot som framkom genom intervjuerna var vikten av kompetens. En respondent menade att
transporteffektiviteten 1 hog grad ar beroende av den interna personalens kompetens. Att det
kravs kompetens for att forstd hur foretag ska gé tillviga for att minska sin miljopaverkan. Detta
menade dven Arvidsson (2011) var en viktig resurs for att foretag skulle kunna péverka sin
transporteffektivitet. En annan respondent tog ocksa upp vikten av kompetens for att kunna
uppnd transporteffektivitet. Att en 6kad transparens och Oppnare dialoger mellan transportdr
och transportkOpare mdjliggdr att kunna dra nytta av varandras kompetenser och pa sa sétt
kunna 6ka sin transporteffektivitet.

5.3 Mojligheten samt vinningen av en okad transporteffektivitet

Trots de olika uppfattningarna av begreppet transporteffektivitet menade samtliga de
intervjuade att det fanns en mdjlighet och vinning av att dka transporteffektiviteten i deras
verksamheter. Hur detta skulle g till rent praktiskt skiljde sig &t mellan foretagen, vilket visar
pa de olika svarigheter foretagen stod infor for att kunna oka sin transporteffektivitet. Inga
tydliga monster kunde kopplas till de tva grupperingar som gjorts av de intervjuade foretagen
betrdffande foréndring av transporteffektiviteten.
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Alla elva foretag som intervjuats ansag att det skulle leda till en vinning om de arbetade med
att 6ka sin transporteffektivitet och de flesta tyckte ocksa att de hade mojlighet att paverka den.
Déaremot dterfanns négra foretag som tyckte att de inte hade tillrackligt stora forutsittningar for
att ha mojligheten att 6ka transporteffektiviteten, dessa foretag ansdg sig inte ha tillricklig insyn
1 transporterna for att kunna bidra till en 6kning av transporteffektivitet. For att uppna okad
effektivitet maste det som ska forbéttras kunna métas (Gunasekaran & Kobu, 2007) vilket
bygger pa att det finns information att basera métningarna pa. I vilken grad information om
foretagets transporter fanns att tillgd var till stor del beroende av hur deras inkdp av transporter
gick till vilket beskrivs i avsnitt 5.4. Vinningen samt mdjligheten for de olika foretagen att
kunna 6ka sin transporteffektivitet dr av intresse eftersom var overtygelse ar att det krdvs bade
mdjligheter och incitament for att kunna genomfora forbattringar av transporteffektiviteten.

En respondent inom bygg och som tillhérde grupperingen sméforetag lyfte fram bristande
kompetens, nér det giller logistik och inkdp av transporters miljopaverkan, som ett hinder for
att lyckas. Respondenten tyckte att det var en utmaning att vissa platschefer inte forstod vad
transporter verkligen hade for miljopaverkan. Hér kan en parallell dras till modellen (figur 2.2)
av Aronsson och Huge Brodin (2006) som handlar om strukturella fordndringar. Exemplet
pekar pa att dessa platschefer da inte givits rétt forutsittningar for att forsta vad de operationella
besluten denne tar, far for miljoméssiga konsekvenser. Hade de istdllet givits ratt mojligheter
frén de Ovre hierarkiska nivéerna i foretaget hade det, enligt oss, kunnat mynna ut i andra beslut
som varit battre for miljon. Ytterligare jimforelse med denna modell kan gbéras med de tva
foretag som ansag att langsiktigare planering och koordinering var avgorande for att lyckas med
en effektivisering. Inte heller hir hade de givits ratt mojligheter for att kunna agera optimalt
vilket vi anser utgor en begriansning sdsom Aronsson och Huge Brodin (2006) presenterar i sin
modell.

Flera av de intervjuade sdg att det fanns en potentiell kostnadsbesparing om man kunde 6ka sin
transporteffektivitet och att det d&ven skulle leda till en minskad miljopaverkan. Detta gér i linje
med Aronsson och Huge Brodin (2006) som pekar pé ett positivt samband mellan att minska
sin miljopaverkan och minskade kostnader. Arvidsson et al. (2013) gar dock emot detta positiva
samband da de anség att fokusering pé att minska sin miljopaverkan kan leda till 6kade totala
transportkostnader och att mer forskning kring detta behdvs. Det svar som nu givits under
intervjun avspeglade endast respondenternas uppfattningar. For att kunna dra nagon slutsats
kring hur sambandet mellan miljopdverkan och kostnader faktiskt forhéller sig i relation till
transporteffektivitet hade det krdvts ett genomforande av kostnadsmitningar hos de
medverkande foretagen.

5.4 Ink6p av transporter

Hur ink&p av transporter gick till skiljde sig &t mellan foretagen, det vanligaste var dock att
transporterna inte koptes separat utan var en del av ett materialinkp. Saledes var det
materialleverantorerna som kdpte in transporten och ombesorjde kontakten med transportoren.
Har framtriadde tydliga skillnader mellan grupperingarna av foretag. Foretag inom anldggning
kopte mer transporter direkt av transportoren, samt hade mer egna fordon, medan de inom bygg
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forlitade sig mer pd materialleverantoren. Att allt ansvar for transporten liggs pa
materialleverantoren lyftes fram som ett problem eftersom det dé inte sker ndgon uppf6ljning
kring hur eller av vem som transporten har utforts. En f6ljd av detta blir att ingen information
om transporten fors vidare fradn materialleverantoren till den “egentliga” transportkdparen vilket
gor att det inte gér att bryta ut den specifika transportkostnaden. Ingen uppf6ljning, métning
eller forbattring av transporteffektiviteten dr da mojlig.

Denna uppfattning om att det dr svart att fi forutsittningar for uppfoljning dverensstimmer med
Moens (2016) beskrivning av transportsystemets komplexitet. Alltsd att det bestidr av en
komplex sammansittning av aktorer som arbetar mot olika mal vilket medfor att okad
effektivitet dr svarare att uppnd. Detta tema dterkom genomgaende som ett hinder for att kunna
paverka till en 6kad transporteffektivitet. Alltsa att bristen pa insyn om den faktiska kostnaden
for transporten inte gick att hdrleda. Flera foretag berdttade att deras transportleverantdrer ofta
levererade transportkostnaden som en schablonkostnad. Detta medforde att den for foretagen
inte skapar relevans vilket fir som resultat att detta inte fokuseras pd att effektivisera.
Avsaknaden av tillforlitliga data som var av betydelse, var saledes signifikant. Som belyses i
teoriavsnittet &r matning och uppfoljning ett centralt verktyg for forbattring (Gunasekaran &
Kobu, 2007: Ax et al., 2015) och utan relevant data &r prestationsmétning och séledes
effektivisering inte mojligt.

5.4.1 Kommunikation vid inkdp analogt eller digitalt

Som beskrivs ovan gick inkOp av transporter till pa olika sétt, detta géller dven for sjdlva
kommunikationen kring inkdpet/avtalet. Har fanns skillnader mellan de olika grupperingarna.
Sambandet var att ju storre foretag baserat pa omséattningsstorlek, desto mer digitala resurser
fanns att tillgd. De foretag som gjorde digitala avrop och bestillningar tillhorde uteslutande
kategorierna stora och mellanstora foretag. Detta samband mellan foretagsstorlek och
digitaliseringsgrad skriver dven Tillvixtverket (2018) fanns. Négon tydlig koppling till
verksamhetsomrade aterfanns dock ej av de som anvéinde sig av nagon form av digital
bestillningsportal.

Det fanns bdde for- och nackdelar med de olika kommunikationssdtten ndr det giller
transportinkdp.  Nackdelen  med  telefonkontakt  var  att  sparbarheten  och
uppfoljningsmojligheten minskade, men fordelen var att det skapade personliga relationer med
leverantoren. Digitala inkOp genererar hogre sparbarhet och datamingd och skapar
forutséttningar for automatisering, vilket minskar handpélédggnings- och administrationstid vid
inkdp och uppfoljning. Brister som finns med digitala inkdp &r att det forutsatter att alla
leverantorer &r integrerade 1 den digitala 16sningen. Att anvénda sig av digitala 16sningar gér 1
linje med Garza-Reyes et al. (2017) dir de beskriver att digitala 16sningar kan 6ka och forbéttra
kommunikationen mellan bestillare och transportdr. En 6kad kommunikation beskrevs som
viktigt for att kunna na en 6kad effektivitet. For att transporteffektiviteten ska kunna 6ka behovs
ddrmed digitala hjdlpmedel som mojliggdr informationsutbyte. Genom intervjuerna i denna
studie framkom att brister vid kommunikationen fanns vilket identifieras som ett omrdde som
behover forbittras.
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5.4.2 Betydelsen av ldgsta pris

De intervjuade var samstdmmiga oavsett vilket gruppering de tillhorde betrdffande vad som
styr val av transportleverantor ndr denna tjénst skall kopas in. Det var tydligt att det inte var
kostnaden som sattes i1 frimsta rummet, men att kostnaden var det som 1 slutindan fillde
avgorandet. Forst stilldes krav som inte var direkt kopplade till kostnad sdsom miljokrav och
resurskapacitet och om flera mdjliga leverantorer fanns nér dessa krav var uppfyllda valde
foretag den leverantdr som hade lagst pris.

Kraven som stilldes kunde hérledas till slutkunden och det var dennes krav som de foretagen
som intervjuats bara “vidarebefordrades”. Nar dessa olika krav var avhandlade var det andra
“mjukare” parametrar som ocksa spelade roll innan kostnaden fick avgora. De mjuka
parametrarna avsdg tidigare etablerad kontakt, flexibilitet, yrkesskicklig personal, kompetens,
nérhet, kvalitet och 6vriga mervirden. Respondenternas svar tyder pa att foretagen som de
representerar genom detta handlande anses sitta miljoaspekterna fore kostnaden, vilket &r
viktigt for att minska risken att miljoaspekterna kommer i skymundan enligt Aronsson och
Huge Brodin (2006). Transportkdparen innehar storst mojlighet att driva utvecklingen inom
héllbarhet av transporterna menar Lammgard och Andersson (2014) som déremot identifierades
priset var avgdrande vid val av transportér och att miljon hade mindre prioritet. Genom
intervjuerna i denna uppsats framkom att miljon hade stort fokus och var av central betydelse.
Detta skulle kunna tala for att utvecklingen gatt framat sedan Lammgard och Anderssons studie
frdn 2014 och att medvetandegraden hos de intervjuade foretagen om sin egen miljopaverkan
har fatt storre prioritet. For att formulera en slutsats kring detta resonemang skulle dock en
riktad studie med en storre urvalsgrupp krévas.

5.4.3 Kundkrav

Som presenterades ovan utgors de krav som stills gentemot transportleverantorerna egentligen
av de ldgsta nivakrav som transportkdparen fatt av sin slutkund. Kraven utgjorde da ockséa
hogsta nivén i den bemaérkelse att foretaget inte vill stilla hogre krav én sin slutkund eftersom
de d& maste ta ut ett hogre pris, vilket paverkar deras konkurrenskraft vid upphandlingar.
Slutkunden péverkade dven i viss utstrackning vilka KPIer som skulle mitas och f6ljas upp.
Slutkunden visade sig i och med detta spela en viktig roll, vilket dr rimligt i ett
forsorjningskedje- och supply chain managementperspektiv. Som  beskrivits i
teorigenomgéngen &r syftet med SCM att skapa ett sd hogt viarde for slutkunden som mojligt
och som motsvarar eller dvertréffar dennes forvintningar. Samt att slutkundens krav skall vara
i fokus genom hela forsorjningskedjan, vilket i forlangningen dven kan medfora en begransning
av forsorjningskedjans effektivitet (van Weele & Arbin, 2019). Ett exempel pé nér slutkundens
krav péverkar effektiviteten var nér en respondent sade att de 1t slutkunden vélja i for stor
utstrdckning vilken data denne ville fi. Detta var ett problem eftersom de istéllet hade velat
vélja sina KPler med storre omsorg dd databearbetning krédvde stor analog hantering och
handpéldggning. En annan respondent uppgav till och med att denne ville mita mindre, men att
de mitningar de gjorde pa sitt foretag skulle avspegla sanningen i storre utstrdckning.
Digitaliseringsnivéan i kombination med slutkundens krav var séledes ett hinder for detta foretag
att vdlja och folja upp KPler for att 6ka transporteffektiviteten.
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Enligt Lammgérd och Andersson (2014) har transportkdparen stort inflytande nér det géller att
driva utvecklingen inom héllbarhet for transporter. Vad som dock framkom i denna studie var
att flera foretag uttryckte att slutkunden hade for stor paverkan, vilket gjorde att de sjdlva som
foretag inte hade mojlighet att driva utvecklingen av transporteffektiviteten i den utstrackningen
som de hade velat. Detta framkom tydligt nér en respondent tillhérande grupperingen stor och
verksam inom bygg och anldggning berittade att ndr storre upphandlingar gjordes och de som
foretag konkurrerar med utldndska aktorer, tog oftast det foretag som kunde leverera till ldgsta
pris hem upphandlingen. Det fanns séledes en situation dér respondenten upplevde att svenska
foretag idag levererar hdgre niva gillande de mjuka parametrarna, sdsom arbetsmiljé och miljo,
an vad som kravstillts och vad de tar betalt for. Detta medfor att foretagen tvingas till en
kompromiss mellan att 6ka sin transporteffektivitet och bibehélla sin konkurrenskraft i de
upphandlingar dér ldgsta pris avgor. Detta svar signalerar att det inte &r transportkdparen som
har sa stort inflytande att driva utvecklingen framat sisom Lammgard och Andersson (2014)
menade utan att det i viss man dven handlar om slutkundens krav. Aven Lumsden et al. (2019)
menade pa att det ocksé dr kundkraven som driver den héllbara miljoutvecklingen framét, vilket
innebdr att resonemang om vem som dr den egentliga kunden &r intressant da det enligt
Lumsden ér denne som driver miljoutvecklingen. Enligt oss som forfattare krdvs saledes ett
bittre samarbete mellan samtliga led i forsorjningskedjan for att det gemensamma malet om att
minska den totala miljopaverkan skall kunna uppnas. Vikten av ett effektivt supply chain
management ar darfor centralt.

5.4.4 Konkurrenskraft

Aronsson och Huge Brodin (2006) beskriver att det finns ett positivt samband mellan en 6kad
transporteffektivitet och sénkta kostnader. Arvidsson et al. (2013) menade istéllet att aktiviteter
for att 6ka transporteffektivitet dven skulle kunna medfora dkade kostnader totalt sett. Bada
dessa synsitt har bekriftats genom intervjuerna. Samtliga respondenter menade att en okad
transporteffektivitet skulle kunna leda till minskade kostnader, men det fanns samtidigt de som
menade att en 0ka transporteffektiviteten skulle medfora att de inte kunde konkurrera om liagsta
pris vid upphandling. Aronsson och Huge Brodins (2006) samband, om att en Okad
transporteffektivitet ocksa leder till sdnkta kostnader motsades under intervjuerna av att det
fanns en avvigning mellan forbéttrat miljoarbete och bibehéllen konkurrenskraft. Som tidigare
diskuterat ovan upplevde ett foretag att de inte kunde agera for att 6ka sin transporteffektivitet
sa langt som de ville di det ledde till 6kade kostnader och dé sénkte deras konkurrenskraft.
Genom intervjuerna har siledes ett tvetydigt samband mellan transporteffektivitet och
kostnader detekterats. Det kan tyda pa att transporteffektivitet pa liangre sikt kan leda till
besparingar men att en initial investering kravs i exempelvis digitala hjdlpmedel och att det ar
otydligt var i forsorjningskedjan investeringen bor goras och hur kostnaden skall fordelas.

5.4.5 Investeringar

Investeringskostnader var dven ndgot som framkom som ett hinder for utveckling av branschen.
Den intervjuade menade pa att det dr en utmaning att byggbranschen ar projektbaserad, vilket
dven Ying et al. (2017) skriver. Att byggbranschen &r projektbaserad menade respondenten
utgjorde ett problem eftersom varje projekt da skulle béra sina egna kostnader. Projekten vill
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ddrmed inte bidra med resurser till utvecklingen av nagot som andra projekt kan dra nytta av.
Utveckling for att 6ka transporteffektiviteten var alltsa nagot respondenten menade skulle kriva
resurser som inte enskilda projekt kunde béra. Likt ovan resonemang om konkurrenskraft
stodjer dven péstdendet om investeringskostnader Arvidsson et al. (2013) uppfattning om att
arbetet for en 6kad transporteffektivitet &ven kan medfora kostnader totalt sett.

For att summera analysen om kundkrav, konkurrenskraft och investeringskostnader utgor det
ett problem att byggprojekt har ett eget budgetansvar vilket medfor att projekten inte vill vara
med och bidra till den gemensamma utvecklingen d& det utgdr kostnader. Okade kostnader
leder till att ett hogre pris behdver séttas, vilket i sin tur leder till minskad konkurrenskraft vid
upphandling. Slutkundens krav dr det som i forlangningen avgor vilka krav byggforetaget har
pa sina leverantorer och vilket pris foretag kan konkurrera med vid upphandling. Vi anser ddrav
att beslut géllande investeringar for 6kad transporteffektivitet inte bor fattas pa projektniva.
Besluten bor istdllet fattas pa strukturell niva i foretaget for att agera som mojliggorare och inte
begrinsare, men ocksa ta i beaktande hela forsorjningskedjan for att undvika suboptimeringar
som Bjorklund et al. (2012) skriver &r en risk i forsorjningskedjor.

5.5 Nyttjandet av KPlIer och prestationsmatningar

Fragan stélldes om och i sé fall vilka KPIer de intervjuade anvinde sig utav i dvergripande
drag. Alla foretag utom ett utforde ndgon form av méatning och KPI uppf6ljning dock framst
genom att studera den totala kostnaden. Enligt Gunasekaran och Kobu (2007) krivs det att de
som vill gora forbattringar ocksa gor méatningar vilket talar for att de foretag som inte miter
inte kommer kunna skapa forbéttringar. Ax et al. (2015) menar att prestationsmétning utgor ett
foretags signalsystem och avsaknaden av prestationsmétning hindrar ett foretag fran att kunna
folja upp sin verksamhet, nd mal, identifiera avvikelser samt bidra till strategiska mdjligheter.
Vidare anger Bjorklund et al. (2012) att prestationsmétning krdvs for att kunna beddma
foretagets miljoarbete och avsaknaden att métetal kan enligt samma forfattare dven utgora ett
hinder for 6kad konkurrenskraft. Analys av vad som framkom ur intervjuerna i relation till ovan
presenterad teori dr att samtliga foretag, dven om de ansdg sig gora olika matningar av KPIer
dndock gjorde detta relativt ostrukturerat. Inget av de intervjuade foretagen kunde pa rak arm
sdga exakt vilka KPler de anvédnde sig av for att oka sin transporteffektivitet och vid
intervjuerna fick ménga foljdfragor stillas for att redogora for vad fragorna eftersokte for svar.
Att en Okad integration av KPIer krévs styrker dven Garcia-Arca et al. (2018) som menar att
dessa stéirker ett foretags konkurrenskraft. Samma forfattare ansag dven att avsaknaden av
uppsatta mél och da KPI var det som utgjorde det storsta hindret for att lyckas oka sin
effektivitet. Detta talar for att foretagen bor fokusera pa att arbeta igenom sina KPler och
uppritta tydliga métningar om de ocksé vill paverka sin transporteffektivitet. I dagsldget &r
analysen att foretagen famlar en del i1 blindo och lter slutkundens val av KPlIer paverka deras
egen mojlighet till en minskad miljopaverkan. Utformningen av de KPIer som ett foretag véljer
att méta bor ge praktisk och ekonomisk mojlighet for upprepad mitning i enlighet med
Woxenius (2012).
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Flera av de stora fOretagen som intervjuats belyste att en svarighet var den stora méngd
transportleverantorer som de kontrakterade, vilket gjorde att de hade svart skapa en integrering
av samtliga leverantorers olika affarssystem. Detta utgjorde ett hinder for informationsdelning
och da dven mitning och uppfoljning. Lei et al. (2019) menar att informationsdelningen
mdjliggor en forbéttring av hela forsorjningskedjan. Nar information inte delas uppstar istéllet
en informationsasymetri i kedjan som medfor negativa konsekvenser menar Jing-feng och Ji-
Guang (2011). Detta kan medfora en risk genom att mojligheten att 6ka transporteffektiviteten
begrinsas. De intervjuade foretagen som handlade material via en byggrossist redogjorde for
att dessa grossister 1ag langt i framkant nér det kom till att tillhandahalla data for uppf6ljning
och for vissa av de intervjuade foretagen var den data som de erhdll fran grossisterna ocksa den
enda data som aterspeglade underlaget for de intervjuade foretagens KPIer. Den komplexa
situationen med det stora antalet leverantorer pékallar ett behov av ett Okat
forsorjningskedjeperspektiv, som i likhet med vad Abrahamsson et al. (2012) skriver, kan
minska risken for de suboptimeringar av transporteffektiviteten som skulle kunna uppsta nér
aktorerna inte samverkar.

Nedan presenteras en samanstillning av KPlIerna kostnad, tid, fordonsutnyttjande och utsldpp
hos de intervjuade foretagen.

1 Stora Bygg och anliggning Kostnad/tonkm - Anvinder som KPI Anvinder som KPI -
Stora Bygg och anlédggning Totalkostnaden Leveranssikerhet - Effektiviteten -
N . . " Anvinder som
B Stora Bygg och anliggning Per transport Leveranssikerhet Anvinder som KPI Anvinder som KPI KPI
o Totalkostnad pa Endast o
4 Stora Bygg och anliggning projektsniva avvikelseuppfoljning - Anvinder som KPI -
5 Mellan Bygg Schablonmaissigt Leveranssikerhet - - -
Totalkostnad/ antal Endast
6 Mell B; - - -
eian Y88 transporter avvikelseuppfoljning
8  Mellan Jiiagning Totalkostnaden - JAey B exls om KEIWWATV a0 der 2 o KET A““‘“K‘}flr Eo
7 Mellan (e Kostnad/timme eller ~ Nar levcranti?ren far betalt Vikt _ _
kostnad/ton per timma
9 Sma Anliggning Totalkostnaden - - Anvinder som KPI -
A S Kostnad/transport och . Anvinder som
10 Sma Anldggning R - - Anvinder som KPI KPL
11 Sma Bygg - - - - -
Anvinder som KPI, Regleras av
1 Stora Bygg och anliggning u;formatl:m fran kravspecifikationerna Regleras av kravspecifikationerna
everantérerna
oo Schablonmassigt vid Regleras av q q
2 Stora Bygg och anlidggning kundkrav kravspecifikationema Regleras av kravspecifikationerna
R m q Regleras av
3 Stora Bygg och anliggning Leverantér skall redovisa kravspecifikationerna Andel/Euroklass
4 Stora Bygg och anlidggning Schablonmitning kmvslp{o:sil;ka:t::nema Regleras av kravspecifikationerna
- Regleras av g 3
5 Mellan Bygg Schablonmitning kravspecifikationema Regleras av kravspecifikationerna
Regleras av : q
6 Mellan Bygg - kravspecifikationerna Regleras av kravspecifikationerna
7 Mellan Anliggning Leverantér skall redovisa Leverantér skall redovisa Regleras av kravspecifikationerna
A S Regleras av Regleras av . o
9 Sma Anldggning kravspecifikationema kravspecifikationerna Regleras av kravspecifikationerna
10 Sma Anlidggning st fsbre el el Mingd tankad HVO100 Andelen forbattrad euroklass
/antal transporter.
11 Sma Bygg = - o

Tabell 5.5 Sammanstdllning av de intervjuade foretagens KPI-anvdndning
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Som kan studeras i ovan summering av de olika KPlerna kostnad, tid, fordonsutnyttjande och
utslépp varierade graden av mitningar och vad som méttes mellan foretagen kraftigt. Métning
och uppfoljning av KPIerna gjordes i storre utstrackning av de storre foretagen. Det gick dven
att notera att de foretag som endast var verksamma inom byggnation i mindre utstrickning
anvinde sig av de efterfrigade KPlerna. Den bakomliggande orsaken var bristen pa data fran
transportdren, vilket i sin tur berodde pa att transporter inte kdptes separat. Ansvaret lades
istdllet pd materialleverantoren att de skulle koordinera transporten och transporteffektiviteten
med transportoren. Arvidsson (2011) menade att det var viktigt att transportkdparen hade god
dialog med transportéren och att informationsdelning &r viktigt. Det dr &ven viktigt att
transportkdparen forstir vad dennes val innebar for transporteffektiviteten. Att transporten inte
kops direkt av byggforetaget begransar ddrmed deras mojligheter att bidra till en okad
transporteffektivitet. Gillande alternativa brinslen samt euroklass pd motorerna var det vanligt
att ingen KPI anvindes for dessa, de kravstélldes istdllet vanligen pa ndgot sitt vid upphandling.
Négon uppfoljning av vad det faktiska utfallet av dessa krav gjordes dock ej. Detta kan tolkas
som att det inte hor till en KPI i denna bemaérkelsen utan endast ir ett krav och inte ett métetal
som foljs upp. Bristen pa uppfoljning leder ocks4 till att forbattringar uteblir (Gunasekaran &
Kobu, 2007).

Analysen pekar pa att KPIerna inte var tillrdckligt forankrade i de olika foretagen for att bidra
till en 6kad transporteffektivitet. Dels for att exempelvis kostnad oftast angavs som totalkostnad
och reflekterade saledes inte de specifika transporterna. Dels for att méitningar avseende
fordonsutnyttjande och utsldpp ofta var baserat pa schablonméssiga virden vilket dé inte heller
avspeglade verkligheten. For att KPIerna skall kunna bidra till forbéttringar behdver KPIerna
inte bara mitas utan dven systematiskt kunna tolkas och kunna brytas ner for att kunna ge svar
(Woxenius, 2012).

5.6 Digitala hjdlpmedel

Anvindandet av olika digitala hjdlpmedel i relation till transportbestéllning varierade mellan
foretagen. Det var endast ett foretag som i princip arbetade utan digitala system och hanterade
all transportbestillning via telefon. Samtliga fyra storsta foretag hade tillgang till ndgot digitalt
verktyg for hanteringen av sjdlva transporterna dock hanterades langt ifrén alla transporter
digitalt i dessa fyra foretag. Ett av de mindre foretagen som var verksamt inom anldggning hade
arbetat mycket med digitalisering och anvénde sig av EDI (electronic data interchange) och
appar och gjorde dven métningar pd sin egen digitaliseringsgrad. En fallande digitaliseringsgrad
nér det géller transporter fanns séledes i forhéllande till foretagens omséttningsstorlek vilket
overensstaimmer med Tillvaxtverkets (2018) beskrivning av att digitaliseringsgrad beror pa
foretagsstorlek och branschtillhorighet. Det kan dock diskuteras hur tolkningen ska goras da
flera av foretagen inte bestdllde egna transporter. De tillhorde samtliga den grupp som endast
verkade inom byggnation, men det kan tilliggas att den generella digitaliseringsgraden
varierade dven inom denna grupp. Ett foretag skiljde sig frin méngden och det var det minsta
foretaget, som dven det hade kommit langt i den digitala transformeringen. Detta visar att det
ar mojligt d&ven for mindre foretag att sjélva styra sin digitaliseringsutveckling.
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En av de intervjuade foretagen gjorde en jamforelse med digitaliseringsgraden inom
tillverkningsindustrin och menade dé att anldggningsbranschen lag cirka 25 ér efter. Denna
digitaliseringsjimforelse var ndgot som fler respondenter gjorde. Déremot ansdg dven andra
intervjuade att branschen inte riktigt kunde jdmforas med tillverkningsindustrin. I bygg och
anldggningsbranschen &r standardisering av sjélva produktionen inte mojlig pa samma sitt
menade dessa respondenter. Som Ying et al. (2017) skriver &r varje projekt i denna bransch
unikt och har egna forutséttningar och utmaningar, detta kan vara en av anledningarna till att
jamforelsen med tillverkningsindustrin ndr det géller digitaliseringsgrad inte dr helt réttvisa.

5.6.1 Informationsdelning

Informationsdelning mellan foretagen forutsétter nadgon form av digitalt datautbyte. Sjélva
informationsdelningen gjordes pa olika sitt, hiar kan graden av digitalisering ocksé diskuteras.
En respondent tillhdrande ett av de stora foretagen redogjorde att digitalisering for denne inte
innebar att en tidigare analog handling istéllet gors digitalt utan att digitalisering framforallt ska
leda till effektivare processer. Detta menade dven Tillvaxtverket (2018) var syftet med
digitalisering. All digitalisering leder sdledes inte alltid till effektivare processer, nagot foretag
bor beakta. Flera av foretagen fick sin data i excel-filer med olika grad av forbearbetning, inga
monster kopplade till grupperingarna kunde identifieras. Nagra av foretagen hade mojlighet att
f4 data i1 realtid direkt till deras system vilket mdjliggjorde ett mer proaktivt handlande.
Sternberg et al. (2014) ser IKT som ett verktyg for att 6ka transporteffektiviteten. En lag grad
av  IKT och informationsdelning kan dirmed forsvdra mdjligheten att Oka
transporteffektiviteten i dessa branscher dir det finns brister 1 informationsdelningen. Detta
menade dven Arvidsson (2011), att for att kunna uppna en minskad miljopaverkan kravs att
transportkdpare och transportdr samverkar genom 6ppna dialoger, informationsdelning samt
proaktivt handlande. De digitala verktygen dr ddrmed av yttersta vikt eftersom de mojliggdr
informationsdelning.

5.6.2 Trogrorlighet och vikten av tradition

Utover de pa forhand utvalda och behandlade teorierna gav intervjuerna en forstielse for att det
fanns fler faktorer som paverkade mgjligheten till 6kad transporteffektivitet. Den digitala
mognaden beskrevs enligt Tillvixtverket (2018) vara bland de ldgsta inom byggbranschen nér
de jadmfort olika branscher och flertalet bakomliggande faktorer har identifierats i denna
uppsats.

Négot som framkommit fran alla som intervjuats &r att branschen arbetar mot projekt och att
dessa projekt i sig ofta dr unika och det skapar en trégrorlighet. En respondent berittade att det
pa grund av denna unikitet inte gar att skapa projekten som en fabrik, vilket i forlangningen
betyder att det inte gér att effektivisera i den utstrickningen som en fabrik kan. Utover att
branschen arbetar genom projekt med sérskilda forutsittningar dr branschtradition nagot som
framkommit i flertalet intervjuer vara en faktor. Nagot som lyftes fram av flera av de intervjuade
var att branscherna bygg och anldggning dr mycket traditionsbundna, man gér som man alltid
har gjort menades av flera respondenter. Traditionen skapar en trogrorlighet som resulterar i ett
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forandringsmotstand pad samma sétt som Arvidsson et al. (2013) menar att det gor i
transportsektorn och att detta leder till begrénsade effektiviseringsmojligheterna.

Utover att branschen beskrevs besitta ett visst digitaliseringsmotstand finns det en
komplexitet kopplad till den stora méngden transportleverantdrer och deras varierande digitala
mognad. [ intervjuerna framkom att de storre dkerierna hade mdjlighet att leverera mycket data
om transporterna och att de i storre utstrickning arbetade med till exempel digitala bokningar.
Det fanns dven mindre leverantdrer dar forhallandet var det omvénda, att de arbetade mycket
analogt. Flera respondenter belyste att dessa leverantorer var viktiga for dom och att det fanns
en forstaelse for att olika leverantorer hade olika resurser. Dessa leverantdrer var viktiga
eftersom de besatt stor yrkesskicklighet och deras tjdnster gick ddrmed inte att ersétta med andra
leverantorer. Detta innebér dven att det fordndringsmotstdnd som Arvidsson et al. (2013) menar
finns 1 akeribranschen dven paverkar mdjligheten for transportkdparen att fa insyn i och kunna
paverka transporteffektiviteten. Utdver detta har det dock framkommit att det inte endast
handlar om forédndringsmotstdnd utan dven att olika dkare och dkerier har olika resurser som
paverkar deras mojligheter att digitaliseras.

Négot som dven framkom var att ett av de mindre foretagen som verkade inom anldggning
arbetade 1 hog grad digitalt. Detta foretag var verksamt inom bade logistik och maskintjanster
och beskrev att logistiksidan var i princip helt digitaliserad medan maskintjdnsterna fortfarande
framst arbetade analogt genom till exempel telefonbestillningar. Anledningen till detta sades
vara skillnader i kultur och invanda handlingsmdnster. Som tidigare ndmnt ar detta ett bevis pa
att det &r mgjligt dven for mindre foretag att digitalisera sig, men att viljan att digitalisera sig
kréavs. Detta foretag hade dven en KPI dér det f6ljde upp andelen ordrar som gick digitalt. Detta
belyser vikten av anvdndandet av KPIer for att kunna uppna forbéttring sisom Gunasekaran
och Kobu (2007) skriver.

5.7 Strukturella forandringar och forbattrad supply chain management
Strukturella férdndringar pa mikroniva saknar som tidigare ndmnt tillrdcklig forskning enligt
Aronsson och Huge Brodins (2006). Dessa fordndringar handlar om hur ett foretags
beslutsprocesser kan utgora mojligheter eller begridnsningar som paverkar vilken miljomaissig
konsekvens deras handlade bidrar till. Modellen (figur 2.2) har i analysen tillimpats genom att
den belyser hur miljoméssiga konsekvensen paverkar foretags mdjlighet till att 6ka sin
transporteffektivitet. Mgjligheten att dka transporteffektiviteten har i dennaaila intervjustudie
visat sig vara beroende av ett flertal faktorer, sdisom mojligheten att dela data, tillgdngen till
digitala hjdlpmedel och anvdndandet av relevanta KPler for mitning och uppfoljning. Nagot
som har identifierats som en utmaning &r formégan att Overblicka och samordna
forsorjningskedjan. Flera forfattare sdsom Bjorklund et al. (2012) och van Weele och Arbin
(2019) menar att forsorjningskedjeperspektivet ar viktigt och att foretag kan styra kedjan genom
SCM. Malet med SCM ér att resurserna i kedjan hanteras pa ett effektivt sétt som mojligt och
att viarde uppnas for slutkunden och att alla led 4r viktiga. Kedjan dr inte starkare &n sin svagaste
lank vilket krdver en hdgre medvetenhet och samordning i alla led dér inte minst slutkundens
utformning av upphandlingskrav pdverkar mdjligheten att 6ka transporteffektiviteten.
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For att kunna paverka transporteffektiviteten genom anvindandet av KPler och digitala
hjalpmedel krévs saledes forutsittningar for detta i alla led. For att hitta forbattringsmojligheter
for foretag inom byggbranschen att dka sin transporteffektivitet anser vi som forfattare att
modellen om strukturella fordndringar av Aronsson och Huge Brodin (2006) behover
kompletteras med teorierna kring effektivt SCM. Att endast studera mikronivan som
strukturella fordndringsmodellen gor &ar inte tillrdckligt enligt var analys eftersom
transporteffektiviteten inte endast paverkas av transportkdparen. Vi anser saledes att modellen
inte kan anvindas som den enda forklaringsmodellen for att 6ka transporteffektiviteten utan att
supply chain management behover adderas. Nedan gors en ansats att utvidga Aronsson och
Huge Brodins (2006) modell genom att inkludera fler aktorer i kedjan. De parter som behover
samverka dr materialleverantoren, transportoren, transportkOparen (byggaren/anldggaren) och
slutkunden for att ett foretag inom byggbranschen skall kunna 6ka transporteffektiviteten. Det
askadliggdrs genom modellen nedan (figur 5.7).

Figur 5.7 avspeglar att de beslut som fattas i samtliga led i kedjan leder fram till den totala
transporteffektiviteten. Slutkundens krav sétter ramarna och styr i stor utstrdckning vilka krav
som sedan fors vidare till transportoren. Digitalisering mojliggdr informationsdelning i
forsorjningskedjan och effektiva métningar av KPlIer, vilka i sin tur genom uppf6ljning och
malsdttningar kan leda till 6kad transporteffektivitet.

Slutkundens krav

Transportkoparens krav pa
leverantéren

Digitala hjalpmedel och
informationsdelning med
leverantorer

Figur 5.7 lllustration av sambanden for transporteffektivitet (egen modell).
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Kapitel 6 - Slutsatser och vidare forskning

1 foljande kapitel besvaras uppsatsens syfte genom att presentera de slutsatser som dragits.
Darefter ges forslag till vidare forskning.

6.1 Slutsatser

Syftet for denna uppsats var att undersoka hur transportkdpare inom byggsektorn miter och
foljer upp transporteffektiviteten med maélet att minska sin miljopaverkan. Syftet var dven att
identifiera forbattringsmojligheter som kan leda till en Okad transporteffektivitet genom
anviandningen av verktygen KPlIer och digitala hjdlpmedel. For att besvara uppsatsens syfte
redogors nedan for de tre forskningsfragor som stéllts.

Uppsatsens forsta forskningsfraga var att identifiera pé vilket sitt de utvalda KPlerna kostnad,
tid, fordonsutnyttjande och utsldpp i relation till transportinkdp anvédndes. I studien har
framkom att graden av anvéndning av de studerade KPlerna var verksamhetsberoende. Foretag
inom enbart byggnation ansdg sig inte i lika stor utstrickning kunna paverka sin
transporteffektivitet da transporterna koptes in av materialleverantdrer. Det utgoér saledes ett
problem att foretag inom byggnation saknar information om sina transporter och darfor inte kan
paverka sin transporteffektivitet i lika stor utstrackning. Av de foretag som matte och foljde
upp KPler utgjorde inblandningen av méngden aktorer med olika intressen ett hinder. En
enhetlig framtagning av KPler for transporteffektivitet dr darfor centralt for att som bransch
minska den totala miljopdverkan fran transporterna. Studien visar att de studerade KPlIerna inte
var tillrackligt forankrade i de olika foretagen for att bidra till en 6kad transporteffektivitet. For
att kunna oka transporteffektiviteten kravs att foretag anvéinder KPler avsedda for transporter
och att dessa viljs med omsorg. Det &r viktigt att KPIerna dr métbara for att de ska kunna driva
forbattring och vara forankrade for att fa stark genomslagskraft.

Den andra forskningsfrigan i uppsatsen handlade om att studera hur foretag inom
byggbranschen anvénder sig av digitala hjdlpmedel for att méta transporteffektivitet. Varfor
detta var intressant att studera var for att anvindandet av KPler pd ett effektivt sdtt kraver
digitala hjélpmedel d& dessa mojliggor effektiv informationsdelning och databearbetning.
Transporteffektiviteten dr ddrmed beroende av branschens digitala utveckling. I denna studie
framkom det tydligt att det aterfanns en fallande digitaliseringsgrad hos de studerade foretagen
vilket talar for att det inte aterfinns samma forutsittning for alla foretag inom branschen till att
oka sin transporteffektivitet. Intervjuerna visade ocksd att det finns ett visst
digitaliseringsmotstand i branschen som beskrevs som traditionsbunden. Den digitala
acceptansen och kunskapen behover stirkas inom branschen for att digitala hjdlpmedlen skall
agera som en mojliggorare for en 6kad transporteffektivitet.

Studiens sista forskningsfrdga handlade om att identifiera vad som hindrar transportkdpare

inom byggsektorn att nd en 6kad transporteffektivitet. Syftet med denna forskningsfraga var att
synliggora vilka hinder som maste overbryggas for att nd en minskad miljopaverkan. Det forsta
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som uppticktes var att begreppet transporteffektivitet tolkades olika av de medverkande
foretagen vilket utgor ett grundlaggande hinder for forbattring. Att begreppet tolkas olika talar
for att det dterfinns svarigheter att pa ett enhetligt sitt mita och folja upp hur foretag inom
byggbranschen arbetar for att 6ka sin transporteffektivitet. Sledes skulle en enhetlig definition
av begreppet transporteffektivitet kunna mdjliggéra en minskad miljopaverkan. Ett tvetydigt
samband framkom &ven mellan transporteffektivitet och kostnader. Transporteffektivitet
uppgavs kunna leda till potentiella kostnadsbesparingar i kombination med minskad
miljopdverkan. Detta samtidigt som initiala investeringar skulle krévas vilket vicker frigan om
nir kostnadsbesparingar kan goras och av vem i forsdrjningskedjan.

Att branschen &r projektstyrd dr en utmaning for att kunna dka transporteffektiviteten. Projekten
har eget budgetansvar vilket resulterar i att projekten inte vill bidra till utveckling da det kréver
resurser fran den enskilda budgeten. Uppsatsen har utgatt frdn byggbranschen som
transportkund med ett grundantagande om att kundens makt &r stor. Dock visade det sig att
slutkundens krav 1 forldngningen avgjorde vilka krav byggforetaget hade pé sina leverantorer
och slutkunden styrde vilket pris byggforetagen kunde konkurrera med vid upphandling.
Tydligt var att det fanns en avvdgning mellan forbéttrat miljoarbete och bibehdllen
konkurrenskraft. Beslut géllande investeringar for 6kad transporteffektivitet bor siledes inte
fattas pa projektniva.

Avgorande for mojligheten till en oOkad transporteffektivitet ar dven de specifika
branschforutsittningarna. Varje byggprojekt dr i stor utstrickning unikt vilket forsvérar
standardisering och ddrmed dven standardisering av processer och effektiva métningar av
KPIer. Tydligt var &ven att branschen ansdgs starkt traditionsbunden med invanda
handlingsmonster vilket skapade ett fordndringsmotstdnd. Effektiviseringsmdjligheter
paverkas saledes av viljan och féormégan att forandras. En ytterligare faktor som paverkar
forbattringsmojligheterna dr den stora variationen av transportleverantérer som behdver
inkorporeras i transportkdparens system for att effektiv métning och informationsutbyte skall
vara mdjlig. Utmaningen i detta dr att ta hénsyn till de mindre leverantdrernas begrinsade
resurser och att dessa ofta besatt stor yrkesskicklighet vilket branschen var beroende av. Det ar
dérfor av stor vikt att de mindre transportleverantdrerna inte missgynnas da det skulle paverka
branschens transportkvalitet negativt. Utover den stora variationen av leverantdrer utgor dven
méngden leverantorer ett hinder. Delning av leverantdrernas data stiller krav pa tekniska
l16sningar for integration med ett stort antal affarssystem. Tydligt var dven att tillricklig
kompetens och 6kad medvetandegrad om transporternas miljopaverkan saknades i branschen.

En av de frimsta upptackterna i studien dr avsaknaden av en samordnad forsorjningskedja,
vilket dr en forutséttning for att nd malet om en 6kad transporteffektivitet. Vikten av ett effektivt
supply chain management dr dirfor centralt. En modell har skapats for att dskadliggdéra hur
transportkdpare inom byggbranschen tillsammans med de ndrmsta aktorerna i kedjan skall
kunna 6ka transporteffektiviteten, (figur 5.7). Modellen visar att de beslut som transportkdparen
tar pd operativ niva antingen har mojliggjorts eller begrénsats av de strategiska beslut som
fattats hogre upp 1 foretaget. For att kunna anvdnda KPIer och digitala hjalpmedel som verktyg
for en 0kad transporteffektivitet krdvs samordning av beslutskedjan i det transportkdpande
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foretaget. I modellen tydliggors att slutkunden sétter de yttre ramarna som paverkar nedét i alla
led &nda ner till operationell nivd. Modellen visar dirmed att det inte dr den enskilda
transportkOparens agerande som ensamt avgdr transporteffektiviteten, utan att denne &r
beroende av bade strukturella fordndringar inom byggforetaget samt ett supply chain
management. Transporternas miljopaverkan ar déarfor en produkt av alla beslut som fattats i
forsorjningskedjan.

6.2 Vidare forskning

Det vore intressant att forska vidare om byggbranschens digitala fordndringsmotstand.
Huruvida de som arbetar inom bygg och anlédggning 1 viss man gémmer sig bakom att de enligt
tradition agerar pa ett visst sitt och att de i enlighet med detta undkommer att behova digitalisera
sig. Vi anar att merparten av de som arbetar inom bygg och anlidggning &r digitala i relativt stor
utstrackning i sitt privatliv. Vi misstdnker att det inte endast handlar om forméga for branschen
att kunna digitalisera sig utan att det snarare handlar om viljan och engagemanget for att
fordndra invanda beteenden. Vi har dven sett en skepsis mot digitalisering och att den inte alltid
leder till effektivisering. Det hade dérfor varit intressant att gora en studie for att undersoka
denna fraga.

Négot som framkommit men som inte studerats ndrmare &r hur byggbranschens krav pa JIT-
leveranser paverkat mojligheterna att 6ka transporteffektiviteten. I manga fall handlar JIT om
att minska lagerhallningskostnader och kapitalbindning, men i byggbranschen finns dven ett
problem med att lagerytor saknas. En 16sning pa detta som tillgodoser formagan att oka
transporteffektiviteten dr att anvdnda sig av mellanlager och omlastningscentraler, vilket ndgra
av de medverkande foretagen gjorde. Nigot som hade varit intressant att vidare studera ar
ddrmed hur utdkat anvindande av terminaler skulle kunna 6ka transporteffektiviteten inom
byggbranschen.

Under intervjuerna framkom det dven att det vilar ett stort ansvar pd de storsta bolagen som
medverkat i studien att driva utvecklingen framat nir det kom till framtagandet av en enhetlig
branschstandard. Denna standard, som var en elektronisk affarsstandard, skulle bland annat
verka for att enhetliga inkOpsprocesser togs fram och syftet med detta var att forenkla processer
sa att informationsdelning skedde enhetligt mellan olika aktorer inom branschen. Vi anser att
det utgor ett intressant forskningsomrade att vidare studera var ansvaret vilar att driva
utvecklingen. Samt hur detta i sin tur paverkar foretagens majligheter att bidra till en 6kad
transporteffektivitet. Detta for att undersdka motiven bakom utvecklingen och att sékerstélla att
utvecklingen beaktar alla aktorers intressen, stora som smé. Vad hinder om foretag viljer att
inte vara med, kommer det leda till utanforskap och minskad samverkan?
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Bilaga 1 - Intervjuguide

Tema 1. Bakgrund
Vilken position har du pa foretaget? Vad ar dina huvudsakliga arbetsuppgifter?

Hur stor andel av ert transportbehov kops in externt?

Om externt, hur ser avtalen ut? Ramavtal, upphandling?

Niér ni gor inkOp av transport, vad ar det da som styr? Kostnad, kontakt, miljokrav, lagkrav?
Kommunikationen mellan er och er transportdr, hur sker den? Telefon, mail, etc?

Tema 2: Transporteffektivitet
Vad betyder ordet transporteffektivitet for dig? Anvénds ordet inom foretaget eller branschen?
Anser ni att ni som foretag har mojlighet att 6ka er transporteffektivitet? Hur iséfall?

Ser ni att det finns ndgon vinning for er att forsoka oka transporteffektiviteten? Pa vilket sétt.

Tema 3: KPI (nyckeltal), tid, kostnad, fordonsutnyttiande, miljo
Vilka nyckeltal eller KPler anvander ni?

Gor ni méitningar om KPIn kostnad? Isafall hur?

Gor ni méitningar om KPIn tid? Iséfall hur?

Gor ni métningar om KPIn fordonsutnyttjande; fyllnadsgrad, fordonstid, tomkoring? Iséfall hur?
Gor ni métningar om KPIn utslépp; CO»-utslépp, alternativt brinsle, euroklass? Iséfall hur?
Stéller ni nagra héllbarhetskrav/miljokrav pa era transportleverantorer? Vilka?

Om ni inte méter nadgot av de ovan fyra KPlerna, finns det nagot annat ni méiter och féljer upp?
Om ni inte méter, hade ni velat gora det? Isafall varfor?

Vilka hinder finns for métning idag?

Finns det ndgon av de ovan fyra som ni gérna hade velat mita, i s fall varfor?

Tema 4: Digitala hjdlpmedel
Vilka digitala hjélpmedel anvénder ni idag, i relation till transportbestéllning?
Fér ni data frén era transportoérer? Om ja, hur far ni den, hur ofta, format?

Den data ni far, sammanstiller ni den 6ver tid?
Féar ni datan analogt eller digitalt?
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