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Abstract

Background

Last mile deliveries, whilst not a new concept, is a subject that has gained more attention
during recent years. Especially now when consumers both are increasing the amount of things
bought online, as well as putting forth demands for deliveries to their doors. Whilst
achievable in urban areas, the same can not be said for the rural areas where the low density
of population and insufficient infrastructure serves to further complicate the last mile
delivery. This holds very true for Sweden where most of the land is classified as rural. In
recent years, there have been discussions regarding the possibility of implementing drones in

the supply chain for last mile deliveries.

Purpose

The purpose of this essay is to examine and investigate whether or not logistic corporations
with activity in Sweden have an interest in the usage of drones in their supply chains, what
opportunities and challenges this would entail and if they could be used to aid deliveries in

rural areas.

Method

The empirical material has been gathered through qualitative interviews with representatives

from DSV, DB Schenker, DHL, UPS and Bring AS, all global logistic corporations.

Result

Though drones hold interest to the corporations, the degree to which they’ve started to use
them varies from consideration to advanced tests. Furthermore, there are several concerns
regarding the performance of the drones that need to be considered. However, all of those
participating in the study holds to the opinion that the importance of drones is going to
increase. The main motivation for using drones is to gain or keep market shares in the

logistics industry.
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Sista milen beskriver den avslutande delen av transporten dir godset &ker fran den slutgiltiga
huben till antingen mottagarens hem eller till en servicepunkt (Gevaers, Van de Voorde &
Vanelslander, 2014). Denna del av transporten ar oftast den minst kostnadseffektiva delen av
processen och kan utgora uppemot 50% av de totala kostnaderna for transporten
(Vanelslander, Deketele & Van Hove, 2013). Sista milen-leveranser ar dyrare pa grund av
bland annat en bristande tillgang till skalfordelar dd business to consumer, B2C, leveranser
vanligtvis dr ett paket per stopp, det kan vara svart att hitta destinationen, sirskilt i glest
befolkade omrdden dér vdgarna eventuellt inte har ordentlig skyltning och destinationen ér
valdigt avsides samt problemet nér ingen mottagare &r hemma och ett kvitto maste signeras,
vilket leder till minga misslyckade transporter och onddiga turer (Deutsch och Golany,
2018). I lander med hogt utbyggd nathandel, som till exempel Korea, ser vi dock att en
kraftig 6kning 1 volym av B2C leveranser gor att fraktkostnaden per enhet sjunker (Ko, Cho
& Lee, 2018).

2021 forvintas den globala e-handeln 6ka till motsvarande 1,8 biljoner euro (GS1, 2018). I
och med detta stills 6kade krav pa att leverantdren hanterar sista milen-leveranser jamfort
med ndr konsumenten handlar i butik och sjélva skoter sista milen-leveransen (Gevaers et al,
2014). Beroende pé scenariot kan kostnaden for sista milen-leveransen sta for over 50% av
totala kostnaden for leveransen (Vanelslander et al 2013), vilket innebér att sista
milen-leveranser dr ett fokusomrade nér det géller att sdnka kostnader for transporten. B2C
dominerar dver business to business, B2B, och vixer mycket snabbare i mogna marknader
sasom Sverige. I en cirkuldr marknad dér saker ateranvdnds kommer en del av leveranserna
till konsument inte att vara fran foretag utan fran privatpersoner vilket ger upphov till det
vidgade begreppet everything to consumer, X2C, detta for att foretag inte 4r de enda som

genererar leveranser, konsumenter séljer ocksé saker de inte langre 6nskar anvédnda. (Joerss,

Schréder, Newhaus, Klink & Mann, 2016).

Med tanke pa att X2C utgor den storre andelen av sista milen-leveranser kommer fokus i

denna undersokning att ligga pd X2C-leveranser snarare é&n B2B. E-handeln 1 Sverige har
okat dramatiskt med 1230% fran 2003 till 2018, se figur 1.
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Figur 1: E-handelns omsdttning, den totala detaljhandelns omsdttning samt BNP, deflaterat med
KPI. Index med dar 2003=100. Sverige. (Trafikanalys, 2019)
Som en foljd av 6kad e-handel 6kar ocksé antalet sista milen-leveranser (Brotcorne, Perboli,
Rosano och Wei, 2019). Enligt Konkurrensverket har paketleveranserna 6kat kraftigt i volym
pa senare ar (Konkurrensverket, 2018). Leveransmetoderna till konsument vid e-handel sker
pa tre sitt, se figur 2; att kunden hdmtar 1 butiken, att kunden hdmtar hos ombud eller
hemleverans (Trafikanalys, 2019). Enligt E-barometern Q1 2020 dnskar sig allt fler
konsumenter hemleverans (Postnord, Svensk Digital Handel och HUI Research, 2020).
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Figur 2: Leveransmetoder for e-handlade varor. Svarta pilar innebdr att konsumenten sjilv
transporterar (Trafikanalys, 2019)



Sista milen-problematiken karaktiriseras av effektivitetsbegransningar som till exempel
smala tidsfonster och begrinsad tillginglighet samt medfor d4ven negativa externaliteter
sasom buller, miljoutslépp och trafikmiljé (Cardenas et. al 2017). Da godset i1 slutdndan ska
till olika destinationer och dven vid olika tidpunkter blir det oftast nodvandigt att skicka ut
varorna i mindre grupper jamfort med om man har leveranser som ska till ungefar samma
stdlle, och 1 vérsta fall sd méaste varorna skickas ut individuellt. For att klara detta anviander
sig manga logistikforetag av budbilar eller anstéllda pd cyklar for att ta godset frén ett
nérliggande distributionscenter och dérefter distribuera dem i omradet. Detta dr en ineffektiv
metod ur kostnadssynpunkt da den anvénder en stor méngd fordon och anstillda till relativt
sma volymer av varor. Detta ger en hog kostnad per paket for sista milen-transporten jaimfort
med tidigare led i transporten vilka innefattade stdrre volymer per transport. Sista
milen-leveransproblemet kan dérfor ses som konsten att minimera kostnaden for den sista och
dyraste delen av transporten. (Jacobs, Warner, Rietra, Mazza, Buvat, Khadikar, Cherian &

Khemka, 2018)

1.2 Problembeskrivning

1.2.1 Landsbygd och storstad

Mycket av fokus i sista-milen forskning ligger pa urbana transporter dér olika modeller som
kombination av olika fordon eller paketskép undersoks (Dell’Amico & Hadjidimitriou,
2012). Som ndmnts blir sista milen leveranser dyrare 1 glest befolkade omréden eller
landsbygd (Deutsch et al, 2018). Det finns olika definitioner av vad som utgor landsbygd.
SCB:s definition &r att titort dr ett sammanhidngande omrdde med 6ver 200 invanare och med
den definitionen utgor landsbygden, det vill séga resten, 13 % av Sveriges befolkning.
Landsbygdsprogrammet har en annan definition av titort med ett minimiinvanarantal pa 3
000 och med den definitionen bor 25 % av Sveriges befolkning pd landsbygden. Enligt FN:s
definition har vi egentligen bara tre urbana konglomerat och resten, 78 % av Sveriges

befolkning, bor 1 landsbygd. (Hela Sverige ska leva, 2018)

I folktita omrédden som stdder brukar upphdmtning hos ombud inte vara nagon storre
oldgenhet di det finns ménga minniskor pd samma omréde och dirmed incitament att sétta

upp ett utlimningsstélle (eller flera) i omradet tack vare det hoga nyttjandet. Men 1 omraden



med lagre befolkningstithet som exempelvis 1 landsbygd finns det inte samma méangd
manniskor och dirmed inte samma incitament att sitta upp utlimningsstillen. Istillet far
minniskorna pa landsbygden ta sig till ndrmaste tétort for att hitta ett utlimningsstélle. For
dessa ménniskor utgdr leverans till ombud en storre oldgenhet jamfort med de som bor i

tatort. (Jiang, Wang, Guo & Gong, 2019)

I ett forsok att mota kundernas onskemél om snabba hemleveranser (Jiang et al, 2019) har
vissa foretag gatt dver till att erbjuda leveranser till dorren och pé sa sitt gora det bekvimare
for kunderna (Konkurrensverket, 2018). Dock dr denna metod inte heller oproblematisk.
Distributorer har gérna sina distributionscenter 1 omrdden dér det finns mycket folk och
darmed mycket kunder for att pa s sitt nd ut till s manga som mgjligt pa ett
kostnadseffektivt satt. I landsbygd &r det svirt att hitta kostnadseffektiva leveranssitt som
inte minskar kundernas bekvimlighet. Simuleringar visar att sista milen-leveranser i
landsbygd kan bli upp till tre ganger s& dyrt som de i titort och de huvudsakliga
kostnadsdrivarna &r serviceniva, leveranssikerhet, geografiska skillnader mellan omraden,

tillgénglig fordonsflotta samt miljo. (Gevaers et al, 2014)

Aven om befolkningen i landsbygd inte inforskaffar lika mycket varor via nitet som de i
tiatbygd visar det sig att e-handeln i landsbygd okar snabbare dn vad den gor 1 titbefolkade
omraden (Sousa, Horta, Ribeiro & Rabinovich, 2020).

1.2.2 Problematiken i Sverige

Kunder har allt storre krav pa snabbare och frekventare transporter vilket i sin tur tvingar
foretag att konkurrera genom att hélla en hogre serviceniva (Liu, Wang & Susilo, 2019). I
Postnords undersokning E-barometern Q1 2020 har man noterat att allt fler svenskar vill fa
sina varor hemlevererade eller levererade till dorren i en serie pa fem undersdkningar med

totalt 10 531 respondenter. (Postnord et al, 2020).

I nulédget ar sista milen-leveranser en komplicerad fraga for logistikforetag verksamma inom
Sverige. Man forsoker 16sa sista milen-leveranser med en rad olika metoder, se figur 2. I det
enklaste fallet koper kunden sjélv varan 1 butik och fraktar hem den. Den andra metoden ér
att anvédnda sig av nigon typ av utlimningsstille, vanligtvis en mataffdr, dar godset ldmnas av

och mottagaren sjilv ansvarar for att hamta det. Ett typiskt exempel pé detta dr ndr man har



bestillt nagot pé nétet och det levereras till postavdelningen pa ditt lokala Hemkop.
Nackdelen ar att kunderna sjdlva hdmtar upp sina varor det vill sdga sjdlva ombesorjer sista
milen-leveransen. Metoden har sina brister da kunderna stéller hogre krav pa bekvamlighet
(Jiang et al, 2019). I Sverige finns 1 nuldget ett vl uppbyggt ndtverk med dessa
servicepunkter dar man hidmtar sina paket, dessa ar dock vildigt koncentrerade till titorter
men tillgdngen dr mycket bristfillig i landsbygd. (Liu et al, 2019). Slutligen har vi
hemleverans diar konsumenten inte behdver sta for nagon del av leveransen utan butiken eller
ett transportforetag hanterar transporten hela végen till konsumentens dorr. Denna metod har

sett en 0kning 1 efterfridgan fran kund (Postnord et al, 2020).

De storsta foretagen for paketleverans inom Sverige dr Postnord, Bring AS, DB Schenker,
DHL och Jetpak. Alla dessa har verksamhetsomraden som dr betydligt storre d4n Sverige
(Konkurrensverket, 2016). Detta gor det nodvandigt att se leveranser 1 Sverige som en del av

en storre internationell verksamhet dir strategiska beslut fattas pad multinationell niva.

1.2.3 Dronarteknik

En potentiell 16sning till att effektivisera sista milen-leveranser kan vara anvindandet av
dronare for leveranser till enskilda kunder. Mgjliga fordelar med detta leveranssétt skulle
kunna vara besparingar inom fordonskilometer, 16nekostnader och leveranstider samt en
okning av servicenivan for kunder med délig tillganglighet till ett utlimningsstille (Jiang et
al, 2019). Anvéndningen av drénare for X2C leveranser 6kar men inte lika snabbt som manga
hade forutsagt, vilket tros bero pa regelverk, tekniska problem och brist pd allmén acceptans

(Rosen, 2019).

I en rapport géor DHL (Heutger & Kiickelhaus, 2014) en undersdkning av nagra olika
dronartyper samt vilka roller de &r anpassade for. De dronarmodeller som undersoks &r
dronare med fasta vingar, dronare med vridbara vingar, obemannade helikoptrar och drénare
med flera rotorer. Rapporten identifierar dronare med flera rotorer som det bésta alternativet
for X2C leveranser. Darfor kommer 1 denna uppsats begreppet dronare avse sé kallade

mindre dronare med flera rotorer, se figur 3, eftersom problemet som undersoks &r snabba,



Figur 3: DJI Phantom Drone, typexempel pd en mindre drénare med flera rotorer. (Aircraft
Compared Editorial Team, 2020)

frekventa och precisa transporter till kunders bostéder, snarare dn bulkkdp. Detta gor
foljaktligen att langsammare modeller som markbundna droénare och robotar inte ir relevanta
dé dessa inte &r sarskilt snabba. Markbundna fordon ér ocksa beroende av tillracklig
infrastruktur pd marken vilket skulle innebéra en stor investering. For att kunna leverera
paketen till kundernas bostdder dr det av yttersta vikt att kunna landa och lyfta pa ett mycket
precist sétt, det vill séga att kunna landa och lyfta vertikalt. Detta krav tar bort modeller med
fasta vingar da de ar alldeles for snabba for att kunna landa pa specifika omraden. Dessutom
paminner de mycket i sitt uppforande om flygplan och kriver relativt stora ytor bade for att
lyfta och att landa, vilket gor att de inte &r sérskilt anpassade att [dimna paket vid kundernas
dorrar. Militdr utrustning som gar under bendmningen dronare omfattas inte av denna
uppsats. Begreppet dronare i denna uppsats tar inte heller hdnsyn till om dronaren ar

sjdlvgéende, autonom eller manuellt styrd.

Aven om framsteg gdrs inom sista milen-leveranser riskerar dessa att begrinsas till folktitare
omraden dér den storsta volymen av paketleveranser sker, vilket leder till att befolkningen i
landsbygd inte har tillgang till samma serviceniva. Dronare skulle kunna vara en potentiell
teknik att pa ett kostnadseffektivt sétt 6ka servicenivan pa sista milen-leveranser i landsbygd.

(Schenkelberg, 2016)

Amazon inledde en service som kallas Amazon Prime Air dar en dronare kommer med

bestéllningen snabbare dn en ordinarie transport. Dronaren som &r en mindre variant med



flera rotorer och har en rickvidd pa ungefar 24 kilometer klarar av paket med en vikt upp till
2,2 kilo. Leveranstiden inom denna riackvidd dr maximalt 30 minuter. 2,2 kilos lastkapacitet
ar tillrackligt for att dronarna ska klarar av att skota mellan 75-90% av Amazons sista-milen
leveranser. Amazon menar att dronare dr en vag att reducera leveranstiderna till kunder da

man efterstravar endagsleveranser. (D’Onfro & Hadjidimitriou, 2019)

Dock saknas tester av dronare i Sverige 1 samma skala som de aterfinns i exempelvis USA
ddr Amazon Prime Air uppstod. Sverige dr ocksa som allmént ként relativt glest befolkat. Det
har visats att i glest befolkade omréden blir sista milen leveranser till dérren &nnu mer
kostsamma eller rent av en forlust (Jiang et al, 2019). Detta gor det intressant att utreda
dronares potential som leveranssitt. [ nuldget saknas akademiska studier angdende
dronarimplementering i Sverige. Sverige dr jamforelsevist glest befolkat, har bra infrastruktur
(Liu et al, 2019) och forhéllandevis strang lagstiftning gillande dronare (SESAR, 2016).
Samtidigt domineras den svenska logistikbranschen av multinationella logistikforetag, vilket
gor att Sverige inte kan ses som en helt isolerad marknad. Det &r dirfor intressant att se hur

de stora foretagen ser pa dronare for sista milen-leveranser inom Sverige.

1.3 Syfte

Syftet &r att bidra med 6kad kunskap kring logistikforetags, verksamma inom Sverige,

instdllning till anvindande av dronare fOr sista-milen leveranser till landsbygd.

1.4 Frégestillningar

e Finns det ett intresse av att anvinda sig av dronare i Sverige inom logistikbranschen
idag och 1 vilken utstrickning anvidnds dronare for sista milen-leveranser?

e Vilka mojligheter och hinder ser logistikbranschens foretrddare vad géller
anviandandet av dronare for sista milen-leveranser med avseende pa landsbygd?

e Hur kan anviandandet av dronare se ut i framtiden for sista milen-leveranser?



2. Teori

2.1 Landsbygdsleveranser

Leveranser i landsbygd skiljer sig frn leveranser 1 urbana omraden. Jiang, Wang, Guo och
Gong (2019) skriver om transporter i landsbygd i1 Kina och ridknar upp olika faktorer som
kénnetecknar leveranser till landsbygd. Av dessa ér foljande tre relevanta dven for svensk

landsbygd:

Den forsta faktorn ér spridning. I landsbygd ar befolkningsdensiteten 1ag och bostdderna
utspridda dver stora omréden. Ett 1agt antal forsdndelser pé langa strickor innebér att
leveranskostnaderna blir mycket hogre an 1 titbygd. Det andra som kénnetecknar
landsbygden dr hemleveranser. Allmént dr detta inte ndgot som nétt ut till landsbygden 4n.
Istéllet anvands leverans till ombud dar upphdamtningspunkterna finns i stider varpa
befolkningen i landsbygd fér ta sig staden och sjélva himta paketet. Effektivitet dr den tredje
faktorn. P4 grund av begrénsningar i vignétet i landsbygden tvingas leveransfordonen till
lagre hastigheter och har dessutom begriansad lastkapacitet vilket resulterar i en 14g

distributionseffektivitet. (Jiang et al, 2019)

Aven om leveranser i landsbygd har utmaningar som inte ir relevanta i urbana omréden si
finns ocksé likheter mellan de tva typerna av leveranser. Nar det kommer till sjélva
transporten véirderar kunderna i1 landsbygd till exempel att kunna skicka tillbaka gods pi ett
smidigt sitt, att godset kommer fram intakt, tillforlitliga tidsfonster for leverans,

leveranskostnader med mera. Detta ses ocksa hos konsumenter 1 urbana omraden. (Jiang et al,

2019)

De langa resorna och fataliga paketen gor ocksa traditionella leveranser i landsbygd betydligt
mer miljobelastande per paket jimfort med de leveranser som sker i urbana omraden. Detta
innebdr att om det finns miljomal att uppnd for logistiken sa ar de storsta miljovinsterna per

paket att viinta som en f6ljd av fordndring av landsbygdsleveranser. (Park, Kim & Suh, 2018)

Béde antalet leveranser och den totala volymen som levereras till landsbygd ér betydligt lagre

an vad som levereras till titbygd (Konkurrensverket, 2018). Dock é&r sista milen-leveranserna



i landsbygd avsevért mycket dyrare per paket 4n de 1 titbygd beroende pa att
kostnadsdrivande faktorer sdsom serviceniva, leveranssikerhet, tillgdnglig fordonsflotta samt
miljo tillsammans kan bli upp till tre ganger dyrare i landsbygd jamfort med tétbygd (Gevaers
et al, 2014).

2.2 Anvéandning av dronare

Anvindning av dronare dr en av aktuella mojligheter for sista milen-leveranser (Joerss et al,
2016). Dronartekniken medfor sdvil hinder som mojligheter betridffande sista
milen-leveranser. Nedan gors forst en redogorelse for dronares mojligheter f6ljt av hinder for

dronarimplementering.

2.2.1 Mgjligheter

Kostnadseffektiviteten hos sista milen-leveranser bestdms av tva faktorer, antalet stopp per
leveransrutt och antalet paket som ldmnas vid varje stopp. Dronare bér typiskt med sig fa
paket vilket gor att for att f4 Ionsamhet bor den kombineras med lastbil 1 ett hybridsystem déar

dronare kan ladda upp sitt batteri och himta paket. (Wang, 2016)

Dronare ér béttre anpassade for vissa striackor &n andra. Dronarteknik kommer ha storre
anvindning i landsbygd dé dronare inte kan béara sérskilt mycket, men kan néd svaratkomliga
omraden mycket snabbare @n lastbilar dd de undviker trafikstockningar och inte har samma
beroende av infrastruktur. Lastbilar &r att foredra i titbebyggda omraden dér deras storre
lastkapacitet gor dem till det mest ekonomiska alternativet. Dronare ar lampligare i omraden
med stora landytor och lag befolkningstithet och forvéntas ge lagre kostnader och

miljopéverkan pa dessa strickor. (Park et al, 2018; Nentwich & Horvéath, 2018)

Hur dronare skall implementeras har undersokts med olika berdkningsmodeller. Den enklaste
metoden &r dronare fran en fixpunkt. En hybridmetod med lastbil i kombination med drénare
ar mer effektiv dn dronare fran fixpunkter (Campbell, Sweeney och Zhang, 2017). Olika

leveranssitt visas 1 figur 4.



Figur 4: Ruttopologi for leverans med (a) bara lastbil (b) drénare frdan fixpunkt och (c) dronare
och lastbil i kombination. (Carlsson & Song, 2018)

Effektivitetsvinsten i ett hybridsystem beror pa roten ur kvoten av dronarens hastighet och
lastbilens hastighet (Carlsson & Song, 2018). Modellering visar att effektiviteten kan
ytterligare forbéttras, speciellt i landsbygd, med lastbilar som mobila hubar som flera dronare

anviander som bas (Murray & Chu, 2015; Liu, Guan, Shang & Xie, 2018).

Enligt Nentwich och Horvath (2018) finns det tva huvudapplikationer for dronartransporter.
Dels ett allmédnt anvdndande av dronare for alla typer av sma paket istéllet for eller 1
kombination med lastbilar. Dessa har da rollen att utfora sista milen logistiken och olika
logistikforetag anvinder regelbundet luftrummet i bade stédder och landsbygden for att utfora
leveranser. Pé detta sitt kan man utfora snabbare leveranser dd man primirt undviker
trafikstockningar och dven dalig infrastruktur. Den andra applikationen &r att dronare anvinds
endast inom vissa nischade sektorer sdsom transport av medicinska akutvaror som till

exempel blod eller medicin mellan olika sjukhus och apotek.

Som tidigare ndmnts s genererar leveranser 1 landsbygd mer fororeningar per paket jimfort
mer de som sker i urbana omraden (Park et al, 2018; Nentwich et al, 2018). Tidiga
undersokningar visade att den potentiella miljovinsten var 13 génger hogre av att
implementera dronare i landsbygd jamfort med urbana omraden i Sydkorea (Park et al, 2018).
I kontrast till detta visar kundundersokningar i Pakistan att konsumenter vérderar faktorer
som leveranssikerhet och integritetsfragor hogre dn miljomal (Khan, Tausif & Malik, 2018).
En liknande undersdkning i Sverige visade a andra sidan att s& mycket som 78 % av
konsumenterna sa sig vara villiga att betala fem kronor mer i fraktkostnad for en mer
miljovénlig transport. Unders6kningen visade ocksa att foretag som bedriver néthandel var

mer pessimistiska om konsumenternas betalningsvilja angdende miljovénliga transporter och
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endast 38 % av forvéntar sig att kunna ta fem kronor extra betalt for miljovanliga transporter

(Postnord et al, 2020).

Lonsamhet kan uppnés pa olika sitt, &ven om ny teknik inte innebér direkta vinster eller
besparingar kan den dnda ha ett virde genom att ge konkurrensfordelar. Porter diskuterar fem
krafter som indikerar hur attraktiv en marknad &r for foretagen. Dessa fem krafter dr
konkurrens mellan befintliga aktorer, konkurrens frén nya aktorer, leverantdrernas
forhandlingskraft, kundernas forhandlingskraft och substitut for varan eller tjansten. Porter
analyserar i sin artikel hur ett teknikskifte paverkar en befintlig industri genom att bryta ner
teknikskiftet till de fem krafterna. En femkraftsanalys kan anvéndas inte bara for att virdera
attraktiviteten pd en marknad utan ocksé hur attraktiviteten dndras med inférandet av ett
teknikskifte. Dagens snabba teknikutveckling har inte gjort marknadsanalys mindre viktig

utan tvartom dnnu viktigare. (Porter, 2001)

2.2.2 Hinder

Tillforlitligheten av en dronare som leveransmetod méaste hantera utmaningar inom tre
kategorier for att kunna vara framgangsrik; sociala, affirsméassiga och tekniska utmaningar.
Alla tre kategorier har faktorer som man bor ha i dtanke nar man formulerar ett

tillforlitlighetsmal (Schenkelberg, 2016).

Sociala utmaningar inkluderar en potentiell offentlig oro for att dronare slutar fungera
korrekt och ddrmed skadar personer i nérheten, eller en oro for att de kan anvindas vid brott,
exempelvis om en hackare tar 6ver en leveransdronare (Schenkelberg, 2016). Dock visade
kundundersokningar att kunder rankar eventuella integritetsproblem orsakade av dronarens
kamera som ett betydligt storre problem &n brott eller kraschrisk (Khan et al, 2018). Andra
sociala utmaningar som man kan beakta ar till exempel bullerproblematik, forlorade
arbetstillféllen till dronare samt etisk problematik forknippad med autonoma fordon

(Nentwich et al, 2018).

Den allménna uppfattningen om dronare i samhéllet kommer att padverka regelverk och lagar

och eventuella legala och tillstindsmaéssiga hinder sorteras déarfor in som sociala hinder
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(Schenkelberg, 2016). Single European Sky ATM Research, SESAR, sammanstéller de regler
for dronaranvandning som géller 1 olika EU ldnder. Sveriges regler ar i nuldget restriktiva dér
licens krédvs for modeller som vdger mer an sju kilo och autonoma dronare bara tilléts i
segregerat luftutrymme, dér ingen annan lufttrafik finns, samt att dronarna maste halla sig

minst 50 meter fran folk, djur och egendom (SESAR, 2016).

Affirsmissiga utmaningar inkluderar risken for att kostnaden per leverans &r hogre med
dronare dn vad den dr med nuvarande metod eller en risk att en délig prestation hos drénaren
gor att marknadsandelar kan gé forlorade. Det finns dven en risk for att om ett foretag inte
anammar dronare for leveranser sd kan dess konkurrenter vara tidigare med att anvinda sig
av drénare och ddrmed ta 6ver marknadsandelar (Schenkelberg, 2016). Dock innebér dronare
1 sig ingen automatisk kostnadssédnkning utan en djupare analys kravs av hur dronare ska
anvéndas bist 1 logistikkedjan krdvs (Murray et al, 2015; Campbell et al, 2017). Att bygga
upp ett dronarbaserat sista milen-leveranssystem kréver ocksa stora initiala kostnader i IT,

kompetens och teknologi (Joerss et al, 2016).

Obemannade dronare har potential att ge mycket billigare transporter &n bemannade fordon.
Vid en modellering for att undersdka 16nsamheten for leveranser med dronare i olika EU
lander visar sig stora skillnader mellan de olika ldnderna. EU dr mycket heterogent nir det
giller befolkningsdensitet och topografi och antalet mianniskor inom en dronares riackvidd
skiljer mycket mellan ldnderna. Modellen indikerar att Ionsamheten 1 Sverige blir sdmre én 1
de flesta andra EU lénder. Detta for att det kravs fler dronare per person for att nd hela
befolkningen i glest befolkade omraden det vill sdga att det bor féarre personer inom en

dronares rickvidd. (Aurambout, Gkoumas & Biagio, 2019)

Tekniska utmaningar innefattar svarigheter med att utveckla ett system som fungerar under
en stor méngd olika forutséttningar dér ett enda fel kan resultera 1 skador pa dronare, gods
och/eller personer. En stor del av denna problematik handlar om att utveckla dronaren sé att
den klarar av att hantera vider av olika slag samt djur, hinder och damm (Schenkelberg,
2016). Forutom att dronare skall kunna fungera i svara viaderforhallanden och kunna undvika
fysiska hinder sdsom hoga byggnader, kablar, faglar, andra dronare samt ménniskor behdver
dronare kontinuerlig tillgang till GPS signal, goda siktférhallanden for kameran eller radarn
samt vélfungerande algoritmer for att kunna gora exakta landningar (Nentwich et al, 2018).

Andra faktorer som paverkar anvindningen av dronare dr last- och batterikapaciteten som
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sinsemellan dr relaterade (Dorling, Heinrichs, Messier & Magierowski, 2016). Nira kopplat
till batteritiden ar dronarens rackvidd som maste vara kiand nér man planerar rutter (Murray et

al, 2015).

2.3 Sammanfattning

I denna teorigenomgang ar fokus pé implementering av dronare i logistikkedjan for sista-
milen leveranser. Detta har gjorts med speciellt avseende pa landsbygd samt mojligheter och
hinder med paketleverans med dronare mer generellt. Dessa teoriaspekter kommer att

anvindas for att tolka empirin for att besvara syftet med studien.
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3. Metod

3.1 Val av forskningsmetod

De flesta undersdkningar kan delas in i en av tre grupper; explorativa, deskriptiva eller
hypotestestande. Explorativa undersokningar forutsatter att det finns hal i var kunskap om ett
dmne eller omrade och att dessa ska fyllas. Det framsta syftet med explorativa
undersokningar ér dé att generera s& mycket kunskap som mojligt om det valda omradet. Vid
explorativa undersokningar anvénds ofta flera olika tekniker for att samla information. Den
andra typen av undersokningar, deskriptiva, forutsitter att det redan finns en viss méngd
kunskap om det valda omradet. Nér en undersokning gors ér det for att f4 en mer detaljerad
och grundlig forstaelse av utvalda aspekter inom det valda omrédet. Slutligen finns de
hypotesprovande undersdkningarna som forutsitter att det finns omfattande kunskap och
utarbetade teorier inom det valda omradet, till sddan omfattning att det utifran teorin &r
mdjligt att hirleda antaganden om forhéllanden och samband 1 verkligheten och darefter testa

huruvida dessa staimmer eller inte. (Patel & Davidsson, 2019)

Eftersom bade syftet och fragestillningarna som presenterades i kapitel 1 dr mycket breda ar

denna undersokning att betrakta som explorativ.

Vid insamling av data finns det tva huvudsakliga metoder, kvalitativa och kvantitativa, som
skiljer i hur man genererar, bearbetar och analyserar information. Den kvantitativa metoden
kénnetecknas av att den ligger tyngdpunkt pa métningar vid datainsamlingen och statistiska
eller matematiska analys- och bearbetningsmetoder. Den kvalitativa metoden, ddremot,
anviander sa kallade “mjuka” data sdsom kvalitativa intervjuer och tolkande analyser av

verbal data och textmaterial. (Patel & Davidsson, 2019)

Syftet med unders6kningen &r att forutsittningslost undersoka foretagens dvergripande
uppfattning om anvédndning av drénare samt dess for- och nackdelar och darfor har en
kvalitativ metod valts da den ger “mjuk” information som &r béttre 1dmpad &n rena métetal

for att kartldgga allménna uppfattningar.
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Kvalitativa intervjuer utmérks av en 1ag grad av strukturering. Detta innebér att frigorna som
stélls dr konstruerade pa ett sadant sitt att respondenten har utrymme att svara med sina egna
ord. Man kan ocksa stilla fradgorna i en specifik ordning, det vill sdga anvinda en hég grad av
standardisering. Det dr ocksa mojligt att stélla fragorna i den ordning som forefaller bést for
den specifika intervjun, det vill siga tillimpa en 14g grad av standardisering. Det ar virt att
notera att begreppen strukturering och standardisering har vissa otydligheter i sprakbruket 1
forbindelse med kvalitativa intervjuer. Detta har fatt vissa forfattare att anvinda sig av
bendmningen semistrukturerade intervjuer, det vill sdga att en lista Gver teman utformas
varpa respondenten fortfarande har mycket utrymme att ge egna svar. Fragorna kan komma 1
en bestimd ordning men det &r inte nddvéndigt. Syftet med kvalitativa intervjuer &r att

identifiera egenskaper, synsétt och uppfattningar av nagot utifrn olika personers perspektiv.
(Patel & Davidsson, 2019)

Da det ér efterstrivansvirt att respondenterna ska tala fritt om sina &sikter rorande dronare
och att undersdkningen &r av kvalitativ natur sa dr en semistrukturerad intervju det basta

alternativet.

3.2 Ansats

Uppsatsen bygger pé en litteraturstudie rérande anvindandet av dronare inom logistik samt
vilka utmaningar som kan vintas. Utifran detta sammanstilldes teorier vilket gor att ansatsen
vid litteraturstudien var deduktiv, det vill sdga utifrn kénda teorier och fall dras slutsatser.
Vid insamlingen av empiri rorde det sig om att samla in helt ny information och diarmed att
man gar in relativt forutsittningslost och ansatsen 1 empirin kan dérfor beskrivas som
induktiv, det vill séga att teorier formuleras utifran verkliga fall. I analysen kopplas den nya
empirin ihop med litteraturstudien vilket gor ansatsen abduktiv for undersdkningen i sin
helhet. Att ha en abduktiv ansats har fordelen att den inte laser forskaren 1 s& hog grad som
induktion eller deduktion. Det stéller dock krav pé att forskaren lyckas hélla

forskningsfrdgorna sd breda och forutsiattningslosa som majligt. (Patel & Davidsson, 2019)
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3.3 Litteraturstudie

En litteraturstudie gjordes dir olika artiklar rorande distribution, infrastruktur, sista
milen-leveranser och dronare samlades for att se hur teoretiskt gangbara dronare inom sista
milen-leveranser dr och om det redan finns exempel pé lyckade implementeringar av detta.
Till att borja med gjordes en mycket bred sokning for att fa en aktuell bild av
dronaranvdndning men sedan lades storre fokus pd akademiska artiklar framfor 6vriga kéllor.
For att hitta artiklarna 1 fraga anvindes funktionen “supersok” fran Goteborgs
universitetsbibliotek varpd killor av intresse ldstes. I vissa fall gav dessa kéllor ocksa upphov
till nya kéllor genom deras referenser, kedjesokning. Kunde inte artiklar hittas eller om de
inte gick att komma 4t frn “supersok” anvindes hemsidan Researchgate, en plattform for
akademiker. S6kord som anvédndes vid s6kningarna inkluderar men begrénsas inte till “Last

mile”, “Drone”, “Last mile challenges”, “Last mile rural”, “Drone delivery”.

3.4 Urval och intervju

De storsta logistikforetagen bedomdes som intressantast d4 mindre foretag troligen inte har
tillrackliga ekonomiska muskler att ldgga pé projekt som dronare. For att foretagen skulle
tillfrigas var det nodvéndigt att de dr verksamma inom Sverige, att de héller pa med X2C
verksamhet samt att de hanterar en stor andel av sina transporter via land, detta for att sortera
bort flyg- och fartygslogistik dir dronare inte har samma relevans. Foretagen som
kontaktades var Best, Blue Water, Bring AS , Bussgods, DB Schenker, DHL, DSV, FedEx,
PostNord, Svensk hemleverans, TNT, UPS , da dessa beddmdes som tillrdckligt stora samt ha
relevant verksamhet. Av dessa svarade representanter fran fem foretag, Bring AS, DSV, DB
Schenker, DSV och UPS. I denna undersokning valdes att kontakta utvecklingsansvariga
inom foretagen dd dessa borde ha mest intresse och anledning att prata om drénare samt
villigheten att diskutera ideér. Detta baseras pa att de som utvecklingsansvariga antas hélla
sig aktuella genom att soka nya koncept. Foretagen kontaktades forst med forfragan via mejl

vilket senare foljdes upp med upprepade telefonsamtal till samtliga foretag.
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Tabell 1: Lista 6ver respondenter for intervjuer

Foretagsnamn Respondent Intervjumetod Datum

DSV Karin Larsson E-post 2020-05-08
DB Schenker Oscar Wallin Telefon 2020-05-12
DHL Peter Bjorklund Telefon 2020-05-16
UPS Niklas Sandberg Telefon 2020-06-09
Bring AS Emma Lindstrom Telefon 2020-06-17

Intervjuerna 1 fraga har skett via telefon nér det var mojligt av huvudsakligen tva anledningar.
Den forsta anledningen &r att beroende pa var de olika respondenterna dr lokaliserade kan det
visa sig svdrt att ta sig till dem. Den andra anledningen dr den pdgaende Corona-epidemin. P&
grund av rddande rekommendationer fran myndigheter dr det att foredra att skota intervjuer
och dylikt pa distans. Darfor dr det viktigt att fa ut sa mycket information som mojligt fran
varje intervju. Det andra alternativet hade varit att intervjua helt med mejl eller enkét pa
webbsida, den stora fordelen med telefonintervju dr att man kan reda ut missforstand direkt
(Gilham & Jamison Gromark, 2008). E-post intervjuer har & andra sidan fordelen att de
upplevs som mindre patrdngande och ger respondenten mer tid att tdnka efter och svara i sin
egen takt (Lowndes, 2008). Videointervjuer valdes bort for att forfattarna inte kénde sig
bekvima med Zoom eller liknande program. Vid intervjuerna valdes en modell dir fragorna
skickades ut i forvig varpa de foljdes upp med en telefonintervju for att ge respondenterna en

mojlighet att ge mer genomténkta och uttémmande svar.

Som tidigare ndmnts i 3.2 har en kvalitativ metod med semistrukturerade fragor valts.
Semi-strukturerade intervjuer ger en mdjlighet att 1ta respondenten svara valdigt fritt och ge
uttdmmande svar genom relativt 6ppna fragor samtidigt som fragorna sétter upp vissa grinser
sd man inte riskerar glida in pa irrelevanta saker (Patel & Davidson, 2019). DSV hade dock
inte tid med en intervju via telefon utan erbjod sig att svara pa fragorna via mejl vilket

accepterades.

17



Intervjufragorna, se appendix 1, omfattade bade det egna foretaget och logistikbranschens
behov Overlag. Intervjuerna spelades ocksa in och transkriptioner presenteras i sin helhet i

appendix 2 - 6.

3.5 Validitet, reliabilitet och metodkritik

Inom kvalitativa studier har begreppen validitet och reliabilitet andra betydelser an inom
kvantitativa studier. I en kvalitativ studie innebidr begreppet validitet att vi studerar ritt
foreteelse (Patel & Davidsson, 2019), det vill séga att i detta fall ar det faktiskt foretagens syn
pa anvdndning av dronare som undersoks. I slutindan var det fem foretag som svarade. Det ar
tveksamt om detta antal ar tillrdckligt stort for att gora empirin tillforlitlig da den kanske inte
kan ses som representativ for den svenska logistikbranschen. Dessutom finns fragan om
respondenten representerar foretagets samlade syn pd anvindning av dronare. Det dr troligt
att implementeringen av dronare for leveranser dr ett beslut som skulle tas pa en internationell
nivé av foretaget. Denna undersokning begrinsade sig & andra sidan till att kontakta de
svenska kontoren och kan dérfor ha fitt den svenska kontorets syn pd implementering av

dronare snarare dn hela foretagets bild vilket 4r ndgot som ocksa skulle paverka validiteten.

Reliabilitet, vilket &r ett annat ord for tillforlitlighet, grundar sig i att saker gors pa rétt sétt det
vill séga tillforlitligheten 1 métmetoden (Patel & Davidsson, 2019). Med en semistrukturerad
intervju finns alltid risken att man missar information. Dock &r det vildigt viktigt att alla
medverkande forstar vad som diskuteras. Dérfor skickades intervjufragorna samt en
forklaring pa vad som undersoktes innan intervjun dgde rum for att minska risken for

missforstand.

Aven om forfattarna ser dronartekniken som mycket lovande och har egna &sikter om dess
for- och nackdelar, sa har intervjufragorna forsokts att hallas sa pass breda att respondenterna
sjdlv fatt formulera egna svar géllande bade for- och nackdelar samt lonsamhet. Ddrmed ser

forfattarna detta som en explorativ studie.
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3.6 Etiska aspekter

Vetenskapsradet har gett ut en kodex som redogor for fyra olika forskningsetiska principer
inom humanistisk-samhéllsvetenskaplig forskning, informationskravet, samtyckeskravet,

konfidentialitetskravet och nyttjandekravet. (Vetenskapsridet, 2002)

Informationskravet handlar om att de som é&r berdrda av forskningen informeras om
forskningens syfte, deras uppgift och villkoren som géller vid deras deltagande. Exempelvis
att deltagande &r frivilligt. Detta gjordes i kontakten med foretagen dé de tog del av
information som bestod av en introduktion av undersékningen, vilka vi var samt vilka fragor

som skulle besvaras.

Samtyckeskravet innebdr att deltagare 1 undersokning sjdlva har ritt att bestimma 6ver sitt
deltagande. Detta tillgodoses genom forsta fragan 1 intervjun dér vi fragade om det var oke;j

att intervjun spelades in samt att deltagande var frivilligt, se appendix 1 {or intervjufrigor.

Konfidentialitetskravet handlar om att etiskt kinsliga uppgifter om deltagande eller de foretag
som dessa representerar forvaras pa sadant sétt att obehoriga inte kan ta del av dem. D4 dessa
uttalar i egenskap av sin position snarare dn som personer behandlas ingen etiskt kanslig

information. Vi har dnda gett mojlighet for anonymisering 1 frdga 16, se appendix 1. Ingen av

de intervjuade hade ndgot emot att namn och foretagsnamn publicerades.
Slutligen, nyttjandekravet handlar om att uppgifter om respondenterna enbart far anvéndas i

forskningssyften. Ingen personligt kénslig information samlades in och ddrmed bor detta inte

utgora nagot problem.
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4. Empiri

Hiér presenteras resultaten fran de fem foretagsintervjuer som genomfordes.

4.1 Medverkande foretag

Samtliga medverkande foretag dr verksamma 1 flera ldnder och har sina huvudkontor utanfor
Sverige. Det dr svért att hitta relevanta siffror enbart for den svenska verksamheten vilket
ocksé var erfarenheten i rapporten som HUI Research gjorde &t konkurrensverket dar
logistikforetagen inte var villiga att ge ut siffror enbart for Sverige (Konkurrensverket, 2016).
Vidare dr det vara véldigt komplicerat att uppskatta storleken av logistikverksamheten 1
Sverige da foretagen ingdr i koncernstrukturer dér olika foretag sdljer transporter, utfor
transporter, skoter lager, fastigheter och bedriver konsultverksamhet. Det bésta matt som
hittats for att jimfora storleken pé foretagens verksamhet &r antalet terminaler i Sverige.
Omsittning rérande logistik 1 Sverige och antal anstillda 1 Sverige inkluderas vid mojlighet.
De siffror som presenteras nedan dr ungeférliga uppskattningar som tagits fram med hjalp av
UCs tjénst Alla Bolag men osdkerheten 1 siffrorna for omséttning och antal anstillda ar stor

pa grund av koncernstrukturer (UC, 2020).

Det danska foretaget DSV har en stor logistikverksamhet i Sverige med en omséttning pa
uppskattningsvis 8 miljarder SEK, 1 600 anstillda och 19 terminaler inom landets granser

(DSV, 2020b). Globalt finns DSV 1 mer &n 90 lander (DSV, 2020c).

DB Schenker har den storsta verksamheten i Sverige av de medverkande foretagen med en
omsdttning pd ca 14 miljarder SEK och 2 200 anstillda samt 27 terminaler 1 Sverige (DB
Schenker, 2020b). DB Schenker i Sverige ar dotterbolag till tyska statligt 4gda Deutsche
Bahn (DB Schenker, 2020a).

Aven det tyska DHL har en mycket stor sverigeverksamhet med en uppskattad omsittning pé
13 miljarder SEK, 3 900 anstéllda och 25 terminaler (DHL, 2020b). Foretaget bedriver
verksamhet 1 220 ldnder (DHL, 2020a).

UPS med huvudkontor i Georgia, USA é&r en betydligt mindre logistikaktor inom Sverige

med en omsittning pa ca 2 miljarder SEK och 700 anstéllda. Det ar svért att avgora hur
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manga terminaler de har da de inkluderar alla sina upphdmtningsstéllen i sin beskrivning. I
likhet med DHL finns UPS 1 220 lander (UPS, 2020).

Bring AS ir ett norskt logistikforetag. Den svenska verksamheten motsvarar ungefar 5
miljarder SEK, 800 anstillda och 30 terminaler (Bring AS, 2020a). Aven om Bring AS har en

multinationell nérvaro dr denna nédrvaro centrerad kring Norden (Bring AS, 2020b).

4.2 Nuldge

DSV uppgav att de idag inte anvdnder dronare och kommer troligtvis inte att gora det inom
ett kortare tidsperspektiv. Det visade sig dock efter intervjun med DSV att de i samarbete
med Drone Delivery Canada, DDC, har borjat med kommersiella dronartransporter i Kanada,
ett valdigt glest befolkat land. (DSV, 2020a). DB Schenker har i nuldget ett samarbete med
med VoloDrone for utveckling av VoloCopter, som ér en autonom eVTOL (electrical vertical
take-off and landing) menad for persontransporter men som dven bor kunna anvandas till
andra forsidndelser. De har ocksa anvént dronare i mindre innovationsprojekt och tester, dock
var inga av dessa i Sverige. DHL har idag ett samarbete med Ehang Command Centre och
har genom{ort pilottester med autonoma dronare 1 Guangzhou, Kina. UPS testar leveranser
med dronare 1 USA, dock ir dessa tester begransade till mediciner och prover som ska till

sjukhus snabbt. Bring AS har i dagsldget ingen verksamhet med dronare.

Det visar sig att samtliga foretag utom ett har borjat anvéinda dronare, dock har deras
anvindning natt olika stadier dd DSV ér lite osédkert i vilket ldge de &r medan DB Schenker,

DHL och UPS utfor pilottester. Inget av dessa projekt pagér i Sverige.

4.3 Mojligheter med anvindning av dronare

DSV upplever inte 1 nuldget nagot riktigt incitament att borja med dronare 1 Sverige dé de
inte har nagot tryck fran kunder. Foretaget har i nuldget inte heller nagra stora varuméngder
som ska ut till landsbygden vilket gor dem ovilliga att 14gga stora kostnader pé leveranser till

landsbygden dé dessa bara utgdr en minimal del av deras totala leveranser.
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DB Schenker ser dronare som ndgot som kommer utgora en stor del av logistik léngre fram
och investerar 1 dronarteknik for att inte hamna bakom konkurrenterna, &ven om man idag
inte har I6nsamhet i dronaranviandning. De siktar &ven pa en integration av autonoma dronare
1 forsorjningskedjan dd man ser att pa sikt har dronare ldgre driftskostnad dn exempelvis
lastbilar och det blir lattare att anpassa sig till miljokrav d& dronare gar pa el. DB Schenker
har inga anmérkningsvédrda médngder leveranser som gér ut till landsbygden men anser att en

integration av dronare skulle forenkla leveranser till dorren i sddana omréaden.

DHL ser dronare som ndgot som kommer utgora en viktig del av logistik i framtiden framst 1
omrdden med bristande infrastruktur snarare dn stader. Motiveringen &r att lastbilar redan kan
ta sig fram 1 stdderna pa ett bra sétt vilket gor dronare 6verflodiga dédr. Dronare beskrivs som

snabbare, miljovénligare och billigare dn fordon som lastbilar. DHL ser mdjligheten att

anvédnda dronare for leverans till landsbygden.

Aven UPS investerar i dronarteknik d4 man anser att dronare kan ge bittre service och
konkurrensfordelar. Man upplever att alla stora logistikforetag investerar i dronare och att
dronare har potential att vara en mycket flexibel logistiklosning 1 en marknad diar X2C
leveranser 0kar. Nér det giller leveranser till landsbygd ér det smé volymer som idag skots

genom hdmtning hos ombud och inga planer finns att &ndra pa det.

Bring AS ser framst potential 1 specialleveranser dir dronare skulle anvindas som
expressbud. Bring AS talade om mdjligheterna att anvénda sig av en kombination med
dronare och lastbil. I likhet med UPS sa har Bring AS f6r liten volym pa landsbygd

leveranser for att investera i just dessa.

Béde DB Schenker och DHL ser mojligheter med dronare i landsbygd. Peter Bjorklund pa
DHL sédger foljande: “I lite mindre folktdta eller utsatta omraden utgér dronare faktiskt ndgon
form av alternativ som &r virt att Overvédga. Olika metoder ar anpassade for olika saker. Att
sdga om det dr ekonomiskt fordelaktigt med dronare dr svért men... en dronare kostar mindre
an en mindre lastbil om man séger sa.”. Han sdger dven: ”Vet inte om du har markt det med
mdnga av végarna ute pa landet eller i mer skogtdta omraden dr ganska daliga. Det gor det
inte direkt enkelt att ta sig fram.”. UPS och Bring AS talar mer om nischade

expressleveranser av speciella varor.
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4.4 Hinder for anvindning av dronare

For enkelhetens skull kommer hinder och utmaningar att sorteras in 1 samma tre kategorier

som anvénts 1 teoriavsnittet: Sociala, affarsmissiga och tekniska.

Sociala: Ingen av foretagen betonar sociala utmaningar sérskilt detaljerat. DHL ndmner
kundernas krav pa sékrare och snabbare transporter och DB Schenker ndmner snabbt hur
olika lédnder har olika bestimmelser gillande dronare. UPS har redan haft stora administrativa
hinder sdsom tillstdnd och lagkrav vid sina tester i USA. Ingen av representanterna ser
kundintegriteten som nagot storre problem forutom Bring AS. Emma Lindstrom hos Bring
AS uttryckte foljande: “folk vill inte ha drénare i villaomraden och liknande”. Niklas
Sandberg pa UPS sédger & andra sidan “Google vet redan mer om en &n man sjilv vet sa jag

vet inte om det finns nagon integritet kvar att krinka.”

Affarsmédssiga: DSV och DB Schenker ser att det krivs stora initiala investeringar och DSV
ar dessutom oroliga for kostnader relaterade till underhéll och uppbyggnad av administration
for till exempel beddoma hur drénarna skall anvdndas. DB Schenker ser investeringen som
nddvéndigt da de anser att dronare kommer att spela en stor roll i framtiden och inte vill
riskera att halka efter konkurrenterna. Oscar Wallin hos DB Schenker séger foljande:
“Dronare ar valdigt flexibla sé& det skulle ge oss nya mdjligheter att né ut till olika kunder,
sarskilt nu nar folk vi ha sina nya saker levererade till dorren. Det géller att hinga med i
utvecklingen och forsoka ta 6ver marknadsandelar.”. DHL ser ingen 16nsamhet med att
anvinda dronare 1 urbana omraden med god infrastruktur ddr man redan har ett védlfungerande
system for paketleveranser. UPS ser ingen direkt 1onsamhet med att anvdnda dronare utan
lagger fokus pé de indirekta vinsterna som kan f6lja av att vinna marknadsandelar. Bring AS
tror 1 likhet med UPS att det kan bli nddvéndigt att investera i dronare da servicen som

kunder vill ha kan vara drivande for logistikldsningar.

Tekniska: Samtliga respondenter ar oroliga for att dronartekniken &r for vaderkanslig. Vidare
drar DSV, DB Schenker och Bring AS upp den begrinsade lastkapaciteten som ett
bekymmer. DSV och DB Schenker ser risker med att dronaren kan bli nedskjuten och fi sin

last stulen medan Bring AS hade cyberattacker som en potentiell risk. UPS verkade inte oroa
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sig sa mycket for brottslighet. Dalig batterikapacitet tar DB Schenker, DHL, UPS och Bring
AS upp som ett problem. Dessutom visar DHLSs tester pa att en kontinuerlig kontakt med
GPS-nitet dr nddvandig och siger att det har hént att signalen har brutits “I vissa fall blev
GPS-signalen blockerad och... 14t mig bara siga att det inte blev bra”. DHL namner ocksa

felkalibrering av drénaren som en potentiell risk.

4.5 Framtidsvisioner for anvdandning av dronare inom logistik

Alla respondenter dr 6verens om att marknaden fordandras med dkande volymer och DB
Schenker menar att kundkraven kommer att ldgga allt storre vikt pa snabbare, mer frekventa
leveranser vilket dr varfor de har konkreta planer pa att integrera dronare i leveranser. DHL
instimmer med DB Schenker i detta men séger ocksa att miljon &r ett krav frdn kunder som
kommer 6ka mer i framtiden. DSV menar att kraven pé mer flexibla transporter kommer dka
intresset for dronare 1 framtiden. UPS instimmer 1 allt ovan medan Bring AS dr mer
avvaktande och fOrsiktiga i sina visioner d&ven om de fortfarande tror att dronare kommer

spela stor roll.

4.6 Sammanfattning

Intervjuerna ger intryck av att de olika foretagen har olika syn pa nyttan av dronare och om
det ar vart investeringen eller inte. I allmédnhet verkar foretagen vara 6verens om att den
storsta nyttan ligger i de indirekta vinsterna frén att tillgodose kraven pa kundservice och pa

sa sétt behalla eller 6ka marknadsandelar.
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Tabell 2: Overblick av intervjuresultat

Medverkande foretag | Stadie i anvindning | Fordelar med Hinder for
av dronare anvindning av anvindning av
dronare dronare

DSV Pilottester Oklart Stora investeringar,

lastkapacitet,
osidkerhet med ny
teknik,
vaderkénslighet och
stoldrisk.

DB Schenker Pilottester Konkurrensfordelar Viderkanslighet,
genom forbattrad lastkapacitet,
service, lagre batteritid, stoldrisk och
driftkostnader, begransande regelverk.
flexibilitet och
miljovéanligare.

DHL Pilottester Konkurrensfordelar GPS beroende,
genom forbattrad batteritid och
service, viderkénslighet.
miljovanligare, ¢j
beroende av viagar och
lagre driftkostnader.

UPS Pilottester Konkurrensfordelar Begransande
genom forbattrad regelverk,
service, flexibilitet, lastkapacitet,
lampade for viderkénslighet,
expressleveranser av batteritid,
specialvaror, ¢j integritetsproblematik
beroende av vdgar och | och stoldrisk.
billigare i drift.

Bring AS Inget konkret Lampade for Viderkanslighet,
expressleveranser av batteritid,

specialvaror och
mojlighet for
effektivisering.

lastkapacitet, stoldrisk,
cyberattacker och
integritetsproblematik.

25



5. Analys och Diskussion

5.1 Mgjligheter med anvandning av dronare

I teorikapitlet har ett antal fordelar med dronare rdknats upp, sdsom till exempel deras
oberoende av viagnit (Nentwich et al, 2018) och deras miljovéanlighet jamf{ort med lastbilar
(Park et al, 2018). Enligt Jiang et al finns de stdrsta vinsterna med att tillimpas dronare ute pa
landsbygden d& mingden leveranser som skall dit ut &r sma och infrastrukturen ar dalig vilket
ger en hog kostnad per paket, bade ekonomiskt och miljémissigt (Jiang et al, 2019). Aven om
miljon ndmns av respondenterna verkar den inte utgdra ndgon viktig drivkraft for
logistikforetagen, vilket stimmer dverens med undersdkningen E-barometern Q1 2020 som
visade att e-handelsbolagen inte tror att kunderna &r villiga att betala for miljovéanliga
transporter (Postnord et al, 2020). E-barometern visade dock att svenska kunder kan tdnka sig
att betala mer for miljovanliga transporter. I kundundersdkningar i Pakistan som exempel
rankar kunder miljon som ganska oviktig (Khan et al, 2018). Eftersom dronarimplementering
ar ndgot som kommer ske pa multinationell niva dr det troligt att logistikforetagen méaste ta
hénsyn till hur kunduppfattningen ser ut i olika lander. Man kan spekulera att om
logistikforetagen redan hade markt att en anpassning av fordonsflottan till miljovénligare
fordon hade inneburit konkurrensfordelar hade fossilbaserade fordon bytts ut mot elektriska

och man hade anvint detta i sin marknadsforing.

Intervjusvaren visar en kluven instillning till om dronarleveranser i landsbygd kan innebira
ndgon kostnadsreduktion. I princip dr obemannade fordon billigare i drift &n bemannade
(Aurambout et al, 2019). Sista milen-leveranser pd landsbygd dr jamforbart mycket dyrare dn
de i urbana omraden (Gevaers et al, 2014) och dronare har identifierats som ett tankbart
alternativ for att reducera kostnaden for sista milen-leveranser (Joerss et al, 2016).
Logistikforetagen verkar inte tro pa en direkt besparing, detta pa grund av de laga volymerna
som ska ut till landsbygd, vilket stimmer 6verens med konkurrensverkets analys
(Konkurrensverket, 2018). Inte heller urbana dronartransporter verkar vara av nigot storre
intresse for respondenterna. Niklas Sandberg fran UPS sédger att dronare, med sin begrénsade
lastkapacitet, inte dr anpassade for transporter i stdder dar koncentrationen av leveransstéllen

ar hog. Det 1 Overensstimmelse med den teoretiska analysen av Nentwich och Horvath som

26



beskriver hur lastbilar 4r mer anpassade for stadstransporter och andra omrdden med en hog

kundkoncentration pa grund av deras hoga lastkapacitet (Nentwich et al, 2018).

Respondenterna ar dock dverens om att dronare kommer spela en storre roll 1 framtidens
logistik men det dr inte de direkta vinsterna som hégrar. Detta dr i dverensstimmelse med
analyser om hur dronare bor anvédndas och indikerar att en implementering av dronare 1
leveranskedjan inte innebédr ndgon automatisk kostnadssdnkning och att en mer djupgaende
analys krdvs (Campbell et al, 2017; Murray et al, 2015). Det ror sig snarare om att
konsumenternas krav pa snabba och sikra hemleveranser sannolikt kommer att 6ka och
dronare kan da ge en konkurrensfordel. Schenkelberg menar att en stor del av virdet av
dronaranvandning i sista milen-leveranser &r att vinna marknadsandelar frdn konkurrenterna
(Schenkelberg, 2016) . Respondenterna ger dverlag uttryck for denna uppfattning i sina svar
aven om respondenternas huvudsakliga drivkraft verkar vara att inte halka efter i
teknikutveckling och servicenivé och pa sa sitt forlora marknadsandelar. Detta ar vildigt
stark kopplat till antagandet att e-handeln kommer att fortsitta 6ka. I en varld med dkad
globalisering och digitalisering (och med risk for kommande pandemier) verkar detta
antagande rimligt. Man kan anvénda Porters modell for en femkraftsanalys (Porter, 2001) av
hur en implementering av dronare kan tinkas paverka marknaden for logistikforetag. De fem
krafterna kan tédnkas paverkas pa foljande sitt. Nar det giller konkurrens mellan befintliga
aktorer sd verkar det, fran intervjusvaren, som om dronare ses som ett sétt att ta
marknadsandelar fran konkurrenter, det vill sdga att om man inte investerar i dronare okar
konkurrensen fran de konkurrenter som har dronarteknik. Konkurrens fran nya aktorer
kommer troligtvis att minska nagot da dronare innebér ytterligare ett nytt investeringsomrade
som nya aktdrer behdver hantera vilket 6kar kostnaden for att ta sig in pad marknaden.
Leverantorernas forhandlingskraft kommer troligtvis att minska ndgot. Det finns minga olika
typer av dronare, allt frain hobbydronare till hdgteknologiska militdra modeller vilket innebar
att det manga producenter som inte skulle ha ndgra storre svérigheter att stilla om
produktionen till kommersiella dronare. Det ar troligt att det alltsé finns en anmérkningsvérd
mingd mojliga leverantorer vilket leder till hog konkurrens mellan leverantdrerna. Kundernas
forhandlingskraft véntas inte paverkas dé foretagen helt enkelt lagger till ett nytt transportsitt
som kunderna frivilligt kan vilja att anvidnda. Den sista av de fem krafterna dr substitut for
varan eller tjénsten, alltsd hemleverans. Substitutet &r att inte erbjuda hemleverans, sarskilt
dér infrastrukturen dr dalig. Ett sddant substitut fungerar i nuliget men med de 6kande kraven

pa bekvamlighet fran konsumenter (Postnord, 2019) kommer detta troligtvis inte fungera pé
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sikt. Ingen av de fem krafterna ger tecken pé att paverkas negativt av dronarimplementering i
sista milen-leveranser. Genom att investera i dronarteknik kan man undvika 6kad konkurrens
fran andra befintliga aktorer vilket dr en positiv dndring i kraften. vidare finns det anledning
att tro att leverantorernas forhandlingskraft kommer sjunka nagot och att det blir nominellt
svarare for nya aktorer att ta sig in pa marknaden vilket tillfor positivt virde for de befintliga

aktOrerna.

Flera teoretiska analyser kring implementeringen av dronarteknik i leveranskedjan lagger
fokus pa att for att fa kostnadseffektivitet 4&r kombinationssystem mellan lastbilar och dronare
det bésta alternativet (Wang, 2016; Campbell et al 2017). Man ténker sig d hybridsystem
med lastbil och dronare med optimering av rutten (Carlsson et al, 2018). I ett mer sofistikerat
system arbetar flera dronare mot en lastbil som fungerar som en mobil hub (Murray et al,
2015; Liu et al, 2018). Sjdlva implementeringen av dronare framstod inte som négot viktigt
omrdde i ndgon av intervjuerna. Respondenterna inskrénkte sig till att séga att de foredrog
autonoma dronare. Detta dr inte helt ovéntat dd de intervjuade logistikféretagen
huvudsakligen kor pilottester med dronare och darfor dr de troligen mer oroliga dver teknisk
prestanda hos dronare dn over det mer affairsmissiga och operativa. Det kan ocksé bero pa att
den mer detaljerade implementeringen av dronare dr kommersiellt kdnslig information och i
sa fall skulle respondenterna vara forhindrade att delge kénslig information. UPS verkar ha
kommit lite lingre med sina tester och oron dér skiftas mot administrativ implementering

som tillstandssokande och laguppfyllande.

Enligt Nentwich finns det tvd huvudsakliga sitt att anvinda dronare inom logistik. Dels att
som ett allmént verktyg for sista milen-leveranser och dels for mer nischade
expresstransporter (Nentwich et al, 2018). Anvidndningen for nischade transporter syns 1
svaren fran Bring AS och UPS dir Bring AS menade att utifran deras verksamhet skulle
dronare kunna anvédndas som en form av expressbud. UPS héller i nuldget pd med vildigt
nischade transporter till sjukhus men héller ocksa pa att utveckla tekniken for en mer allmén

adaption.
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5.2 Hinder for anvindning av dronare

For enkelhetens skull kommer hinder och utmaningar att sorteras in i samma tre kategorier

som anvénts 1 teori- och emperiavsnitten: sociala, affairsméssiga och tekniska.

Sociala: Bade Schenkelberg och Khan ndmner sociala hinder med dronare men Schenkelberg
menar att risken for brott dr ett allvarligt socialt hinder (Schenkelberg, 2016) medan Khan
rankar integritetsbroblematiken som ett allvarligare hinder &n brottsproblematiken (Khan et
al, 2018). I respondenternas svar kom risken for brott upp, DSV uttryckte oro for att dronaren
kunde bli nedskjuten och pé sa sitt kunde leveransen stjdlas. Dock verkade ingen av
respondenterna anse att risken for brott utgjorde ett sd allvarligt hinder att de skulle kunna
omdgjliggora dronarleveranser. Intergritetsrisken ndimndes 1 intervjusvaren men ingen av de
intervjuade verkade se detta som ett allvarligt problem. Andra sociala hinder inkluderar
bullerproblematik, etik med autonoma fordon och forlorade arbetstillfdllen som en f6ljd av en
implementering av dronare (Nentwich et al, 2018) men inget av dessa problem kom upp i
intervjusvaren. Man kan spekulera i att de intervjuade logistikforetagen befinner sig i ett
tidigt skede av implementering av dronare och att de sociala fragorna inte &r sa viktiga i detta
skede utan kommer att bli mer relevanta senare. Kunduppfattningen kommer troligen att bli
mer relevant i en framtida implementeringsfas. Aven om stold och hackningsrisk var ndgot
som respondenterna inte sdg som en sd allvarlig risk i nuldget skulle detta kunna &ndras pa
sikt med internationella stoldligor som kan forfoga over tillrackliga ekonomiska och tekniska
medel fOr att utgdra ett hot mot leveranser med dronare pa sikt. Nér det géller integritetsrisker
kan man tdnka sig att intergritetsproblemen rankas sa lagt beror pa att vi dr vana vid
integritetsintrang. E-handel innebér betydligt storre integritetsrisker dn att handla i butik men
detta hindrar inte folk fran att handla via nétet. Den stora skillnaden mellan leverans med
lastbil och leverans med dronare dr dronarens kamera. Lastbilsforaren loggar nir du ar
hemma och tar emot paketet, vad paketet inneh6ll osv. I andra fall verkar inte
integritetsproblematik hindra uppséttning av kameror i offentliga miljéer, butiker, banker
med mera. Denna problematik har inte heller varit sdrskilt framtradande nér det géller Google

Earths flygfoton och kamerabilar.

Forutom de ovan ndamnda sociala hindren nimner UPS mer administrativa hinder i form av
tillstdndssokande, regelverk och legala krav, vilket troligen kommer att bli mer relevant dven

for ovriga foretag om man nérmar sig en faktisk implementering av dronare i leveranskedjan.
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Aven DB Schenker nimnde administrativt regelverk som hinder. Som visas i SESARs
rapport dr Sveriges regelverk sé restriktivt att det 1 praktiken eliminerar mojligheten att
anvinda dronare for kommersiella transporter i nuldget (SESAR, 2016). Hér kan man
spekulera kring att lagstiftningen troligen kommer att dndras for att f6lja med utvecklingen av
autonoma fordon. Ska logistikforetagen kunna anvénda dronare i Sverige maste de verka for

att regelverket ska dndras.

Affarsmaissiga: Schenkelberg pekar pa risken att inte anamma dronare tillrdckligt snabbt och
darfor forlora marknadsandelar samtidigt som ett alltfor snabbt inforande av ny teknik kan
medfora misslyckade leveranser med dronare som da leder till férlorade marknadsandelar
(Schenkelberg, 2016). Det méste ocksa finnas detaljerade planer ver hur dronarna ska
anvéndas for att de ska ge faktiska kostnadssdankningar (Murray et al, 2015; Campbell et al,
2017). Respondenterna dr alla dverens om att pé lingre sikt kommer dronare spela en storre
roll. Det finns en stor oro for risken att hamna efter och pa sa sétt forlora marknadsandelar
och ga miste om langsiktiga vinster i likhet med vad Schenkelberg beskriver. Som tidigare
ndmnts togs inte sdrskilt detaljerade planer for implementering av drénare upp vilket kan bero
pa att de inte nitt dit &n eller pa att de inte vill dela information som har ett kommersiellt
virde 1 en offentlig handling. Joerss visar att for att implementera dronare krivs stora initiala
kostnader, forutom fordonsinkdp, i IT, kompetens och teknologi (Joerss et al, 2016). Detta &r

nagot som syns frimst i intervjun med DSV som hade en oro for 1onsamheten pé kort sikt.

Nentwich kommer fram till att de direkta ekonomiska vinsterna eller besparingarna med
dronare hittas i landsbygdsleveranser (Nentwich et al, 2018). Samtidigt visar simuleringar att
de formodade ekonomiska vinsterna med att inféra dronare i Sverige ar ldgre dn de flesta
lander 1 EU trots att Sverige ar sa glest befolkat (Aurambout et al, 2019). Detta beror pé att
det bor s& fi manniskor inom en dronares rickvidd att nyttjandegraden for dronare blir délig
och darfor blir aterbetalningstiden pa investeringen for stor. Man kan ocksé tdnka sig att
leveransstriackorna blir s stora att lastbil &nda maste anvédndas for storre delen av strickorna
och de ekonomiska vinsterna med att infora dronare pa en liten del av strackan blir d& sma.
Aven om DHL talar om att viigarna ute pa landet eller i mer skogtita omréden ir ganska
déliga s& bor man samtidigt notera att trots langa strackor har Sverige en jamforelsevis
vélutvecklad infrastruktur med bra véigar (Liu et al, 2019). Som tidigare ndmnts &r

logistikforetagens volymer till landsbygd sma, vilket ocksa visas i konkurrensverkets analys
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(Konkurrensverket, 2018) och detta gor det svart att motivera stora investeringar for ett litet

kundsegment.

Tekniska: Schenkelberg raknar upp olika tekniska utmaningar och hinder for dronare:
vaderkénslighet, dammkénslighet, kollisionsrisk, behovet av en konstant GPS signal och god
sikt (Schenkelberg, 2016). Samtliga respondenter var 6verens om att viaderkénslighet var ett
potentiellt hinder. Dammbkaénslighet, kollisionsrisk och behovet av goda siktforhallanden
ndmndes inte specifikt av respondenterna som problemomraden dven om dammkénslighet
och goda siktforhéallanden kan ténkas vara inkluderade i begreppet viderkanslighet. DHL
héller med Schenkelberg om vikten av en kontinuerlig GPS signal. Aven om DHLs
representant inte ville ga in exakt vad som hinde nar GPS signalen brots sa verkade det ha
medfOrt stora svarigheter. Man kan nog anta att den kraschade eller blev felkalibrerad vilket
var ett annat hinder DHL tog upp. Det &r intressant att notera att GPS och felkalibrering
kommit upp hos en av de respondenter som verkade ha tillgang till mest
erfarenhetsdterkoppling fran riktiga tester. Dorling et al identifierar lastkapacitet och
batterikapacitet som viktiga faktorer for dronarleveranser (Dorling et al, 2016). Samtliga
respondenter ndmnde ocksa antingen batterikapacitet eller lastkapacitet eller bdda som
svérigheter. Batterikapacitet och lastkapacitet dr valdigt ndra kopplade till varandra och det ér
osdkert om de bor sdrskiljas da bdda utgér nyckelkomponenter av vad som kan beskrivas som
prestanda. En tung last innebér en hog energiférbrukning och ddrmed en kortare batteritid.
Dronarprestanda dr foremal for an snabb teknikutveckling och de tekniska problemen

kommer troligen att minska med tid.

5.3 Sammanfattning

Respondenternas svar antyder att olika typer av problem kommer fram {or logistikforetag
beroende pé vilket stadie av dronarimplementering som de befinner sig i. Intervjun med DSV
tyder pa att de befinner sig i ett skede dar man forsoker ta stillning till om man ska gora
investeringar 1 dronarteknik och oroar sig darfor for kostnadsbilden och den langsiktiga
avkastningen pa investeringen. Aven Bring AS befinner sig ocks4 i ett tidigt stadie men hér
verkar de tekniska prestandafragorna var mer i fokus. DB Schenker har redan bestdmt sig for
att investera i dronare och dr inne i ett teststadium. Da dyker flera frdgestillningar kring

prestanda upp jaimfort med tidigare stadier. DHL har kért mer omfattande tester och hér visar
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intervjusvaren erfarenheter om vad som rent praktiskt gar fel. UPS ndmner ocksé de
administrativa och legala problem som kanske kommer mer i ett senare skede. I ett kort
tidsperspektiv kommer vi nog inte att se nagra dronarleveranser i Sverige da det nuvarande
regelverket 1 Sverige praktiskt sett gér det omdjligt med kommersiella transporter. Dock
kommer det sdkert att inforas i ett langre tidsperspektiv med den 6kande e-handeln. Dessa
dronare kommer troligen inte att anvédndas 1 valdigt glest befolkade omrdden dé den
ekonomiska vinsten &r for liten. Den daliga ekonomiska vinsten géller ocksa mycket
taitbefolkade omréden dér det redan finns en vélfungerande infrastruktur. Det dr inte sé latt att
se hur dronarleveranser skulle fungera i stora hoghusomrdden med mangfamiljshus. Forsta
implementeringen av dronare skulle troligen ske i mindre samhéllen eller fororter. Alternativt
kommer vi att se mer nischade expressleveranser som bade UPS och Bring AS funderar kring
dédr man ar villig att betala for en snabb leverans i1 verensstimmelse med Nentwichs teori om

tva huvudsakliga applikationer for dronare inom logistik (Nentwich et al, 2018).
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6. Slutsatser och framtida forskning

6.1 Slutsatser

Finns det ett intresse av att anvinda sig av dronare inom logistikbranschen idag och i
vilken utstrickning anviinds dronare for sista milen-leveranser?

Ja, langsiktigt finns det ett intresse dédr den huvudsakliga drivkraften ar konkurrensskal, att ta
over eller atminstone behalla marknadsandelar inom X2C, genom att tillhandahalla snabba
leveranser till dorren. I nuldget anvénds inga dronare for sista milen-leveranser i Sverige De
olika logistikforetagen befinner olika langt framme i att anvédnda sig av dronare, tva utfor
leveranser med dronare dock inte 1 Sverige, tva haller pa med pilottester, inte heller det i

Sverige, samt ett logistikforetag ligger i1 planeringsstadiet.

Vilka mdjligheter och hinder ser logistikbranschens foretradare vad giller anvandandet
av dronare for sista milen-leveranser?

Mojligheterna dr som storst dir infrastrukturen dr daligt utbyggd da lastbilar innebér en hég
kostnad per paket, bade miljomassigt och ekonomiskt. I nuldget verkar det inte finnas nagot
anmérkningsvért intresse eller ekonomiskt incitament av att infora dronare 1 urbana omraden.
En annan mojlighet med dronare &r att ta marknadsandelar fran konkurrenter genom att ligga

langt fram i teknikutvecklingen.

Just nu anvénder ingen av respondenterna drénare i1 regelbundna kommersiella leveranser i
Sverige. I stillet befinner de sig antingen i ett stadie dir man forsoker avgora huruvida det dr
16nt att anvinda sig av dronare och didr dominerar de affarsméissiga utmaningarna eller i
varierande stadier av tester ddr mer tekniska utmaningar spelar stor roll samt prestandafragor.
Just nu &r lagstiftning och regelverk allvarliga hinder for dronarimplementering 1 Sverige. De
ovriga sociala utmaningarna som till exempel integritetsproblematik, blir viktigare i ett senare
skede d& kunduppfattningen blir viktigare. For respondenterna verkar de affirsméssiga
hindren ha storre vikt dn de sociala da man inte tror pa direkta besparingar eller vinster av
dronaranvédndning i Sverige. Det dr dock de tekniska hindren som &r de mest aktuella for
logistikforetagen dd manga av respondenterna befinner sig i teststadie. Framfor allt nimns
tekniska begridnsningar som batteritid, rackvidd, vaderkdnslighet och lastkapacitet &ven om

fler namndes.
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Hur kan anvindandet av dronare se ut i framtiden for sista milen-leveranser?

Det dr mycket troligt att dronare kommer att se mest anvandning i landsbygd och 6vriga
omraden med infrastruktur av sdmre kvalitet. Med detta sagt kommer Sverige troligtvis att
vara ett av de sista landerna i Europa dér dronare anvinds for sista milen-leveranser. Som
tidigare framgétt frdn Aurambouts undersokning ar Ionsamhetspotentialen for dronare 1
Sverige en av de ldgsta i EU och andra ldnder kommer antagligen att prioriteras. Exakt hur en
implementering skulle ske dr en hypotetisk friga da respondenterna inte kunde eller var
villiga att delge den typen av information. I teorikapitlet behandlas olika
implementeringsmodeller som lastbilar med drénare som sidekicks, lastbilar som mobila
hubar for dronare eller en allmidn implementering av dronare. Ifall det blir ndgon av dessa
eller andra alternativ dr en spekulativ fraga och skulle krédva ytterligare forskning. En annan
nisch hade kunnat vara transporter till véldigt avlagsna platser dar det inte finns végar eller
dér infrastrukturen dr obruklig under vissa perioder pa dret sdsom den afrikanska landsbygden

eller alpina regioner.

6.2 Framtida forskning

Framtida undersokningar kan tiankas fokusera mer pa hur en faktisk Sverigeanpassad
implementering av dronare 1 transporter skulle ga till, mer detaljerade studier av
konsumenternas uppfattningar och oro och atgirder for att paverka dessa. Det kriavs ocksa
andringar i Sveriges regelverk och for att detta ska ske maste savél allménhet som myndighet
ha uppfattningen att nyttan med dronartransporter &r storre an nackdelarna. Foretagens fokus
var inte heller pa Sverige utan mer globalt inriktade, som visats av hur deras tester dgde rum i
Kina, Kanada och USA. Aven om en framtida undersdkning kan begrinsa sig till ett omrade

bor man forska na ut till globalt ansvariga personer for mer relevant data.
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Appendix

Appendix 1: intervjufragor

Personliga fragor

1. Ar det okej om denna intervju spelas in s att vi kan senare ater lyssna pa era svar? Efter
att rapporten ar avslutat kommer inspelningen raderas.

2. Hur skulle du definiera din roll inom foretaget?

3. Hur léange har du arbetat inom omradet?

Om fGretaget

4. Anvander ni dronare 1 nagon form inom ert foretag? Om ja, 1 vilka tilldimpningar? Om nej,
varfor inte?

5. Har ni négra planer att borja/expandera ert anvindande av dronare? Om ja, 1 vilka
tillimpningar? Om nej, varfor inte?

6. Tror ni att dronare &r ett ekonomiskt fordelaktigt alternativ till nuvarande leveranssystem
for ert foretag? Om ja, vilka dr de stora fordelarna? Vad gor det ekonomiskt fordelaktigt? Om
nej, varfor inte?

7. Ser ni nagra kostnadsproblem med leveranser till landsbygden? Om ja, skulle dronare
kunna tdnkas motverka detta? Pa vilket sétt? I vilken omfattning?

8. Vad skulle en expansion av dronaranviandning kriva for fordndringar inom organisationen?
9. Kan man anvénda drdénare for att na till kunder ldngre bort? Kan man anvdnda dem {f6r mer
frekventa leveranser 4n man i nuldget har? Vilket skulle vara bist service for era kunder?

10. Ser du ndgra brister med att anvéinda drénare? Om ja, vilka?

11. Hur skulle dronarna kontrolleras? Skulle man anvénda sig av personer for att styra dem?

Skulle de vara autonoma? Varfor?

Spekulationer om branschen

12. Pa senare tid har E-handel okat kraftigt, tror du att denna utveckling kommer att 6ka
intresset for leverans-dronare inom logistikbranschen som helhet?

13. Ser du nagra 6verhdngande problem eller risker med ett 6kat anvindande av dronare for

sista milen logistik?
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14. Tror du att ett anvindande av dronare hade generellt reducerat kostnader for leveranser pé

landsbygden, och kan detta 6ka servicenivan méarkbart?

Slutfragor
15. Om vi skulle ha kompletterande frdgor, kan vi kontakta er igen? (fraga om email eller

telefon, vilket foredras)

16. Denna uppsats kommer vara en offentlig handling, 6nskar ni att ert namn och de foretag

som har ndmnts under intervjun halls konfidentiellt?
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Appendix 2: Intervju, Karin Larsson, DSV

1.

Ar det okej om denna intervju spelas in sa att vi kan senare ater lyssna pa era
svar? Efter att rapporten éir avslutat kommer inspelningen raderas. Finns inte sa

mycket att spela in.

Hur skulle du definiera din roll inom foretaget? Jag &r aktivt involverad i den
dagliga operativa verksamheten och begriansat med i planeringsarbete. Jag ir inte vad
man skulle kalla utvecklingsansvarig men jag ir viss kunskap inom omradet och ar

den som har lite tid dver.

Hur léinge har du arbetat inom omridet? Inom logistik har jag arbetat i ca 8 éar.

Med mina nuvarande arbetsuppgifter, 3 ar.

Om foretaget

4. Anvinder ni dronare i nigon form inom ert foretag? Om ja, i vilka

tillimpningar? Om nej, varfor inte? Nej, inte 1 nuldget. Dronare innebér en enorm
investering vilket skulle skicka upp priserna pd transporterna och dérfor det vi tar
betalt av kunderna. Vidare har dronare inte sédrskilt stor lastkapacitet vilket inte gor
dem anpassade for de typer av leveranser vi ofta hanterar. De innebér ocksa
osdkerhet, sm& maskiner &r oftast kinsliga sa det uppstér frdgor om huruvida de kan ta
sig fram i daligt véader, hur ofta kommer de att ga sonder. Dérefter finns ocksa en oro

over stold, kan ndgon skjuta ner dronaren och sno paketet?

Har ni nigra planer att borja/expandera ert anvindande av dronare? Om ja, i
vilka tilliimpningar? Om nej, varfor inte? Inte vad jag har hor 1 alla fall. Som jag
tidigare skrivit innebdr dronare inte bara osikerhet utan ocksa en stor investering sa

nej. Vi har inte sérskilt stor anledning att titta ndrmare pa dronare i nuldget.

Tror ni att dronare ér ett ekonomiskt fordelaktigt alternativ till nuvarande
leveranssystem for ert foretag? Om ja, vilka ir de stora fordelarna? Vad gor det
ekonomiskt fordelaktigt? Om nej, varfor inte? Nej, dronare innebér en stor

investering, de kommer ocksa kosta en del i underhall och kunna béra véldigt lite i
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forhéllande till vad de kommer att kosta, dirmed kommer drénare inte utgora ett

ekonomiskt fordelaktig alternativ.

7. Ser ni nagra kostnadsproblem med leveranser till landsbygden? Om ja, skulle
dronare kunna tinkas motverka detta? Pi vilket siitt? I vilken omfattning? Vi
har inte sdrskilt mycket leveranser till landsbygden, nér privatpersoner koper nagot tar
det det vanligtvis till ndrmaste upphdmtnings punkt varpd slutkunden ansvara for den

sista biten sjdlv. Sa nej, vi har inga kostnadsproblem med leveranser till landsbygden.

8. Vad skulle en expansion av dronaranvindning kréava for forindringar inom
organisationen? Under forutsittningen att vi skulle borja anvinda oss av dronare
skulle det krdva att ndgra nya avdelningar upprittades. Inkop av dronare, underhéll av
dronare. Hur man avgdr vilka leveranser som kan och bor utforas av dronare, hur ska
man ta betalt for alla nya kostnader som uppstar? En expansion skulle innebédra en

massa nya fragor och omraden. Nya avdelningar och strategier skulle behovas.

9. Kan man anvinda dronare for att na till kunder lingre bort? Kan man anviinda
dem for mer frekventa leveranser in man i nuliiget har? Vilket skulle vara bist
service for era kunder? I nuliget har vi inte sirskilt minga klagomél om langsamma
transporter sd att kunna na ut till fler kunder skulle vara intressant. Dock handlar
frdgan om vad véara kunder tycker &r intressant och det &r helt enkelt inte ndgot jag

kan svara pa eftersom jag inte &r i kontakt med sd manga.

10. Ser du nigra brister med att anvinda dronare? Om ja, vilka? Stor investering,

osakerheter.

11. Hur skulle dronarna kontrolleras? Skulle man anvianda sig av personer for att
styra dem? Skulle de vara autonoma? Varfor? De skulle sannolikt vara autonoma,
att ha en stor central med méanniskor vars enda jobb &r att kontrollera drénare manuellt

skulle inte vara mojligt ur en ekonomisk synvinkel.

Spekulationer om branschen
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12. Pa senare tid har E-handel 6kat kraftigt, tror du att denna utveckling kommer
att oka intresset for leverans-dronare inom logistikbranschen som helhet?
E-handel okar, det stimmer men det &r inte det enda som orsakat fordndringar pé
marknaden, vad vi har mérkt av har ménniskors krav pa sjilva transporterna okat, de
vill ha snabbare transporter och manga vill ha dem till dorren. Sjélv tror jag att detta
kommer 0ka intresset for dronare da trots att de dr dyra dr de flexibla. E-handeln 1 sig

kommer bara leda till en 6kad mingd varor i cirkulation.

13. Ser du nigra éverhiingande problem eller risker med ett 6kat anvindande av
dronare for sista milen logistik? Stora kostnader, osdkerheter. Har jag inte svarat pa

den hir frdgan flera ganger?

14. Tror du att ett anvindande av dronare hade generellt reducerat kostnader for
leveranser pa landsbygden, och kan detta 6ka servicenivin mérkbart? Som sagt
har vi inte ndgon storre mingd leveranser till landsbygden sé det finns inte sdrskilt
mycket att reducera. Vi har inte fatt manga klagomal om bristande leveranser s det &r

svart att sdga om servicenivan kommer att oka.

Slutfragor

15. Om vi skulle ha kompletterande fragor, kan vi kontakta er igen? Email eller
telefon Ni dr vilkomna att maila igen men det kan drdja ett tag innan jag svarar.

Corona krisen har orsakat lite allméant kaos.

16. Denna uppsats kommer vara en offentlig handling, 6nskar ni att ert namn och de
foretag som har nimnts under intervjun halls konfidentiellt? Jag ser inget behov

av det, det dr inte som jag skrivit om nagot foretagskannsligt.
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Appendix 3: Intervju, Oscar Wallin, DB Schenker

J (Joel): Hej Oscar, tack for att tar dig tid.
O (Oscar): Inga problem, ska vi kora igdng?

J: Yes, later som en bra ide, ska inte ta mer av din tid 4n nddvéndigt. Till att borja med ,ar det
okej om denna intervju spelas in sé att vi kan senare ater lyssna pé era svar? Efter att

rapporten dr avslutad kommer inspelningen naturligtvis raderas.
O: Det ér helt okej.
J: Underbart, nésta fraga da. Hur skulle du definiera din roll inom foretaget?

O: Jag dr vél ndgon som jobbar mycket med det strategiska och planering snarare 4n det
operativa. Ditt mejl ndimnde att ni gérna ville ha intervjuer med utvecklingsansvariga, det ar
en ganska bra beskrivning av min roll... Ja, kanske inte riktigt ansvarig men involverad ar

kanske mer korrekt.

J: Hérligt, harligt. Och hur ldnge har du arbetat inom omradet?

O: Menar du med logistik 1 allmanhet eller med den mer strategiska aspekten av det?
J: Béda skulle vara trevliga.

O: Tja, jag borjade med logistik seriost for kanske 13 ar sen... eller var det 14... nd 13. Min

nuvarande position har jag hafti 2 ar.

J: Tackar, det tar hand om introduktionsfrdgorna, har du nagot du vill fraga eller ska vi

fortsétta med fragesektion?
O: Kommer inte pa ndgot i nuldget sa det ar bara att kora vidare.

J: Alright, Jag har hort och last mycket om Schenker, Stort globalt bolag vildigt framstdende.
Ni gor ett véldigt bra jobb forresten.

O: Mm, man tackar.

J: Jag har dA lite fragor om dronare, till att borja med. Anvénder ni dronare i ndgon form

inom ert foretag? Om ja, 1 vilka tillimpningar? Om nej, varfor inte?
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O: Ja vi har ju investerat en hel del i Volocopter, De héller pa och utvecklar en sa kallad
eVTOL, en elektriskt driven vertikal take-off and landing maskin, véldigt lik en dronare. Den
ar ett autonomt forden som var menat for lufttaxittjanst och sa har de planer pa att utveckla
dronare som klarar tyngre laster. Men detta ror sig snarare om en investering for framtiden da
vi tror pé att dronare kommer spela en storre roll i framtiden och vill vara med. Utdver
investeringen sa har vi haft dronare 1 ndgra innovationsprojekt och faktiska leveranser fast det

var mer som tester och inte négot storskaligt.

J: Det later vildigt intressant, hur kommer det sig att jag inte hort ndgot om det hér tidigare?
O: Ja det var inte 1 Sverige utan pa andra stéllen i varlden.

J: Har ni nagra planer att borja eller expandera ert anvdndande av dronare?

O: Ja det har vi, vi har investerat ganska mycket i1 drénare och vi tror pa att de kommer utgora
en stor del av logistik i framtiden. Jag tror var VD, Jochen Thewes, sa ndgot om det... vinta
lite sa ska jag leta reda pé det... Ah, hdr. ’DB Schenker has already tested autonomous and
electrical vehicles in several innovation projects and in actual operations. By integrating the
VoloDrone into our supply chain of the future, we will be able to serve our clients” demand
for fast, remote, emission-neutral deliveries. We are thrilled to now be part of this drive for
innovation in a fantastic team”. Dar har vi det dir jag sa om mindre tester tidigare, men ja vi

har planer pé att integrera dronare i vér forsorjningskedja.
J: Later som man har ndgot att se fram emot, 1 vilka tillampningar skulle de anvdndas?

O: Lite svart att svara pa av olika anledningar, vi har inga superdetaljerade planer i nuldget
och sd finns det en grins pa vad jag bor sdga nér vi diskuterar det hdr men planen &r att de ska

anvindas dir de kan. Det &r vél sa detaljerad jag far bli.

J: Fullt forstdeligt, man ska inte ge ut foretagshemligheter. Okej, vidare till nédsta frdga Tror ni
att dronare &r ett ekonomiskt fordelaktigt alternativ till nuvarande leveranssystem for ert

foretag?

O: Ekonomiskt fordelaktigt? Lite skum formulering, aja. Dronare &r som vilken annan
investering som helst. I nuléget &r alternativen inte sédrskilt manga och har sina brister. Det &r

darfor vi investerar sa mycket, for att fa fram modeller som passar oss bittre. I nuldget ér
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dronare kanske inte ett ekonomiskt fordelaktigt alternativ som du som fint kallar det men med

tiden tror vi pa att det kommer att vara vart.

J: Kommer att vara vért? Vad menar du d4? Kommer det att ge nya fordelar eller ar de

billigare 1 drift?

O: Lite bade och, dronare &r vildigt flexibla sa det skulle ge oss nya mojligheter att na ut till
olika kunder, sérskilt nu nér folk vi ha sina nya saker levererade till dorren. Det giller att
hinga med 1 utvecklingen och forsdka ta 6ver marknadsandelar. Sen kostar drénare mindre &n

lastbilar och gér pé el sa de bor vara billigare 1 drift.

J: Okej, jag ar véldigt glad att du ndmnde det diar med att nd ut till nya kunder for nésta fraga
har att géra med hut l4tt det 4r att nd ut till vissa omraden. Ser ni ndgra kostnadsproblem med

leveranser till landsbygden?

O: Jag ir inte sérskilt inblandad i den operativa delen och jag har inte hort ndgot om problem

1 landsbygden. Sa... nej inte direkt.

J: Okej, om vi kor med en liten annan fraga. Som du sjélv sa vill fler fi sina paket levererade

till dorren. Skulle ni klara att leverera paket till dorrarna ute i landsbygden?

O: Hm... det skulle vara lite problematiskt i nuléiget. Aven om det gar att gora s skulle det
vara svart att gora pd ett bra sétt. Det dr inte s& mycket som ska ut dit och det &r langt mellan

varje punkt sd det tar emot att anvénda lastbilar dérute.
J: skulle dronare kunna ténkas hjélpa hir?

O: ja det skulle de, later faktiskt som om det &r idealt anpassade for det. Bara ett fital paket

som har ldngt emellan sig... hm... Lter faktiskt som en bra ide.

J: Trevligt att hora, nésta friga. Vad skulle en expansion av dronaranvéndning krava for

fordndringar inom organisationen?

O: Ja, vi pratar om att integrera ett nytt transportmedel 1 en global forsérjningskedja. Givetvis
kommer det att kravas fordndringar. Nya strategier och liknande. Jag vet inte exakt vad som

skulle krdavas med det dr som sagt en stor grej s mycket skulle hdnda.
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J: Fair enough, da gér vi vidare. Kan man anvinda dronare for att nd till kunder langre bort?
Kan man anvidnda dem for mer frekventa leveranser 4n man i nuldget har? Vilket skulle vara

bést service for era kunder?

O: Det var véldigt mycket pd en gang. Jag har for mig att jag nimnde att jag inte var med sa
mycket i det operativa sé jag har inte sarskilt bra koll pa vad kunderna vill ha men drénare
flyger sa de skulle kunna n& mer svértillgéngliga stéllen snabbare dn exempelvis lastbilar sa

vi skulle kunna né en storre kundbas pa det séttet.
J: Och ser du ndgra brister med att anvinda drénare?

O: Det beror ju pa, det finns s& ménga olika modeller som har sina egna problem, vissa kan
inte béra sa mycket, andra har hemsk batteritid. Det enda universella problemet skulle vara
vadret. Vi diskuterar dnda flygande maskiner sa starka vindar, kraftig regn eller liknande

skulle kunna sla hart mot dem.

J: Ja vadret hir ar inte det bésta... s hur skulle dronarna kontrolleras? Skulle man anvidnda

sig av personer for att styra dem? Skulle de vara autonoma?

0O:De autonoma skulle utan tvekan ha storst fokus. Genom att skriva in koordinater kan de na
sin destination néstintill perfekt, kanske skulle det finnas ett par manuella modeller for lite

mer ovanliga leveranser med det ar vél allt.
J: Ovanliga leveranser?

O: Ja, vildigt dmtaliga saker eller det 4r ndgot som kan intrdffa under vigen som kraver

formaga att anpassa sig.

J: Alright, om vi gar vidare till lite spekulationer istéllet. P4 senare tid har E-handel 6kat
kraftigt, tror du att denna utveckling kommer att 6ka intresset for leverans-dronare inom

logistikbranschen som helhet?

O: Tja... ja skulle jag sdga. Branschen fordndras, folk koper mer saker och vill ha dem
snabbare. Fler och frekventa leveranser. Det later som nigot dronare dr ganska anpassade for.

Sen har dronare varit ett ganska flott amne ett bra tag. Det finns redan ett intresse sa att séga.

J: Forvanar mig inte, det dr ett intressant &mne. Ser du nagra 6verhdngande problem eller

risker med ett 6kat anvdndande av dronare for sista milen logistik?
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O:Vidret till att borja med, det dr inte ndgot vi kan kontrollera men det kommer dnda att
paverka enormt. Sen finns det lite mer juridiska aspekter. Olika ldnder har olika lagar om vad
man fér och inte far géra varav ndgra av lagarna kan forsvara eller forhindra anvandandet
dronare. Det har ocksé varit en mindre debatt om man kan skjuta ner drénarna for att stjdla

paketen.

J: Inget ar felfritt. Tror du att ett anvindande av dronare hade generellt reducerat kostnader

for leveranser pa landsbygden, och kan detta 6ka servicenivan mérkbart?

O:Tja de drivs av el snarare én bensin s de bor vara lite billigare &n en bil. For att kunna
leverera paket till folks dorrar ute pa landsbygden skulle jag kalla dronare en nodvéandighet.
Annars skickar man bilar som tar lang tid och binder upp en person for ett fital leveranser.
Droénare borde gé snabbare och billigare. Utan de skulle man nog inte 6verviga dorr

leveranser ute péd landsbygden sé... ja, dronare bor 6ka servicenivan ute pa landsbygden.

J: Okej det var egentligen alla viktiga fragor, bara ett par formalia-saker kvar. Om vi skulle

ha kompletterande fragor, kan vi kontakta er igen?
O: Visst, det dr bara att ringa... under arbetstid givetvis.

J: Denna uppsats kommer vara en offentlig handling, 6nskar ni att ert namn och de foretag

som har ndmnts under intervjun hills konfidentiellt?
O: Det behovs inte,
J: Tack sd mycket for hjédlpen, Oscar. Har du ndgra fragor innan vi avslutar.

O: Kommer inte pa ndgot just nu, ha det sé trevligt med skrivandet.
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Appendix 4: Intervju, Peter Bjorklund, DHL

J (Joel): Hej Peter, tack for att du tar dig tid.

P (Peter): Ingen orsak, men jag har ett mote om en halvtimme sa vi har inte sarskilt mycket

tid.

J: Sa dr det okej om denna intervju spelas in sé att vi kan lyssna pa era svar senare? Efter att

rapporten dr avslutat kommer inspelningen raderas.
P: Ja, jag antar det.
J: Tackar, alright next order of business. Hur skulle du definiera din roll inom foretaget?

P: Jag sysslar vildigt mycket med orderadministration och lite med planerande och
utformning av rutter vid behov. Sé jag ér inte en utvecklingsansvarig som ni bad om men jag

ar den som hade tid att svara pa frigor.

J: Och varje svar pa fragorna uppskattas enormt. Hur ldnge har du arbetat inom omradet?
P: 5 &r om ett par veckor

J: Och nu ér vi igenom introduktionsfragorna, har du nagra fragor innan vi fortsétter?

P: Nej, nu kor vi vidare

J: Okej, anvinder ni dronare 1 ndgon form inom DHL?

P: Till en viss gréns ja, vi har ett samarbete med Ehang och skickade ut var forsta helt
automatiska leveransdronare med Al 1 Guangzhou forra aret. Efter det har det skett en

langsam expansion av dronarflottan for att se hur saker fungerar.
J: S& hur fungerar saker hittills?
P: Som med de flesta tester har det funnits vissa problem men resultaten verkar lovande.

J: Men resultaten har verkat lovande? Innebér det att ni har planer pa att ert anvdndande av

dronare?
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P: Ja med tiden, det finns som sagt fortfarande en hel del problem som behdver ses Gver men
vi tror pa dronare och att de dr en viktig del 1 framtidens logistik. Marknaden utvecklas
konstant och kunderna sitter nya krav pa transporter. Sdkrare, snabbare och miljévénligare

transporter. Nagot dronare borde kunna hjilpa till med
J: Intressant, vilka tillimpningar skulle drénarna ha?

P: De skulle huvudsakligen leverera paket i omrédden ddr vi har svart att né ut till med vara

lastbilar.

J: Alright, Tror ni att dronare &r ett ekonomiskt fordelaktigt alternativ till nuvarande

leveranssystem for ert foretag?

P: Det beror helt och héllet pé situationen. I stider &r de inte sarskilt fordelaktiga da det finns
enorma méangder med folk som ska ha saker och bra infrastruktur sa bilar kan ta sig fram. I
stader &r mindre lastbilar béttre, de kan dnda ta sig fram och bira med sig mer. I lite mindre
folktéta eller utsatta omraden utgor dronare faktiskt nagon form av alternativ som &r virt att
overvéga. Olika metoder dr anpassade for olika saker. Att sdga om det dr ekonomiskt
fordelaktigt med drénare &r svart men... en dronare kostar mindre &n en mindre lastbil om

man siger sa.

J: Sa om vi gér tillbaka till det ddr med mindre folktdta eller utsatta omraden. Ser ni nagra

kostnadsproblem med leveranser till landsbygden?

P: Det ar ofta vildigt fa paket som ska ut dit och att skicka ut en néstan tom bil 4r redan
valdigt déligt ur en ekonomisk synvinkel. Sen ar det ofta véldigt 1angt mellan varje stille sa
det tar 16jligt lang tid. Man skickar ut en nédstan tom lastbil med bara sju paket och sa dr den
borta hela dagen. Later inte sérskilt ekonomiskt, eller hur? En dronare & andra sidan skulle
kunna fixa det mycket snabbare d& den kor fagelvigen istéllet for att vara beroende av daligt

underhallen infrastruktur.
J: Dalig infrastruktur?

P: Vet inte om du har méarkt det med ménga av vigarna ute pa landet eller i mer skogtéta

omrdden dr ganska déliga. Det gor det inte direkt enkelt att ta sig fram.

J: Sa dronare skulle kunna hjélpa?
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P: Sé langt som jag ser det, ja. De utgor ett alternativ som &r vért att se ndrmare pa.

J: Och vad skulle en expansion av drénaranvéndning krdva for forandringar inom

organisationen?

P: Vi snackar om att introducera ett helt transportmedel i ett globalt foretag. Inte en susning

om vad for fordndringar som skulle goras men de skulle antagligen vara stora.

J: Skulle man kunna anvénda dronare for att nd till kunder langre bort? Eller for mer

frekventa leveranser 4n man 1 nuldget har? Vilket skulle vara bést service for era kunder?

P: Vara kunder vill ha snabbare leveranser hela tiden sa det dr antagligen det som skulle bli
det stora fokusomrédet men ja, man skulle kunna anvénda drénare for att nd langre bort dn

tidigare.
J: Du har pratat vildigt mycket om brister med dronare, vilka finns?

P: Vi anvénder oss av automatiska dronare med IA och da stotte vi pa 2 stora problem. I vissa
fall blev GPS-signalen blockerad och... 14t mig bara séga att det inte blev bra. Batteritiden &r
ocksé ett problem men det tas hela tiden fram béttre batterier s jag &r inte sdrskilt oroad pa

den punkten.

J: Fair enough, da gar vi vidare med lite spekulationer. Pa senare tid har E-handel 6kat
kraftigt, tror du att denna utveckling kommer att 6ka intresset for leverans-dronare inom

logistikbranschen som helhet?

P: Ja, mer ménniskor vill ha mer saker samtidigt som de vill ha snabbare och miljovinligare
leveranser. Dronare dr snabbare och gér pa el sd de kommer antagligen bli ett alternativ

manga overviger.

J: Ser du nédgra 6verhdngande problem eller risker med ett 6kat anvéindande av dronare for

sista milen logistik?

P: Forutom GPS-signalen och batteritid har vi ocksa vidret att oroa oss for. Dronaren kan bli

felkalibrerad och é&ka &t helt fel hall. Det &r avancerade saker vi pratar om och mycket kan ga

fel.
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J:Tror du att ett anvindande av dronare hade generellt reducerat kostnader for leveranser pa

landsbygden, och kan detta 6ka servicenivan méarkbart?

P: Ute pa landsbygden, ja. Hade det varit i tit bebyggelse hade jag svarat nej men ute pa

landsbygden dr de ett bra alternativ... har vi inte redan diskuterat det héir?

J: Antagligen, ursikta. Jag gillar att upprepa mig for att forsdkra mig om att det inte blir nagra

missforstand.
P: Det ar lugnt men hur langt ar det kvar, mitt mote narmar sig.

J: Bara ett par avslutningsfragor kvar. Om vi skulle ha kompletterande fragor, kan vi kontakta

er igen? Telefon? Email?

P: Ni kan skicka ett mejl om ni behover med jag har mycket att gora sé jag kan inte garantera

att jag kan svara.

J: Okej och sa sista frigan. Uppsatsen kommer vara en offentlig handling, 6nskar ni att ert

namn och de féretag som har ndmnts under intervjun halls konfidentiellt?
P: Det ar lugnt, har inte sagt ndgot som jag inte borde.
J: Nagra fragor till mig eller ska vi avsluta?

P: Jag méste forbereda for motet sa jag maste kila, ha det trevligt.
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Appendix 5: Intervju, Niklas Sandberg, UPS

J (Joel): Hej Niklas, Tack for att du tar dig tid till det hér.

N (Niklas): Inga problem, kul att kunna hjilpa till.

J: Okej, innan vi startar, Det verkar vara nagon form av bakgrundsljud.

N: Ja jag héller pa och kor hem.

J: Ar det ett daligt tillfille att ta det hiir? Jag kan ringa senare om du vill.

N: Varfor da? ah... just det. Oroa dig inte, handsfree sa det &r nemas problemas.

J: Alright, if you say so. Men da kor vi iging, forst ett par formalitetsfrigor. Ar det okej om
intervjun spelas in s att vi kan lyssna pé era svar om det behovs? Efter att rapporten ar
avslutat kommer inspelningen givetvis raderas.

N: Javisst, inga som helst problem.
J: Hérligt, ndsta frdga. Hur skulle du definiera din roll inom foretaget?

N: Jag dr en av manga Supply Managers men sysslar ocksd med efterfrdgeplanering
alltemellamét.

J: Later som givande roller.
N: Tja, det blir lite variation vilket ar trevligt.
J: Och hur lédnge har du jobbar inom logistik?

N: Sisadér 16 ar

J: Imponerande, véldigt imponerande. Det var i alla fall formalitetsfragorna, ska vi ga vidare

pa de lite tyngre fridgorna eller?
N: Tja, lika bra att fa det Gverstokat med.
J: Yeah, I feel you. Okej, s& anvinder UPS drdénare 1 ndgon utstrackning?

N: Ja, vi fick ganska nyligen ett certifikat fran USAs regering att anvénda oss av dronare vid

leveranser av olika mediciner och prover till sjukhus.
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J: Verkligen? Léter som ett stort steg, de jag pratat med &r fortfarande inne i teststadiet nir

det géller dronare.

N: Ja, det hér ar inte en stor verksamhet &n, Det dr véldigt manga administrativa processer
som maste gés igenom for att {4 anvinda sig av dronare dven pé kortare strickor sa vi har inte
kunnat rulla ut alltfér ménga. Sett ur den synvinkeln befinner vi oss ocksé i mer av ett

teststadie men vi ser det 4nda som ett viktigt steg framat.

J: Nar du sdger viktigt steg framét later det som ni har en hel del planer for framtiden.

Planerar ni att expandera anvéndningen av drénare ldngre fram?

N: Absolut, vem gor inte det nufortiden? Dronare &r ett av de hetaste &mnena inom logistik.

J: Fair enough, och hur skulle ni anvinda er av dronarna? Vilka tillimpningar skulle de ha?

N: Dronare har sa mycket potential att det bésta svaret pa den fragan ar att de skulle anvédndas
dar de kan anvéndas, de &r 1 teorin vildigt flexibla och kan anvindas till en massa saker, om

man kan komma runt allt pappersarbete vill séga.

J: Jag kdnner att det finns ett visst hat mot pappersarbete har.

N: Ja, det blir lite 6vervildigande alltemellanét. Regler behdvs och allt det dér men ibland

blir det lite for mycket.

J: Med lite tur kan jag borja pa UPS efter kandidaten och hjélpa till med den biten

N: Haha, ja det skulle behovas.

J: Det ér en diskussion vi kan ta vid ett senare tillfdlle, vi har fortfarande nigra fragor kvar att
beta igenom. Tror du att dronare &r ett ekonomiskt fordelaktigt leveransalternativ stillt emot

era nuvarande system? Jag vet, lite skumt formulerat men lite sent att &ndra sa har ldngt in.

N: Det ér lugnt, har hort vérre. Dronare har alla mojligheter att g med vinst, de dr billigare i

drift &n last-och skdpbilar men jag tror att det inte handlar s& mycket om deras forméga att ge
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direkta vinster som dr den relevanta delen med dronare. Det handlar snarare om att det ar
nagot man forvéntas hélla pa med och snart nog kunna erbjuda som foretag. Det handlar mer
om att inte forlora kunder genom att leva upp till kundernas férvéntningar. Givetvis kan de

dra in pengar men den stora delen kommer vara att de indirekt bidrar till foretaget.

J:Wow, tack for det svaret, vildigt utttmmande. Men om vi kilar vidare sé lade vi ett visst
fokus pa leveranser riktade till landsbygden. Sa ser ni ndgra kostnadsproblem med leveranser

till landsbygden?

N: Ja, jag forsokte titta ndrmare pa det men det var ganska svart att hitta sarskilt mycket om
det. Det dr i drlighetens namn inte sirskilt mycket som ska ut till landsbygden och nir nagot
ska dit sa gér det via ombud. Om jag forstar det hela ritt handlar era fragor mer om

direktleveranser till kunder och i landsbygden sker praktiskt taget inga sddana.

J: Och vad kan detta bero pa?

N: Sa ldngt som jag vet dr det knappt ndgot som ska ut dit sa att anvinda sig av direkta
leveranser skulle bli lite... Att skicka ut en skdpbil ldng ut, kanske 5-10 mil bara for att [dmna

av 2 sma paket kédnns helt enkelt inte rétt. Det ar inte ndgot man vill gora.

J: Ja jag forstar, inte riktigt ekonomiskt forsvarbart eller for att anvénda var fina formulering,

ekonomiskt fordelaktigt.

N: Tja dels det, sen gar det dt en hel del bensin ocksd, miljon behdver man ocksé tinka pa.

J: True, true. Skulle dronare kunna hjélpa till att motverka nagra av den hér problemen.

N: Ja i teorin. De dr miljovinligare, mer flexibla i det att de kan anvinda sig av fagelvigen
och undvika de otroligt slingriga vigarna som finns i vissa omrdden. Och man slipper ha
samma typ av lufttransport som man far med en skdpbil, du vet, nir lastbilen néstan inte har

ndgot 1 sig sd man transporterar 1 princip bara luft.
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J: Yeah, jag kénner igen det, ett av de mer populdra problem som de gar igenom péa
foreldsningarna. Men ni har planer pé att expandera ert anvindande av dronare med tiden,

korrekt?

N: Japp, vem har inte det nufortiden?

J: Vad skulle en expansion av dronaranvdndning kréva for fordndringar inom organisationen

N: En storre avdelning for pappersarbete, hehe. Borta i USA har de gatt igenom hur mycket
som helst for att fa gora de flygningar de gor 1 nuldget och da snackar vi inte om négot pd en
jéttestor skala. Sen personal for att serva och hantera den nya utrustningen samt en policy for

vad man tar med dronare och vad som skickas ut pa ett mer traditionellt sétt.

J: Pappersarbete &r en pina, I feel you. Men om vi gar tillbaka lite till dronarna, kan man
anvanda dronare for att na till kunder langre bort? Kan man anvinda dem for mer frekventa

leveranser dn man i nuldget har? Vilket skulle vara bist service for era kunder?

N: Ménga fradgor hir pd en gdng, men ja man skulle kunna né folk langre bort. Att ha
direktleveranser till konsumenter skulle utan tvekan bli ldttare. Man skulle ocksd kunna
anvinda de for mer frekventa leveranser men det &r viktigt att notera att detta géller praktiskt
sitt bara privatkonsumenter. I regel vill foretag ocksa ha sa sma och frekventa leveranser som
mojligt vilket dronare dr bra pd men foretagens anvandning av termen sma leveranser ar
ganska relativ och deras sma leveranser ar fortfarande mer en nog for att det skulle bli for
mycket for dronare. Man skulle behdva stora dronarmotorvigar i himmelen, typ som
Coruscant fran Star Wars och vid den punkten bér man anvénda bilar istillet. Medgivet att vi

inte har alltformycket till storre foretag i omradet men du forstar principen.

J: Yes, jag hdanger med och dlskar Star Wars referensen. Var ett tag sen man horde en san.
Men om vi gér vidare lite hir pa vad du sagt verkar det som dronare har olika begrénsningar.

Vad dr de huvudsakliga bristerna med dronare?
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N: De ér ett relativt nytt koncept och nya saker fungerar aldrig felfritt. Teknik dr kénsligt och
de innebar vildigt mycket pappersarbete men ett problem med dem é&r att de dr vildigt
situationella. De kan inte flyga alltfor langa strackor da de maste laddas med jaimna
mellanrum och det finns inte sérskilt manga laddstationer som accepterar dronare. Det rader
en hel del osdkerhet om nér de kan flyga, klarar de regn? Blast? Sddana saker. Sen har vi
deras huvudsakliga brist, lastkapaciteten. Jimfor med mer traditionella metoder som lastbilar
har de en véldigt liten lastkapacitet och &r inte sédrskilt anpassade for storre bestéllningar eller

eller stdder dér det finns en abnormal méngd konsumenter.

J: Well, inget &r perfekt. Hur skulle dronarna kontrolleras? Skulle man anvénda sig av

personer for att styra dem eller skulle de vara autonoma?

N: Utan tvekan autonoma, man har kommit s langt i programmering och Al riktiga personer
sédllan behdvs. Fan, tillochmed bilar kommer nufértiden med nagon liten ”driving assist” som
hjdlper till att hdlla en pa vigen. Varfor skulle den hir branschen vara annorlunda? Tvértom
kommer det att bli svart att rittfardiga att ha personer bakom kontrollerna. En stor kostnad
och uteblir sagda personer kommer transporterna att stanna av. Kér man autonomt kan man

skicka ut sakerna mitt i natten eller epedemier som sa krivs.

J: Maskinerna tar dver, terminator all over again for att kora en filmreferens, aja vi har bara

ett par fragor kvar. Finns det nagot du vill fraga eller vi fortsitter bara?

N: Kor pé bara.

J: Séger snubben som bokstavligt sitter och kor, kul. Men pé senare tid har E-handel 6kat
kraftigt, tror du att denna utveckling kommer att 6ka intresset for leverans-dronare inom

logistikbranschen som helhet?

N: Utan tvekan. Mer personer som handlar innebédr mer transporter och mer jobb for oss.
E-handeln bestér oftast av mindre kop som folk vill ska komma fram sa snabbt som mgjligt.

Dronare &r snabbare én skapbilar och mer anpassade for de myriader av smikop som vixt
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fram. Dérefter har marknaden ocksa utvecklats med tiden. Folk vill ha miljovanligare
transporter, mindre buller och mer flexibla transporter. Sé ja, intresset kommer utan tvekan

att oka.

J: Harlig entusiasm 1 svaret men om vi tittar pa otrevliga saker igen. Ser du nigra
overhdngande problem eller risker med ett 6kat anvéindande av dronare for sista milen

logistik?

N: Utover det jag redan sagt om dronares brister?

J: Yes.

N: Ja du... de var lite oroligheter om att brottslighet och integritetskrdnkningar men man kan
undvika brottsligheten genom att flyga s& hogt att de inte kommer at en och Google vet redan

mer om en dn man sjilv vet sa jag vet inte om det finns ndgon integritet kvar att krénka.

J: Alright, Tror du att ett anvindande av dronare hade generellt reducerat kostnader for

leveranser pa landsbygden, och kan detta 6ka servicenivan markbart?

N: Tja, de skulle gora det mdjligt att skicka leveranser direkt till konsumenter i
landsbygden... om det skulle reducera kostnaderna eller 6ka servicenivén... Vi har inga
anmarkningsviard kostnader eller ndgon serviceniva for direkt transporter till landsbygden. Vi

far kolla ndrmare pé det nir det finns nagot att jimfora med.

J: Alright, bara ett formalitetsfragor kvar nu sa dr vi klara. Om vi skulle ha kompletterande

fragor, kan vi kontakta er igen? Telefon? Email?

N: Visst men borja giarna med mailet sa vi kan boka in en tid for samtalet som passar bada.

J: Naturligvis och sa slutligen. Denna uppsats kommer vara en offentlig handling, 6nskar ni

att ert namn och de foretag som har ndmnts under intervjun halls konfidentiellt?

N: Tvivlar pé att det behdvs. Har inte sagt nigra superspecifika saker.

61



J: Okej, Det var egentligen allt jag hade, nagra fragor?

N: N4, skickar ett mail om jag kommer pé nagot.

J: Alright: Tack for hjilpen och lycka till med pappersarbetet.

N: Tack, det behovs. Ha det gott.
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Appendix 6: Intervju, Emma Lindstrém, Bring AS
J (Joel): Hej Emma, tack for att du tar dig tid.

E (Emma): Ingen orsak.

J: S& nagra fragor innan vi borjar eller ska vi bara kora igdng?

E: Skulle vara bra att komma igéng, min rast varar inte for evigt

J: Duly noted, dr det okej om denna intervju spelas in s att vi kan lyssna pa era svar senare?

Efter att rapporten dr avslutad kommer inspelningen raderas.
E: Visst.

J: Hérliga svar, korta, precisa, straight to the point, I like it. Hur skulle du definiera din roll

inom foretaget.

E: Huvudsakligen att forsoka forutse vad som kommer behdva goras, hur mycket arbete vi

kommer fa in och forsoka att fi det att fungera.

J: Bade en strategisk och operativ roll? Harligt. Och hur linge har du arbetat inom omradet?
E: Med logistik eller med mina nuvarande uppgifter?

J: Inom logistikbranschen.

E: 6 arnu

J: Harligt, da var formaliteterna avklarade. Vidare till nésta del. Anvénder ni dronare i ndgon

form inom ert foretag?
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E: Om jag ska vara irlig med dig, nej. Atminstone inte vad jag har hort.
J: Far man lov att fraga vad det beror pa?

E: Svért att sdga, kan vara att vi har planer pd det men inte har borjat att dela med resten av
koncernen. Kanske &r vi lite osdkra om det faktiskt finns ndgot behov av dem. Det &r lite

osidkert.
J: Har ni nagra planer att borja ert anvindande av dronare?

E: Jag dr som sagt lite osdker. Det jag kan séga dr att om det finns sddana planer har ingen

berittat for mig.

J: Okej, om vi borjar leka lite med teoretiska tankar, sig att ni borjade anvidnda er av dronare.

Hur skulle de anvindas? Vilka tillimpningar?

E: Av de verksamheter som vi sysslar med skulle dronarna antagligen anvindas mycket till
expressbud. Dir pratar vi om mindre, snabba leveranser snarare dn de absurda mingder med

gods som exempelvis post avdelningarna behdver hantera.

J: Tror ni att dronare &r ett ekonomiskt fordelaktigt alternativ till nuvarande leveranssystem

for ert foretag?

E: Beroende pa hur de anvinds, kanske. Jag tror inte att dronare pd egen hand skulle utgora
nagon anméarkningsvard kostnadssédnkning. De skulle kunna anvéndas i kombination med
leveransbilar och kunna effektivisera den allra sista delen av leveransera och ge vérde pa sa
satt. Men pé egen hand tror jag inte att de kommer vara sérskilt bra jamfort med vad vi redan

har.

J: Det var ett svar jag inte fatt tidigare, mycket intressant. Ser ni ndgra kostnadsproblem med

leveranser till landsbygden
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E: Det beror lite pa hur man definierar landsbygd men sa 14ngt jag vet sd ar det ingen
anmérkningsvéard méangd leveranser till landsbygd. Det &r lite svart att uttala sig om

kostnadsproblem for ndgot som knappt existerar.

J: Fair enough, da hoppar vi vidare. Lat oss leka med tankarna att det fanns planer pé att

expandera dronaranviandning, vad ska det krdva for fordndringar inom koncernen.

E: Hm... Vet inte om det skulle innebéra sirskilt mycket forandringar. Att anvénda sig av
dronare handlar snarare om att introducera ett nytt verktyg for att fa saker gjorda snarare an vi

revolutionért forandrar var affarsmodell.

J: Alright, alright. Skulle man kunna anvénda sig att detta nya verktyg for att na till kunder

langre bort? Eller skulle kunder foredra frekventare leveranser istéllet?

E: Till att borja med skulle man enklare kunna nd ut i svér terring sé ja, man kan na langre ut.
Men sittet du stéller fragan pa fér det att lata som man maste vilja mellan att na langre ut
eller att ha snabbare, frekventa leveranser. Varfor skulle man inte kunna gora bade? N4 ut till

nya kunder samtidigt som man ger snabbare leveranser till de nuvarande.

J: ... Fan, det har du ritt i, ndr du sdger det pa det séttet var fragan riktigt daligt formulerad.

Ursékta.

E: Det dr lugnt men det kan vara bra att tinka pa om ni ska intervjua fler.

J: Duly noted, tack for den konstruktiva kritiken. Alright, dags att hoppa vidare till ndsta

fraga. Ser du négra brister med att anvdnda dronare?

E: En hel del, vi snackar batteritid, hur kénsliga de ar for vader, hur mycket de kan bara med

sig, hur 6ppna de ar for cyber attacker. Det finns ménga saker som man kan oroa sig for.

J: Yeah, tekniken blir kénsligare och kénsligare. Hur skulle dronarna kontrolleras? Skulle

man anvénda sig av personer for att styra dem? Skulle de vara autonoma?
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E: Autonoma givetvis, finns det ndgon som Overvéger att ha personer som styr dem? En av
fordelarna med dronare ar att man inte skulle behdva binda upp lika mycket folk f6r mindre

drenden. Att kontrollera dem manuellt... kénns lite som man gar emot syftet.

J: Yeah, forstir vad du menar. Bara ett par fragor kvar, ndgra fragor som dykt upp eller det &r

bara att fortsitta?

E: Fortsitt bara.

J: Alright then, P4 senare tid har E-handel 6kat kraftigt, tror du att denna utveckling kommer

att 0ka intresset for leverans-dronare inom logistikbranschen som helhet?

E: Intresset for dronare dr redan véldigt hogt och verkar bara vixa med tiden. Osdker pa om

det beror pa E-handeln men intresset for dronare dkar.

J: Ser du nédgra 6verhdngande problem eller risker med ett 6kat anvindande av dronare for

sista milen logistik?

E: Personlig integritet, folk vill inte ha dronare 1 villaomraden och liknande... och sa hela den

dér grejen med batteritid, lastbegrinsningar fran tidigare.

J: Tror du att ett anvindande av dronare hade generellt reducerat kostnader for leveranser pa

landsbygden, och kan detta dka servicenivdn méarkbart?

E: Reducera kostnaderna, finns inte sarskilt mycket att reducera, inte sa mycket som ska ut

dit. Vi skulle kunna né ut till vissa lattare vilket kan ses som att vi okar servicenivan.

J: Alright, bara ett par smasaker kvar, Om vi skulle ha kompletterande frdgor, kan vi kontakta

er igen? Foredras email eller telefon?

E: Jag skulle nog foredra om ni skickade ett mail, kommer ha en del att skota de kommande

dagarna.
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J: Givetvis, och sa sista frdgan. Denna uppsats kommer vara en offentlig handling, dnskar ni

att ert namn och de foretag som har nimnts under intervjun halls konfidentiellt?

E: Spelar ingen roll for min del, gor som ni vill.

J: Det var egentligen allt jag hade, tack for att du offrade din rast

E: Hm, har fortfarande 10 minuter kvar, lycka till med rapporten.

J: Ha det trevligt.
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