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Sammanfattning och samlade slutsatser

| april 2020 initierade Trafikverket forskningsprojektet ” Beslutsfattarstod — digitala
emissionsberakningar for intermodal ShortSea” med slutrapportering den 30 juni 2021. Denna
rapport ar med avslutande seminarium under hosten 2021 rapporteringen av projektet.

Tidigare projekt kring stodjande system for mer hallbara transportkedjor har inneburit en begrdansad
praktisk tillampning. En orsak ar att de oftast gjorts utan férankring hos tankbara anvandare samt att
vissa data varit alltfor generell och darmed inte tillracklig for skarpa affarsbeslut. Vidare saknades
analys av vem som effektivast kan driva utvecklingen mot mer hallbara transporter genom
exempelvis intermodala |6sningar. Av detta skal beslutades att inleda projektet genom att intervjua
en mangd aktorer for att dels forsta affarslogiken kring intermodal ShortSea battre och dels kunna
identifiera vilken aktor som ska vara huvudsaklig malgrupp for ett kommande verktyg. Med en tydlig
malgrupp tydliggjordes behov och ddrmed verktygets utformning for att kunna bidra i processen att
skapa mer hallbara intermodala transportldsningar.

Den inledande fasen dgnades darfor nastan uteslutande at omfattande djupintervjuer med dessa
intressenter for att sakerstélla att vi uppfattat behovet av ett beslutsfattarstod pa ratt satt. Det kan
tilldggas att deltagarna i referensgruppen stallt upp utan undantag och under hela projektet
responderat generdst trots det anstrangda pandemiléget, vilket vi tolkar som att omradet har
ansetts angelaget.

Intervjuerna kompletterades under projektets gang med tva digitala workshops med stor
uppslutning dar vi sokte och fick aterkoppling pa vara preliminara slutsatser. Vid bada digitala
workshopen deltog ca 40 personer. Deltagare i projektets referensgrupp med totalt 26
organisationer, tillika intervjurespondenter var:

Varuagarforetag: 11 Akerier: 1
Hamnar: 5 Speditorer: 3
Rederier: 3 Jarnvagsbolag: 3

| tillagg till dessa aktorer fordes I6pande dialog med Short Sea Schedules i Norge om samverkan via
ett APl samt med en rad branschrepresentanter inom relevanta omraden.

Under projektets gang har inriktningen gradvis korrigerats med hénsyn tagen till intervjuer och
diskussioner med marknadens aktorer. Den forsta nodvandiga och forvisso uppenbara korrigeringen
var att 6verge avgransningen till enbart ShortSea for att inkludera dven vag och jarnvag. Under
intervjuerna tydliggjordes ocksa att den viktigaste rollen for logistikkedjornas utformning var
varudgarna genom sina varuforsorjningsstrategier.

Mojligheten till intermodala I6sningar ar i stor utstrackning knutet till krav fran
varuforsorjningsstrategin dar ett mal bor vara hallbar logistik. Vi valde darfoér bort en “tvingande”
specificering av intermodalitet som kan begrdansa mojliga hallbara l6sningar.

Slutligen fann vi att hallbara 16sningar endast kan fa reellt faste om de passar in i ett affarsmassigt
sammanhang och tillhérande affarslogik. Av detta skal skiftade vi fokus och tyngdpunkt fran enbart
ett digitalt beslutsfattarstod genom att komplettera med en mer fullédig processbeskrivning for hur
hallbara logistiklosningar bor utvecklas och vidmakthallas. | vara intervjuer, och saledes inarbetat i
processbeskrivningen, framkom ocksa tydligt att hallbara logistiklosningar som bestar och utvecklas
endast kan astadkommas om deras utfall foljs upp kontinuerligt.



Samlade slutsatser

Etablering av hallbar logistik ar inget projekt med ett slut utan en standigt pagaende process som
paverkas av en rad férandringar avseende funktion och krav. Ett beslutsfattarstdd ska darfor
moijliggora ett storre fokus pa logistikens utvecklingsprocess och inte bli en forevandning for att
undvika ett djupare engagemang. Alla som agerat inom logistikverksamheter vet att det ar summan
av alla sma detaljer som gor resultatet, vilket darfor fordrar standig vaksamhet med ett operativt,
taktiskt och strategiskt fokus. Bristande fokus riskerar alltid att logistiken driver ivag i odnskad
riktning. En utveckling i dnskad riktning fordrar...

... beaktande av EUs klimatarbete och krav for transport och logistik, globala trender och effekter av
COVID-19. Sammantaget stéller dessa faktorer helt nya och hardare krav pa dgare, foretagsledning
och affarsmodeller. En passiv hallning pa dessa omraden kommer leder till kommersiella forlorare.

... att processen for hallbara logistiklosningar inom affarsdrivande foretag borjar hos dgare och
foretagsledning och lampligen utgar ifran en varuforsorjningsstrategi. Denna bor formas utifran ett
helhetsperspektiv och i foretagets ledningsgrupp, inklusive logistikledning. Utformningen av
varuforsorjningsstrategin anger foretagets ambitionsniva nar det géller risk, paverkan, kontroll och
systematiskt arbete for hallbara logistiklésningar.

... att varuforsorjningsstrategin ges konkret paverkan pa logistikens utvecklingsprocess med tydliga
malangivelser vars verkstallighet kan starkas genom implementering av interna styrmedel,
exempelvis policys.

... att foretagets logistikledning dger varuforsorjningsstrategins genomforande, uppféljning och
aterkoppling. Som en konsekvens av det maste logistikledningen ocksa utrustas med motsvarande
resurser, mandat och auktoritet.

... en effektiv och robust datafangst fran logistikverksamhetens alla delar med relevanta och
tillforlitliga data som mojliggor ett IT-baserat beslutsfattarstod for intermodala logistiklosningar

... att etableringen av ett IT-baserat affarsstod for hallbara logistikldsningar kan integreras i 6vriga
existerande affarsstod hos varuagaren. Det dr dven viktigt att undvika en 6vertro pa systemstod.
Visserligen raknar datorer séllan fel eller ger oriktig vagledning, MEN ofta blir svaret fel pa grund av
felaktiga indata, felformulerad fraga eller att beslutsregler i systemstdd ansatts pa ett orimligt satt
som omdjliggdr en mer hallbar [6sning.

... upprattandet och uppféljning av avtal med logistikleverantdrer som ofta ar en svag lank bl.a. inom
sjofarten ges en storre systematik for att undvika avtalsldsa relationer. Utformning, 6msesidigt
utvecklingsarbete, avtalets langd samt grundlaggande formalisering ar aspekter som bor forstarkas.

... att stodsystem som redan finns idag hos ett fatal stora varudgare utvecklas och forbattras i
samverkan for att sedan introduceras hos flera varuégare. Aven sma och medelstora foretag. Det
finns ett behov for fortsatt arbete kring ett fungerande beslutsfattarstod som kan integreras med
varudgarnas Ovriga affarssystem

... forankring av verkliga behov och pa basis av detta beskriva en relevant och kontinuerlig
arbetsprocess som dven kan stddjas av ett IT-baserat beslutsfattarstod. Projektets referensgrupp har
uttryckt sitt gillande kring saval process som skiss pa stodsystemens funktioner.

... etablering av organisation och rutiner for kontinuerlig uppdatering av kommande IT-stod samt
uppdatering av nédvandiga underliggande data, exempelvis miljédata fran NTM och andra
specialistorganisationer for dvriga hallbarhetsomraden.



1. Bakgrund

| april 2020 initierade Trafikverket forskningsprojektet ” Beslutsfattarstod — digitala
emissionsberakningar for intermodal ShortSea” med slutrapportering den 30 juni 2021. Denna
rapport ar utdver avslutande seminarium under hosten 2021 rapporteringen av projektets
erfarenheter och slutsatser.

Varuforsorjning och logistik utgor vasentliga byggstenar i samtliga moderna samhallen, inte minst
inom EU:s medlemsldnder. En globaliserad varuforsorjning innebar att omradets utveckling dven
maste beaktas med ett vidare fokus an Europa.

Samtidigt vill EU vara en stigfinnare och padrivande kraft for en mer héllbar varuforsérjning och
logistik. Balansen mellan EU:s krav och internationell konkurrenskraft blir ddrmed en svar avvagning.
Varuforsorjning och logistik maste bade framja goda inhemska exempel samtidigt som
internationella spelregler ska géra framatstravande I6sningar internationellt gangbara. Sarskilt
relevant ar detta for globala foretag med huvudséate inom EU. EU maste saledes etablera regelverk
som kan goras till globala konventioner och darmed majliggéra internationella
hallbarhetsutmaningar fér varuférsorjning och logistik inom;

- Ekonomi
- Socialt ansvar
- Miljoé och klimat

1.1 Klimatmal for transportsystemet inom EU

| sin vitbok fran 2011, initierade EU-kommissionen en strategi med ett 40-tal aktiviteter for att
etablera ett konkurrenskraftigt transportsystem for att forbattra mobiliteten. Genom att eliminera
trafik- och transportbarridrer var malet att stodja ekonomisk tillvéxt och full sysselsattning. Samtidigt
sattes ett mal att minska EU:s beroende av fossil olja samt att reducera transporternas utslapp av
vaxthusgaser med 60% till 2050. Klimatmalet inkluderade atgarderna:

e Inga bilar med konventionella drivmedel i stader.

e Flygplan ska drivas med 40 % branslen med lagt innehall av fossilt kol.

e Sjofarten ska minska sina utslapp av vaxthusgaser med 40 %

e Medellanga transporter mellan stader av passagerare och gods ska flyttas fran vag till
jarnvag och vattenburna transporter.

Vitboken har sedan 2011 genomgatt ett flertal uppdateringar med specifika inriktningar:
2016; “The Low Emission Mobility Strategy”

2017; “Europe on the Move” (uppdateringar i maj och november)

2017; “A new industrial policy strategy” (september) kompletterade tidigare underlag.

2017 ars paket inkluderade bland annat initiativ for:
e Okad trafiksikerhet
e Uppkopplad och autonom mobilitet
e Legal standard for redovisning av lastbilars utslapp av koldioxid
e  Plan for hur tillracklig mangd och kapacitet av batterier fér mobilitet ska sakerstéllas
e Etablering av en digital miljo for informationséverféring inom transportsektorn
e Skapa effektiva processer att utveckla TEN-T-natverket

Malsattningen ar att EU:s globala konkurrenskraft ska 6ka samtidigt som mycket ambitiosa mal om
minskade utslapp av vaxthusgaser uppnas.


http://europa.eu/rapid/press-release_IP-17-3185_en.htm

1.2 Klimatmal och EU:s grona giv

Atgarder inom EU for en effektivare trafik och transporter har sinkt kostnader, minskat ledtider,
Okat kapacitet samt forbattrat tillforlitligheten. Denna utveckling, i kombination med 6kad
varldsbefolkning och global BNP-tillvaxt, har lett till ett 6kat transportarbete med 6kad trafik som i
sin tur inneburit 6kat anvandningen av fossila drivmedel med tillhdrande utslapp av vaxthusgaser
och andra negativa externa effekter. Saledes stick i stav mot EU:s ambitioner. Det finns darfor en
malsattning att bryta denna korrelation mellan 6kat transportarbete och 6kade utslapp av
vaxthusgaser.

Transporterna inom EU star for ungefar en fjardedel av vaxthusgasutslappen, vars andel dessutom
okar till foljd av den férbattrade mobiliteten som i stor utstrackning fortsatt drivs av fossila
drivmedel. Mot denna bakgrund ar redan tidigare mal for 2030 pa 40% minskning fran 1990 ars
nivaer av vaxthusgaser minst sagt utmanande. Visserligen har betydande totala minskningar
uppnatts sedan 1990, men fortsatta minskningar moter allt stérre utmaningar. Mellan 1990 and
2018, minskade EU sina totala utslapp av vaxthusgaser med 23 %, samtidigt som ekonomin vaxte
med 61 %.
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Figur 1. EU:s utsldpp av véxthusgaser samt tidigare mdlséttningar. Kélla EEA?

1 European Environmental Agency



EU menar nu att dven transportsektorn maste borja sénka sina utslapp av vaxthusgaser om EU:s
samlade klimatmal ska kunna nas. Utslappen av vaxthusgaser till foljd av forbranning av fossila
drivmedel 6kade med 20 miljoner ton (0,6 %) mellan 2016 och 2017. Av dessa tillkommande 20
miljoner ton stod transportsektorn for 14,4 miljoner ton!
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Figur 2. Transporternas utsldpp och tidigare madlnivaer fér vixthusgaser i EU. Kdlla EEA, december
2019

For narvarande ar transporternas utveckling med avseende pa minskade utslapp av vaxthusgaser
inom de olika landerna i EU inte sarskilt framgangsrik vilket syns i nedanstaende figur.
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Figur 3. Férdndring 1990 - 2017 — Totala vixthusgaser frdn transportsektorn. Minskningen i
Lichtenstein kan sannolikt hérréras till harmoniserad brinslebeskattning vilket gjort att férdelen med
bunkring av brdnsle i landet eliminerats. Kélla EEA



Med baring pa den allménna utvecklingen kring transporternas utslapp av vaxthusgaser beskriver
EEA situationen som att:

= 2017 kom 27 % av EU-28:s totala utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn (22 % om
internationellt flyg och sjofart exkluderades. CO,-utslappen inom transportsektorn vaxte med
2,2 % mellan 2016 och 2017

= Utslapp av vaxthusgaser 2017 fran transporter (inklusive internationellt flyg, men exklusive
internationell sjofart) var 28 % 6ver 1990 ars nivaer, trots en minskning mellan 2008 och 2013.

* Internationellt flyg stod fér den storsta procentuella 6kningen med +129 % jamfort med 1990 ars
nivaer foljt av sjofarten med en 6kning med +32 %, vagtransporter, +23 %. Visserligen minskade
transporternas samlade utslapp med 0,7 % 2018, men det fordras vdsentligt stérre minskningar
for att nad uppstallda klimatmal.

*  For att minska utsldappen med 60 % till 2050 fran 1990 ars nivaer enligt EU:s vitbok fran 2011
maste utslappen minska med ungefar 2/3.

1.2 EU:s grona giv och taxonomi

Baserat pa denna bekymmersamma och otillfredsstallande utveckling lanserade EU nya tuffare
malsattningar inom ramverket EU:s grona giv (the green deal) med malsattningen att uppna
klimatneutralitet 2050. Programmet innebar nya bindande lagar samt en rad andra aktiviteter for att
sakra tillrackliga investeringar pd omradet. Den grona givet ar en parafrasering av President Franklin
D. Roosevelts New Deal 1933 som syftade till att starta om USA:s ekonomi efter depressionen som
startade med finanskrisen 1929. EU:s grona giv ar en ambition att starta om EU:s ekonomi efter
pandemin genom nya klimatsmarta I6sningar.

e Den grona given borjade med att uppdatera EU:s redan ambitidsa klimatmal 2030 till en
minskning pa 50 - 55 % (fran tidigare 40 % minskning).?

e Det foreslagna klimatmalet for 2050 blev nu att vara klimatneutral, dvs = 95% minskning av
vaxthusgasutslapp [CO.e wtw] fran 1990 ars nivaer.

| praktisk handling fordras omfattande atgarder for att transportsektorn ska na dessa mal:
- Nuvarande emissionskrav pa bilar pa 95g CO2/km kommer skarpas mot noll nagon gang under
2030-talet.
- Elektriska fordon kommer att stimuleras med etablering av 1 miljon nya laddningsstationer till
2023.
- Hallbara fornyelsebara bransle for flyget, sjofart och tunga vagtransporter ska utvecklas
- Nuvarande mal for 6verflyttning av gods skrotas och ersatts med malen:
- 2030; 30% jarnvag (idag under 20%)
- 2050; 50% jarnvag

| samband med lanseringen av EU:s Grona giv lanserades dven EU:s taxonomi vars syfte ar att hjalpa
investerare att identifiera och jamféra miljomassigt hallbara investeringar genom en gemensam
klassificering av miljomassigt hallbara ekonomiska verksamheter. Taxonomin ska vara ett verktyg for
att na EU:s klimatmal och malsattningarna inom EU:s grona tillvaxtstrategi, den grona given.
Investeringar ska styras mot hallbara projekt och verksamheter genom att investerare, féretag och
beslutsfattare kan identifiera och jamfora investeringar utifran gemensamma definitioner av vad
som ar hallbart. Etableringen av ett klassificeringssystem for miljomassigt hallbara verksamheter, en
gron taxonomi.

2 A cost benefit analysis will be carried out to better understand total effects of this significantly increased
target



Taxonomiférordningen antogs i juni 2020, ar en ramreglering for att avgora vilka ekonomiska
verksamheter som ska anses vara miljomassigt hallbara. For att en viss ekonomisk verksamhet ska
klassificeras som miljomassigt hallbar sa ska den bidra vasentligt till ett eller flera av sex faststéllda
miljomal. Den 21 april 2021 nddde kommissionen en éverenskommelse om den delegerade akten till
forordningen. Akten antogs formellt i slutet av maj som efter en tidsfrist for invdandningar kan
tillampas fran och med den 1 januari 2022. Taxonomin kommer sannolikt paverka investeringar i
trafikinfrastruktur, fordon och farkoster.

1.3 EU:s arliga arbetsprogram 2021

Den 19 oktober 2020 antog kommissionen ett arbetsprogram for 2021, utformat for att géra Europa
mer hdlsosamt, mer rattvist och mer valmaende. Samtidigt paskyndas den langsiktiga omstallningen
till en gronare ekonomi som &r rustad for den digitala tidsaldern. Framsta prioritering ar att fortsatta
radda liv och forsorjningsmojligheter som hotas av coronaviruspandemin. EU-kommissionens mal &r
att fortsatta med anstrangningar for att sdkra ett vaccin till EU:s invanare och att hjalpa ekonomier
att dterhamta sig genom den gréna och digitala omstéllningen.

Kommissionens arbetsprogram for 2021 ar nara knutet till den europeiska aterhamtningsplanen och
inkluderar i korthet:

1. Stod till en europeisk gron giv genom paketet Fit for 55 for att minska utslappen av
klimatpaverkande gaser med minst 55 % till 2030.

2. Ett Europa rustat for den digitala tidsaldern med en fardplan med tydligt definierade digitala
mal fér 2030.

3. En ekonomi for madnniskor genom en handlingsplan for att genomféra den europeiska
pelaren for sociala rattigheter, dar ingen lamnas utanfér Europas aterhdmtning.

4. Ett starkare Europa i varlden som spelar en viktigare roll i dagens sarbara varld, bland annat
genom att leda de globala insatserna for att sdkra ett sakert och tillgangligt vaccin,
stédja nedrustning, demobilisering samt utveckling av EU:s humanitara bistand.

5. Framjande europeiska livsstil med atgarder om laglig migration,
forstarka sdkerhetsunionen, genom att bekdmpa terrorism, organiserad brottslighet och
hybridhot.

6. Satsning pa demokratin i Europa genom rattigheter for barn och personer med
funktionsnedsattning samt ett forslag for att bekdmpa kdnsrelaterat vald och antisemitism.

For kunna genomfora detta omfattande arbete fordras verkningsfulla lagar. For att inte 6ka bordan
ar malsattningen att en ny lag ska innebéara att en gammal verkningslos tas bort.

Varuforsorjning och logistik paverkas och paverkar samtliga sex omraden av arbetsprogrammet.
Noterbart ar att betingen ar omfattande och tidskravande vilket gor att substantiella framsteg
formodligen fordrar ett langre tidsperspektiv an ett ar. Sarskilt tydligt ar detta for
klimatomstallningen inom logistikomradet. Samtidigt finns det atgarder inom hélsa och bekdmpning
av pandemi som maste inkludera atgarder pa nara nog veckobasis. Fér de mer strategiska langsiktiga
utmaningarna ar det viktigt att Kommissionen foljer en tydlig och uthallig kurs som gor att foretag
kan initiera nédvandiga investeringar for omstéallning utan att riskera dess langsiktiga relevans.
Kraven pa politiken och myndigheter att bedéma framtida samhallsbehov kommer att 6ka vilket gér
deras arbete vasentligt svarare.



1.4 Ett snabbt fordandrat logistiklandskap

Redan innan COVID-19 aktualiserades fragan om att globala varuférsorjningskedjor (i fortsattningen
VFK) successivt ersattes av regionala VFK. | de flesta industrier skulle detta vara forhallandevis enkelt
att leda i bevis genom palitlig statistik men i transportbranschen rader tyvarr en situation som gor
detta praktisk taget omaijligt. Det gar visserligen att méta specifika segment som containervolymer
med viss palitlighet men regionala transporter, exempelvis intra-Europeiska, ar i princip omajliga att
fullt ut identifiera. Detta gor att transportbolag verksamma i branschen ar den basta kallan av
tillforlitlig information genom att de befinner sig i handelns epicentrum fér bade globala saval som
regional VFK. Det gor ocksa trendanalyser i transportbranschen viktigare och mer trovardiga an de
flesta andra branscher som kan luta sig mot empiriska fakta och mer palitlig statistik.

Skalet till att regionala VFK har vaxt i snabbare takt har till del varit riskminimering avseende
naturkatastrofer (bréander, jordskalv, tsunamis, orkan & tyfoner, 6versvamningar och pandemier,
exempelvis SARS och fagelinfluensan). Riskminimeringen omfattar aven en reformation av
globaliseringen med 6kade handelshinder samt den industriella revolution inklusive digitalisering
som 6kar geografisk produktionsneutralitet. Vi har ocksa haft en utjamning av I6nenivaer mellan
lander samt en kraftigt 6kad e-handel som accelererat behovet att ha viss produktion ndrmare
konsumtion. Detta har blivit hogst patagligt under COVID-19 som till skillnad fran tidigare katastrofer
varit av global karaktar, pagatt langre dn nagon annan katastrof och slatt urskillningslost mot
hallbarhetens alla tre dimensioner dvs ekonomisk, social och miljo.

En kombination av 6kad risk, geo-politik, ny teknik och global I6neutjamning har alltsa praglat
logistiken under senare tid och regionala VFK har haft snabbare tillvaxttal an interkontinentala VFK
de senaste 7-10 aren dven om detta faktum inte ar allmant kant och accepterat. Man dock skall
komma ihag att hastigheten i forandringstakten fran globala till mer regionala VFK skiljer sig mycket i
olika varugruppssegment och ar i vissa stora segment fortfarande oférandrad eller annu ej markbar.
Nar det géller annan péverkan pa logistiken av COVID-19 har Cardiff University® varen 2021, pa
uppdrag av DSV, intervjuat ett stort antal varudgare omkring deras framtida logistik och risk
management. Deras slutsatser sammanfaller i allt vasentligt med de intervjuer och samtal vi haft
med varudgare i var referensgrupp dar vi landat i féljande observationer av logistikférandring dar
COVID-19 accelererat kraften;

COoVID-19
Risk management

Logistiken Fler Fler Fler

ges storre parallella produktions- buffertlager

leverantorer
betydelse kedjor stéllen

Figur 4. Ett logistiklandskap i foréndring. Kélla Green Consulting Group AB, 2021
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2. Syfte och mal med projektet

Syftet med projektet ar att utveckla en pilotmodell for ett digitalt beslutsfattarstéd som enkelt kan
visualisera transportkedjors kostnader, utslapp samt led- och leveranstider. Malsattningen ar
darmed att stédja varudgarens etablering av mer hallbara forsorjningskedjor.

3. Metod

Tidigare projekt kring stédjande system* for mer hallbara transportkedjor har inneburit en

begrdansad praktisk tillampning. En orsak ar att de oftast gjorts utan forankring hos tankbara
anvandare samt att vissa data varit alltfér generell och darmed inte tillracklig for skarpa affarsbeslut.
Vidare saknades analys av vem som effektivast kan driva utvecklingen mot mer hallbara transporter
genom exempelvis intermodala |6sningar. Av detta skal beslutades att inleda projektet genom att
intervjua en mangd aktoérer for att dels forsta affarslogiken kring intermodal ShortSea battre och dels
kunna identifiera vilken aktor som ska vara huvudsaklig malgrupp for ett kommande verktyg. Med
en tydlig malgrupp tydliggjordes behov och darmed verktygets utformning for att kunna bidra i
processen att skapa mer hallbara intermodala transportlésningar.

Den inledande fasen dgnades darfor nastan uteslutande at omfattande djupintervjuer med dessa
intressenter for att sakerstalla att vi uppfattat behovet av ett beslutsfattarstod pa ratt satt. Det kan
tillaggas att deltagarna i referensgruppen stallt upp utan undantag och under hela projektet
responderat generdst trots det anstrangda pandemilédget, vilket vi tolkar som att omradet har
ansetts angelaget.

Intervjuerna kompletterades under projektets gang med tva digitala workshops med stor
uppslutning dar vi sdkte och fick aterkoppling pa vara preliminara slutsatser. Vid bada digitala
workshopen deltog ca 40 personer.

Deltagare i projektets referensgrupp och tillika intervjurespondenter var:

Varuagarforetag: 11
Hamnar: 5
Rederier: 3
Akerier: 1
Speditorer: 3
Jarnvagsbolag: 3
Totalt 26

| tillagg till dessa aktérer fordes I6pande dialog med Short Sea Schedules i Norge om samverkan via
ett API° samt med en rad branschrepresentanter inom relevanta omraden.

| projektets inledningsfas vidgades aven inriktningen fran enbart ShortSea till att dven inkludera
trafikslagen vag och jarnvag eftersom dessa tillsammans med ShortSea utgor grundlaggande
moduler fér intermodala transporter inom Europa

Intervjuerna som skedde under perioden april 2020 till oktober 2020 blev mer omfattande an vantat,
vilket pa olika satt fordrojde processen att konkret utveckla ett stodjande system. Detta var dock
motiverat av att underlaget pa ett avgdrande satt ledde projektet i dess riktning styrt av potentiella
anvandare. Under projektet har dven tva storre seminarier hallits med samtliga respondenter for att

4 Exempelvis Swiftly green och green corridor visibility planner som visserligen var en elegant IT-I6sning, men
vars indata och darmed utdata inte alls kdndes igen av potentiella anvandare och darmed forkastades.
5 Application Programming Interface
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i plenum redovisa slutsatser och inriktning. Malet har hela tiden varit att forsdkra oss om att
resultatet faktiskt far ett behovsprévat varde for malgruppen.

Inledningsvis hade projektet inte tydliggjort vem som faktiskt var den viktigaste malgruppen for att
kunna paverka utvecklingen mot mer intermodala och hallbara transportldsningar. Under
intervjuerna stod det allt mer klart att varudgarna har en nyckelroll f6r dessa beslut. Féljaktligen blev
varudgarna huvudsaklig malgrupp for ett kommande affarsstod. Under intervjuerna framgick det
tydligt att varudgarna i olika utstrackning pabdrjat sitt arbete att dels etablera en egen
varuforsorjningsstrategi for hallbara varuforsorjningskedjor och dels att omséatta denna praktiskt i de
transportlosningar som upphandlas.

Faktum ar att skillnaden mellan ledande och 6vriga varudgare var sa pafallande att kommande
stodsystem snarast bor inrikta sig mot de varuagare som annu inte tagit fram strategier och egna
verktyg. | huvudsak dr bedomningen att framsta malgrupp ar mindre och medelstora varuagare s.k.
SME:s®,

Tydligt under intervjuerna var att samtliga respondenter poangterade att valet av hallbara
intermodala transporter inkluderar mer an bara miljé och klimat. Kostnader, ledtider,
leveransprecision, kapacitet, frekvens etc. ar avgérande faktorer vid val av 16sning. Denna synpunkt
innebar en viss, men vasentlig korrigering av systemdesign mot att mer tydligt inkludera varudgarnas
upphandlingsprocess med tillhorande avtal och leveransvillkor. Framsta orsaken till kopplingen till
avtal var att de data som ska "fodas” in i ett beslutsfattarstod maste vara valida samt tillforlitliga och
inte generella default data. Aven relativt smé& avvikelser fran verkligheten kan vélla stora
forandringar av slutresultatet och tillhorande beslut. Stora affarsbeslut om att forandra
transportlosningar kraver robusta data.

Dessutom forser vi systemet med en tydlig koppling till gdllande avtal vilket ger varudgarna ett
instrument dar de kan avgdra om leverantoérer faktiskt levererar enligt 6verenskommelse. Om sa
inte ar fallet finns det affarsmassiga grunder att krava forandring.

Istallet for att skapa en ”papperstiger” blev malsattningen med projektet att skapa nagot som kan fa
verklig och konkret betydelse.

Under intervjuer och workshop upptéackte vi att dven om sjalva beslutsfattarstodet var valkommet &r
bilden mer komplex och relaterar aven till n6dvandigheten av att det kan integreras med
varudgarnas egna affarsstodjade system. Varuforsorjningsstrategi, struktur och affarssystem har alla
en pataglig paverkan for logistikfunktionen och dess inriktning. | synnerhet for funktioner som
uppféljning och validering av utslapp av vaxthusgaser. Detta har, under pandemin, som i tiden helt
sammanfallit med projektperioden, blivit annu tydligare och dar vi sett markbara forflyttningar till
att logistikens roll har lyft speciellt hos varudgarna. Ett exempel pa detta ar att en bors-VD
kommenterade sitt Q1-resultat genom att hanvisa till containerfrakternas héga niva - en kommentar
vi tidigare aldrig hort. Dessutom har vi, runt om i varlden, sett tomma hyllor i varuhus medan media
i artiklar givit hojd insikt och kunskap omkring logistikens roll fér omvarlden. Det finns darfor mycket
som talar for ett paradigmskifte i sa motto att foretag alltmer kommer att inse logistikens paverkan
pa hallbarhet och darmed mer receptiva for forandring. Ett bra exempel pa hur en sadan inriktning
ser ut 4r BCGs’ modell kallad SBM-| dar féretagen genom tva olika huvudrérelser alltmer befinner sig
i mitten av modellen i en sfar kallad Sustainable Business Model-Innovation (SBM-I) dar 6kade
resurser allokeras till innovation (omstallning mot fossilfrihet). Enligt var bedomning &r detta ett

6 Small- and Medium-sized Enterprises
7 Boston Consulting Group, Juni 2021
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rorelsemonster i affarsdrivande foretag som blivit mer pataglig under pandemin och dérmed en
potentiell “game-changer” genom att dgare och foretagsledningar i 6kande utstrackning betraktar
logistik och transport pa ett mer prioriterat satt. Pa satt och vis ar vi priviligierade att utfora vart
forskningsprojekt under en oerhért omtumlande period vars historiska moénster tidigare visat sig
leda till stora och varaktiga férandringar.

o Create sustainable
business advantage &
value for shareholders

Create environmental o
& societal surpluses
for stakeholders

A. Total shareholder return
B. Total societal impact & ESG performance

Figur 5. Sustainable Business Model Innovation, Boston Consulting Group

Leveransen av projektet kom av ovanstaende skal, att nyanseras en aning och omfattar darfor:
e Processbeskrivning (handbok) hur hallbara intermodala logistiklésningar etableras
e En dversiktlig beskrivning av ett beslutsfattarstod for hur intermodala logistiklésningar
utformas, upphandlas samt darefter mats och féljs upp.

4. Inriktning och avgransningar

Under projektets gang med ett omfattande intervjuarbete med branschens aktérer stod det alltmer
klart att enbart utveckla och etablera ett digitalt beslutsfattarstod inte automatiskt leder till mer
intermodala transportlosningar. Forstaelsen och kopplingen till affarsprocesser ar mer vasentlig for
en sadan utveckling. Av detta skal har mindre resurser lagts pa IT-stéd, men mera pa processer och
modeller for matning och uppféljning. Dessa modeller utgdr underlag som kravspecifikationer av
kommande digitala beslutsfattarstod.

Vart fokus var tidigt hallbarhet i ett vidare perspektiv, dvs mal och ramar for ekonomi, socialt ansvar
samt miljo och klimat som ska vagas samman utifran samtliga intressenters perspektiv.

Figur 6 illustrerar de tre bestandsdelarna (triple bottom line) och ddr hallbar logistik alltsa st6djer
alla tre delar. Det finns ocksd internationella ramverk som féretag kan anvdnda fér att stédja sitt
hdllbarhetsarbete bl.a. FN:s Global Compact som bestdr av tio grundldggande principer.
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For ovanstaende tre omraden finns inte bara samsyn utan det forekommer dven malkonflikter dar
foretagens vinstyrning kan stallas mot hallbarhetsmal. De flesta transportkdpare ar affarsdrivande
foretag vars syfte enligt aktiebolagslagen ar att genera vinst. Samhallet kan darmed inte patvinga
hallbarhetsmal pa dessa foretag annat an genom lagar och foreskrifter, ekonomiska incitament samt
i vissa fall frivilliga 6verenskommelser®.

Att pa basis av foretagets 6vergripande verksamhetsfilosofi och strategier utveckla och inféra en
andamalsenlig varuforsérjningsstrategi ar inte bara en strategisk och taktisk fraga utan helt central
for att styra verksamheten mot hallbarhetsmal. Nagot férenklat kan man sdga att strategier och
strukturer utgor ramar och riktlinjer fér vad som ar mojligt att astadkomma med de mer operativa
varuforsorjningsprocesserna. Dessa ramar och riktlinjer blir dirmed de-facto styrmedel och kan med
fordel kommuniceras genom policys (riktlinjer) fran foretagsledningen. Potentialen for vad som ar
operativt mojligt bestams darmed i allt vasentligt av dessa policys.

Forenklat kan man saga att utan varuforsorjningsstrategi lamnas logistik- och transport-funktionerna
i féretaget utan styrning inom ett omrade som ofta ar av avgdérande betydelse. Logistik dr nastan
utan undantag inbaddat i alla féretags kund- och leverantérsrelaterade vardekedjor.

Alltfler lagar och férordningar implementeras fran organ som EU (se avsnitt 1) och FN som gor att
transporterna emissioner av vaxthusgaser alltmer satts i fokus. Dessutom avger foretag utfastelser,
ambitioner och I6ften till sina intressenter, framfor allt kunder, nar det galler hallbarhet och sina
miljomal. Utan tydlig vagledning och styrning fran foretagsledningen i form av en
varuforsorjningsstrategi finns det darfor en uppenbar risk att dessa hallbarhetsléften inte infrias
inom foretagets logistiksfar. Inom denna sfar upprattas transportkedjorna och dar storre delen av
foretagets logistikrelaterade emissioner av luftféroreningar och klimatgaser uppstar. Styrning genom
en val dokumenterad och kommunicerad varuférsorjningsstrategi ar darfér helt avgérande.

4.1 Ekonomi

Var utgangspunkt har varit att de flesta varudgare ar affarsdrivande féretag som nastan uteslutande
mats med ekonomisk vinst som den viktigaste parametern. Pris/kostnad kommer darfor att besta
som en avgorande beslutsparameter for inkop av transporttjanster pa kort och Iang sikt. Pa senare
tid har ett vidare hallbarhetsperspektiv avsevart flyttas fram sina positioner och kommer att fa full
genomslagskraft genom framst skatter och avgifter.

| kapitel 4.2 utvecklar vi hur ekonomi- och miljomal alltmer kommer att paverka de affarsdrivande
foretagens ekonomiska forutsattningar. Men i korthet kan man saga att kostnaderna for att driva en
icke hallbar varufdrsorjningsstrategi i framtiden kommer att bli sa hoga att foretagsekonomisk logik
kommer att driva hallbar logistikutveckling.

4.2 Miljo

Miljoomradet har 6ver tid utvecklats radikalt som en féljd av att manniskan genom organisation och
livsstil skapat nya miljéproblem vars konsekvenser dven leder till férdrojda effekter genom att
utslapp langsiktigt ackumuleras till paverkande koncentrationer, men att negativa effekter dven
fordrojs av naturens ddmpande formaga. En positiv utveckling pa miljoomradet ar att nya I6sningar
ocksa eliminerat vissa problem.

Sammanvagt har miljéfragorna blivit mer ssmmankopplade och komplexa med ett 6kat globalt fokus
genom framfoérallt klimatforandringar. Logistikomradets tidigare problemstéllningar med

8 Frivillighet kan fungera om det finns en bortre grins dar uteblivna dtgidrder kommer leda till andra styrmedel
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hélsopaverkan, 6vergddning och forsurning som en konsekvens av luftféroreningar ar numera
tekniskt 16sta, men forvisso inte fullt implementerade.

Klimatpaverkan genom ett stort beroende av fossila energikallor ar logistikverksamhetens stora
utmaning. Kopplat till detta ar fragan om hur dessa fossila och andliga resurser ska kunna erséttas
med fornyelsebara energibarare. Eftersom transportsektorn 6kar sina utslapp kommer malen
I[6pande att behova skarpas de narmaste aren for att sdakra en utveckling som innebar att uppstallda
klimatmal kan nas.

Det faktiska forhallandet &r att en omfattande klimatférandring innebar att varken livsvillkor eller for
den delen affarsférutsattningar inom nagon bransch kommer att vara sig lik framover. Den enda
utvagen ar att omgdende pabdrja nddvandig omstalining och forsdka mildra klimatforandringar.
Aven vid skepsis kring klimatférandringar finns det goda affarsmassiga skél att bidra till
omstallningen. Transportsektorn kommer med storsta sannolikhet att vara under politikerna lupp
framover om inte branschen lyckas minska sina utslapp. Eftersom utslappen kommer att belastas
med skatter och avgifter innebar det att inaktivitet leder till relativt hogre driftskostnader an for
konkurrenter med mindre beroende av fossila branslen och utslapp av vaxthusgaser. Att vara passiv
kommer med andra ord att leda till affarsmassiga risker.

Passivitet kommer att fa sarskilt stor betydelse nér det galler investerare da klimatredovisning snart
kommer att fa en lika skarp betydelse som den finansiella redovisningen. Finansinspektion som
tillsynsmyndighet har klargjort att det ar en prioriterad fraga att fa pa plats en enhetlig standard for
hallbarhetsredovisning. Ett frivilligt ramverk (TCDF) finns redan pa plats inom EU men kommer
sannolikt att bli prioriterat och lag framéver. Ledande féretag kommer da ha ett férsprang.

Eftersom transporterna i stor utstrackning ar en del av problemet &r det vasentligt att flytta fram
positionerna och istallet gora transporterna till en del av I6sningen. Sadan utveckling kan i sin tur
leda till nya smarta I6sningar och affarsmajligheter som kan saljas och exporteras.

Det ar i sammanhanget viktigt att tydliggora skillnaden mellan trafik och transport. Trafik mats i
fordons- och farkost-kilometer vars framdrivning fordrar anvandning av energibarare med
tillhorande direkta (forbranningsmotorer) eller indirekta (elmotorer) utslapp. Transporter mats i
person- och ton-kilometer och beskriver den nytta och mervarde som sektorn skapar. Inom
godstransporter brukar detta bendmnas “platsnytta”, vilket innebar att en insatsvara i en
processindustri ar pa plats vid behov eller att produkter finns pa affarshyllan nar konsumenten
Onskar. Malet ar enkelt uttryckt att minimera trafiken och samtidigt maximera transporterna. En
sadan optimering leder till sdnkta kostnader med 6kade intdkter och minskade utslapp. Saledes
knappast en malkonflikt fér en transportleverantor.

Nyckeln till en mer substantiell forandring som markant sanker utslappen av vaxthusgaser ar
varuadgarnas vilja att i sin varuférsorjningsstrategi forandra sitt beteende. Utan en gemensam syn pa
atgarder mellan transportleverantorer och varudgare kommer inte tillrdckliga och varaktiga
forbattringar kunna nas inom nagot av ovanstaende atgardsomraden.

Varuforsorjningsstrategi

¢

Logistik- och transportstrategi

Trafikens mojligheter med fordon och farkoster samt infrastrukturutveckling

Bild 7. Hierarki kring en varaktig féréndring mot minskad klimatpdverkan

15



Det ar mot denna bakgrund ett digitalt beslutsfattarstdd kan driva forandringar som mojliggor
overflyttning av godstransporter till mer hallbara, klimatsmarta I6sningar. Var uppfattning ar att
nyckeln till en framgangsrik forandring maste bygga pa varudgarnas engagemang och langsiktiga vilja
till forandring. Denna uppfattning har starkts under projektet genom en rad intervjuer med saval
varudgare som transportleverantorer som visar pa behovet av en tdt samverkan mellan dessa bada
parter.

For att astadkomma nodvandig omstallning maste atgarder inkludera; efterfragestyrning av
mangden trafik, effektivare transporter samt ny emissionsfri framdrivningsteknik.

4.3 Socialt ansvar

En vasentlig del av en hallbar varuforsérjning och stédjande logistiklosningar inkluderar ett socialt
ansvar. Omradet inkluderar egna medarbetare, underleverantérer men dven ett storre
samhallsansvar for en mangd intressenter. Genom att konkretisera och tydliggéra organisationens
sociala dtagande vis-a-vis relevanta intressentgrupper kan betinget goras hanterbart med I6pande
rapportering och férbattringsarbete som kan matas och foljas upp.

Sadant tydliggérande med tillhérande avgransning kan forvisso ifragasattas eftersom vissa omraden
exkluderas. Malsattningen ar emellertid att fa till stand ett reellt och uppféljningsbart arbete.
Fluffiga icke forpliktigande ataganden ar nagot som bor undvikas, vilket borgar for trovardighet. En
organisation som konsekvent valjer bort svara fragestallningar och istéllet valjer uppenbara och
banala atgarder och aktiviteter for ett socialt ansvar kommer dessutom att forlora sin trovardighet.

Om det sociala ansvaret begransas till endast altruistiska handlingar genom stéd och bidrag runt om
i varlden motsvarar detta i nagon man att endast bedriva ”offsetting” av utslapp genom exempelvis
tradplantering istallet for egen forbattring. Trovardighet for ett socialt ansvar kan endast nas genom
aktiviteter som forbattrar den egna verksamheten i samhallet. Om altruistiska handlingar dessutom
marknadsfors blir det direkt kontraproduktivt for foretagets verkliga uppsat och darmed
trovardighet.

Nojda kunder Nojda medarbetare

Nojda partners

- Universitet
-Institut
-Ovriga partners

“Adderat vatrde/kvalitet Saker arbetsplats
-Resurseffektivitet Lon och arbetsvillkor
-Upplevd kvalitet Valbefinnande
Personlig utveckling

Direkt foretagsnytta
och indirekt samhalls- Nojda &gare
nytta

Forskning &
utveckling

Kort- och

Nojda

'I-'étzgls:l(:lg Foretagets ledningsfilosofi el everantdrer
Media Karnverksamhet /E:k\ utveckla-ndfe relatlonner
och press|  Langsiktigt arbete \:% fgﬂfftﬁiﬁﬁ;‘je’
Infrastruktur Moral i’zﬁ{:‘ r

) ) -Tillganglighet -Social sakerhef
Direkt san_wha_lls— -Lokalisering . Miljo Sikerhet (safety & security) Idella
nytta och indirekt S RE B (I -Baskrav - Forebygga olyckor organisationer
foretagsnytta Lokala myndigheter -Resursanvandning - Skalskydd

-Emissioner

Utslipp Grannar

Nationella myndigheter

Internationella myndigheter

Figur 7. Socialt ansvar ur ett féretagsperspektiv. Kélla Conlogic 2005.

Med fokus pa den egna verksamheten och mest vasentliga intressenter moter ett socialt ansvar
utmaningar kring dess avgransning, inriktning, genomférande och relevanta nyckeltal for
uppfoéljning. Praktisk och konkret inriktning i en varuférsorjningsstrategi bor organiseras omkring
foretagets nyckelintressenter. Exempel beskrivs i bilaga 1.
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5. Processen for mer hallbara transportldsningar

Under projektets gang har inriktningen gradvis korrigerats efter omfattande intervjuer och
diskussioner med marknadens aktorer. Den forsta nodvandiga och forvisso uppenbara korrigeringen
var att dverge avgransningen till enbart ShortSea for att inkludera dven vag och jarnvag. Under
intervjuerna tydliggjordes ocksa att den viktigaste rollen for logistikkedjornas utformning var
varudgarna genom sina varuforsorjningsstrategier.

Moijligheten till intermodala I6sningar ar i stor utstrackning knutet till krav fran
varuforsorjningsstrategin dar ett mal bor vara hallbar logistik. Vi valde darfér bort en “tvingande”
specificering av intermodalitet som kan begrdansa mojliga hallbara l6sningar.

Slutligen fann vi att hallbara l16sningar endast kan fa reellt faste om de passar in i ett affarsmassigt
sammanhang och tillhérande affarslogik. Av detta skal skiftade vi fokus och tyngdpunkt fran enbart
ett digitalt beslutsfattarstod genom att komplettera med en mer fullédig processbeskrivning for hur
hallbara logistiklosningar bor utvecklas och vidmakthallas. | vara intervjuer, och saledes inarbetat i
processbeskrivningen, framkom ocksa tydligt att hallbara logistiklésningar som bestar och utvecklas
endast kan astadkommas om deras utfall foljs upp kontinuerligt.

7l. Sammanstallning
av utfall med
aterkoppling till
transportleverantor

1. Utformning &
upphandling av
transportlosning

Varufor-
sorjnings-
strategi
3. Avrop och 2. Avtal med
|6pande transportleverantor
uppfoljning av om villkor och
utférda transporter riktlinjer

Bild 8. Den cykliska processen fér att omsdtta strategin for varuférsérjning till héllbar logistik

Varuagarens process for att etablera och vidmakthalla en hallbar logistik maste baseras pa
foretagets strategi for varuférsorjning som i sin tur maste vara val forankrad hos ledning och agare.
Det ar mot denna strategi som utfall av logistiken ska varderas och omprovas. Nedan beskrivs dessa
steg, som i sin tur utgor grunden for hur ett digitalt beslutsfattarstod bor utformas och kan stédja
denna process.
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5.1 Etablering av en varuforsorjningsstrategi med riktlinjer och krav

Var bedomning ar att kdrnan och forutsattningar i utformning och anvandning av transportlésningar
ar varuagarnas strategi for varuforsorjning. Varuférsorjningsstrategin ar i sin tur en konsekvens och i
allt vasentligt en del av foretagens verksamhet och affarsstrategi.

l. Sammanstallning
av utfall med
aterkoppling till
transportleverant®:

1. Utformning &
upphandling av
transportlosning

Varufor-
sorjnings-
strategi
3. Avrop oc _. Avtal med
|6pande wansportleverantor
uppféljning av om villkor och
utforda transporter riktlinjer

Bild 9. ”Ledstdngen” och fokus fér logistikens utformning mdste vara strategin fér varuférsérjning
mot vilken alla I6sningar ska prévas.

Centralt i varuférsorjningsstrategin ar varudgarens “verksamhetsfilosofi”. Har ingar de évergripande

(koncernmadssiga) och grundldggande riktlinjerna for foretagets mission, vision och strategi som
darmed blir byggstenar till en sund vardegrund. For att forsta modellen (figur 9) ar det darfor viktigt
att notera att den grona cirkeln i modellens centrum (figur 10) géller hela foretaget (eng; Corporate)
medan de 6vriga blafargade begreppsomradena avser logistikverksamheten och dess ledning.
Avsikten ar att tydliggdra och forstarka bilden att dgarna via féretagsledningen har ansvar for att det
overgripande synsattet implementeras i hela verksamheten inklusive logistikverksamheten.

Ett Idmpligt men underskattat styrmedel for dgare/bolagsledning att skapa efterlevnad &r
utfardandet, implementering och uppféljning av ”policys”°. Framgéngen hos exempelvis japanska
foretag associeras ofta till just sadan praktisk omsattning av ”policys” vars efterlevnad ar total.

Det ar alltsa vasentligt att varuforsorjningsstrategin baseras pa foretagets verksamhetsfilosofi och
tillhérande strategi avseende produktion av insatsvaror och komponenter, férddling och tillverkning
av produkter samt distribution och leverans till de kundgrupper som efterstravas. Dessa tre
processer kan i varierande utstrackning ske i egen eller extern regi och genomforas alltifran lokalt till
globalt. Exempel pa sadana styrande/véagledande policys &r;

9 Exempelvis “The Toyota Way” Jeffrey K Liker (litt lista)
10 Av ledningen beslutade riktlinjer
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» Policy omkring inkdps- och forsaljnings-villkor dvs i vilken utstrackning foretaget vill/kan ha
paverkbarhet pa varufloden.

» Policy i vilken utstrackning logistikarbetet skall anses vara ett kdrnvarde eller helt eller delvis
outsourcas.

» Policy hur logistiska malkonflikter skall hanteras.

Policy i fordelningen avtal vs spot (ex 80/20-regeln)

» Policy som sakerstéller adekvata resurser i form av ledning, bemanning samt
system/processtod och att dessa kontinuerligt utvecklas och uppgraderas

Y

Vérdet av policys och riktlinjer &r att dessa efterlevs och f6ljs upp dar avvikelser maste beivras. Om
detta inte sker omvandlas de snabbt till floskler utan nagot vérde.

Utformningen av varuforsorjningskedjor ska beakta;

(1) tillférlitlighet avseende nodvandiga och uppstallda krav,
(2) resurseffektivitet samt
(3) anpassningsférmdga (flexibilitet) till marknadens ibland snabbt férandrade krav.

Dessa tre aspekter ar sallan fullt forenliga vilket fordrar avvagningar. Ett vanligt satt att hantera
denna balans ar att Iata en tredje part ta ansvaret for varuforsorjningskedjors utformning och drift
genom samordning med andra verksamheter och darmed astadkomma en rimlig avvagning mellan
kraven. Valet mellan egen (in-sourcing) eller extern (out-sourcing) regi for varuférsorjningskedjor ar
med andra ord titt kopplat till foretagets verksamhetsfilosofi samt géllande marknadsvillkor. Aven
produkter och varors pris i forhallande till varuférsorjningskostnader samt alternativkostnader for
brist hos mottagare har betydelse i utformningen av varuférsoérjningskedjor.

Processen kring en varuférsorjningsstrategi ar saledes ett satt att beskriva ett slags foéretags-DNA
med en helhetsbild som skapar halsosam forutsattning for samverkan med det gemensamma malet
att 6ka delen av hallbar logistik.

For att kunna utforma transportldsningar for varuférsorjningen maste handels- och leverans-villkor
(Incoterms) forst faststallas i varuforsorjningsstrategin. Férenklat sker leverans ”fritt fabrik” (eller
liknande) vilket innebar ett ansvar och risk for varuforsérjning fran leverantor eller sa sker leverans
"fritt levererat” (eller liknande) och ddrmed tas ansvaret over vid denna punkt. Innebérden av detta
vagval ar att uppstallda transportkrav antingen stalls direkt till transportor eller indirekt via
leverantor.

Ett liknande forhallande géller for leverans till kunder. Valet av handelsvillkor ar avgérande for
foretagets maijlighet till paverkan och kontroll pa den utgaende logistiken.

De Overgripande kraven pa leverantoérskedjor som ska omsattas i transportvillkor avser:
- Geografisk tackning
- Hamtnings- och leveranstider
- Ledtider
- Frekvens
- Kapacitet
- FOormaga (exempelvis termotransport)
- Kostnader
- Utslapp av luftféroreningar och klimatgaser samt energieffektivitet
- Efterlevnad av arbetsvillkor och sdkerhetsarbete inom relevanta omraden
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Upphandling, avtal och efterlevnadskontroll utgér en central del for att dstadkomma ett hallbart
logistikarbete och skall darfor byggas pa en val dokumenterad och kommunicerad
varuforsorjningsstrategi. Sadana strategier finns i svensk basindustri och flera stora foretag men
saknas i en majoritet av svenska foretag (ex SME:s), vilket ar anmarkningsvart med tanke pa
omradets betydelse. En val genomtankt varuférsorjningsstrategi skall ocksa inkludera riktlinjer for
hur logistikfunktionen kan erhalla adekvata resurser for att kunna verkstalla strategin.

| vart arbete har vi ett flertal gdnger stott pa foretag vars logistikfunktion har avgérande
resursbegransningar i form av ledning, bemanning och system/processupport.
Varuforsorjningsstrategier maste vara foretagsunika i sin natur men med en kdarna som med fordel
kan harmoniseras i form av en mall vilken idag saknas.

5.2 Utformning & upphandling av transportldsningar

Infor utformning av transportldsning och upphandling av transportleverantorer ar det viktigt att gora
en egen rimlighetsbedémning av vad som ar moijligt avseende transporternas leveransvillkor,
kapacitet samt flexibilitet. Utdver en sadan egen uppfattning bor dven innovationskraften hos
tankbara transportleverantdrer uppmuntras eftersom de kan tillféra vardefulla kunskaper som
forbattrar transportldsningen.

Grunden foér denna dialog ar att varudgarnas varuforsorjningsstrategi omformulerats till
kravspecifikationer for de transportlosningar dar transportleverantorer ska utses. Nedan beskrivs
tankbara malomraden for hallbara logistik- och transportlosningar.

Leveranssakerhet (plats, tid och skick)
Kapacitet (frekvens och ledtid)  Ratt fsrmaga

Fororeningar (framst luft)

Leveranskvalitet 5 Klimatgaser
3 Fossil energi och knappa resurser
Pris/kostnad (direkt eller indirekt kostnad) Effektivitet § Buller
“§ Hallbar Avfall

Service logistik
Administration

Sakerhetskrav

Hot, vald och terrorism
Stold & vandalism
Trafikolyckor & tillbud
Farligt godsolyckor
Datasdkerhet

Figur 10. Mdlomrdaden fér hdllbara logistik- och transportlésningar. Kélla Conlogic 2019

Samspelet mellan varudgare och transportleverantor varierar. Det kan ske i Gmsesidigt fértroende
déar transportleverantér tar ansvar for saval avtalsuppfyllnad som kontinuerlig utveckling av
transportlosning. Motsatsen forekommer ocksa dar transportor endast utfor uppdrag enligt avtal
utan djupare engagemang. Var uppfattning ar att bast resultat uppnas med en kunnig och engagerad
varudgare som lamnar utrymme fér transportérens engagemang och ansvarstagande for saval
avtalsuppfylinad som utveckling. En viktig aspekt har ar att varuagaren har ett 6ppet sinne att ta in
nya leverantorer i inkdpsprocessen. Alltfor ofta har vi sett att upphandlingar bara omfattar ett smalt
antal transportleverantorer och att nya leverantorer sdllan ges en rimlig chans. Mot detta skall
naturligtvis laggas aspekten att ha leverantorer i ett “partnerskap”, vilket oftast innebar farre antal
leverantorer, langre avtal och viss risk for inlasning. Har ar balans ett viktigt nyckelord men principen
om att hela tiden titta pa nya leverantdrer bor vara en policy inkluderad varuférsorjningsstrategin.
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Formulering av avtalskrav kan delas in i kategorierna:
- Metodkrav, vilket innebar att kopare stipulerar hur saker ska goras
- Nivakrav, vilket anger vilken niva av exempelvis kostnader eller utslapp som accepteras

Oftast innehaller avtalskraven en kombination av bada. Generellt 4r metodkraven stramare och
enklare att folja upp medan nivakraven 6ppnar upp for en storre kreativitet hos leverantor, men vars
utfall &r svarare att folja upp. Ett vanligt satt att hantera flera av hallbarhetskraven ar genom
metodkrav avseende ett dokumenterat systematiskt arbete inom miljo, kvalitet, farligt gods,
arbetsmiljo etc. Dessa krav kan dven forstarkas genom att stipulera certifierade system som darmed
granskas av tredje part. Svagheten med dessa metodkrav pa systematiskt arbete séllan inkluderar
specifika forbattringsnivaer, exempelvis avseende utslapp av vixthusgaser.

Genom det verktyg vi skisserar i avsnitt 7 blir detta mojligt for varuagaren dar samtliga tillgangliga
atgarder for minskade utslapp inkluderas.

Sammantaget ar var uppfattning att transportkdparen maste skaffa sig kompetens, verktyg samt
bedriva denna process systematiskt, exempelvis enligt processbeskrivnings alla steg i denna studie.
Det finns inget annat satt dn att sjalv ta ansvar for forbattringsarbetets alla faser i stort och smatt for
att na langsiktig framgang.

5.3 Avtalsdokumentation med villkor och riktlinjer

Processen att faststélla transportlosningar med utpekade transportérer i avtal sker vanligen i flera
iterativa steg som sallan ar en ratlinjig funktion utan snarare ett samspel mellan flera parter.
Processen fordrar ofta omtag tack vare nya fakta eller nya inspel fran processens aktorer. Principiellt
brukar dock processen beskrivas med féljande tre moment:

a) Request for information (RFI)
b) Request for quotation (RFQ)
c) Request for agreement (RFA)

Dessa steg leder efterhand till nomineringar av transportleverantorer vars transporttjanster under
en avtalsperiod avropas av transportkdparen. Nomineringsprocessens noggrannhet ar avgérande for
att etablera ett fortroende mellan partnerna och att de malen som sattes for upphandlingen nu
faststalls. Alltfor ofta har miljomassiga mal har fatt ge vika for pris och ddrmed skapat ett
fortroendegap mellan partnerna som ofta blir bestaende efter som den ena parten kédnner sig
"lurad” av vilseledande inledande krav.

Avtalen som undertecknas ska inkludera saval krav som uppfdéljningsmetodik samt konsekvenser av
avvikelser. Langden pa avtal kan ha en avgorande betydelse foér transportdérens majlighet och vilja att
investera i ny teknik och smartare I6sningar. Att inkludera férbattringsmal under avtalsperioden kan
darfor vara ett konstruktivt satt utveckla ett fortroendefullt samarbete som kan leda till sdnkta
kostnader, lagre utslapp etc. Avtalet ska fraimja en professionell relation. Viljan till forbattringar kan
forstarkas genom incitamentsprogram med bonusar och rabatter for saval varuagare som
transportsaljare.

21



Omrade Enhet Krav 2021 Kommentarer

Stracka km Inga
Ledtid h 55
Frekvens n/vecka 5
Kapacitet ton/vecka 100
GHG kg/vecka 1000
Kostnad kr/vecka 20000
ams 1SO 9001
EMS 1SO 14001
TMS 1SO 39001
Farligt gods 1SO 9001 DG
! Sakerhetsradgivare

Utfallsrapportering
Leveransprecision
Ledtidsprecision
Frekvensefterlevnad
Kapacitetsefterlevnad
GHG-efterlevnad
Kostnadsefterlevnad

QMs 1SO 9001 Cerifikat minst andraparts reviderad
EMS 1SO 14001

T™MS 1SO 39001

Farligt gods 1SO 9001 DG !

" Sakerhetsradgivare |Ansvariga personer

Figur 11. Oversiktlig beskrivning av leverantérskrav, hdr en blandning mellan nivékrav och
metodkrav. Detta utgér en enkel mall fér utfallsredovisning.

Internationella transporter styrs ofta av konventioner och éverenskommelser som i pafallande stor
utstrackning paverkar avtalen. Exempel pa detta ar sjofartens Bill of Lading som reglerar de villkor
som transporten sker under och ger rederier friskrivningsmojligheter och begransningar i
ersattningskrav mm. Detta har utvecklat en kultur dar formella avtal manga ganger asidosatts och
ersatts med informella rutiner som omojliggor eller forsvarar beivrande. Detta paverkar fértroende
och relationer mellan parterna pa ett negativt satt och vi tror branschen ar i behov av en slags avtal-
prototyp som tar hojd fér de tre kraven i hallbar logistik och som bor innehalla ratt till ekonomisk
kompensation at bada hall. Alltmer digital upphandling talar ocksa fér att avtalsutformningen bor
formaliseras noggrannare.

5.4 Avrop och lI6pande uppféljning av transportlosningar

Det mest otacksamma for en ambitids transportleverantér ar att kunden inte foljer upp de krav som
stalldes vid upphandlingen eller att de inte reflekterar 6ver de prestanda som inrapporteras. Alltfor
fa varuagare ger detta omrade tillrackliga resurser i form av tid, kompetens och stédjande system.

Uppféljningen i ett strikt affarsmassigt forhallande mellan képare och séljare i kombination med ett
utvecklande samarbete kan ge betydande framsteg. Om denna utveckling aven fordrar stérre
investeringar kan avtalslangd for rimlig avskrivningstid bli foremal for diskussion. Allt detta kan med
fordel inkluderas i avtalet mellan partnerna och att parterna i symbios bidrar till ett utvecklande
forbattringsarbete och innovation. Sattet att na denna symbios ar troligtvis att systematisera
|6pande uppfoljning till relativt bindra avrapporteringar kring avvikelser med forslag pa korrigerande
och forebyggande atgarder. Darmed lamnas rum for mer strategiska samarbeten.

Under vara intervjuer framkom att de mest drivande transportkdparna redan hade etablerat
uppféljningsverktyg genom system som innebar en intern transparens hos transportkdparen kring
utfall och avvikelser. En logistikansvarig person inom inkdp menade skamtsamt att hans
handlingsfrihet nu hade begransats sedan VD ges samma information om hur kostnader, ledtider
och utslapp av vaxthusgaser hade forandrats senaste kvartal.
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Figur 12. Stora Enso CO,e emissions - Network follow up tool dr ett exempel pa féretag som leder
utvecklingen att integrera hdllbarhetsfragor i I6pande verksamhetsstyrning och som férstatt att det
nu dr skarpt ldge. | exemplet redovisas logistik och klimat. Kdlla Stora Enso Sourcing & Logistics.

Utdver att enkla och tillgangliga Bl-system?! gér denna information tillganglig kvarstar den kanske
storsta utmaningen att verifiera rapporterade data. Inom detta omrade fordras ett fortsatt arbete
att utveckla stédjande verktyg for att kunna bekréfta eller ifragasatta inkommande data. Nagra
foretag har satt upp intervall for rimliga utfall vilket gor att data kring utfall bedéms. Detta kan
exempelvis ske genom en kategorisering:

- Grona, dvs helt rimliga och i linje med avtal
- Gula, enligt avtal men nagot orimliga och eventuellt fel, aterkopplas med 6nskan om Gversyn
- ROda, utanfor avtalskrav samt férmodligen inte rimliga. Fordrar extern granskning

Samtliga tre typer av utfallsrapportering bor aven kunna bli foremal for slumpmassig extern
granskning, nagot som tidigare visat sig nédvandigt pa miljoomradet

For att &stadkomma denna utveckling tar NTM?®2 fér ndrvarande fram ett ramverk for hur granskning
av miljodata kan genomféras pa logistikomradet. Malsattningen &r att dessa kan gora det maojligt for
revisionsspecialister att utan specifik logistikkompetens kunna utféra dessa granskningar. Svarast att
granska ar sannolikt policys och riktlinjer som vare sig ar metodkrav eller nivakrav.

5.5 Datasummering i relation till avtalsvillkor

Denna del ar starkt sammankopplad till den I6pande uppfdljningen beskriven i 5.4. Skillnaden &r att i
denna fas ska de data som sammanstélls varderas samt beskriva trender i forhallande till mal och
avtal. Underlaget ska vara en del av det underlag som anvands infor kommande utveckling och
upphandling av logistiklosningar. Det ska dven vara ett underlag for den fortsatta utvecklingen av
varuforsorjningsstrategin.

Genom att gora denna process systematisk och transparent ar vi 6vertygade om att logistik och
varuforsorjning ges ett storre strategiskt utrymme samt att dess inriktning alltmer inkluderar ett
hallbarhetsperspektiv som i stora delar fortfarande saknas.

Viktigt ar att logistikens klimatpaverkan kan reduceras genom systematiska atgarder. Oavsett om
detta drivs genom kundkrav eller legala krav kommer féretag utan mycket ambitiést och konkret
klimatarbete att bedémas som riskfyllda verksamheter ur ett strikt affarsperspektiv eller att deras

11 Business Intelligence
12 www.transportmeasures.org
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prestanda inte tillats av legala skal. Forst att agera med denna grund kommer att vara den finansiella
sektorn tillsammans med forsakringsbolag vilket kommer att paverka foretagsvarderingar

Givet mer tydliga tecken pa klimatférandringar kommer tonlaget skarpas om 6kade dtaganden. Om
vi i detta sammanhang aven beaktar det faktum att nuvarande tillgangliga |6sningar ar begransade i
utbud s kommer detta leda till en “tjurrusning” for att sékra tillgang till atgarder. Exempel kan vara
taglagen, terminalkapacitet eller langsiktiga leverantérskontrakt pa gron el etc.

Kortsiktigt kommer omradet fordra en kompetenshojning pa strategisk niva (foretagsledningar) for
att kunna agera pa ett satt som vidmakthaller kortsiktig Ionsamhet men samtidigt staller om mot
fossilfri och klimatneutral logistik.

5.6 Utvardering & analys av utfall och korrigering av strategier

For att en transportkdpare ska kunna bedriva ett aktivt och handfast arbete for att nd uppstallda
hallbarhetsmal fordras att stodjande system &r integrerat med andra beslutsfattarsystem. Vidare
maste systemet baseras pa tillforlitliga data samt enkelt askadliggora ett nuldge. Sarskilt viktigt och
utmanande ar detta fér omraden som inte tidigare kvantifierats och féljaktligen inte heller varit en
tydlig del av affarsbeslut. Vanligen ar sadana omraden milj6, klimat och socialt ansvar. Det
sistndmnda ar mest svarfangat for en enkel beskrivning med kvantifierande data.

Digitala beslutsfattarstod for hallbar logistik som inkluderar intermodala I6sningar och nar berorda
beslutsfattare inom en organisation ar sdledes fortfarande ovanligt bland transportkdparna. Ett
beslutsfattarstod som dven bygger pa en underliggande systematisk arbetsprocess med en stark
forankring i en hallbar varuforsérjningsstrategi 4r an mer ovanligt.

Saval fungerande systemstéd som en praktiskt omsatt hallbar varuférsorjningsstrategi manifesteras
bast genom att foretagens ledningar pa relevanta nivaer bade efterfragar och ges méjlighet till
|6pande information om logistikens hallbarhetsprestanda.

Avsaknaden av transparens avseende logistikens utveckling mot mer hallbara l6sningar forsvarar ett
systematiskt arbete. Detta ar emellertid nagot som haller pa att dndras. Under arbetet med att
utveckla process och férslag till IT-stéd har vi kommit i kontakt med nagra stigfinnande foretag pa
omradet som uppvisat mycket visiondra men samtidigt operativa och fullt fungerande stédsystem
for upphandling, uppféljning och utvardering av logistiken.

De ledande féretagen utgar fran en genomtankt varuforsorjningsstrategi samt har etablerat en
process som stodjer en mer hallbar logistik och som dven inkluderar systemstéd for [6pande
uppféljning. Kannetecknade for de som driver utvecklingen ar att de lagger stor méda i att integrera
denna information med redan befintliga nyckeltal fér uppféljning. Att etablera en parallell
uppféljning bedéms som kontraproduktiv och ddarmed inget som efterstravas.

Fortsatt sker uppféljning baserat pa leverantorsdata och berdknade modelldata. Orsaken ar att
leverantorer inte alltid har denna information samt att de stundtals redovisar orimliga utfall pa
grund av okunskap. Genom att ha statistiskt baserade data kan dessa dels verifiera leverantorsdata
men ocksa erséatta ofullstdndiga leverantdrsdata. Att fanga tillforlitliga data kring logistikens faktiska
utveckling ar en av flera utmaningar. For detta fordras dven rutiner for verifiering som ar
resurseffektiv.

Slutsatsen ar att utmaningen framst ligger i effektiv datafangst som levererar trovardiga data. Vidare
ar det viktigt att uttolkning av utfall sker med viss forsiktighet. En initial Overtro pa sma forbattringar
kan visa sig bero pa en banal felrapportering. Samtidigt kommer en 6kad transparens pa alla nivaer
att tvinga fram battre systematik och noggrannhet kring datarapporteringen.
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6. Verifiering av process

Under projektets alla faser har hypoteser kring affarslogiken avseende en hallbar varuférsérjning och
tillhérande krav pa hallbara logistiklosningar stotts och blotts. Slutligen landade projektet i den
tidigare presenterade processbeskrivning (se avsnitt 5) som inkluderar fyra separata steg kring
logistikens kontinuerliga utveckling. | denna utgér varuforsorjningsstrategin ett fundamentalt och
permanent centrum och “ledstang” for ovriga processteg kring logistikens utveckling och drift.

Projektet har hela tiden vilat tungt pa de intervjuer som referensgruppens sammansattning
mojliggjort. Darfor beslutades att innan denna processbeskrivning fordjupades skulle dess generella
beskrivning verifieras hos fyra ledande transportkdpare varav tva inte tidigare ingatt i genomférda
intervjuer. De tillkommande aktorerna inkluderades for att erhalla en ”second opinion” utanfor
gruppen av foretag som tillsammans lett fram till existerande processbeskrivning.

Det bor understrykas att samtliga fyra foretag de-facto driver dessa fragestallningar aktivt och
foljaktligen inte kan anses representera en statistiskt utvald grupp av transportkdpare. Samtidigt var
var 6nskan att prova nydanande idéer och hypoteser pa de som ligger framst snarare an att férsoka
Overtyga de som annu inte driver ett systematiskt hallbarhetsarbete.

Verifieringen gick till sa var foreslagna processbeskrivning forst redovisades med sina olika delsteg
och ténkbara vagval. Darefter fick det verifierande foretaget kommentera om var beskrivning liknade
deras arbetsmetodik samt dven komplettera med eventuella olikheter och pa vilket satt dessa skulle
kunna anammas.

Sldende var att alla fyra foretag bekraftade modellen som liknande deras egen, maéjligen att deras
kanske inte alltid hade samma friktionsfria arbetsgang i verkligheten. | foretag forekommer element
av “politik” och sarintressen som kan forsvara harmoniserade processer. Sarskilt nar helt nya
malomraden och tillhérande nyckeltal for hallbarhet introduceras.

Utover den viktigaste slutsatsen att processbeskrivningen bedomdes relevant var ett mycket viktigt
inspel att forsta vidden av hur process och stédjande beslutssystem forses med beslutsregler,
exempelvis policys, som dr konforma med 6vergripande hallbarhetsmal.

Genom att satta sndva ledtidsbegransningar kan intermodala I6sningar omojliggoras,
tidsbegransningar i leverantérskontrakt kan omajliggora leverantdrens investering i fordon med
fornybara drivmedel, frekvenskrav kan omajliggora en forbattrad fyllnadsgrad etc. Sadana anomalier
mellan systemstdden och uttalade mal kan skapa frustration hos de som driver hallbarhetsfragor,
men ocksa motsattningar med traditionalister som driver agendan mot maximal kortsiktig vinst
vilket vanligen ar grunden till motstridighet.

Det bor dock noteras att daven om det finns en del malkonflikter sa finns dven flera fall dar tva skilda
mal kan uppnas med samma atgard. Eftersom foretagen riskerar viss beslutsforvirring internt med
motstridiga mal forekommer det att foretag satter en intern kostnad pa effekter som inte finns idag,
exempelvis utslapp av vaxthusgaser, vilket darmed kan férandra systemens spelregler i ratt riktning.
For att andra beslutsfattares beteenden forekommer det att bonussystem for logistikchefer gérs om
och kompletteras med att dven inkludera minskade utslapp av vaxthusgaser eller antalet
trafikincidenter.

Sammantaget bedémdes projektets processbeskrivning allmangiltig och anvandbar. Den utgor dven
en robust beskrivning fran vilken digitala beslutsfattarstod kan utvecklas. Det kommer emellertid
alltid att kravas foretagsspecifika korrigeringar och anpassningar. En process eller ett systemstod
utan forankring kommer att “rundas”. Det ar darfor viktigt att foéretagsledningen dikterar
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varuforsorjningsstrategin pa ett sddant satt att malnivaer genom arbetsmetodik gérs rimligt nabara
och inte bara utopiska for att blidka yttre och potentiellt uppblasta samhallsforvantningar. Faktum ar
att lagre malnivaer med en uttalad 6nskan om individuella interna initiativ och férslag om
forbattringar kan stimulera till mer langtgaende forankrade framsteg an radikala malsattningar fran
foretagsledningen.

7. IT-stod for hallbara transportlosningar

| kapitel 5 har vi beskrivit processen for mer hallbara transportldsningar vilket ar projektets forsta
leverans. Den andra leveransen utgors nedan genom ett forslag pa hur ett IT-stod for att
astadkomma och vidmakthalla hallbara och intermodala transportlésningar.

Initialt var malsattningen att utforma och leverera ett fungerande IT-verktyg, men efterhand som
projektet fortskred visade det sig att processen, engagemanget och trovardighet hos medverkande
aktérer var minst lika viktigt som ett IT-verktyg. En medarbetare och respondent i vara intervjuer av
varudgare papekade tidigt att verkligt engagemang kan vara svart att astadkomma. Han tydliggjorde
sin podng med en dikt om traditionellt hyckleri ¥ i transportbranschen som satter fingret pa den
kanske mest vasentliga utmaningen for hallbara transportlosningar;

Hycklaren
Din policy verkar bra, jag lovar och svdr,
Men nar man lyfter pa locket finns ingenting dar.
Du &r sakert lycklig och glad,
Bara du far ha din falska fasad.

Du pratar om miljon men det ar bara hyckleri,
jag hoppas anda att lyckan star dig bi.
Det &r pengar som ar din stora drift,
Miljon far vara glad om den endast far lift.

Att bevara naturen finns bara i tanken,
Det viktiga till slut & vad som finns pa banken.
Dina kunder borja stalla krav att du ska visa vad du gor,
forst latsas du att du bara inte hor.

Nér de trycker pa igen sa far du panik,
Du vander dig till vem som helst som hor dina skrik.
Det finns foretag som jobbar med sant har,
de tar dina pengar for att dolja vem du ar.

De réknar ut dina frakter efter en schablon
Och skickar en faktura for en knapp miljon
Nu kan du visa upp hur bra allt ska bli
Bade du och din kund har fatt ryggen fri.
Du tror verkligen att nu &r du fri
Men allt &r bara ett javla hyckleri.
Varuégarmedlem i referensgruppen 2020-12-01

Ovan nagot cyniska men tyvarr hogst relevanta beskrivning av utmaningen kring hallbara
transportldsningar visar att verkliga och varaktiga framsteg endast kan astadkommas om de ger
ekonomisk vinning eller tvingas fram av legala krav.

13 En hycklare eller hypokrit predikar om en sarskild tro, religion eller livsstil, utan att sjalv folja eller tro
pa det personen sjalv foresprakar.
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Ett IT-baserat beslutsfattarstod for hallbara transporter maste saledes omfatta hela spektret av
hallbarhet for att vara anvandbart. Vidare kommer anvandarens beaktande av icke monetara nyttor
formodligen drivas av legala krav samt skatter och avgifter, som med andra ord maste synas i
beslutsfattarstodets utfall.

Utmaningen for lagstiftare ar dock delvis desamma som for féretag, dvs. alltfor tuffa lagkrav eller
hoga skatter flyttar marknadens aktérer till andra regioner. Darmed forsvinner arbetstillfallen och
skatteintakter vilket gor nationella och regionala politiker forsiktiga med langtgaende atgarder. Lite
av ett "Moment 22”.

Sammantaget maste ett beslutsfattarstod for hallbara transportldsningar:

- Vara enkelt och intuitivt for anvandaren

- Inkludera hela spektret av hallbarhetsaspekter

- Beskriva resultat som stammer med verklighet

- Kunna integreras med andra IT-stod

- For spridning och anvandning inkludera géllande och kommande lagkrav, avgifter och skatter

7.1 Utformning & upphandling av transportldsning

Var grund till systemdesign bygger pa de fyra processteg vi bedomer mest vasentliga for att
astadkomma hallbara logistiklosningar. Dessa processteg ar samtliga knutna till gillande uttalad eller
formodad varuforsorjningsstrategi.

%. Sammanstallning
av utfall med
aterkoppling till
transportleverantor

1. Utformning &
upphandling av
transportl6sning

Varufér-
sorjnings-
strategi
3. Avrop och 2. Avtal med
|I6pande transportleverantor
uppfoljning av om villkor och
utforda transporter riktlinjer

Med kdannedom om det mycket spridda kunskapslaget hos varudgare kring hallbar logistik, som
spanner fran mycket initierade experter till noviser som precis borjat fundera pa omradet fordras ett
enkelt systemstdd, men som ger mojlighet att utvecklas till ett avancerat beslutsstod. Erfarenheten
ar att noviser som borjar utforska omradet och omsétta det i praktisk handling mycket snabbt 6nskar
mer och djupare stod for att kunna dstadkomma foérbattringar. Detta spann har vi tagit som grund
for vart forslag till systemdesign.
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Tool box
(Drag and drop to design field)

Shipper

Consignee

Single mode termina

lljjmce

Multi mode termina

Warehouse

Sea transport

Rail transport

Road Transport

Air transport

Design field
Add new route? Y/N

Route Link 1

Link 2

Link 3

Link 4

Link 5

Link 6

Estimated results

Inledningsvis redovisas tillgéngliga verktyg med vilka kunden kan bygga relevanta logistikkedjor

genom att dra tillgéngliga komponenter i arbetsfiltet till héger.

Tool box
(Drag and drop to design field)

Shipper

Consignee

Single mode terminal

l1jmoe

Multi mode termina

Warehouse

Sea transport
Rail transport

Road Transport

Air transport

Design field
Add optional route? Y/N

Route Link 1

: @

Link 2

Link 3

Link 4

Link 5

Link 6

Estimated results

Ndr anvdndaren Idgger till komponenter kan man direkt eller senare specificera dess innehdll eller
bara Idta grundinstéliningar kvarstd En sddan utveckling gors Iémpligast nér hela kedjan dr férdig
och dialog férs med aktuella underleverantérer. Att precisera data fér “byggstenar” innebdir
exempelvis kraven for leveranstider etc.
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Tool box
(Drag and drop to design field)

Shipper

Consignee

Single mode termina

Multi mode termina

Warehouse

Sea transport

Rail transport

Design field
Add optional route? Y/N

Route i Link 1 Link 2 Link 3 Link 4 Link 5 Link 6
Estimated results
Arrival Sustainability outcome
Cargo [ton] Share Mo| Tu |We| Th| Fr | Sa | Su |dept/week|Lead time [h]] Cost [Eur] GHG [kg] |MS-score|
Route 1 24500 100% 12 12 12 3 17:00:00 30437292 | 1886378 38%
Total 24500 100% 12 12|16 12 30437292 | 1886378 38%

Road Transport

l118oe

Air transport

Sad snart en process har start, transportlésning med slutpunkt ges ett utfall. Resultatets precision

styrs av de indata som angetts. Utan vidare precisering dr resultatet baserat pd default data

Tool box
(Drag and drop to design field)

Shipper

Consignee

Single mode termina

Multi mode termina

Warehouse

Sea transport

Rail transport

Design field
Add optional route? Y/N
Route ; Link 1 Link 2 Link 3 ; Link 4 Link 5 Link 6
Estimated results
Arrival Sustainability outcome
Cargo [ton] Share Mo| Tu |We| Th| Fr | Sa | Su |dept/week|Lead time [h]] Cost [Eur] GHG [kg] |MS-score|

Route 1 24500 100% 12 12 12 B] 17:00:00 30437292 | 1886378 38%
Total 24500 100% 12 12|16 12 30437292 | 1886378 38%

Road Transport

L 1|moe

Air transport

Nér mottagare lagts till fér en logistikkedja ér en fullstdndig I6sning angiven

29



Stavanaer N
ra
Nor¥.oping

Karta Satellit Es -~ 4

Kristiansands o Ostersjon Saaremaa Pérnu Te
kommun Inkdping
o
Géteborg f/\\
o o
Bords
Gotland
Vendsyssel
Alborg Ri
iga
y &% Lettlan
|
ATEUS /Hﬁ/ L B i D )
Siauliai
Kopenhamn Klaigéda
Danmark Litauen
Sjeelland
Fyn
Kaliningrad Kauo“as oo f
o KanuHunrpag Vilnius
Gdynia 9 ]
Kiel o
o o
Rostock Gdanisk
Lﬁ%eck Olsgtyn @
Hrodna
Han:)burg . opfodna
oSzczecin x
Bremen Bydggszcz BIE'%S!O'(
(e}
: Polen +
Amsterdam r‘—J Hannover Be.rlm Pozna@
® o oWolfsburg Warszawa
'y —

Brest
°Bpact

toédz
Kartdata ©2021 GeoBasis-DE/BKG (©2009), Google, Inst. Geogr. Nacional  Anvandarvillkor

o
Braunschweig oMagdeburg

élgdgqélﬁ%ggéna

Nartrond

For att bdttre forsta I6ningens utformning kan den betraktas i en kart-vy.

Tool box Design field
(Drag and drop to design field) Add optional route? Y/N
Route | Link 1 Link 2 Link 3 : Link 4 Link 5 Link 6
Shipper ‘ i :
1
Consignee‘

Single mode termina

D=
=

® ¢
: @ ?
 0—0—0—0—0 0

Estimated results

Multi mode termina

Warehouse

Sea transport

Arrival Sustainability outcome
Rail transport Cargo [ton] Share Tu|We| Th| Fr | Sa|Su |dept/week|Lead time [h]] Cost [Eur] GHG [kg] |MS-score|
Route 1 10000 \ 41% 12 12 12 3 17:00:00 | 12423385 | 769950 38%
Route 2 14000 57% 16 1 50:00:00 | 4929813 522 875 53%
Road Transport Route 3 500 2% 16 1 05:00:00 | 3700000 | 400000 | 40%
Total 24500 100% 12 12|16 12 21053198 1692 825

| 1180@

Air transport

Ett fléde frdn en avséindare till en mottagare har ofta flera ténkbara transportlésningar for att
sdkerstdilla tillférlitlighet, redundans samt pris, | detta fall har varuégaren valt tre parallella I6sningar
vars andel av totalt transportarbete anges.
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Alla rutter beskrivs dven i kart-vy for att se och battre forsta hur 16sningen faktiskt sker.

Configure road link 1

O 000
00 - (0] 00
Road link 1 Default | Adapted |[Comments
Transport volume [ton] 10000 10000
Distance [km] 480 480
Capacity [ton] 26 44 Special permit in Germany and Poland for 64t
Cost [€/tkm] 1,00 0,81
FC [I/km] 0,38 0,41
FQgne [8/1] 2850 2850
Lfw [%] 60% 70%
CO2e [g/tkm] 69 38
Transport activity [tkm] 4800000 | 4800000
Cost [€] 4615385 | 3896104
Lead time [h] 06:00:00 | 06:00:00
CO2e [kg] 333231 182104
Risk exposure share [%] 35%
Management system score [%] 25% 53% |Forwarder X

Varje nod och ldnk kan modifieras med mer verkliga data baserat pa en férhandling och diskussion
med leverantérer. | detta fall ett dkeri utifran “default data” som tillhandahdlls av systemstéd. |
detta fall innebdr leverantérens l6sning att framférallt utsldpp av véixthusgaser reduceras genom att

kéra med stérre fordon med hégre fyllnadsgrad.
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Area Systematic work Status Result |Comments
Finance Relevance (if n/a motivate) |Yes 1
Policy & routines Yes 1
Cerificate 1 Tripple A 1
Cerificate 2 Other* 1
Specify other in comments Star x by y
Audits Third part 1
Quality Relevance Select 1
Policy & routines Yes 1
Cerificate 1 1SO 9001 1
Cerificate 2 Select 0
Specify other
Audits Third part 1
Risk assesment Relevance Not applicable (n/a) 0 We have no risks
Policy & routines Select 0
Cerificate 1 Select 0
Cerificate 2 Select 0
Specify other
Audits Select 0
Dangerous goods |Relevance Not applicable (n/a) 0 We do not transport dangerous goods, see policy
Policy & routines Select 0
Cerificate 1 Select 0
Cerificate 2 Select 0
Specify other
Audits Select 0
Environment Relevance Select 1
Policy & routines Yes 1
Cerificate 1 I1SO 14001 1
Cerificate 2 Select 0
Specify other
Audits Select 0
Traffic safety Relevance Select 1
Policy & routines Select 0
Cerificate 1 Select 0
Cerificate 2 Select 0
Specify other
Audits Select 0
Working conditions [Relevance Select 1
Policy & routines Select 0
Cerificate 1 Select 0
Cerificate 2 Select 0
Specify other
Audits Select 0
Total 53%

Leverantérers ledningssystem kring hdllbar logistik inkluderas genom att de beskriver inom vilka

omrdde de bedriver ett systematiskt férbéttringsarbete. Virderingen av utfall sker baserat pd deras
andel aktiviteter inom relevanta omrdden.
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Tool box
(Drag and drop to design field)

Design field
Add optional route? Y/N

Route i Link 1

Link 2 | Link 3 | Link 4 Link 5 Link 6

Shipper

Consignee

o—0—0 @

Single mode termina

Multi mode termina

Warehouse

Estimated results
Sea transport

Cargo [ton] Share
Routel | 10000 | 41%

Rail transport

Route 2 14000 57%
Road Transport Route 3 500 2%
Total 24500 100%

Air transport

| 1180@

Sustainability outcome

Lead time [h] Cost [Eur] GHG [kg] |MS-score]
17:00:00 12 423 385 769 950 38%
50:00:00 4929 813 522 875 53%
05:00:00 3700 000 400 000 40%

21053198 1692 825

Baserat pd en stipulerad I6sning enligt ovan ges ett forvéntat utfall som efter tinkbara modifieringar
kan férbdttras. Mdlsdttningen dr dven att denna nuldgespresentation ska kunna ges mer
overskadligt och intuitivt enligt nedanstdende férslag som beskriver en varudigares mélambition.
Notera att nedanstdende redovisning endast beskriver relativa utsldpp. En fullsténdig redovisning

bér omfatta absoluta och relativa utsldpp.

Energy use
M, [MIftkm]

<

S

"

<0.

Fiskeby total target <08

Green house gases
CO,e,, [g/tkm]

—

<10

<16

>
S

| A

<128

<25,6

Klimatutfall mer populéirt beskrivet i en “kylskGpsmodell”

<40
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Norrkoéping till Madrid

Offertunderlag Offerter
Omrade Enhet Krav 2021 Viag Intermodal kortsjo
Stracka km Inga 2780 2868
Ledtid h 55

Frekvens n/vecka 5

Kapacitet | ton/vecka 100

GHG kg/vecka 8340

Kostnad kr/vecka 20000

QMs Y/N 1ISO 9001 Y Y
EMS " ISO 14001 Y Y
TMS " ISO 39001 n/a
Farligt

gods " ISO 9001 DG

" " Sakerhetsradgivare Y Y

Madlsdttningen med systemstédets dr att det fér varudgaren ska méjliggéra egna férkalkyler for att
estimera rimliga krav som sedan kan matchas av underleverantérers erbjudande. | detta steg har
varudgaren under en upphandling bérjar underséka alternativa I6sningar i férhéllande till en ren
vdglésning. Som synes innebdr en vigbaserad transport kortare ledtider samt stérre frekvens, men
den dr dven dyrare och sldpper ut mer vixthusgaser. Uppnddda krav dr gréna, ej uppnddda krav dr
réda samt gulamarkerade krav bedéms ok trots att de inte fullt stimmer med malformuleringar.

De omraden som bér diskuteras pd basis av egna forkalkyler med logistikleverantér dr:

- Ruttplanering/optimeringskrav (Ledtider, kapacitet, kostnader, utsldpp,
transportleverantérer (carriers) och deras systematiska férbdttringsarbete

7.2 Avtal med transportleverantér om villkor och riktlinjer

7. Sammanstallning
av utfall med
aterkoppling till
transportleverantér

1. Utformning &
upphandling av
transportlésning

Varufér-
sorjnings-
strategi
3. Avrop och /2. Avtal med
lI6pande transportleverantor
uppfdljning av om villkor och
utforda transporter riktlinjer

Avtal ar ett affarskritiskt verktyg som dessvarre inte alltid fullt ut genomarbetas ordentligt och
darmed ej fullt ut reflekterar exakt vad som skall levereras, hur det skall efterlevas och vilka
eventuella konsekvenser som skall folja. | synnerhet géller detta internationella transporter dar
avtalspart kan vara part utanfor Sveriges gréanser och dar internationella konventioner ar styrande
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for vilka villkor som verkar mellan olika transportslag. Men avtal formar kadrnan av relationen mellan
séljare och kdpare varfor det bor laggas rejalt med omsorg att fa tydligt kommersiellt avtal till stand
mellan parterna och att det &r sa foretagsanpassat som majligt. Har finns viss hjalp att fa i form av
bland annat branschférbund men 6verraskande lite av genomarbetat material.

Nar det géller avtalstid kraver utveckling ofta investeringar, ofta bade i tid, kompetens, teknik och
system. For investeringar som ar specifika for ett uppdrag, blir alltfor korta avtalsperioder en
affarsrisk for leverantoren. For bada parter minskar det ocksa utvecklingsincitamenten, om man vet
att man snart star infor en ny upphandling. Det mest konkreta kan handla om investeringar i
tillgangar som ar specifika for uppdraget, dar leverantéren tar stora ekonomiska risker om
avtalstiden ar kort eller utnyttjandegraden inom uppdraget liten. Medger inte forutsattningarna
tillrackliga avtalstider, kan man s6ka andra vagar att minska risker, t ex genom att kunden tar
investeringen i specifika tillgangar eller utrustning som behoévs fér uppdraget eller genom
samhandling med andra aktorer. Vad géller kvalitet och effektivitet i processer och floden i
allménhet, ar det ofta sa att vasentlig utveckling sker i relationer! Kortsiktiga prisfokuserade avtal
med pressade marginaler ger sallan utrymme for utveckling utan skapar helt andra drivkrafter. Det
ar ett kant problem inom logistiken att det ar latt att mata priser men inte kvalitetsbristkostnader
eller kostnader kopplade till ineffektivitet i floden. Langre avtalsperioder kan vara en viktig
forutsattning for fortroendefull samverkan och gemensamma mal om effektivitet och fossilfrihet.
Hog fyllnadsgrad i ett transportnatverk forutsatter ofta att transportéren kan skapa upplagg dar flera
kunder ingar med sina volymer (undvika tomkdrningar). Korta avtalstider bidrar till att sadana
upplédgg ar svarare att skapa och néar en transport faller bort, sa faller hela upplagget. Pa sa satt sa
gor strategin som ar tankt att pressa ner priser, i sjalva verket att kostnaderna for transporterna
Okar.

Omrade Enhet Krav 2021 Kommentarer
Stracka km Inga

Ledtid h 55
Frekvens n/vecka 5
Kapacitet ton/vecka 100

GHG kg/vecka 1000
Kostnad kr/vecka 20000

ams 1SO 9001

EMS 1SO 14001
TMS 1SO 39001
Farligt gods 1SO 9001 DG

" Sakerhetsradgivare

Utfallsrapportering
Leveransprecision
Ledtidsprecision
Frekvensefterlevnad
Kapacitetsefterlevnad
GHG-efterlevnad
Kostnadsefterlevnad

ams 1SO 9001 Cerifikat minst andraparts reviderad
EMS 1SO 14001
T™MS 1SO 39001

Farligt gods 1SO 9001 DG
! Sakerhetsradgivare |Ansvariga personer

Exempel pa avtalsbilaga
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0 000
Road link 1 Default | Adapted |Settings for agreement and follow up
Transport volume [ton] 10000 10000 |Volume comittment
Distance [km] 480 480
Capacity [ton] 26 44 Special permit in Germany and Poland for 64t
Cost [€/tkm] 1,00 0,81 [2021
FC [I/km] 0,38 0,4 Driver follow up scheme agreement
FQgre [g/1] 2850 2000 |Biodiesel to 30%
Lfw [%] 60% 70% |Transparency on shipment frequency
CO2e [g/tkm] 69 26
Transport activity [tkm] 4800000 | 4800000
Cost [€] 4615385 | 3896104
Lead time [h] 06:00:00 | 06:00:00
C02e [ke] 333231 | 124675
Risk exposure share [%] 35% 35%
Management system score [%] 25% 53% |Target level by end of 2021

Ett exempel pG anpassade villkor som avtalas fér vigtransporter i férhdllande till initiala defaultdata.

7.3 Avrop och |6pande uppfdljning av utférda transporter

/. Sammanstallning
av utfall med
aterkoppling till
transportleverantor

1. Utformning &
upphandling av
transportlosning

Varufér-

sorjnings-
strategi
3. Avrop och\. 2. Avtal med
I6pande transportleverantor
uppfoljning av om villkor och
utférda transporter riktlinjer

\

Under pagdende avtalsperiod med I6pande verksamhet och genomférda transporter fordras
avstamningar med leverantérer om deras tjanster tillhandahallits enligt avtal. Detta kan pakallas vid
avvikelser eller goras forebyggande efter viss systematik och statistiskt urval.

Utan en forvantan och systematik i uppfoljningen kommer I6sningen sannolikt inte att leva upp till
de krav som stéllts. Det finns tyvarr manga exempel pa hur transportleverantorer sjélva eller via
anlitade underleverantorer inte genomfor transporttjansterna enligt avtal. Det kan réra sig om
basala tidskrav, men dven typ av bransle, eller ratt utrustning och lastsakring.

Detta innebar att uppfdljning ar avgérande for systematiska och langsiktiga framsteg enligt mal och
en 6vergripande varuférsorjningsstrategi. Utmaningen kring uppféljningen ar att allokera tillrdackliga
resurser som aven har kompetens att granska specifika detaljer.
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Det férekommer att varuagaren koper externa tjanster for revision av underleverantorer, vilket har
fordelar men ocksa kan signalera ett mindre engagemang. Ledande varuagare pa transport- och
logistikuppféljning har egna experter som regelbundet bestker transportleverantorer.

Ett annat alternativ som vanligen sker for mer 6vergripande uppféljning av ett systematiskt arbete ar
via certifiering av tredje part. Fordelen med denna systematik ar att revision inte behover ske av
varje transportképare utan de kan forlita sig pa certifikatets giltighet. Nackdelen &r att dessa
revisioner endast ger dvergripande svar om systematiken hos leverantoéren fungerar och inte
nodvandigtvis att prestanda forbattrats.

Det finns dven en avvdgning mellan metoduppfdljning och nivauppfoljning. Enkelt kan det
exemplifieras genom att krdva kompetenshojning kring “eco driving” for samtliga chaufférer
(metod). Enkelt att mata och folja upp. Det sdger emellertid inget om bransleférbrukningen faktiskt
minskats. Mer relevant ar att ange en accepterad bransleférbrukning och férvantad minskning.
Denna underséker inte hur detta dstadkoms, men ar mer relevant fast svarare att folja upp.

Ovan ett exempel som visar pa utmaningar kring nivakrav. | avtal med transportleverantér har denna
utlovat en viss inblandning av biodiesel som reducerar utslappen av klimatgaser. Utmaningen ar att
ifragasatta och erhalla dokumentation som visar att transportoren inte klarade att handla upp
tillracklig mangd biodiesel (HVO). Istallet for emissionsfaktorn 27 g/tkm blev utfallet 32 g/tkm.

Biodiesel alert example — Road link 1
Baseline diesel: 2850 g/l => 38 g/tkm
Agreement 2021; 2000 g/l => 27 g/tkm
Lack of non-palm oil based HVO

Actual diesel blend; 2400 g/1 => 32 g/tkm

Ovan ett exempel som visar pa utmaningar kring nivdkrav. | avtal med transportleverantér har denna
utlovat en viss inblandning av biodiesel som reducerar utsléppen av klimatgaser. Utmaningen dr att
ifragasdtta och erhdlla dokumentation som visar att transportéren inte klarade att handla upp
tillréicklig méngd biodiesel (HVO). Istdllet fér emissionsfaktorn 27 g/tkm blev utfallet 32 g/tkm.
Konsekvenserna av avvikelser bér stipuleras i avtal.
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7.4. Sammanstallning av utfall med aterkoppling till transportleverantor
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| korthet ska en effektiv uppféljning inkludera tre variabler:

1) Effektivitet (Storlek pa den relativa kostnaden eller antal incidenter per km etc)
2) Effekt (Pa arsbasis, Storlek pa den totala kostnaden eller totalt antal incidenter)
3) Hur stor ar effektivitets- och effektforandringen i férhallande till féregaende period

Pa basis av denna redovisning pa samtliga malomraden ska sammanstallningen redovisa
underliggande orsaker samt foresla lampliga forstarkande eller korrigerande atgarder. De foretag
som driver ett sadant systematiskt forbattringsarbete redovisar vanligen utfall pa en évergripande
niva for att sedan mojliggora fordjupningar pa specifika omraden. Vanligen innebar uppfoljningen att
problemomraden analyseras djupare. Exempelvis varfor blev kostnaden tre ganger stérre an plan?

Att dven lyfta fram goda framgangsrika exempel vid uppféljning &r bra. De goda exemplens makt
med ett erkdnnande till berorda parter dr nagot som ofta gloms i en problemlésande miljo. Det &r
viktigt att skapa en positiv atmosfar kring uppféljningsprocessen.

En stor del av uppfdljning bor vara att analysera ett nuldge och fundera hur detta kan forbattras. Att
involvera inblandade parter ar vasentligt for saval djupare kunskap, erhalla goda idéer men kanske
framforallt for att etablera forankring genom delaktighet i kommande forbattringsatgarder
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O 000
. |
— Eﬁ»‘
O 00 - 00 000
Road link 1 Default | Adapted |Settings for agreement and follow up
Transport volume [ton] 10000 10000 |Volume comittment
Distance [km] 480 480
Capacity [ton] 26 44 Special permit in Germany and Poland for 64t
Cost [€/tkm] 1,00 0,81 was agreed for 2021
FC [I/km] 0,38 0,4 was agreed driver follow up scheme agreement
FQge [8/1] 2850 2000 was agreed Biodiesel to 15%
Lfw [%] 60% Transparency on shipment frequency
CO2e [g/tkm] 69
Transport activity [tkm] 4800000 | 4800000
Cost [€] 4615385 3896104 was agreed
Lead time [h] 06:00:00 | 06:00:00
CO2e [kg] 333231 134026 was agreed
Risk exposure share [%] 35% 35%
Management system score [%] 25% 53% |Target level by end of 2021

| ovanstdende exempel har uppféliningen férdjupats kring en végtransportlésning vars utfall pa flera
mdlomrdden avviker negativt (rétt) frén éverenskomna mal. Fortsatt arbete kan innebdra fler
aktiviteter eller att mdlsdttningar revideras.

Energy use Green house gases
M, [MItkm] CO,e,, [g/tkm]

<0.2 <5

Company total target

<16 <40

Det kan dven vara pd sin plats att presentera en évergripande redovisning av utfall enligt
ovanstdende exempel.

7.5 Slutsatser av IT stod

Ett anvandbart IT-stod fordrar att det bygger pa relevanta och tillférlitliga data. Vidare bér det vara
enkelt och intuitivt for anvandaren. Det maste leverera det som efterfragas av dess anvandare. |
detta fall 6verskadlig redovisning av halbarhetsprestanda som stodjer saval I6pande som taktisk
logistikutveckling. Det ska dven stodja den strategiska logistikutvecklingen kopplat till
varuforsorjningsstrategin. Slutligen och pa sikt kanske dn mer viktigt ar formaga att integreras i
befintliga affarsstédjande system. Utan denna majlighet bedémer vi att systemets langsiktiga
livskraft ar begransad.
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8. Samlade slutsatser

Etablering av hallbar logistik ar inget projekt med ett slut utan en standigt pagaende process som
paverkas av en rad férandringar avseende funktion och krav. Ett beslutsfattarstod ska darfor
mojliggora ett storre fokus pa logistikens utvecklingsprocess och inte bli en férevandning for att
undvika ett djupare engagemang. Alla som agerat inom logistikverksamheter vet att det &r summan
av alla sma detaljer som gor resultatet, vilket darfor fordrar standig vaksamhet med ett operativt,
taktiskt och strategiskt fokus. Bristande fokus riskerar alltid att logistiken driver ivag i oonskad
riktning. En utveckling i dnskad riktning fordrar...

... beaktande av EUs klimatarbete och krav for transport och logistik, globala trender och effekter av
COVID-19. Sammantaget stdller dessa faktorer helt nya och hardare krav pa dgare, foretagsledning
och affarsmodeller. En passiv hallning pa dessa omraden kommer leder till kommersiella forlorare.

... att processen for hallbara logistiklésningar inom affarsdrivande foretag bérjar hos dgare och
foretagsledning och lampligen utgar ifran en varuforsorjningsstrategi. Denna bor formas utifran ett
helhetsperspektiv och i foretagets ledningsgrupp, inklusive logistikledning. Utformningen av
varuforsorjningsstrategin anger foretagets ambitionsniva nar det géller risk, paverkan, kontroll och
systematiskt arbete for hallbara logistiklosningar.

... att varuforsorjningsstrategin ges konkret paverkan pa logistikens utvecklingsprocess med tydliga
malangivelser vars verkstallighet kan starkas genom implementering av interna styrmedel,
exempelvis policys.

... att foretagets logistikledning dger varuforsorjningsstrategins genomforande, uppféljning och
aterkoppling. Som en konsekvens av det maste logistikledningen ocksa utrustas med motsvarande
resurser, mandat och auktoritet.

... en effektiv och robust datafangst fran logistikverksamhetens alla delar med relevanta och
tillforlitliga data som mojliggor ett IT-baserat beslutsfattarstod for intermodala logistiklosningar

... att etableringen av ett IT-baserat affarsstod for hallbara logistikldsningar kan integreras i 6vriga
existerande affarsstod hos varuagaren. Det ar dven viktigt att undvika en dvertro pa systemstod.
Visserligen raknar datorer sallan fel eller ger oriktig vagledning, MEN ofta blir svaret fel pa grund av
felaktiga indata, felformulerad fraga eller att beslutsregler i systemstod ansatts pa ett orimligt satt
som omojliggdr en mer hallbar |6sning.

... upprattandet och uppféljning av avtal med logistikleverantdrer som ofta ar en svag lank bl.a. inom
sjofarten ges en storre systematik for att undvika avtalslosa relationer. Utformning, 6msesidigt
utvecklingsarbete, avtalets langd samt grundlaggande formalisering ar aspekter som bor forstarkas.

... att stodsystem som redan finns idag hos ett fatal stora varudgare utvecklas och forbattras i
samverkan for att sedan introduceras hos flera varuégare. Aven sma och medelstora foéretag. Det
finns ett behov for fortsatt arbete kring ett fungerande beslutsfattarstéd som kan integreras med
varudgarnas ovriga affarssystem

... forankring av verkliga behov och pa basis av detta beskriva en relevant och kontinuerlig
arbetsprocess som dven kan stddjas av ett IT-baserat beslutsfattarstdd. Projektets referensgrupp har
uttryckt sitt gillande kring saval process som skiss pa stodsystemens funktioner.

... etablering av organisation och rutiner fér kontinuerlig uppdatering av kommande IT-st6d samt
uppdatering av nddvandiga underliggande data, exempelvis miljédata fran NTM och andra
specialistorganisationer for 6vriga hallbarhetsomraden.
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Bilaga 1

Intressent Atgardsomrade Uppféljning
Agare Langsiktig avkastning Rullande 10 ar
Riskférebyggande atgarder Riskanalys med
atgardsprogram med
korrigerande och
forebyggande atgardsprogram
Kunder Leveranskvalitet Ledtid, leveranstid &

avvikelser

Nojd Kundindex

Stodjande ledningssystem med
korrigerande och
forebyggande atgardsprogram

Stold och vandalism

Incidentredovisning med
korrigerande och
forebyggande atgardsprogram

Partners och
leverantorer

Fakturabetalning inom rimlig tid

Tid och avvikelser

Utvecklande samarbeten

No6jd-Leverantorsindex

Medarbetare

Arbetsklimat

No6jd — Medarbetarindex

Stédjande ledningssystem

Lon och arbetsvillkor

Branschpraxis

Personlig utveckling och karriar

Utvecklingsprogram

Ovriga medborgare

Olycksforebyggande arbete

Incidentrapportering med
korrigerande och
forebyggande

Utslapp till luft, vatten och mark

Altruistisk stottning av svaga i
samhallet utan marknadsforing

Stodjande ledningssystem

Myndigheter

Lagefterlevnad

Betalning av skatter och avgifter

Kontrollrutiner
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