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Förord 

Detta examensarbete har utförts på utbildningen Flygtransport och Logistik på Linköpings 

Universitet, Campus Norrköping. Examensarbetet har pågått från mars 2021 till juni 2021 

och omfattar 16 högskolepoäng. Examensarbetet har utförts på ett infrastrukturföretag inom 

flygsektorn vid namn Independent Business Group (IBG), och vi vill tacka vår handledare på 

företaget som både givit oss råd kring examensarbetet och information som varit till nytta, 

men även idén till examensarbetet. Vi skulle också vilja rikta ett tack till samtliga 

organisationer som ställt upp på intervjuer och gjort det möjligt för oss att genomföra studien. 

Slutligen vill vi tacka vår handledare på institutionen för teknik och naturvetenskap (ITN), 

Tobias Andersson Granberg som givit oss vägledning genom hela examensarbetet och 

konstruktiv kritik som möjliggjort att vi kommit vidare med examensarbetet och utvecklats.   
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Sammanfattning 
Det finns idag ett växande behov av mobilitet samt en fortsatt urbanisering i världen vilket 

leder till vissa utmaningar för framtidens logistik och transporter. Utmaningarna handlar om 

att möta det ökande behovet av att transportera människor och paket utan att bidra till mer 

trängsel på vägarna. Det finns ett visat intresse för Urban Air Mobility samt luftburna 

leveranser med drönare, och användandet av dessa tjänster skulle kunna vara en del av 

lösningen på de framtida problemen. För att detta skall vara möjligt behöver många olika 

aktörer involveras, men det behöver även finnas ett visat intresse samt en vilja till att ersätta 

vissa nuvarande leveranser med drönare. 

Examensarbetets syfte var därför att undersöka intresset för drönarleveranser i Östergötland 

med utgångspunkt från Norrköping Airport. Syftet inkluderade även en undersökning av hur 

drönarbaserade leveranser skulle kunna gynna olika organisationer. Detta för att utreda den 

framtida efterfrågan på drönarleveranser i regionen. Under examensarbetets gång har teori 

kring bland annat leveranser, drönare, luftrum, regler samt drönares kapacitet samlats in. De 

metoder som använts i examensarbetet är en litteraturstudie, intervjuer samt en fallstudie. 

Intresset för drönarleveranser har identifierats genom ett antal semistrukturerade intervjuer 

med tre olika industriföretag samt Region Östergötland. Möjligheten till att koppla samman 

drönartrafik med Norrköping Airport har även undersökts genom en intervju med 

flygplatsens VD. För att djupare svara till hur drönarbaserade leveranser skulle kunna gynna 

olika organisationer har en fallstudie bestående av två olika fall genomförts. Med hjälp av 

teori och tidigare forskning funnen genom litteraturstudien har det empiriska materialet 

analyserats. Utifrån intervjuerna kunde ett intresse identifieras, men med vissa tveksamheter 

kring drönares kapacitet och säkerhet. Det visade intresset handlade främst om drönares 

förmåga till snabba leveranser, men varierade i det avseendet att vissa organisationer var 

intresserade av inkommande gods och andra av utgående gods. Fallstudiens resultat visade att 

företagen, till viss del, kan gynnas genom tids- och ekonomiska besparingar av att byta ut 

vissa nuvarande leveranser mot drönarbaserade leveranser. 

De slutsatser som gjorts i examensarbetet är att drönare lämpar sig för leverans av små och 

lätta produkter förpackade i paket, att det finns ett visat intresse för drönarleveranser i 

Östergötland samt att organisationerna framför allt kan gynnas av drönarleveranser utifrån 

tidsaspekten genom att få eller leverera produkter snabbare än andra transportmedel. 
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Abstract 
Today, there is a growing need for mobility and continued urbanization in the world, which 

leads to certain challenges for the logistic and transport of the future. The challenges are 

about meeting the growing need to transport people and packages without contributing to 

more congestion on the roads. There is a shown interest in Urban Air Mobility as well as 

airborne deliveries with drones, and the use of these services could be part of the solution to 

future problems. For this to be the case, many different actors must be involved, but there 

must also be a shown interest and a willingness to replace some current deliveries with 

drones. 

The purpose of the thesis was, therefore, to investigate the interest in drone deliveries in 

Östergötland with the starting point at Norrköping Airport. The purpose also included a study 

of how drone-based deliveries could benefit different organizations. This, to investigate the 

future demand for drone deliveries in the region. During the degree project, theory about 

deliveries, drones, airspace, rules, and drone capacity has been collected. The methods used 

in the degree project are a literature study, interviews, and a case study. 

The interest in drone deliveries has been identified through several semi-structured interviews 

with three different industrial companies and Region Östergötland. The possibility of 

connecting drone traffic with Norrköping Airport has also been investigated through an 

interview with the airport's CEO. To be able to understand more deeply how drone-based 

deliveries could benefit different organizations, a case study consisting of two different cases 

has been carried out. With the help of theory and previous research found through the 

literature study, the empirical material has been analyzed. Based on the interviews, an interest 

could be identified, but with some doubts about the capacity and safety of drones. The 

interest was mainly about drone’s ability to deliver quickly but varied regarding that some 

organizations were interested in incoming gods and others in outgoing gods. The result from 

the case study showed that companies, to some extent, can benefit from drone-based 

deliveries where temporal and financial savings are possible by replacing certain current 

deliveries. 

The conclusions made in the degree project are that drones are suitable for the delivery of 

small and light products in packages, that there is a certain interest in drone deliveries in 

Östergötland and that organizations can benefit from drone deliveries mainly because of the 

time aspect where drones can deliver products faster than other means of transport. 
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1. Inledning 
I detta kapitel ges en bakgrund till problemområdet, vilken relaterad forskning som finns 

inom området samt examensarbetets syfte, frågeställningar och avgränsningar. Kapitlet 

avslutas med en beskrivning av rapportens disposition. 

1.1 Bakgrund 

Det finns idag ett växande behov av mobilitet samt en fortsatt urbanisering i världen 

(Feldhoff & Metzner 2020). Dessa effekter medför vissa utmaningar för framtidens logistik 

och transporter. Utmaningarna handlar om att möta det ökade behovet av att transportera 

människor och paket i och runt städer utan att bidra till mer trängsel på vägarna. Det finns 

även en efterfrågan och ett behov av kortare leverans- och restider (EUROCONTROL 

Experimental Center 2020). Expressleveransmarknaden har ökat konstant de senaste åren och 

både privatpersoner och företag förväntar sig snabba leveranser och är villiga att betala för 

tjänsterna (Feldhoff & Metzner 2020). Expressleveranserna utgörs huvudsakligen av paket 

med elektrisk utrustning eller hälso- och bioteknikprodukter. Den överbelastning 

marktransportsystemet utsätts för minskar dessvärre leveransernas tillförlitlighet samt 

leveranshastighet vilka är viktiga egenskaper för expressleveranstjänster (Feldhoff & Metzner 

2020). Samtidigt som antalet transporter behöver öka för att möta efterfrågan behöver 

transporternas negativa miljöpåverkan reduceras. Den negativa miljöpåverkan dagens 

transporter bidrar till handlar främst om förbränning av fossila bränslen (Naturvårdsverket 

2021). Även luftkvaliteten i städer är ett problem till följd av transporter (Feldhoff & Metzner 

2020). Riksdagen har idag som klimatmål att minska användningen av fossila bränslen 

(Vesvre & Sandén 2019). Fokus läggs därför på att ersätta transportmedel som har en negativ 

miljöpåverkan med andra alternativ och flygrelaterade insatser har kommit att bli en viktig 

del av detta (Feldhoff & Metzner 2020). Lufttransporter har också en negativ påverkan på 

miljön, men nya luftburna transportsätt drivna på el skulle både minska belastningen på 

vägtrafiken samt reducera miljöpåverkan, speciellt om el från förnybara källor används 

(Vesvre & Sandén 2019). I och med detta ökar intresset för Urban Air Mobility (Verma et al. 

2020). 

Urban Air Mobility (UAM) handlar om lufttransporter i stadsmiljöer med bemannade och 

obemannade fordon. Begreppet inkluderar både persontransporter och frakt och handlar om 

att göra lufttransporter alltmer autonoma (Houston 2020). En typ av obemannade luftfordon 

är drönare, vilka har en mängd olika användningsområden utöver flygning i urbana miljöer, 

såsom inom jordbruk, forskning, inspektion, hälso- och sjukvård samt logistik. De 

logistiklösningar som idag kan tillämpas med drönare handlar främst om leverans av mindre 

paket, inte minst expressleveranser, till följd av drönares flexibilitet samt framkomlighet, 

vilket möjliggör snabba leveranser. Det finns ett intresse för drönarleveranser och 

logistikföretag har genomfört testflygningar med drönare i täta stadsområden. Det visade 

intresset handlar främst om de miljöfördelar drönare potentiellt kan medföra samt den 

attraktiva ekonomin drönarbaserade leveranser kan innebära (Doole, Ellerbroek, Knoop & 

Hoekstra 2021). 

Majoriteten av alla godstransporter sker idag mellan så kallade logistikhubbar (Oonk 2016). 

Dessa hubbar är storskaliga strukturer där olika logistiktjänstleverantörer samarbetar och 

delar tillgångar för att kunna erbjuda en bättre service gentemot kunden. För flygfrakt 

fungerar flygplatsen som en hubb där omlastning av godset sker för att sedan distribueras ut 
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till olika kunder. Användningen av logistikhubbar kan öka effektiviteten samt möjliggöra en 

bättre användning av logistik- samt transportinfrastrukturen (Vieira & Luna 2016).  

Flygplatser är idag aktiva hubbar för testning och utveckling av autonoma fordon och flera 

internationella flygplatser utforskar sätt att integrera autonoma fordon i sin verksamhet. 

Tester för att bland annat transportera anställda och gods inom flygplatser har gjorts samt 

experiment för att använda drönare vid flygfältsinspektioner och fågelkontroller (Immel & 

Langlinais 2020). Immel och Langlinais (2020) menar att världens flygplatser sannolikt 

kommer vara en plats för utvecklingen av autonoma fordon samt UAM. Flygplatser lämpar 

sig väl för denna typ av verksamhet, dels för att det är en av få platser belägna i 

storstadsområden som för närvarande både har plats och den infrastruktur som behövs för att 

stödja funktionerna. Det är även en naturlig utgångspunkt för UAM-marknaden för både 

privatpersoner och företag som vill frakta gods till och från flygplatser utan att belasta 

vägtrafiken (Immel & Langlinais 2020).  

För kunna bygga ut infrastrukturen och satsa på drönarbaserade leveranser behöver många 

olika aktörer involveras, men det behöver även finnas ett visat intresse samt en vilja till att 

ersätta vissa nuvarande transporter med drönare. Ett företag som starkt tror på en framtid med 

drönartransporter är Independent business Group (IBG), vilket är ett infrastrukturföretag 

inom flygsektorn beläget i Norrköping. Företaget är intresserade av att bygga upp ett luftrum 

för drönartrafik i regionen och har även pågående projekt för drönarleveranser kopplade till 

Norrköping Airport. Examensarbetet skall därmed undersöka intresset för drönarbaserade 

leveranser bland organisationer i Östergötland med utgångspunkt från Norrköping Airport.  

1.2 Relaterad forskning 

Tidigare forskning som gjorts inom ämnet har främst fokuserat på hur luftrummet bör 

utformas för att kunna implementera drönartrafik (Kamal et al. 2020; Oonk 2016) samt hur 

den potentiellt höga trafikdensiteten skall kunna hanteras (Doole et al. 2021). 

Säkerhetsutmaningar och andra utmaningar kring luftrumshantering (Maxa, Blaize & Longuy 

2019; Verma et al. 2020), samt lagkrav (Feldhoffa & Metznera 2020) har även identifierats. 

När det gäller drönarleveranser har studier kring intäkter, kostnader och kapacitet gjorts 

(Chen, Hu & Solak 2021; Shen, Xu, Zou & Wang 2019). Den tidigare forskningen har främst 

uppmärksammat drönarleveranser inom e-handel (Chen, Hu & Solak 2021), snabbmatskedjor 

(Doole, Ellerbroek & Hoekstra 2020) samt inom sjukvården (Scott & Scott 2017). Forskning 

kring konsumenters vilja samt attityd till drönarleveranser har även gjorts (Yoo, Yo & Jung 

2018), men i mindre utsträckning. De studier som gjorts kring användningen av 

drönarleveranser har främst fokuserats till företags eller transportfirmors vilja till att använda 

sig av drönare nu och i framtiden (Doole, Ellerbroek & Hoekstra 2020). 

1.3 Syfte 

Examensarbetets syfte är att undersöka intresset för drönarleveranser i Östergötland med 

utgångspunkt från Norrköping Airport. Syftet inkluderar även en undersökning av hur 

drönarbaserade leveranser skulle kunna gynna olika organisationer. Detta för att utreda den 

framtida efterfrågan på drönarleveranser i regionen. 

1.4 Frågeställningar 

För att besvara examensarbetets syfte har tre frågeställningar tagits fram. Den första 

frågeställningen behövs för att ta reda på vilken kapacitet dagens drönare har för att frakta 

produkter. Detta för att ta reda på vilken typ av leveranser som potentiellt skulle kunna bytas 
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ut mot drönarbaserade leveranser. Frågeställningen fungerar även som ett urvalskriterium för 

organisationer att intervjua. En förutsättning för att implementeringen av drönare skall ske i 

regionen är att det finns en efterfrågan. Därmed skall intresset för drönarbaserade leveranser 

bland organisationer i Östergötland undersökas genom frågeställning 2. Frågeställning 3 är 

till för att utreda hur drönarbaserade leveranser skulle kunna gynna de olika organisationerna. 

1. Vilka produkter lämpar sig att leverera med drönare? 

2. Finns det ett intresse bland organisationer i Östergötland för att byta ut vissa 

nuvarande leveranser mot drönarbaserade leveranser? 

3. Hur kan drönarbaserade leveranser gynna dessa organisationer? 

1.5 Avgränsningar 

Examensarbetet kommer enbart fokusera på godstransporter och inget fokus kommer läggas 

på persontransporter. Vidare undersöks införandet av drönartransporter i svenskt luftrum. 

Examensarbetet avgränsas till att endast undersöka intresset för drönarleveranser samt hur 

dessa kan gynna olika organisationer och kommer därmed inte utreda hur leveranserna rent 

praktiskt skulle kunna implementeras i verkligheten. Att undersöka intresset för leveranser 

med utgångspunkt från Norrköping Airport gjordes baserat på att det redan idag finns projekt 

kopplade till flygplatsen gällande drönartrafik samt planer för hur luftrummet över 

Östergötland bör utformas och användas. Flygplatsens främsta uppsamlingsområde är idag i 

regionen och därav valdes organisationer i Östergötland som en rimlig avgränsning. 

Norrköping Airport skulle lämpa sig som en hubb eller omlastningsplats för drönare med 

tanke på det geografiska läget vilket är nära både hamn och järnväg, samt att flygfrakt som 

vanligtvis lastas om till lastbil potentiellt skulle kunna lastas om till drönare för att snabbare 

kunna levereras till företag runt om i Östergötland. Examensarbetets fokus läggs på leverans 

av gods till företag, inte privatpersoner. Därav kommer inte marknaden för exempelvis 

leverans av e-handelsprodukter eller snabbmat tas i beaktning vilket är två uppmärksammade 

branscher inom drönartekniken. 
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1.6 Rapportens disposition 

Figur 1 beskriver rapportens disposition. 

 

Figur 1: Rapportens disposition 
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2. Teori 
Kapitlet presenterar teori kring ämnena leverans, transport, drönare samt luftrum och 

regelverk för drönare och ger läsaren en teoretisk grund samt bättre förståelse inom ämnet. 

2.1 Leveranser 

En leverans innefattar distribution och transport och är den process som sker när en produkt 

exempelvis överlämnas från en producent till en kund. Detta kan ske på många olika sätt, via 

olika distributionssystem samt med olika transportsätt. Målet med distributionen är att uppnå 

en plats- samt tidsnytta, där platsnyttan innefattar transport av varan till den plats där kunden 

finns och tidsnytta handlar om lagring av varan till den tidpunkt då kunden önskar varan. 

Dessa två delar utgör leveransservicen mot kunden (Olhager 2013). 

2.1.1 Leveransservice och kundservice 

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) beskriver att logistik handlar om att tillfredsställa 

kundens krav på leveransservice. Leveransservicen fokuserar på de delar som har med själva 

leveransen att göra, till skillnad från kundservice vilket handlar om interaktion med kunden 

före, under och efter leveransen. Ett företag som är bra på att hantera alla aktiviteter under 

dessa tre faser kan anses ha god kundservice (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). 

2.1.2 Leveransserviceelement  

Leveransservice kan delas upp i ett antal leveransserviceelement som tillsammans utgör den 

totala leveransservicen. Beroende på bransch eller kund är olika element olika viktiga för det 

specifika fallet (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). Oskarsson, Aronsson och Ekdahl 

(2013) belyser sex leveransservicesegment vilket är: ledtid, leveranspålitlighet, 

leveranssäkerhet, lagertillgänglighet, information samt flexibilitet/kundanpassning. Det första 

elementet ledtid, eller i vissa fall leveranstid, kan beskrivas som tiden från orderläggning till 

mottagen leverans. Ledtiden kan vara avgörande i vissa branscher där det är viktigt med 

snabba leveranser, exempelvis inom produktion. En snabb leverans av reservdelar till 

produktionsutrustningen kan bidra till ett kortare produktionsstopp. Det andra elementet som 

beskrivs av författarna handlar om tillförlitlighet i ledtiden. Leveranspålitlighet innebär att få 

sin leverans i rätt tid, då både en för sen och en för tidig leverans kan ställa till problem. 

Vissa företag prioriterar därför en hög leveranspålitlighet framför en kort ledtid. 

Leveranssäkerhet handlar om att leveransen skall vara korret, rätt vara i rätt mängd till rätt 

kvalitet. Lagertillgänglighet är något det talas om för lagerförda varor och innebär andelen 

order som kan levereras direkt vid kundens önskemål. Information eller informationsutbyte, 

vilket är det femte elementet, beskrivs bli allt viktigare när tidskraven ökar. Ett utbyte av 

information gynnar både det levererande företaget samt kunden och bidrar till bättre 

framförhållning samt vetskap om vilken leveransservice som kan erbjudas. Det sista 

elementet flexibilitet/kundanpassning kan bli viktigt om kunden behöver få produkter 

levererade på ett sätt som avviker från det normala. Det kan röra sig om att kortare ledtid 

önskas, expresstransporter eller känsligt gods som behöver transporteras på ett visst sätt 

(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). 

2.2 Transportmedel 

Olhager (2013) menar att distribution av produkter kan ske med en mängd olika 

transportmedel, men att det i ett specifikt fall endast kan finnas ett fåtal alternativ som är 

lämpliga eller realistiska. Vidare anger författaren att valet av transportmedel kan baseras på 

leveranshastighet, leveransprecision, kvalitet eller transportkostnad. Andra faktorer att ta 
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hänsyn till är volym och värde och där olika transportalternativ kan klassas in i en volym-

/värdematris. Olhager (2013) gör en jämförelse av bil- och cykeltransport, där cykeln 

erbjuder snabbare leveranser i täta trafikmiljöer, men där bilen kan transportera större 

volymer. Vidare menar Olhager (2013) att kapitalbildning är en del av leveranshastigheten 

och att dyra produkter i små volymer därför är fördelaktigt att transportera med snabba 

transportmedel. Billiga produkter i stora volymer kan däremot transporteras med 

långsammare transportmedel (Olhager 2013). 

De industriella transportmedel som används idag är: fartyg, flodbåt, flyg, järnväg, linbana, 

motorfordon såsom lastbil och bil samt pipeline. Pipeline fungerar dock endast vid transport 

av produkter i flytande- eller gasform. Utöver dessa mer traditionella transportmedel 

förekommer även cykelbud samt leverans av icke fysiska produkter via datornät (Olhager 

2013). I Sverige används främst vägtrafik, järnväg och sjöfart för transport av gods 

(Ammenberg & Hjelm 2013), men även flygfrakt förekommer (Oskarsson, Aronsson & 

Ekdahl 2013). Lastbilstransporter lämpar sig ofta vid kortare distanser med tanke på att 

godset kan transporteras direkt från en position till en annan position. En fördel med 

lastbilstransporter är att lastning och omlastning sker relativt enkelt jämfört med exempelvis 

tåg. En nackdel är dock att lastbilstransporterna kan påverkas av olyckor på vägen som kan 

leda till förseningar (Enoch et al. 1999). Ekonomiskt sett har lastbilstransporter låga fasta 

anläggningskostnader med höga rörliga kostnader som uppkommer när transporten sker. Till 

skillnad från järnvägstransporter vilket har ett omvänt förhållande med höga 

terminalkostnader och låga undervägskostnader, vilket gör järnvägstransporter lönsamma vid 

långa transporter (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). Sett till produktvolym kan både 

järnväg samt båttransporter transportera större volymer än lastbilstransporter (Olhager 2013). 

Fartygs stora lastkapacitet, den fria färdvägen till havs samt de relativt låga 

undervägskostnaderna gör sjöfarten till ett billigt transportmedel (Oskarsson, Aronsson & 

Ekdahl 2013). Båt- och järnvägstransporter är även fördelaktiga ur miljösynpunkt då dessa 

kan frakta stora mängder gods samtidigt till en relativt låg energiåtgång. Ammenberg och 

Hjelm (2013) menar att sjöfarten i genomsnitt har lägst utsläpp av klimatpåverkande gaser 

per transporterade enhet jämfört med andra transportmedel. När det gäller järnvägstransporter 

varierar miljöpåverkan beroende på vilket drivmedel som används och elektrifierade tåg ger 

olika stor miljöpåverkan beroende på var elektriciteten kommer från (Ammenberg & Hjelm 

2013). Flyg är ett snabbt transportmedel, men betydligt dyrare än övriga transportmedel 

(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). 

2.3 Flygtransporter  

Flygtransport är en viktig del inom internationell handel. Den huvudsakliga fördelen med 

flygtransporter är att det är ett snabbt transportmedel vilket innebär korta leveranstider. 

Flygtransporter används främst när det handlar om produkter med högt värde, men med låg 

volym. Det är ett säkert transportmedel som innebär få förluster samt skador på godset. Till 

följd av flygplans hastighet används transportmedlet ofta för en så kallad Just in Time 

leveransstrategi (Larrodé, Muerza & Villagrasa 2018). Just in Time- leveranser (JIT-

leveranser) består ofta av små leveranser med höga precisionskrav och snäva tidsmarginaler 

(Oskarsson, Aronsson & Ekdahl 2013). Vid flygtransporter kan godset transporteras i 

fraktflygplan avsedda för just godstransport, alternativt i lastutrymmet på ett passagerarplan 

tillsammans med passagerarnas bagage. Det finns även kombiflygplan där både gods och 
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passagerare transporteras i kabinen (Kupfer, Kessels, Goos, Van de Voorde & Verhetsel 

2016).  

2.4 Drönare 

Drönare är ett samlingsnamn för obemannade luftfartyg som kan flyga autonomt, alternativt 

fjärrstyras av en pilot på distans. Andra använda begrep är UAV vilket står för unmanned 

aerial vehicle, RPA vilket står för remotely piloted aircraft, UAS med betydelsen unmanned 

aircraft system (Alley-Young 2020), ROA vilket står för Remotely Operated Aircraft eller 

RPV med meningen Remotely Piloted Vehicle (Scott & Scott 2017). Drönare kan ha många 

olika utformningar, och storleken så väl som vikten varierar beroende på dess 

användningsområde. Det finns drönare som väger allt från några hundra gram till flera ton 

(Transportstyrelsen 2021a). Vissa drönare används för kortare sträckor och vissa för längre 

flygningar och används både inom militär- och kommersiell verksamhet. De utrustas ofta 

med någon form av utrustning för att tillhandahålla en viss tjänst och används idag för bland 

annat leverans av paket, sök- och räddningsuppdrag, insamling av väder- och annan 

miljömässiga data samt vid inspektion av broar och annan infrastruktur (Alley-Young 2020). 

2.4.1 Olika typer av drönare 

Det finns huvudsakligen två kategorier av drönare, vilket är drönare med propellrar samt 

drönare med fasta vingar. Utöver detta finns även hybridvarianter som kombinerar både 

vingar och propellrar. Drönare med propellrar kan till utseendet liknas med en helikopter och 

antalet propellrar varierar beroende på modell. Denna typ av drönare används ofta för att 

fotografera eller filma i luften då designen möjliggör att drönaren kan hovra över en plats. 

Drönare med fasta vingar kan snarare liknas med ett flygplan och används ofta för att mäta, 

kartlägga eller övervaka större områden. Dessa drönare kan komma upp i en högre hastighet 

samt har en längre räckvidd och flygtid än propellerdrönare. Drönare med fasta vingar kräver 

dock en start- och landningsbana till skillnad från propellerdrönare som kan starta och landa 

vertikalt (Transportstyrelsen 2021a).  

2.4.2 Drönarleveranser 

Drönarleveranser är användbara vid leverans av små föremål till platser dit traditionella 

fordon inte lämpas sig, eller där traditionella fordon inte kan leverera inom den tidsram 

leveransen kräver (Scott & Scott 2017). Drönare är främst användbara när det handlar om 

korta distanser samt leverans av få produkter per gång. Drönarens flexibilitet samt att de inte 

påverkas av trängsel på vägar medför att drönarna kan färdas i en konstant hastighet samt 

erbjuda mer kundanpassade leveranser än vägbaserade leveranser (Chen, Hu & Solak 2021). 

En leverans kan göras till svåråtkomliga platser, exempelvis till platser med dålig 

infrastruktur, där vägen blockerats till följd av hårt väder eller katastrofer (Scott & Scott 

2017) alternativt till en båt ute på havet (Chen, Hu & Solak 2021). Att drönare kan färdas den 

raka vägen från ursprung- till slutdestination leder inte bara till en snabb leverans, utan 

förutsäger även den exakta leveranstiden, vilket genererar en hög leveransprecision (Yoo, Yu 

och Jung 2018). Drönarleveransen kan även anpassas efter var kunden är vid en viss given 

tidpunkt och genomföra leveransen dit vilket gör drönare till ett flexibelt transportmedel 

(Chen, Hu & Solak 2021).  

Doole, Ellerbroek och Hoekstra (2020) anger vissa fördelar med drönarleveranser, bland 

annat minskad trängsel på vägar i redan trafikerade städer, reducerade utsläpp i form av 

växthusgaser, samt effektivare transporter. Utöver dessa fördelar ses drönarleveranser som ett 
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flexibelt samt hållbart transportsätt för bland annat leverans vid e-handel samt 

snabbmatsrestauranger där det handlar om hög volym och snabba leveranser (Doole, 

Ellerbroek & Hoekstra 2020). Flera studier har även gjorts kring kombinerade transporter där 

drönare först transporteras med en lastbil för att sedan lämna lastbilen och färdas med ett 

paket den sista biten till slutkunden (Hong, Kuby & Murray 2018). Andra studier handlar om 

var och hur drönare bör landa och hur rutter bör utformas. Ett förslag är att använda sig av en 

“hub-and-spoke" struktur där höga byggnader i en stad kan ha så kallade vertiports på taken 

(NASA 2018), vilket är speciellt utformade flygplatser för att drönare skall kunna starta och 

landa vertikalt (Torres 2021). Dessa vertiports skulle tillsammans fungera som ett 

distributionscenter (hub), där var och en av dessa vertiports förser vissa rutter ut till 

landsbygden (spokes) (NASA 2018). 

Även om en drönare är mer flexibel än andra transportmedel på marken som behöver följa en 

specifik väg kan hinder såsom berg, höga hus eller flygbegränsade områden hindra drönaren 

från att ta den kortaste vägen (Hong, Kuby & Murray 2018). Andra begränsningar för drönare 

innefattar räckvidden samt kapaciteten. De förhållandevis lätta batterierna leveransdrönare 

utrustas med har inte tillräcklig kapacitet för att frakta särskilt tunga paket eller frakta paket 

långa sträckor (Frachtenberg 2019). 

2.5 Luftrum 

Runt jorden är allt luftrum indelat i flyginformationsregioner (FIR) där länder har ansvar för 

sitt luftrum. Internationellt delas luftrum in i luftrumklass A-G, vilket bestämmer vilka regler 

som gäller och vilken trafik som tillåts. I Sverige är all luft mellan 3000 meter och 20 000 

meter FIR-kontrollerad. Det svenska luftrummet består av två klasser, C-luft vilket innebär 

kontrollerad luft runt Sveriges flygplatser, samt G-luft vilket är okontrollerad luft. I 

kontrollerat luftrum finns en flygtrafikledning som har kontakt med piloten och dirigerar 

trafiken till skillnad från i okontrollerat luftrum där ansvaret ligger hos piloten för att undvika 

kollision. Flygtrafiktjänsten kan dock understödja med information vid behov. Luftrummet 

närmast flygplatser kallas kontrollzoner (CTR) och har som avsikt att skydda flygtrafik under 

start- och landningsfasen. Denna zon är inte speciellt stor och sträcker sig från marken upp 

till ungefär 450 meters höjd. För okontrollerade flygplatser kallas motsvarande luftrum 

Trafikinformationszon (TIZ). I kontrollzonen leds flygtrafiken in i ett kontrollerat luftrum vid 

start- och landningsfasen till flygplatsen, detta område kallas terminalområde (TMA) och 

motsvarande namn för okontrollerade flygplatser är trafikinformationsområde (TIA) (LFV 

u.å.).  

För att undvika olyckor i luftrummet är flygplan begränsade till att flyga en viss rutt, i en så 

kallad luftkorridor. För att drönare skall kunna flyga säkert kommer liknade korridorer 

troligtvis behöva byggas även för drönare (Kamal et al. 2020). Utöver tidigare nämnda 

klasser finns det fler indelningar av luftrummet som påverkar hur drönare får användas. Det 

finns tillfälliga restriktionsområden samt så kallade farliga områden. Tillfälliga 

restriktionsområden kan exempelvis införas när polisen genomför flygning med drönare utom 

synhåll. Farliga områden rekommenderas fjärrpiloter att inte flyga över eftersom området 

finns till för att skydda och varna de som flyger över området. Det är dock inte förbjudet att 

flyga inom farliga områden, men piloten bör ta kontakt med den enhet området är upprättat 

för, exempelvis Försvarsmakten (Transportstyrelsen 2021b). 2021 införde Transportstyrelsen 

en ny typ av område, en så kallad UAS-zon (geozon). Det finns två typer av geografisk UAS-

zon där den ena typen tillåter drönarflygningar och den andra typen inte tillåter 
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drönarflygningar. Den första typen UAS-zon tillämpas då drönarflygningar är tillåtna, men då 

det kan finnas fara för luftfartens säkerhet. Det kan exempelvis röra sig om tillfällen då ett 

jobb med drönare utförs, men då piloten inte kan säkerställa att drönaren syns under hela 

flygningen. Den andra typen av UAS-zon tillåter inte drönarflygning, exempelvis vid en 

flygplats. Det är Transportstyrelsen som beslutar om huruvida ett område skall vara en 

geozon baserat på säkerhet, luftskydd, integritet samt miljö (Transportstyrelsen 2021c).   

2.6 Drönarkategorier 

Sedan början av 2021 har det tillkommit nya regler kring drönare som även gäller inom hela 

EU (Polisen 2021). Reglerna har inte förändrats avsevärt från tidigare regler förutom att den 

risknivå som flygningen har påverkar vilken indelning drönaren får. Det finns tre kategorier 

drönare kan delas in i: Öppen, specifik eller certifierad (Vesvre & Sandén 2019). Den öppna 

kategorin kan förklaras som den kategori där risken för olyckor är lägst då fjärrpiloten måste 

kunna se drönaren under hela flygningen, och heller inte flyga högre än 120 meter (Polisen 

2021). Detta gäller vid flygning i G-luft. I vissa områden krävs dock tillstånd från 

Transportstyrelsen, exempelvis för att flyga över permanenta restriktionsområden, såsom 

militära områden, fängelser eller kärnkraftverk (Transportstyrelsen 2021b). Drönaren i denna 

kategori får inte väga mer än 25 kg (Polisen 2021). Det finns tre underkategorier inom den 

öppna kategorin och som kräver olika kompetenser: A1, A2 och A3. De flygningar som 

överskrider begränsningarna inom den öppna kategorin skall i stället genomföras i den 

specifika eller certifierade kategorin då dessa medför en högre risk för omvärlden 

(Transportstyrelsen 2021c). I den specifika kategorin finns drönare som på något sätt kan 

utgöra en fara för andra människor, infrastruktur eller luftfartyg och överskrider 

begränsningarna i den öppna kategorin. Den tredje kategorin, certifierad, avser exempelvis 

drönartransporter avsedda för människor eller farligt gods (Vesvre & Sandén 2019). Den 

certifierade kategorin kräver både certifiering och registrering till skillnad från den specifika 

som endast kräver tillstånd (Transportstyrelsen 2021c). 

2.7 Flygning med drönare vid flygplatser 

Vid till exempel ett sjukhus kan det finnas en helikopterflygplats och runt 

helikopterflygplatsen finns ett riskområde vilket är till för att skydda starter och landningar 

inom en radie på 1 km. För att få flyga in i riskområdet krävs tillstånd från flygplatschefen. I 

Sverige omfattas de större flygplatserna av en kontrollzon på lägre höjd och ett 

terminalområde på högre höjd. Flygtrafikledningen kontrollerar flygtrafiken när flygplatsen 

är öppen. Med drönare får piloten utan tillstånd från flygkontrollenheten flyga inom den 

öppna kategorin, så länge drönaren inte flyger närmre än 5 km från någon del av flygplatsens 

start- och landningsbana samt att drönarens hastighet inte överstiger 25 meter/sekund. På en 

mindre flygplats krävs ingen kontakt via flygradio mellan fjärrpiloten och 

flygtrafikledningen, förutsatt att piloten flyger på lägre höjd än 50 meter samt att drönaren 

inte överstiger en hastighet på 90km/h eller befinner sig inom 5 km från flygplatsens start och 

landningsbanan (Transportstyrelsen 2021b). 

Flygsäkerheten är en oerhört viktig del inom flygtrafik vilket är den främsta anledningen till 

att regelverket kring drönare ser ut som de gör (Mälardalens Högskola 2020), speciellt när 

användningen av drönare ökar (Vesvre & Sandén 2019). Hittills har drönare mest orsakat 

problem för flygtrafikledningen och äventyrat säkerheten i luftrummet över flygplatser, men 

för att drönare skall kunna användas i en större utsträckning behöver regelverken uppdateras 

(Leman 2021). Säkerhetsfrågor kopplade till regelverket för drönare är en extremt viktig del 
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och bland annat är cybersäkerhet något som kommer kräva att olika avdelningar och 

myndigheter kan samarbeta kring dessa frågor. Andra hinder för att drönare ska kunna 

implementeras i en större utsträckning är den infrastruktur som krävs, viljan att betala, 

flygledningstjänst och att alternativet med drönare inte kostar allt för mycket utan håller sig 

prisvärt (NASA 2018). 

2.8 Luftrum och regler i framtiden 

Infrastrukturministern Tomas Eneroth talade på en konferens 2019, där han förklarade att 

regeringen har en betydelsefull uppgift kopplad till drönare och som handlar om att 

regelverket bör följa med i utvecklingen och inte vara ett hinder. Eneroth förklarade att den 

teknik som drönare har även kan ses som “en motor” för ett fossilfritt Sverige och mena att 

det är av betydelse att testningar med drönare sker för att utveckla drönarverksamheten i 

Sverige (BIM Alliance 2019). 

För att kunna möta den förväntade ökningen av flygtrafik behöver en granskning av 

luftrummet i Sverige utföras. 2016 utförde Trafikverket tillsammans med FMV, 

Försvarsmakten, LFV och Swedavia en förstudie kring kapaciteten i luftrummet samt kring 

vilka utmaningar som kommer identifieras inom de närmsta åren fram till 2040. Enligt 

prognoser för antalet flygrörelser i luftrummet kunde det fastställas att kapaciteten inte 

kommer räcka till. Alla som använder luftrummet påverkas av problemet och det är inte 

bestämt vem som ska leda arbetet kring kapaciteten. Förslaget som togs upp i förstudien var 

att regeringen skulle utse en samordnare som kan leda arbetet. Om det inte sker någon 

förändring kring kapaciteten i luftrummet riskerar det att påverka effektiviteten. EU-

kommissionen har sedan några år tillbaka föreslagit ett arbete för att införa ett gemensamt 

luftrum inom Europa för att luftrummet ska kunna användas mer effektivt. Arbetet skall vara 

genomfört till 2030. Säkerheten och kapaciteten ska bli högre med hjälp av optimering av 

flygtrafikledningen, vilket kräver att kommunikationen mellan olika länders flygtrafikledning 

fungerar. Vid tidpunkten när förstudien lades fram, år 2017, var det huvudsakliga målet att 

sänka kostnaderna, bland annat för flygtrafikledning. Utifrån den undersökning som 

genomförts kunde det fastställas att de fysiska begränsningarna i luftrummet inte var 

problemet, utan snarare på vilket sätt kapaciteten används och när. Exempel som togs upp var 

att efterfrågan inte var jämnt fördelad under dygnet. De förslag som lades fram i förstudien 

var bland annat att införa flera sektorer i luftrummet. Granskningen av luftrummet är en 

process som tar långt tid och i förstudien förklarades det att det tar ungefär 6–7 år för detta att 

genomföras med tanke på det stora arbetet som krävs kring utformning av luftrum 

(Trafikverket 2017). 

NASA (2018) förklarar att regleringen kring regelverket för drönare även det är en process 

som tar väldigt långt tid vilket påverkar användningen av drönare, dock är det något som 

behöver ske för att drönare i framtiden ska kunna användas i större uträckning. Inom 

flygbranschen tar en betydande regel någonstans mellan 38–42 månader att utforma och en 

mindre betydande regel cirka 30 månader. Det kan även ta ännu längre tid beroende på vilken 

myndighet eller avdelning som hanterar de föreslagna reglerna. Även om regler främst fattas 

på en statlig nivå kommer lokala samhällen ha en viktig roll för UAM (NASA 2018). NASA 

(2018) beskriver i sin rapport att lokala känslor kan komma att påverka 

marknadsintroduktionen och att priser och vilka förordningar som skapas kommer påverka 

hur enkel integrationen blir. 
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3. Metod 
Kapitlet beskriver vilken typ av undersökning examensarbetet är, vilken utgångspunkt och 

ansats som använts, samt de metoder och tillvägagångssätt som examensarbetet använt sig av. 

Metoderna beskrivs först på ett teoretiskt plan och därefter hur de tillämpats i 

examensarbetet. 

3.1 Typ av undersökning 

Undersökningar delas ofta in i tre grupper, explorativa, deskriptiva samt hypotestestande. En 

explorativ undersökning lämpar sig för att få grundläggande kunskap inom ett visst område. 

Explorativa studier är ofta experimentella och fokus läggs på att finna orsakssamband. 

Deskriptiva undersökningar däremot förutsätter att det redan finns viss kunskap inom ämnet 

och undersökningen är till för att få en djupare förståelse inom vissa utvalda aspekter. 

Deskriptiva studier är ofta förklarande eller beskrivande. Den sistnämnda, hypotesprövning, 

tar detta ett steg lägre och förutsätter att det finns omfattande kunskaper samt teorier inom 

området och utifrån det skapa en hypotes som sedan testas (Patel & Davidsson 2019). En 

explorativ undersökning har även en deskriptiv utformning, vars syfte är att skapa hypoteser 

som i slutändan ska studeras (Watt Boolsen 2006).  

3.2 Utgångspunkt 

Det finns huvudsakligen två utgångspunkter inom forskning, kvalitativ och kvantitativ, vilket 

har betydelse för hur forskningsobjektet, teorin och frågeställningarna betraktas, samt hur 

resultatet kommer se ut. Vid en kvalitativ utgångspunkt används metoder såsom intervjuer 

eller tolkande analyser för att samla in “mjuka data”, sådant som kan uttrycks i ord. Detta till 

skillnad från en kvantitativ utgångspunkt vilket mer handlar om mätningar vid 

datainsamlingen, statistiska eller matematiska analys- och bearbetningsmetoder (Patel & 

Davidsson 2019). Kvantitativa data har förklarats som “hårda data” och detta kan inkludera 

mätbara ting som ålder, utbildning och aktiviteter (Watt Boolsen 2006). Förenklat kan det 

sägas att den kvalitativa forskningen inriktar sig på ord och språk och den kvantitativa på 

siffror (Patel & Davidsson 2019).  

En kvantitativ metod är passande när forskaren skall utföra ett hypotestest, och den 

kvalitativa metoden är passande då forskaren i ett tidigt stadie ännu inte funnit litteratur kring 

ämnet eller när ett område eller fenomen inte utforskats tidigare. Forskaren kan därmed utföra 

exempelvis intervjuer för att samla in data (Björkqvist 2012). Kvalitativa och kvantitativa 

metoder fungerar att använda ihop vilket även kan bli till en fördel. Speciellt om den 

undersökning forskaren planerar att utföra är omfattande. En kombination av de två 

metoderna är användbart om forskaren exempelvis först genomför en intervju med en 

kvalitativ metod och därefter en kvantitativ undersökning som granskar materialet närmare 

(Eliasson 2018). 

Forskarens roll och synsätt varierar till följd av vilken utgångspunkt som antas. Den 

kvantitativa forskaren betraktar sin forskning logiskt, analytiskt och objektivt. Metoder inom 

den kvantitativa forskningen är ofta standardiserade, vilket innebär att forskaren skall kunna 

bytas ut utan förändrat resultat. För den kvalitativa forskaren utgår analys, tolkningar och 

resultatet snarare från forskarens förståelse och erfarenheter och det handlar om att fånga 

människors upplevelser och handlingar. Detta kan resultera i att olika forskare kan komma 

fram till olika resultat trots att de studerat samma händelse. Den kvalitativa 
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forskningsmetodiken ses därmed inte lika strikt som den kvantitativa (Patel & Davidsson 

2019).   

3.3 Ansats 

Inom forskning kan olika ansatser antas. En induktiv ansats handlar om att skapa teori ur 

fakta genom objektiva observationer, till skillnad från en deduktiv ansats där det dras logiska 

slutsatser utifrån kända teorier. Den kvalitativa forskningen antar ofta en induktiv ansats och 

lämpar sig vid något mer öppna forskningsfrågor. Till skillnad från den kvantitativa 

forskningen som mer är inriktad på ett deduktivt arbetssätt. Forskaren läser då grundligt in sig 

på tidigare forskning för att kunna formulera sina frågeställningar (Patel & Davidsson 2019) 

som sedan testas genom hypotesprövning och där resultatet antingen verifierar eller 

motbevisar forskarens frågeställningar (Watt Boolsen 2006). Alvehus (2019) menar att en ren 

deduktiv eller en ren induktiv ansats inte går att leva upp till och snarare kan ses som ett 

ideal. Författaren menar att den deduktiva ansatsen blir problematisk i kvalitativ forskning 

gällande tolkningsprocessen då det är svårt att hävda att processen görs oberoende av 

forskaren. När det gäller den induktiva ansatsen är även den ohållbar då tolkningen heller inte 

kan göras helt utan förståelse för teorin (Alvehus 2019). Patel och Davidsson (2019) samt 

Alvehus (2019) beskriver därför att en kombination av de två ansatserna ofta används i 

forskningssammanhang vilket gör ansatsen abduktiv. Vid den abduktiva ansatsen växlar 

forskaren mellan empirisk och teoretisk reflektion vilket kan leda till nya insikter gentemot 

att endast använda sig av en ren deduktiv eller induktiv ansats (Alvehus 2019). 

3.4 Litteraturstudie 

I forskningssammanhang syftar litteratur på tryckta material, såsom böcker, artiklar och 

rapporter. I ett tidigt stadie av litteraturstudien genomförs en litteratursökning. Innan 

litteraturstudier påbörjas behöver författaren fundera kring vilka sökord som är relevanta för 

arbetet och vilken databas som är passande. Biblioteks databas är vanligtvis användbar för 

detta. Genom att analysera flera uppslagsverk kan författaren få en större förståelse kring det 

ämne som arbetet syftar till och även göra en jämförelse mellan de olika uppslagsverken. Den 

litteratur som arbetet avser att analysera kan med fördel sökas på andra språk för att få en 

bredare översikt kring det relevanta ämnet (Ejvegård 2009). 

3.5 Intervjuer 

Inom kvalitativ forskning är det vanligt att forskningen baseras på intervjuer eller enkäter 

vilket är användbart i sammanhang där forskaren vill fånga åsikter, uppfattningar och 

kunskaper hos en population. Det som skiljer sig mellan enkäter och intervjuer är att enkäter 

är skriftliga och intervjuer är muntliga. Vid utförandet av enkäter skickas ett frågeformulär ut 

till berörda personer vilket ofta omfattar ett större antal personer är vid intervjuer. Den person 

som söker svar på sina frågor är forskaren, som kallas intervjuare, och de svar som forskaren 

får fram kommer från respondenten. Vid ett examensarbetes utförande är enkäter och 

intervjuer vanliga tekniker för datainsamling. En fördel med dessa metoder är att de kan 

användas inom många ämnen, speciellt intervjuer som i princip kan användas inom vilket 

område som helst (Ejvegård 2009).  

En intervju kan vara strukturerad på olika sätt: strukturerad, semistrukturerad eller 

ostrukturerad (Eliasson 2018). Valet av struktur beror på vad som lämpar sig för den intervju 

forskaren planerar samt föredrar. Om en intervju har förbestämda frågor och möjligen 

svarsalternativ som är förbestämda är intervjun strukturerad. En strukturerad intervju är 
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vanligtvis kortare och inte speciellt ingående. Fördelen med denna typ av struktur på en 

intervju är att forskaren har möjlighet att hinna med fler av “samma” intervju med olika 

respondenter. En del av poängen med intervjuer är dock interaktion mellan två parter. 

Vanligtvis där den ena parten är mer passiv, vilket exempelvis skulle kunna vara en 

intervjuare och en respondent. Om intervjuaren väljer att genomföra en strukturerad intervju 

kan detta försvinna vilket kan vara en nackdel (Alvehus 2019).  

Den struktur på en intervju som möjligen är den mest förekommande är semistrukturerade 

intervjuer. Denna typ av intervju kretsar kring ett mindre antal öppna frågor eller bredare 

teman som intervjuaren valt ut. Det kan dock innebära att intervjuaren måste vara mer alert 

på de svar respondenten ger, och även kunna ställa följdfrågor. Innehållet i intervjun är något 

som respondenten har större förmåga att kunna påverka vid en semistrukturerad intervju 

(Alvehus 2019). Vid en ostrukturerad intervju sker snarare ett öppet samtal mellan parterna 

och samtalsämnet kretsar kring det ämne som skall undersökas (Eliasson 2018).  

Innan en intervju utförs behöver intervjuaren bestämma vilka frågor som ska ställas till 

respondenten och hur frågorna ska formuleras. Detta resulterar i att alla respondenter kommer 

få samma frågor. Denna teknik möjliggör att det går att blanda strukturerade och icke 

strukturerade frågor. Respondenten kan få två möjligheter att svara mellan, antingen bundna 

eller öppna svar. Om respondenten får välja mellan svarsalternativ såsom ja, nej eller vet inte 

så är svaren bundna, medan om respondenten i stället får svara precis som personen vill så är 

svaren öppna. Dessa två alternativ kan blandas under en och samma intervju. Intervjuer kan 

vara tidskrävande till följd av att mycket tid behöver läggas på det empiriska planet, dels för 

efterarbete, dels för att sammanställa och kontrollera att respondentens svar uppfattats korrekt 

(Ejvegård 2009).  

Wallén (1996) anser att det kan vara fördelaktigt att spela in intervjun, så länge det inte 

påverkar respondenten negativt eller ses som ett störningsmoment. Ejvegård (2009) förklarar 

likaså, då inspelning medför att forskaren i lugn och ro kan lyssna igenom materialet i 

efterhand för att sedan bearbeta det och ta med det som anses relevant. Den negativa aspekten 

vid inspelning är dock risken för att respondenten besvarar frågorna mer varsamt på grund av 

osäkerhet kring vad som kommer tas med i forskarens arbete. Alla respondenter tillåter heller 

inte inspelning vid en intervju. Att föra anteckningar under intervjun kan få en liknande 

effekt och kan leda till att respondenten blir försiktig vid besvarande av frågorna, det kan 

därav vara en fördel att i stället avsätta tid efter intervjun för att hinna anteckna det 

respondenten svarat. Om respondenten missuppfattat de frågorna intervjuaren ställer kan det 

vara fördelaktigt för respondenten att kunna korrigera svaren genom att få en kopia på de svar 

intervjuaren sammanställt. Om intervjuaren tillåter att respondenten får kommentera och be 

om ändringar från intervjun bör det förstås att dessa ändringar måste godkännas, vilket kan 

påverka de svar forskaren först fått (Ejvegård 2009). Om intervjun är väldigt strukturerad 

eller kort kan enbart anteckningar fungera som dokumentation, nackdelen med detta är dock 

att intervjuaren inte kan citera respondenten, såvida intervjuaren inte skrivit ner ordagrant vad 

personen sagt i intervjun (Eliasson 2018).   

För att få ett så bra resultat som möjligt från intervjun bör forskaren beakta vissa fällor. Att 

komma förberedd och undvika stress är viktigt att tänka på för att undvika att respondenten 

blir nervös och ger kortfattade svar. I början av en intervju bör samtalet inledas med att 

forskaren ger en kortfattad presentation om sig själv, vad projektet handlar om och på vilket 
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sätt materialet kan tänkas användas i under forskarens arbete. Det är viktigt att under 

intervjun komma ihåg att inte avbryta respondenten när personen pratar och att vara opartisk, 

samtidigt som intervjuaren kan vara uppmuntrande. Det är även viktigt att forskaren har tänkt 

igenom hur frågorna skall formuleras vid intervjun, att frågorna är tydligt formulerade och att 

frågorna ställs på samma sätt till samtliga respondenter. Det är också viktigt att frågorna inte 

är ledande då det kan ge uppfattningen om att respondenten bör svara på ett specifikt sätt, 

vilket inte är avsikten. I slutet av intervjun bör forskaren fråga respondenten om denne vill ta 

del av det resultat forskaren får från intervjun eller ta del av slutarbetet för att inte verka 

oprofessionell (Ejvegård 2009).  

3.6 Fallstudie 

Inom kvalitativ forskning är fallstudier, eller så kallade case-studier, användbart. Denna typ 

av metod är särskilt lämplig när forskaren ska utvärdera något sällsynt, eller då det inte finns 

möjlighet att granska en större grupp (Björkqvist 2012). Fördelarna med en fallstudie är att 

forskaren studerar och får förståelse kring vad som händer under verkliga förhållanden. En 

fallstudie kan även ge större kännedom kring det händelseförlopp som studerats (Wallén 

1996). Om fallstudien utförs av fler än en forskare kan det ge flera fördelar. Ett exempel på 

detta är att olika forskare kan uppfatta en och samma situation på olika sätt och möjligheterna 

för generalisering ökar när forskarna undersöker fler än ett fall (Bryman 1995). Att 

genomföra en fallstudie kan även påvisa vilka specifika förutsättningar som det enskilda 

fallet har (Alvehus 2019).  

Nackdelarna med en fallstudie kan bland annat handla om i vilken utsträckning det går att 

göra empiriska generaliseringar från fallen (Alvehus 2019). En annan nackdel med fallstudier 

är att forskaren blir begränsad till det enskilda case som studerats (Bryman 1995), vilket gör 

att forskaren bör vara kritisk innan slutsatser dras eftersom ett enskilt case inte kan företräda 

verkligheten helt säkert (Ejvegård 2009).  

3.7 Primär och sekundärdata 

Primär och sekundärdata är två olika datainsamlingar som skiljer sig åt. Den data som 

forskaren själv samlat in, där materialet är avsett för den undersökning som forskaren avser 

att studera och kontrollera kallas primärdata (Eliasson 2018). Det kan exempelvis vara data 

från en intervju eller enkät som forskaren själv skapat. Sekundärdata är det empiriska 

material som kommer från en annan forskare och som använts i en annan undersökning, den 

data som forskaren samlat in kan dock vara relevant för det arbete som en annan forskare 

undersöker och används därmed som sekundärdata (Alvehus 2019).  

Alvehus (2019) förklara att resultat från en annan studie inte nödvändigtvis är sekundärdata, 

utan att det beror på hur materialet används. Att enbart använda de slutsatser som en tidigare 

studie kommit fram till är inte sekundärdata, eftersom det snarare handlar om att använda det 

resultat som en tidigare studie kommit fram till i sitt eget arbete. För att undvika detta och för 

att kunna använda material som sekundärdata krävs det att forskaren själv gör en analys, 

vilket vanligtvis kräver att forskaren har åtkomst till en annan forskares empiriska material 

(Alvehus 2019). 

3.8 Reliabilitet 

Två viktiga begrepp inom rapportskrivande är reliabilitet och validitet (Björkqvist 2012), 

vilket innebär att de mått, parametrar, test eller undersökningsmetoder som forskaren 

använder i sitt arbete, bör vara reliabla (pålitliga) och valida (giltiga) för att vara lämpliga. 
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För att forskningsresultatet ska ha ett vetenskapligt värde bör dessa krav uppfyllas (Ejvegård 

2009). Reliabilitet kan mätas på flera sätt, beroende på vad forskaren anser är relevant 

(Björkqvist 2012). Huvudsakligen innebär reliabilitet att forskarens undersökning skall kunna 

repeteras och ge samma resultat (Eliasson 2018).  

Det som anger tillförlitligheten av måttenheten och mätinstrument är reliabiliteten (Ejvegård 

2009). Ejvegård (2009) förklarar att mätning av längden hos ett antal människor med hjälp av 

ett måttband gjort av gummi kan ge ett felaktigt resultat då måttbandet kan vara svårt att hålla 

stilla och därmed är mätningsmetoden inte reliabel. Detta påvisar värdet av att använda 

reliabla mätinstrument för att få ett pålitligt resultat. Måttbandet av gummi hade istället 

kunnat bytas ut mot ett mer stabilt mätinstrument. Det finns vissa metoder där reliabiliteten 

kan testas vid enkät- eller vid stora intervjuundersökningar. En av metoderna är återtestning 

där syftet går ut på att individerna gör testet två gånger för att se om svarsresultatet blir det 

samma, eller om resultatet avviker för mycket från första svarsresultatet, vilket kan innebära 

att testet förmodligen har låg reliabilitet. En annan metod är kontrollfrågor, där färre frågor 

med annorlunda formulering blir tillagda i enkäten. Tanken är att dessa frågor ska behandla 

samma sak som de tidigare frågorna i enkäten behandlat. För att ha god reliabilitet bör svaren 

vara identiska (Ejvegård 2009). 

3.9 Validitet 

Om en modell inte har några systematiska fel innebär det att modellen är valid. Det finns 

flera delaspekter inom validitet som är av betydelse. När modellen tar med relevanta 

variabler, parametrar och korrekt återger samband innebär det teoretisk validitet. En annan 

delaspekt är begreppsvaliditet vilket innebär att begreppen ska definieras väl (Wallén 1996). 

Ytterligare en förklaring kring vad validitet är, har av Ejvegård (2009) förklarats som det som 

forskaren har som avsikt att mäta och verkligen mäter det. Exempelvis vid mätning av 

ursprung hos människor är utseende inte ett bra kriterium då det kan vara missvisande och ge 

ett felaktigt resultat, och därmed är mätmetoden inte valid. Om det finns tydliga mått och 

mätmetoder existerar inga problem. Det är av stor betydelse att förstå vad de olika måtten står 

för och att användningen av måtten är konsekvent (Ejvegård 2009). All typ av validitet går 

inte att mäta säkert, det kan förekomma att det endast går att mäta en del (Björkqvist 2012).  

Reliabilitetsprövning är lättare än validitetsprövning, eftersom validitetsprövning endast kan 

göras om måttet kan jämföras med något annat mått. Om ett mätinstrument har låg reliabilitet 

som i sig resulterar i låg reliabilitet på måttet blir även validiteten låg. För att ha god validitet 

är det väsentligt att ha god reliabilitet, men det är inte en tillräcklig förutsättning. En mätning 

kan ha hög reliabilitet och fortfarande sakna validitet. Validiteten hos ett mätinstrument kan 

diskuteras då forskare har olika kompetenser och därmed kan möjligen en forskare utforma 

ett bättre mätinstrument (Ejvegård 2009).  

Enligt Watt Boolsen (2006) blir kvalitativa undersökningar ofta ifrågasatta. Detta då 

forskaren själv kan bestämma vilka frågor som ska ställas vid exempelvis en intervju. Om det 

inte finns några fasta regler kan forskaren behöva gå till väga på ett annat sätt för att öka 

trovärdigheten i undersökningen. Validitetskriteriet handlar om att säkerställa att 

undersökningen är trovärdig, det vill säga det resultat som forskaren kommit fram till och 

huruvida resultatet är sant (Watt Boolsen 2006). Bryman (2011) menar att i en kvalitativ 

intervju kan validiteten stärkas genom att forskaren får ställa följdfrågor och respondenten får 

tala fritt.  
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3.10 Analysmetod 

Databearbetning eller analys handlar om att koda eller tolka insamlade data (Fejes & 

Thornberg 2009). Fejes och Thornberg (2009) menar att det finns flera sätt att analysera 

kvalitativa data på och att forskningsfrågorna samt metodansatsen avgör vilket sätt analysen 

utförs på. Eftersom varje kvalitativ studie är unik och forskarens roll är så central kommer 

även analysarbetet samt resultatet vara unikt (Fejes & Thornberg 2009). Utmaningen i en 

kvalitativ analys handlar dock om att skapa mening ur en stor mängd data. Författaren tar upp 

sex olika metoder för kvalitativ analys vilket är koncentrering, kategorisering, berättelse, 

tolkning, modellering och ad hoc. Koncentrering handlar om att komprimera en stor 

textmassa till färre ord med kärnfulla formuleringar. Kategorisering handlar i stället om att 

koda och kategorisera datamaterialet genom att finna likheter och skillnader och genom det 

reducera stora textmassor. Berättelse handlar om att organisera datamaterialet tidsenligt och 

socialt. Forskaren kan genom denna metod försöka skapa en sammanhängande historia av det 

som berättats och samlats in. Metoden tolkning innebär att forskaren går djupare i insamlade 

data och gör spekulativa tolkningar av datamaterialet. Forskaren kan använda sig av någon 

form av referensram, kontext eller teori för detta. Modellering går ut på att forskaren tar fram 

begrepp, analyserar relationer mellan dessa och därigenom skapa ett teoretiskt resonemang 

eller en modell som beskriver hur saker hänger ihop. Den sistnämnda metoden ad hoc är en 

kombination av tidigare nämnda metoder där forskaren fritt använder två eller flera metoder 

för att skapa mening i datamaterialet, i stället för att strikt hålla sig till en viss metod. Här kan 

forskaren exempelvis hitta mönster, teman eller göra sammanställningar (Fejes & Thornberg 

2009). 

3.11 Tillvägagångssätt 

Frågeställning 1 har besvarats genom en litteraturstudie, frågeställning 2 genom intervjuer 

och frågeställning 3 även den genom intervjuer samt en fallstudie. 

3.11.1 Typ av undersökning, utgångspunkt och ansats 

Examensarbetet är huvudsakligen deskriptivt då det redan finns vissa kunskaper inom ämnet 

drönaleveranser, men där intresset för detta undersöks i en viss region. En deskriptiv studie 

lämpar sig även med tanke på att resultatet består av en beskrivning av intresset snarare än 

resultatet från ett experiment eller svaret på en hypotes. 

Då examensarbetets huvudsakliga syfte är att undersöka intresset för drönarbaserade 

leveranser bland organisationer anses en kvalitativ utgångspunkt mest relevant, samt 

användandet av metoder för att samla in mjuka data i form av åsikter och tankar genom 

intervjuer. Fallstudien tillämpar dock vissa kvantitativa metoder genom att djupare granska 

vissa organisationer samt leveranser för att sedan utföra enklare kvantitativa effektanalyser. 

Som konstaterats tidigare utgår examensarbetet huvudsakligen från kvalitativ forskning vilket 

ofta kopplas till en induktiv ansats. Då examensarbetet består av både en litteraturstudie, 

intervjuer samt en mer djupgående fallstudie antas en abduktiv ansats. Den litteraturstudie 

som genomförts antar en deduktiv ansats genom att dra slutsatser utifrån redan kända teorier, 

och intervjuerna samt fallstudien antar en induktiv ansats genom att samla in ny information. 

Tillsammans utgör den deduktiva och den induktiva ansatsen en abduktiv ansats. 

3.11.2 Val av analysmetod 

Examensarbetets empiriska material har analyserats utifrån ad hoc metoden där en 

kombination av kategorisering och tolkning gjorts. Kategorisering har använts genom att 
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kategorisera det insamlade materialet och finna likheter och skillnader. Denna process 

startade vid utformningen av empirikapitlet där materialet från intervjuerna sammanställdes 

under relevanta rubriker valda efter intervjuunderlagets utformning och på så vis 

kategoriserades. Vidare användes metoden när likheter och skillnader uppmärksammades i 

rapportens analyskapitel, dels för litteraturstudien, dels för respondenternas svar från 

intervjuerna. Metoden tolkning användes i den mån att två specifika fall valdes ut för djupare 

undersökning utifrån det insamlade datamaterialet och där författarna utformade två fall kring 

hur drönare skulle kunna användas och hur det skulle kunna gynna organisationerna. 

Metoden tolkning användes även när det empiriska materialet jämfördes med insamlad teori 

från litteraturstudien. 

3.11.3 Litteraturstudie 

Den litteraturstudie som genomförts syftade till att ta fram de metoder examensarbetet använt 

sig av samt för att finna litteratur kopplat till problemområdet. Då examensarbetets 

litteraturstudie antar en deduktiv ansats var litteraturstudien främst till för att bygga en 

teoretisk grund för arbetet och utifrån det dra slutsatser. 

För att finna litteratur som beskriver examensarbetes metoder användes huvudsakligen 

tryckta källor som beskriver olika vetenskapliga forskningsmetoder, dessa lånades på 

Campus Norrköpings bibliotek. Litteraturstudiens andra syfte, att finna litteratur kopplat till 

problemområdet, inleddes med att söka litteratur som behandlar de mer generella områdena 

logistik, transport samt leverans. Den litteratur som användes för detta bestod även den av 

tryckta källor samt information som hittat på relevanta webbplatser. Vidare inriktades 

litteraturstudien på drönare samt drönarleveranser för att sätta sig in i ämnet samt för att ta 

reda på i vilken utsträckning drönarleveranser används idag och av vilka aktörer. Information 

kring vilka lagar och regler som idag finns samt framtida planer kring flygning med drönare 

söktes också upp för att få en inblick i svensk luftfart. Denna litteratur bestod av en 

kombination av vetenskapliga artiklar samt information funnen på webbplatser för 

myndigheter samt organisationer som arbetar med flygtrafik i Sverige. Fram till detta skede 

var funnen litteratur främst till för att täcka relevanta områden i rapportens teorikapitel, med 

syftet att göra läsaren införstådd i ämnet samt för att täcka de förkunskaper författarna av 

examensarbetet behövde för att kunna genomföra studien. Vidare inriktades litteraturstudien 

på de produkt- samt leveransegenskaper som lämpar sig vid drönarbaserade leveranser samt 

drönares kapacitet. Denna sökning gjordes huvudsakligen bland vetenskapliga artiklar samt 

via sökning på webbplatser och var till hjälp för urvalet av företag att intervjua samt för att 

besvara frågeställning 1. 

Den vetenskapliga litteratur som använts har sökts fram via Linköpings Universitetsbibliotek 

samt Google Scholar som komplement. Sökningen har främst gjorts på engelska. Den 

sökning som gjorts på olika webbplatser har gjorts på både svenska och engelska. Följande 

sökord har använts samt kombinerats och översatts till engelska för ett bredare utbud av 

litteratur. 

Sökord: leveranser, ledtid, transporter, transportmedel, flygtransporter, drönare, 

drönarleveranser, drönarbaserade leveranser, drönares kapacitet, regelverk för drönare. 

3.11.4 Intervjuer och urval 

För att besvara frågeställning 2 och 3 genomfördes ett antal intervjuer. Då examensarbetet 

avgränsats till att undersöka intresset för drönarbaserade leveranser i Östergötland valdes 
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endast företag och organisationer inom länet att kontaktas. Sökning på olika webbplatser 

gjordes för att ta reda på vilka företag och organisationer som finns i Östergötland. Ett första 

urval gjordes av stora företag då dessa förmodligen har fler leveranser än mindre företag och 

transportflödena har stor betydelse. Därefter användes resultatet från litteraturstudien som 

hjälp för att välja ut vilka företag som skulle kontaktas. Detta baserades på vad 

expressleveranser främst används till samt vilka produkt- och leveransegenskaper som är 

fördelaktiga vid drönarleveranser. I den studerade litteraturen handlar expressleveranser 

främst om leverans av elektisk utrustning samt hälso- och bioteknikprodukter vilket användes 

för att finna lämpliga företag. Tidigare litteratur om drönarleveranser behandlar främst 

budleverans samt leverans av snabbmat, medicin eller andra humanitära bistånd vilket även 

det användes som urvalskriterium. Leverans av snabbmat valdes bort då detta främst inriktar 

sig på leverans till privatpersoner och examensarbetets fokus ligger på företag. Vilka de 

slutliga organisationerna blev föll sig på organisationernas vilja till att delta i studien.   

När möjligt kontaktades personer som arbetar inom inköp, logistik, produktion eller som 

besitter en högre position inom organisationen och därmed har en övergripande bild över den 

verksamhet som bedrivs. I vissa fall kontaktades en annan person inom organisationen och 

som hjälpte till att finna rätt person lämplig att kontakta i ämnet. All kontakt skedde via e-

post. De utvalda respondenterna visas i tabell 1.  

En intervju genomfördes även med Norrköping Airport. Syftet med denna intervju var att få 

svar på hur drönare skulle kunna kopplas samman med flygplatsen och hur detta skulle kunna 

gå till. Intervjun lämpade sig även för att ta reda på vilken typ av drönartransport som i 

framtiden kan tänkas ske till och från flygplatsen samt för att undersöka hur intresset ser ut 

för att införa drönartrafik på flygplatsen.  

Tabell 1: Lista över respondenter 

Organisation Roll Verktyg Tid för 

intervju 

Intervjuns 

längd (min) 

Industriföretag 1 Affärsutvecklare 

inom produktion 

Microsoft Teams 2021-04-30  16 

Industriföretag 2 Produktionsteknisk 

chef inom logistik 

Microsoft Teams 2021-05-03 17 

Industriföretag 3 Teknisk chef inom 

konstruktion 

Microsoft Teams 2021-05-07 17 

Region Östergötland Innovationsrådgivare Zoom 2021-05-07 19 

Norrköping Airport VD Zoom  2021-05-10 35 

 

3.11.5 Intervjuunderlag och genomförande 

I ett planerande stadie av intervjuerna togs ett intervjuunderlag med frågor fram tänkt för att 

användas vid intervjuerna gällande företagens intresse av framtida drönarleveranser. 

Intervjuunderlaget bestod initialt av några personliga frågor rörande om respondenten tillät 

att intervjun spelades in samt en fråga om respondentens roll på företaget. Vidare innehöll 

intervjuunderlaget frågor om företagets leveranser samt transporter, drönartransporter och 

företagets eller respondentens syn på detta. Avslutningsvis fanns ett antal avslutande frågor 

kring om respondenten ville ta del av det slutliga arbetet, samt om person- och 

företagsuppgifter skulle hållas konfidentiella. Se appendix 1 för fullständigt intervjuunderlag. 
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Intervjun med Norrköping Airport var mer tänkt för att diskutera andra aspekter och 

intervjuunderlaget lämpade sig därför inte att användas till denna intervju. Därför togs ett nytt 

intervjuunderlag fram vilket kan ses i appendix 2. 

Innan intervjuerna ägde rum skickades ett informationsblad ut till berörda respondenter kring 

examensarbetets syfte samt information om drönare och drönarleveranser. Sedan avtalades en 

tid samt vilket verktyg som skulle användas för intervjun. På grund av den rådande pandemin 

Covid-19 och Folkhälsomyndighetens rekommendationer genomfördes samtliga intervjuer 

digitalt. Intervjuerna gjordes via Microsoft Teams eller Zoom beroende på vad respondenten 

föredrog eller fick använda inom företaget. Intervjuerna inleddes med en kort presentation av 

examensarbetets utförande, syfte samt intervjuernas förväntade bidrag till examensarbetet. 

Samtliga intervjuer tilläts att spelas in. Intervjuerna med de olika organisationerna var 

semistrukturerade och utgick från de förbestämda frågorna i intervjuunderlaget. Samma 

intervjuunderlag användes till samtliga respondenter, men andra frågor eller följdfrågor var 

tillåtna om så behövdes. Det fanns inga förbestämda svarsalternativ och respondenterna fick 

besvara frågorna fritt samt lägga till ytterligare information om så önskades. Under samtliga 

intervjuer var båda författarna av examensarbetet med där den ena ställde frågorna och den 

andra antecknade svar. För att intervjuerna och dess utförande skulle bli så lika som möjligt 

hade författarna samma roll under samtliga intervjuer.  

Efter respektive intervju lyssnades det inspelade materialet igenom och respondentens svar 

transkriberades för att sedan sammanställas tillsammans med övriga intervjuer.  

3.11.6 Fallstudie och val av studerade fall 

Efter genomförda intervjuer och när materialet från intervjuerna sammanställts valdes två 

specifika fall ut för djupare granskning. Fallen är till för att få djupare förståelse för hur 

drönare skulle kunna ersätta vissa nuvarande leveranser och hur det skulle kunna gynna 

företagen i fråga och därmed besvara examensarbetets tredje frågeställning. De valda fallen 

handlar om leverans av reservdelar och valdes då det var en typ av leverans samtliga 

industriföretag uppmärksammade och den främsta fördelen företagen såg med att använda 

drönare i leveranssammanhang var förmågan till snabba leveranser. Företagen såg potential i 

att använda drönare för leverans av reservdelar då det ofta är kritiskt och handlar om mindre 

leveranser. Det fanns olika fall gällande reservdelar att välja mellan hos de tre 

industriföretagen, men tillgången på data var begränsad vilket även begränsade valet av fallen 

och dess utförande. Vissa fall valdes även bort på grund av drönares kapacitetsbegränsningar 

som uppmärksammats genom litteraturstudien och andra fall valdes bort då det inte fanns så 

stor potential till att drönare skulle kunna underlätta, exempelvis om det skulle innebära flera 

omlastningar. I följande två stycken beskrivs valet av de två specifika fallen. 

Fall 1: Under intervjun med ett av industriföretagen nämndes det att företaget anlitar budbil 

för leverans av reservdelar till Norrköping Airport, Linköping City Airport eller till en 

flygplats i Stockholm för vidare leverans till kunder i utlandet. Företaget själva nämnde att 

denna leverans lämpligtvis skulle kunna ersättas med drönare och fallet valdes för vidare 

granskning i en fallstudie. Efter ytterligare e-postkontakt med en person insatt i företagets 

leveranser av reservdelar visade det sig dock att företaget främst får och gör leveranser av 

reservdelar via Arlanda. För att hålla sig till examensarbetets uppsatta avgränsningar samt för 

att uppfylla examensarbetets syfte valdes dock att utforma ett fall baserat på den första idén 

om leveranser av reservdelar via Norrköping och Linköping, men med vissa antaganden. 
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Fall 2: Under intervjun med ett annat industriföretag nämndes att leverans av akuta produkter 

till produktionen skulle kunna ske med drönare för att minska stopptiden i produktionen. 

Vidare e-postkontakt togs med företaget för att få mer specifik information kring dessa 

leveranser. Vissa data kunde samlas in, men vissa antaganden har också gjorts för att utforma 

fallet. Företaget angav att expressleveranser delvis görs med flyg och att den sista delen av 

leveranser sker med kurirbil. Det utformade fallet utreder därmed om ekonomiska 

besparingar kan göras om den sista delen av leveranser istället sker med drönare. För att hålla 

sig inom examensarbetets uppsatta angränsningar gjordes antagandet att leveransen sker från 

Linköping City Airport till företaget. Fallet kunde även ha studerat leveranser från 

Norrköping Airport, men eftersom denna leverans hade inneburit en längre distans uteslöts 

detta ur fallet med tanke på drönares räckvidd som beskrivits utifrån litteraturstudien.  

3.11.7 Fallstudiens genomförande 

Då drönarleveranser ännu inte är etablerade i Sverige är det inte klart hur drönare i framtiden 

får flyga, men till skillnad från traditionella flygplan vars rutter främst är belagda över glesa 

områden kommer drönare sannolikt flyga över täta storstadsområden vilket ställer extra höga 

krav på säkerheten då ett fel kan leda till betydande skador (Maxa, Blaize & Longuy 2019). 

De två fallen utvärderar två olika alternativ där det första alternativet utvärderar drönare som 

leveransalternativ om drönaren färdas samma rutt som den vägbundna trafiken, men i luften. 

Det andra alternativet är baserat på om drönaren tar den kortaste vägen, alltså fågelvägen. 

Bilvägens rutter togs fram med hjälp av Google maps och den snabbaste vägen valdes. För att 

beräkna medelhastigheten för rutterna användes formeln sträcka/tid= hastighet, där sträckan 

angavs i km och tiden gjordes om från minuter till timmar. Fågelvägen mellan de olika 

destinationerna mättes även de i Google maps genom verktyget Mät avstånd. Genom 

litteraturstudien har vissa medelhastigheter för drönare identifierats och hastigheten 80km/h 

valdes att användas i fallstudien då den hastigheten givits från två tidigare studier samt 

avrundat blir medelhastigheten de olika tillverkarna av drönare angivit. Genom 

litteraturstudien identifierades även vilka distanser drönare är kapabla till att flyga i 

dagsläget. Distanserna som studerats i fallstudien ligger inom det spannet och är därför 

genomförbara i det avseendet. Ingen tid för lastning eller lossning av godset räknades med då 

dessa tider rimligtvis borde vara snarlika för bil och drönare. Varken tid för att drönaren ska 

komma upp i luften samt landa, eller tid för att chauffören ska starta och stanna bilen har 

tagits i beaktning, endast transporttiden. 

Efter att sträckor, tider och hastigheter identifierats gjordes beräkningar med avseende på 

besparad sträcka samt tid. Enkla subtraktionsberäkningar genomfördes för att ta fram den 

sträcka eller tiden som skiljde sig åt av att använda drönare istället för vägbundna 

leveransalternativ och differensen användes sedan för att beräkna den procentuella 

besparingen. För fall 2 gjordes även beräkningar för stilleståndskostnader och besparingar 

genom att använda drönare. En stilleståndskostnad per minut togs fram och multiplicerades 

med den besparade tiden. 
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4. Empiri 
Kapitlet består av litteraturstudiens resultat, vilka möjligheter det finns för drönarleveranser i 

Östergötland, det empiriska material som samlats in genom intervjuerna och vilka andra 

företag som troligtvis skulle vara intresserade av drönarleveranser samt det empiriska 

materialet från fallstudien. 

4.1 Litteraturstudie 

Utifrån den litteraturstudie som gjorts kan först och främst drönares nuvarande 

användningsområden samt framtida användningsområden fastställas, samt vilka företag som 

idag använder sig av drönare eller har en vision om att använda drönare. Vidare har drönares 

kapacitet samt produkt- och leveransegenskaper fastställts.  

4.1.1 Användningsområden 

I den litteratur som behandlar drönarleveranser talas det ofta om last-mile delivery. Det syftar 

på den leverans som sker från ett distributionscenter till slutdestinationen och ses ofta som en 

trång sektor där drönare skulle kunna underlätta (Doole, Ellerbroek & Hoekstra, 2020). 

Pugliese, Guerriero och Macrina (2020) beskriver last-mile delivery som leveransen till 

logistikkedjans slutnod. Författarna anger även att det är den process inom 

distributionslogistik som är dyrast. Kostnaden beror dock på servicenivån, vad som skall 

levereras, vart det skall levereras samt med vilket fordon.  

Eeshwaroju, Jakkula och Abdellatif (2020) menar att när urbaniseringen ökar kommer även 

vägtrafiken att påverkas, vilket kan medföra trängsel och förseningar av paket. Efterfrågan på 

last-mile delivery förväntas även öka med 78 % fram till 2030 (World Economic Forums 

2020). NASA (2018) tror att last-mile delivery kan komma att bli en kommersiell marknad 

som är lönsamt omkring 2030. Chen, Hu och Solak (2021) menar att drönare inte bara har 

potential till att användas i urbana miljöer utan även för leverans till landsbygden. 

Frachtenberg (2019) beskriver att landsbygdsleveranser med fördel bör ske via ett point-to-

point-system, till skillnad från stadsleveranser som bör ske via ett hubb-system, där point-to-

point syftar till leverans mellan två privata parter och hubb-system mellan lager och 

konsument. 

Användningen av drönare i leveranssammanhang har främst uppmärksammats för varor, bud, 

mat, medicin samt humanitärt bistånd (Chen, Hu & Solak 2021). Drönarapplikationer inom 

vården inkluderar leverans av medicin, hjärtstartare, blodprover och vaccin. De humanitära 

bistånd som beskrivs utgör även de leverans av medicin samt organ eller blod vilket innebär 

tidskritiska, livräddande leveranser till människor i krig eller katastrofområden med svår 

åtkomst (Frachtenberg 2019). Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB) 

förklarar att drönare kan ha en viktig betydelse för livräddningen, och bedömer att drönare 

främst kommer användas vid olyckor där drönare från luften kan få en överblick av 

skadeområdet (Myndigheten för samhällsskydd och beredskap 2018).  

4.1.2 Användare 

Idag är UPS och Amazon de mest framgångsrika företagen inom användningen av 

drönarleveranser. UPS var det första företaget att få tillstånd till att flyga med drönare i 

urbana miljöer vilket sågs som ett stort steg för användningen av drönare i kommersiella 

sammanhang. Amazon har satsat stort i sitt Prime Air-program vilket innebär att de skall 

kunna leverera paket fram till dörren på 30 minuter inom en radie på 24 km från platser där 
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drönarleveranser är möjliga. Andra företag verksamma inom branschen är Google med sitt 

program Project Wing, DHL med sitt program Parcelcopter, samt flera större e-

handelsföretag som Walmart, Alibaba och JD.com, samt SF Express vilket är Kinas största 

logistikföretag (Chen, Hu & Solak 2021). Även snabbmatsrestauranger som McDonald’s och 

Domino’s satsar på att i framtiden kunna erbjuda leveranser med drönare (Doole, Ellerbroek 

& Hoekstra 2020).  

Yoo, Yu & Jung (2018) menar att drönarleveranser sett ur kundens perspektiv både 

inkluderar fördelar samt risker. Det medför att företag som satsar på drönarleveranser måste 

förstå kundens vilja att använda drönarleveranser. Fördelarna handlar om leveranshastighet, 

flexibilitet, säkerhet, kostnad samt miljöaspekten. Samtidigt som det finns kunder som oroar 

sig för fel eller missbruk vid användningen av drönare när de flyger över egna fastigheter 

vilket kan ses som intrång på integriteten (Yoo, Yu & Jung 2018). 

4.1.3 Kapacitet 

Gällande drönares kapacitet så varierar den stort beroende på typ av drönare. Examensarbetet 

har dock avgränsat sig till att endast studera de drönare som idag kan användas för 

paketleveranser eller är tänkta att i framtiden användas för det. Därmed undersöks inte andra 

typer av drönare vars syfte är att utföra andra tjänster. Kapaciteten har först identifierats 

genom sökning i vetenskapliga artiklar för att undersöka vilka drönare som använts i tidigare 

studier, sedan har kapaciteten identifierats genom att granska tillverkare av drönare. 

Kapaciteten som beskrivs i tabell 2 och 3 är endast ett urval från de studier och tillverkare 

som finns och är till för att få en uppfattning om drönares kapacitet. Den vikt som beskrivs i 

tabellerna avser lastens vikt, avståndet avser vilken sträcka drönaren kan färdas som längst 

och varierar gällande om det är räckvidden för radiokontrollens sändare, drönarens mottagare 

eller drönarens batterikapacitet, hastigheten avser drönarens maxhastighet. 

Yoo, Yu och Jung (2018) anger att en drönare har en kapacitet till att leverera paket på upp 

till 5 kg och maximalt flyga 50 km i en hastighet på 15–65 km/h samt på höjden 30–120 

meter. Vidare anges att denna typ av drönare kräver ett landningsområde på 2 kvadratmeter. 

Choi och Schonfild (2020) anger däremot att de drönare Amazon använder sig av endast kan 

leverera paket på knappt 2,3 kg, färdas 24 km, men i en hastighet på 80km/h. Vidare 

beskriver Scott och Scott (2017) ett fall där företaget Matternet använde en drönare för att 

leverera medicin. Företaget arbetar tillsammans med UNICEF och läkare utan gränser. Denna 

drönare hade en kapacitet på 1–2 kg och kunde transportera produkterna 10 km i en hastighet 

upp till 40km/h. Denna leverans tog omkring 18 minuter vilket inkluderade start och 

landning. Shen et al. (2019) anger att drönare har många fördelar och att drönare genom sin 

höga hastighet på 80km/h och förmåga till att leverera paket 10 km bort leder till en hög 

leveranseffektivitet. Författarna anger dock inte vilken vikt en drönare är kapabel till att 

frakta. Ytterligare en studie som beskriver drönares kapacitet är en studie genomförd av 

Claesson et al. (2016). Studien handlar om drönares användning inom sjukvården för leverans 

av hjärtstartare och den drönare som användes under en testflygning i Sverige kunde hålla en 

maxhastighet på 70km/h, hade en räckvidd på 10 km och bar ett paket på 1 kg. En 

sammanställning av drönares kapacitet utifrån de olika författarnas artiklar visas i tabell 2. 
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Tabell 2: Drönares kapacitet utifrån tidigare studier 

Författare Vikt (kg) Avstånd (km) Hastighet (km/h) 

Yoo, Yu och Jung (2018) 5 50 15–65 

Choi och Schonfild (2020) 2,3 24 80 

Scott och Scott (2017) 1–2 10 40 

Shen et al. (2019) - 10 80 

Claesson et al. (2016) 1 10 70 

 

DJI är ett globalt företag som tillverkar drönare (DJI 2020). DJI har utvecklat en drönare vid 

namn DJI FPV som har en maxhastighet på 140 km/h och som kan accelerera som maximalt 

från 0–100 km/h på två sekunder. Drönaren har en räckvidd på 16,8 km (DJI 2021a). En 

annan drönare från samma tillverkare, Matrice 600 Pro, har en maxhastighet på cirka 65 

km/h, förutsatt att det är väldigt lite vind, samt kapacitet till att frakta en last på upp till 6 kg. 

Med maxlasten 6 kg kan drönaren flyga i 16 minuter. Drönaren kan dock utrustas med två 

olika batterier och beroende på batteri samt lastens vikt kan drönaren färdas i olika lång tid 

(DJI 2021b). Airolit är ett svenskt företag som tillverkar industriella drönare (Airolit u.å.), 

företagets drönare Explorian XLT GEN3 är framtagen för insamling av data, men kan även 

bära en last. Drönaren är framtagen för att klara av tunga laster på ett effektivt sätt. Drönaren 

har en maxhastighet på 54 km/h (Pitchup 2020).  

Det finns flera tillverkare som satsat på drönare som skall klara av tunga laster. Det norska 

företaget Griff Aviation har en drönare vid namn Griff 135, denna drönare har kapacitet till 

att bära en last på 30 kg i 25–30 minuter. Drönaren kan dock bära en last på upp till 50 kg en 

kortare stund (Griff Aviation 2021). Företaget har även introducerat en ny drönare, Griff 300, 

som kan bära en betydligt tyngre last på omkring 226 kg. Drönaren har en flygtid på cirka 45 

minuter beroende på lastens vikt och kan röra sig inom en radie på 15 km. Drönarens 

maxhastighet är 60 km/h. Griff 300 är den första drönaren med europeisk och amerikansk 

certifieringen från EASA (European Aviation Safety Agency) och US FAA (Federal Aviation 

Administration), vilket är de två högsta organ som utfärdar certifiering i Europa och USA 

(Drone Tech Planet 2021). Företaget xFold:s drönare Dragon H är framtagen för att lyfta 

mycket tunga laster på över 450 kg. Drönaren är FAA certifierad och kan med fördel 

användas till militära och industriella applikationer (xFold Rig u.å.). Ytterligare en drönare är 

Heavy Lift Octocopter tillverkad av företaget Versadrones. Denna drönare kan frakta en last 

på 12 kg och har en hastighet på 70 km/h (Versadrones 2015). En sammanställning av 

drönares kapacitet utifrån de olika tillverkarna visas i tabell 3.  

Tabell 3: Drönares kapacitet utifrån tillverkare 

Drönare Vikt (kg)  Avstånd (km) Hastighet (km/h)  

DJI FPV - 16.8 140  

DJI Matrice 600 Pro  6 - 65 

Explorian XLT GEN3 - 10 54  

Griff 135 50 - - 

Griff 300  226 15 60 

Dragon H 450  - - 

Heavy Lift Octocopter 12 - 70 

 



29 
 

4.1.4 Produkt- och leveransegenskaper 

De egenskaper som identifierats som lämpliga vid leverans med drönare är små och lätta 

produkter förpackade i paket. De leveransegenskaper som identifierats handlar om 

expressleveranser, leverans till svåråtkomliga platser, korta distanser, leverans av få 

produkter per gång, samt leveranser som kräver hög leveransservice och flexibilitet. Exempel 

på detta är kundanpassade leveranser, eller leveranser som kräver en exakt leveranstid. 

Expressleveranser har konstaterats främst handla om paket innehållande elektrisk utrustning 

samt hälso- och bioteknikprodukter. 

4.2 Möjligheten för drönarleveranser i Östergötland 

I Östergötland finns 13 kommuner vilket är: Boxholm, Finspång, Kinda, Linköping, Mjölby, 

Motala, Norrköping, Söderköping, Vadstena, Valdemarsvik, Ydre, Åtvidaberg och Ödeshög 

(Region Östergötland 2019). I vissa av dessa kommuner finns producerande företag 

som möjligtvis skulle vara intresserade av drönarbaserade leveranser. För att utreda 

möjligheten för drönarbaserade leveranser med utgångspunkt från Norrköping Airport till 

företag runt om i länet har drönares räckvidd från litteraturstudien använts för att ta fram det 

område och de kommuner som täcks. Examensarbetets syfte är att utreda intresset för 

drönarbaserade leveranser från Norrköping Airport, men detta har här kompletterats med om 

drönare även skulle utgå från Linköping City Airport. Samtliga av figurerna 2–7 är hämtade 

från Map Developers (u.å.).  

Inom en radie på 50 km från Norrköping Airport, vilket är den längsta funna räckvidden för 

en drönare, nås 5 av Östergötlands kommuner, vilket är; Finspång, Norrköping, Söderköping, 

Valdemarsvik och Åtvidaberg och visas i figur 2. Alla kommuner finns dock inte utsatta på 

kartan, endast de största kommunerna.  
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Figur 2: Norrköping Airport med en radie på 50 km 

 Inom en radie på 50 km från Linköping City Airport nås 10 av kommunerna, vilket 

är: Boxholm, Finspång, Kinda, Linköping, Mjölby, Motala, Norrköping, Söderköping, 

Vadstena och Åtvidaberg och visas i figur 3.  
 

 
 

Figur 3: Linköping City Airport med en radie på 50 km 
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I figur 4 visas det sammanlagda området som täcks upp av Norrköping Airport och 

Linköping City Airport inom en radie på 50 km från respektive flygplats. Det sammanlagda 

området täcker 11 av de 13 kommuner som finns i Östergötland och det är Ydre och 

Ödeshög som ligger utanför radien på 50 km. 

 

 
 

Figur 4: Norrköping Airport och Linköping City Airport med en radie på 50 km 

  

Inom en radie på 10 km från Norrköping Airport och Linköping City Airport, vilket var den 

kortaste räckvidden som uppmärksammades genom litteraturstudien, nås endast Norrköpings 

respektive Linköpings kommun vilket visas i figur 5 och 6. I figur 7 visas det sammanlagda 

området med en räckvidd på 10 km från respektive flygplats.  
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Figur 5: Norrköping Airport med en radie på 10 km 

  

 
 

Figur 6: Linköping City Airport med en radie på 10 km 
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Figur 7: Norrköping Airport och Linköping City Airport med en radie på 10 km 

4.3 Intervjuer 

Materialet från intervjuerna har sammanställts under relevanta rubriker valda efter 

intervjuunderlagets utformning för att enklare kunna analysera de olika delarna intervjuerna 

syftade till att besvara. Det empiriska materialet består av information om de tillfrågade 

företagens leveranser av inkommande gods, behov av leveransservice, intresse av, samt syn 

på framtida drönarleveranser, dess för- och nackdelar samt vilka produkter som anses 

lämpliga för leverans med drönare. Materialet från intervjun med Norrköping Airport finns 

också presenterat.   

4.3.1 Medverkande organisationer 

De medverkande organisationerna bestod av tre större industriföretag som har sin verksamhet 

i Östergötland, men även fabriker utomlands. Företagen föredrog att vara anonyma och 

benämns därför som industriföretag 1, 2 och 3. Utöver dessa företag medverkade även 

Region Östergötland och gav sin syn på framtida drönarleveranser och tillämpningen av 

drönare inom sjukvården. 

4.3.2 Leveranser idag 

Industriföretag 1 får leverans av material och komponenter av alla storlekar till deras 

produktion. Det inkommande godset kan komma med tåg, båt eller flygplan, men den sista 

biten av leveransen sker vanligtvis med lastbil. Både inrikes och utrikes leveranser 

förekommer. De leveranserna som sker av utgående gods består främst av företagets 

slutprodukter. Företaget hyr in externa transportbolag som sköter leveranserna och hjälper till 

med transportbokningar, dessa företag använder sig främst av lastbil och respondenten menar 

att andra transportslag ännu inte blivit tillräckligt mogna för att användas i större 

utsträckning. Företaget behöver använda sig av transportbolag som är godkända för att 

leverera företagets produkter till följd av att produkterna är säkerhetsklassade. Företaget har 

även produkter som kräver specialtransport gällande emballage, farligt gods eller kemikalier.  
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Industriföretag 2 får leverans av både större och mindre komponenter som ska till 

tillverkningen. Det transportmedel som används för inkommande gods är till största del 

lastbil, men andra transportslag såsom tåg, båt och flygplan förekommer i vissa fall. Den 

avslutande transportsträckan till företaget görs dock alltid med lastbil. Det förekommer både 

inrikes och utrikes leveranser, dock är inrikes leveranser mer förekommande. Företaget hyr in 

ett externt transportbolag som sköter deras transporter och personalen från det externa 

företaget är stationerade på företaget. Det externa transportbolaget använder lastbil till störst 

del, och likaså i utlandet där lastbil används mycket, men även i kombination med andra 

transportmedel. Respondenten förklarade att det inte fanns så många transportmedel att välja 

mellan. Järnväg användes mer förr, men respondenten förklarade att det tog för lång tid och 

att det inte skulle fungera i nuläget då tågförbindelserna blivit sämre och hade krävt 

omlastning från järnväg till lastbil. Istället används lastbil hela vägen för transporten för att 

undvika omlastning. Företaget har inga produkter som krävde specialtransport.  

Industriföretag 3 får leverans av produkter i alla olika storlekar som ska till produktionen, 

alternativt distribueras ut till kunder. Produkterna levereras med lastbil eller budbil till 

företaget. Det förekommer både inrikes och utrikes leveranser där omlastning skett från 

flygplan, tåg eller båt. Deras slutprodukter är stora och tunga och även dessa levereras med 

lastbil. Vissa av produkterna kräver speciella tillstånd eller specialtransport till följd av dess 

storlek och tyngd. 

Region Östergötland gör idag själva leveranser av medicin till privatpersoner samt levererar 

material mellan sjukhus och vårdcentraler. Leveranserna görs dels av personalen som själva 

kör ut medicin vid hembesök, alternativt levereras detta via posten eller så hämtar personerna 

själva ut sina mediciner. Användningen av transportbolag förekommer även vid leveranser 

mellan sjukhus och vårdcentraler och där vissa läkemedel behöver specialtransport, 

exempelvis kylning. 

4.3.3 Leveransservice 

Industriföretag 1 värdesätter mer en säker leverans än en snabb leverans och samtliga av 

deras produkter har relativt långa ledtider. Expressleveranser som företaget betalar extra för 

förekommer och konsekvensen av att inte få hem produkterna när de önskas är 

stilleståndskostnader och försenad leverans till kund. 

Industriföretag 2 förklarade att både leveranstiden, leveranspålitligheten och 

leveranssäkerheten är av betydelse för samtliga produkter. Respondenten förklarade dock att 

exempelvis arbetshandskar eller liknande material möjligen inte är lika kritiskt jämfört mot 

komponenter som är viktiga för tillverkningen. För att undvika ett längre produktionsstopp 

till följd av ett haveri i produktionen är det viktigt att komponenter fort kommer till 

produktionen samt att de kommer i den tid som angivits. En typ av komponent som skulle 

kunna vara kritisk för produktionen är elektronik, vilket rimligtvis skulle kunna levereras 

med drönare.  

Industriföretag 3 anser att leveranstiden, leveranspålitligheten och leveranssäkerheten är av 

betydelse och där leveranstiden speciellt är av betydelse vid tillfällen då produkter inte 

beställts i rätt tid och behöver en snabb leverans. Det är dock mycket viktigt att dessa kritiska 

produkter är korrekta och ej skadade när de kommer fram. Det förekommer expressleveranser 

som företaget betalar en extra summa för att få hem snabbt och konsekvenserna av att inte få 
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dessa produkter snabbt kan vara böter eller i värsta fall förlorade kunder som inte får sina 

produkter i tid. 

Region Östergötland menar att leveranstiden är av betydelse, speciellt när oväntade 

situationer inträffar och mer material går åt än vid normala förhållanden, exempelvis som 

under Covid-19 pandemins start, då lagren för förbrukningsmaterial inte räckte till och 

behövdes akut. 

4.3.4 Intresset för drönarleveranser 

Industriföretag 1 är öppna för att testa nya saker och respondenten tror inte att det finns 

någon inneboende skepticism mot drönare inom företaget. Dock behöver drönarleveranser 

vara mogna nog och transportsäkerheten måste säkerställas innan företaget är redo för att 

använda drönare. 

Industriföretag 2 vill vara långt fram i materialhanteringen och respondenten tror att ett 

intresse för drönarleveranser finns. Det fanns dock några tveksamheter kring 

drönarleveranser hos respondenten vilket främst handlade om leverans av deras större 

produkter. 

Industriföretag 3 tror inte att drönare är aktuellt för leverans av deras slutprodukter, men att 

det skulle kunna underlätta vid specialfall. Ett exempel på det är att det förekommer 

situationer där en anställd, exempelvis en ingenjör, själv sätter sig i en bil för att leverera en 

produkt till en kund vilket medför att personens arbetstid går åt till leverans istället för till 

personens ordinarie arbetsuppgifter. Denna typ av leverans sker även i vissa fall med budbil 

och skulle kunna ersättas med drönare. Företaget får även många mindre produkter 

levererade från underleverantörer och skulle vara intresserade av att få dessa produkter 

levererade med drönare istället för en snabbare leverans. 

Region Östergötland menar att det kan finnas ett intresse för drönarleveranser och att det 

redan finns pågående idéer och projekt kring detta, dock är intresset relativt svalt just nu, men 

om intresset kan väckas igen finns det många tillämpningar för drönare inom sjukvården. 

Respondenten nämnde att det finns ett intresse kopplat till ett projekt i Norrköping för att 

köra ut hjärtstartare med drönare och att även viss betalningsvilja finns. Vissa av dem projekt 

som påbörjats har dock lagts ner på grund av tidsbrist och mycket beror på vad kostnaderna 

blir. 

4.3.5 För och nackdelar med drönarleveranser 

Industriföretag 1 tror att det krävs mycket för att säkerställa att leveranser med drönare kan 

ske på ett säkert sätt. Företaget är därför skeptiska till att använda drönare för leverans den 

närmaste tiden. Företaget är dock öppna för att använda drönare längre fram när det är ett mer 

etablerat transportmedel. Ytterligare nackdelar som nämndes kring drönarleveranser handlade 

om drönares viktbegränsning. De fördelar som nämndes under intervjun var bland annat att 

leverans kan ske snabbt samt att lastning och omlastning troligtvis skulle kunna gå snabbare, 

speciellt när det gäller akutleveranser. Leverans till svåråtkomliga platser eller vid svåra 

trafiksituationer sågs också som tillämpningsområden där användningen av drönare skulle 

underlätta. 

Industriföretag 2 anser att snabbheten drönare har kan vara positivt vid leverans av akuta 

produkter då det möjligen skulle kunna minska stopptiden i produktion. En nackdel som 

respondenten såg med drönarleveranser var viktbegränsningen, då företagets produkter är 
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stora och tunga är det därför inte så troligt att dessa produkter skulle kunna levereras med 

drönare.  

Industriföretag 3 ser leveranstiden som den främsta fördelen med drönarleveranser och 

drönares viktbegränsning som den största nackdelen. 

Region Östergötland menar att det finns många nackdelar med drönare vilket i dagsläget 

begränsar användningen. De aspekter som nämndes var flygning i kontrollerat luftrum, 

drönares begränsade räckvidd samt begränsningarna för när drönare får och kan användas, 

som under dagtid när det är ljust samt vid ogynnsamma väderförhållanden som regn. Det 

nämndes även att drönare är fördelaktigt vid leverans av ett paket, men ej lämpligt vid 

leverans av flera paket samtidigt. En viktig aspekt för att drönare skall fungera att använda 

för leverans av medicin till privatpersoner är att personerna skall kunna identifiera sig och 

respondenten menar att en begränsning i nuläget handlar om var drönare skall kunna utgå 

från och var de skall kunna landa. De fördelar som nämndes handlade om att spara tid 

gentemot en ambulans vid leverans av en hjärtstartare samt drönares framkomlighet till 

svåråtkomliga platser.  

4.3.6 Produkter lämpliga för drönarleverans 

Industriföretag 1 anser att drönarleveranser initialt skulle kunna börja användas för leverans 

av sådana produkter som inte direkt är kopplade till de produkter företaget levererar, utan 

snarare börja längst ner i värdekedjan för att med utvecklingen arbeta sig uppåt. Leverans av 

laptops till anställda var ett exempel respondenten nämnde. Även produkter som inte är 

kopplade till restriktioner, säkerhet eller liknande nämndes som lämpliga för leverans med 

drönare. För utgående leverans finns vissa tveksamheter för att drönare skulle kunna 

användas då det främst rör sig om stora och tunga leveranser. Företaget levererar dock 

underhållsartiklar, reservdelar och ersättningsmaterial och dessa leveranser är mer troliga att 

kunna genomföras med drönare. 

Industriföretag 2 tror att drönarleveranser skulle kunna användas vid akuta fall för leverans 

av kritiska produkter till tillverkningen. Respondenter ansåg även att produkter med högt 

värde med fördel skulle kunna levereras med drönare då dyra produkter binder kapital och det 

är därmed fördelaktigt med en snabb leverans i alla led, vilket drönare kan erbjuda. 

Industriföretag 3 anser att leverans av mindre och lättare komponenter skulle vara lämpliga 

för drönare. Företaget levererar reservdelar till andra länder och denna leverans sker 

vanligtvis med budbil till Norrköping Airport, Linköping City Airport eller till en flygplats i 

Stockholm. Leveransen varierar mellan stora och små produkter och för leverans av små 

produkter skulle budbilen kunna bytas ut mot drönare. 

En annan aspekt som nämndes och där drönare skulle kunna underlätta är under den rådande 

pandemin Covid-19. Brådskande situationer gällande testning av Covid-19 har inträffat där 

en anställd behövt testas för att få åka utomlands på jobb. I dessa fall har testet hämtats upp 

av budbil vilket är en tidskrävande process och hade testet skickats med drönare istället hade 

detta kunnat gå snabbare. Liknande situationer gällande rekommenderade brev har 

förekommit då en budbil använts för att leverera ett papper vilket med fördel skulle kunna gå 

snabbare med hjälp av en drönare.  

Region Östergötland anger att de produkter som är mest aktuella för leverans med drönare 

är hjärtstartare, medicin till mer svåråtkomliga platser som i skärgården samt 
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förbrukningsmaterial, blod, mediciner och läkemedel som vanligtvis körs mellan 

vårdcentraler och sjukhus. 

4.3.7 Sammanfattning av intervjuerna  

Tabell 4 sammanfattar de olika organisationernas svar från intervjuerna. 

Tabell 4: Sammanfattning från intervjuerna 

Organisation Visat intresse 

för 

inkommande 

gods 

Visat intresse 

för utgående 

gods 

Fördelar Nackdelar Produkter 

Industriföretag 1 Ja Delvis Snabba leveranser, 

snabbare 

omlastning, 

leverans till 

svåråtkomliga 

platser 

Drönare är ej ett 

tillräckligt moget 

transportmedel,  

säkerhetsklassat 

material,  

viktbegränsning 

I nuläget ej produkter 

bundna till företagets 

slutprodukter eller 

produkter med 

restriktioner, 

reservdelar, 

underhållsartiklar, 

ersättningsmaterial 

Industriföretag 2 Ja Delvis Snabba leveranser, 

expressleveranser,  

Viktbegränsning Kritiska, dyra, 

reservdelar 

Industriföretag 3 Nej Ja Snabba leveranser, 

istället för budbil 

Viktbegränsning Mindre och lättare 

komponenter 

Region 

Östergötland 

Nej Ja Svåråtkomliga 

platser, bra vid 

leverans av ett 

paket 

Kontrollerat 

luftrum, räckvidd, 

regn, tid på dygnet, 

ej lämpligt vid 

leverans av flera 

paket samtidigt, 

personer måste 

kunna identifiera 

sig för att ta emot 

paket 

Medicin, läkemedel, 

blod, hjärtstartare, 

förbrukningsmaterial 

 

4.3.8 Norrköping Airport 

En digital intervju genomfördes med Norrköping Airports VD och följande kapitel 

presenterar det empiriska materialet intervjun resulterade i.  

Flygplatsen arbetar inte aktivt med införandet av drönartrafik på flygplatsen utan 

tillhandahåller och möjliggör infrastruktur. Det är snarare företag som IBG som arbetar med 

utvecklingen av flygplatser och införandet av drönare som är intresserade av drönartrafik på 

flygplatsen. Respondenten förklarade att drönare inte nödvändigtvis är i behov av en flygplats 

och skall kunna starta och landa på andra ställen. En drönare som startar och landar vertikalt 

behöver inte en landningsbana utan kan landa så länge det finns tillräckligt med utrymme 

med en någorlunda öppen yta. En fördel med att koppla samman drönartrafik med flygplatser 

är dock säkerheten, då flygplatser skulle kunna hjälpa till att upprätthålla tryggheten för 

inblandade parter eftersom det är en kontrollerad miljö på och kring flygplatser. 

Respondenten förklarade att flygplatsen följer teknikutvecklingen av bland annat drönare och 

att flygplatsen måste anpassa sig efter kommande teknikutveckling. Ett exempel på det är om 

drönare eller flygplan drivs på el så krävs det att ladd-infrastruktur finns tillgänglig. 

Respondenten menade att ladd-infrastruktur var något som det talades om på flygplatser för 

att förbereda sig för nya tekniska lösningar inom flyget. Om drönare ska drivas på el så krävs 

det en del investeringar, vilket kan vara en stor utmaning. 
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Gällande arbetsbelastningen för bland annat flygtrafikledningen vid ökad drönartrafik så sågs 

inte detta som något större problem på Norrköping Airport. Om inrikestrafiken exempelvis 

skulle öka skulle det snarare handla om en bemanningsfråga och att bemanna upp 

flygtrafikledningen ännu mer skulle vara möjligt.  

De svårigheter som nämndes för att kunna implementera drönartrafik handlade om 

indelningen av luftrummet och att det måste kunna garanteras att obemannade luftfarkoster är 

säkra. Exempelvis om två drönare flyger nära varandra så måste det finnas inbyggda system 

för att drönarna ska kunna väja för varandra och det måste finnas rutiner för hur en sådan 

situation skall hanteras för att undvika kollision. Det största hinder som sågs var möjligen 

risken att det faller ner något från drönarna på människor. Luften är indelad i korridorer och 

uppdelat luftrum och det måste kunna garanteras att det inte sker kollisioner med exempelvis 

elledningar, människor, träd eller liknande. Något som kvarstår att göra är integrationen av 

luftrummet, det vill säga vilka regleringar som existerar utanför det reglerade luftrummet 

normalt.  

Respondenten ansåg att regleringen av drönare i nuläget begränsar implementeringen av 

drönare eftersom drönare i nuläget inte får skickas ut hur som helst. Respondenten förklarade 

vidare att vanliga drönare har blockerat flygplatser vilket inte är tillåtet och straffbart. Vid 

exempelvis foto- och filmuppdrag måste det finnas ett tillstånd och utan tillstånd får inte 

uppdragen utföras. Vidare förklarade respondenten att han tror att utvecklingen kommer sakta 

men säkert, och att myndigheterna inte självmant kommer driva på framtagningen av nya 

regler. Det som driver på utvecklingen är snarare entreprenörer som ser vinning för både sig 

själva, men framför allt samhället där olika parter löser transporter snabbare och får fram 

gods till områden där det är svårt att få fram gods eller människor.  

Till och från flygplatsen tror respondenten att både persontransport och godstransport skulle 

fungera. Respondenten förklarade vidare att last-mile gods med drönare skulle kunna vara 

lämpliga, men även icke volymkrävande gods såsom dyra mediciner, ädelstenar och andra 

produkter. Han förklarade vidare att drönare som kan ta och bära omkring 350–450 kilos 

laster skulle kunna användas. För att användningen av drönare skall kunna ske genom Europa 

krävs en samordning av luftrummet och gemensamma bestämmelser. Gällande 

godstransporter på flygplatsen och hur det skulle kunna hanteras hade respondenten inget 

konkret svar på, eftersom den typ av verksamhet fortfarande är “för ung”. Flygplatsen har 

dock kontakt med en aktör som i dagsläget använder drönare med förbränningsmotorer. 

Aktören är intresserad av drönarflygningar från flygplatsen och vill bygga upp ett nätverk för 

att bland annat kunna leverera frakt till och från Europa. Respondenten förklarade att det 

krävs mycket arbete för att kunna förverkliga denna vision, men att det inte är en speciellt 

ytkrävande operation, så länge drönarna kan starta och landa och det är reglerat. Att använda 

Norrköping Airport som en hubb för omlastning var något respondenten tror skulle fungera, 

både för att flyga in och ut gods. Detta eftersom Norrköping har stora logistiska möjligheter. 

Det finns exempelvis hamn i närheten, två korsande Europavägar och järnvägsspår vilket gör 

att det går att koppla ihop alla olika transportsätt. Att minska trängsel på vägar är något som 

försöker åstadkommas och där andra transportsätt såsom drönare skulle kunna bidra till detta.  

4.4 Producerande företag i Östergötland 

För att kunna generalisera intresset av drönarbaserade leveranser i Östergötland, baserat på 

det intresse som identifierats genom intervjuerna har ytterligare företag i liknande branscher 
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granskats. I tabell 5 visas en lista över producerande företag i Östergötlands län. De företag 

som visas i tabellen har tagits fram utifrån omsättning eller storlek, företag som inte har 

någon produktion eller liknande har inte tagits i beaktning, exempelvis fastighetsbolag, 

rekryteringsbolag eller återförsäljare. 

 
Tabell 5: Producerande företag i Östergötland 

Företag   Kommun   

Toyota Industries Europe AB   Mjölby  

Väderstad Holding AB  Mjölby   

Siemens Industrial Turbomachinery AB  Finspång   

KL Industri AB  Finspång   

Sofidel Sweden AB   Kinda   

Rimaster AB   Kinda   

SAAB AB   Linköping   

Stora Enso Bioenergi AB   Linköping   

Sto Scandinavian AB   Linköping   

Concentric AB   Linköping   

Scan   Linköping   

Lantmännen Maskin AB   Linköping   

Returpack Svenska AB  Norrköping  

Fiskeby Board AB   Norrköping   

iDeal of Sweden AB   Norrköping   

Casall AB   Norrköping   

Stadium AB   Norrköping   

Trinseo Sverige AB   Norrköping   

Holmen Paper Braviken   Norrköping  

Johnson Controls System and service AB   Norrköping   

Billerud Korsnäs    Norrköping  

 

4.5 Fallstudie 

I kapitlet finns de två fallen från fallstudien beskrivna. För respektive fall finns en 

nulägesbeskrivning som beskriver hur leveransen går till idag samt en utformning av fallet 

där antaganden gjorts och adderats till fallet. Fall 1 handlar om att ersätta budbilsleveranser 

från företaget till flygplatser med drönare och för detta fall har tidsbesparingar tagits fram. 

Fall 2 handlar om att ersätta leveranser från en flygplats till företaget med drönare och för 

detta fall har stilleståndskostnader tagits fram. 

4.5.1 Nulägesbeskrivning av fall 1 

Idag anlitar företaget ett transportbolag såsom DHL, K&N eller Fedex som hämtar upp 

godset med bil eller lastbil. I vissa fall nyttjas även taxikurirer eller transportbolagens 

kurirtjänster. Leveranserna består av mindre paket från 0,2 kg till stora pallar eller lådor på 

över 1000 kg och det går nästintill dagligen en leverans från företaget med reservdelar. När 

leveransen görs beror ofta på specifikation från kund och kundens önskade leveransdatum. 

Tidsaspekten är viktig och företaget kan anlita en budbil inom 1–2 timmar om leveransen 

behöver skickas i väg samma dag. Vanligast är dock att leveransen skickas dagen efter. Vid 

denna leverans är det viktigt att kunna möta kundens önskade leveransdatum eller tid samt att 

synkronisera leveransen från företaget med den tid nästa leverans skall gå i väg. 
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4.5.2 Utformning av fall 1 

För fallet används insamlade data från företagets nuvarande leveranser av reservdelar som 

levereras från företaget till Arlanda, men uppgifterna har istället applicerats på det utformade 

fallet där reservdelar levereras från företaget till antingen Norrköping Airport eller Linköping 

City Airport.  

Sträckan från företaget till Norrköping Airport är 6,5 km och tar 12 minuter att köra med bil 

(Google Maps 2021). Detta gör att bilen i genomsnitt har en hastighet på 32,5 km/h. Sträckan 

går genom centrala Norrköping och på trafikerade vägar, vilket kan medföra att rutten tar 

längre tid att köra tider på dygnet då det är som mest trafik, under exempelvis morgonen och 

eftermiddagen. Vid en brådskande leverans kan detta påverka leveransprecisionen för den 

vägbundna trafiken, till skillnad från en drönare som inte påverkas av vägtrafiken. Sträckan 

till Linköping City Airport är 41,5 km och tar 32 minuter (Google Maps 2021) och den 

största delen av rutten består av motorväg och ger en medelhastighet på 77,8 km/h.  

Skulle dessa rutter istället ske med en drönare som håller en medelhastighet på 80km/h skulle 

sträckorna ta 5 minuter respektive 31 minuter. Om drönaren istället färdas den direkta vägen, 

fågelvägen, skulle sträckan från företaget till Norrköping Airport bli 3,2 km och ta 2,5 

minuter i en hastighet på 80km/h. Fågelvägen från företaget till Linköping City Airport är 

37,4 km och skulle med en drönare som håller en hastighet på 80 km/h ta 28 minuter. All 

information finns sammanställd i tabell 6. 

Tabell 6: Rutter för fall 1 

Transportsätt Företaget - Norrköping Airport Företaget - Linköping City Airport 

 

Sträcka 

[km] 

tid 

[min] 

Hastighet 

[km/h] 

Sträcka 

[km] 

tid 

[min] 

Hastighet 

[km/h] 

Bilvägen 6,5 12 32,5 41,5 32 77,8 

Drönare bilvägen 6,5 5 80 41,5 31 80 

Drönare fågelvägen 3,2 2,5 80 37,4 28 80 

 

Utifrån de sträckor och tider som tagits fram och som finns presenterade i tabell 6 gjordes 

beräkningar för skillnaden i sträcka och tid vilket kan ses i tabell 7. Skillnaden är angiven i 

kilometer respektive minuter, den procentuella skillnaden finns även angiven.  

Tabell 7: Skillnad i sträcka och tid för fall 1 

Transportsätt Företaget - Norrköping Airport Företaget - Linköping City Airport 

 

Skillnad 

i sträcka 

[km] 

Skillnad 

i sträcka 

[%] 

Skillnad 

i tid 

[min] 

Skillnad 

i tid  

[%] 

Skillnad 

i sträcka 

[km] 

Skillnad 

i sträcka 

[%] 

Skillnad 

i tid 

[min] 

Skillnad 

i tid  

[%] 

Drönare 

bilvägen  
0 0 7 58,3 0 0 1 3,1 

Drönare 

fågelvägen  
3,3 50,1 9,5 79,2 4,1 9,9 4 12,5 
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4.5.3 Nulägesbeskrivning av fall 2 

Vid planerade leveranser av reservdelar till företaget anlitas vanliga linjenät såsom DHL eller 

Schenker och leveransen sker med flyg, lastbil eller kurirbil. Dessa leveranser sker dagligen 

till företaget. Vid brådskande fall, som sker cirka en gång i månaden, använder sig företaget 

av taxi, budbil, lastbil eller flyg för expressleverans. Vid fall där flyg används görs 

omlastning till kurirbil för leverans den sista biten till företaget. I vissa fall görs även 

omlastning från lastbil till kurirbil. Reservdelarna består av alla möjliga delar av företagets 

slutprodukter och kan vara allt från små kretskort till stora motorer eller växlar. 

Reservdelarna kostar i vanliga fall kring 0,1–300 kronor. Cirka 50 % av reservdelarna 

kommer från Sverige och cirka 50 % från Tyskland och i enstaka fall från andra delar av 

Europa. 

Vid expressleveranser är tidsaspekten mycket viktig och stillestånd i produktionen kan kosta 

mycket pengar för företaget. Företaget anger att vissa kritiska punkter kan skapa stora 

produktionsstopp vilket kan kosta många miljoner i timmen. 

4.5.4 Utformning av fall 2 

I fallstudien används den data som samlats in från företaget vilket är det som anges i 

nulägesbeskrivningen. Denna har sedan kompletterats för att skapa fallet. 

Sträckan från Linköping City Airport till företaget är 42,8 km och tar 31 minuter att köra med 

bil (Google Maps 2021). Medelhastigheten för sträckan blir då 82,8 km/h och sträckan består 

främst av motorväg. Skulle rutten istället köras med en drönare som håller hastigheten 80 

km/h skulle det ta 32 minuter. Om drönaren däremot färdas fågelvägen blir sträckan 33,6 km 

och tar 25 minuter. Informationen finns sammanställd i tabell 8. 

Företaget angav att ett produktionsstopp kan kosta flera miljoner kronor per timme och för att 

kunna göra beräkningar för om företaget kan göra besparingar av att få reservdelar levererade 

med drönare har två olika stilleståndskostnader tagits fram, en lågt räknat och en högt räknat. 

Lågt räknat: 2 000 000 kr/h 

Högt räknat: 10 000 000 kr/h 

 
Tabell 8: Rutter för fall 2 

Transportsätt Linköping City Airport - Företaget 

 

Sträcka 

[km] 

tid 

[min] 

Hastighet 

[km/h] 

Bilvägen 42,8 31 82,8 

Drönare bilvägen 42,8 32 80 

Drönare fågelvägen 33,6 25 80 
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Utifrån de sträckor och tider som tagits fram och som finns presenterade i tabell 8 gjordes 

beräkningar för skillnaden i sträcka och tid vilket kan ses i tabell 9. Skillnaden är angiven i 

kilometer respektive minuter, den procentuella skillnaden finns även angiven. I tabell 10 

presenteras stilleståndskostnaden per minut i fallet högt respektive lågt räknat, besparingen av 

att ersätta leveransen med en drönare som flyger fågelvägen finns även presenterad i tabell 

10. 

Tabell 9: Skillnader i sträcka och tid för fall 2 

Transportsätt  Linköping City Airport - Företaget 

 

Skillnad 

i sträcka 

[km] 

Skillnad 

i sträcka 

[%] 

Skillnad 

i tid 

[min] 

Skillnad 

i tid  

[%] 

Drönare 

bilvägen  
0 0 -1 -3,2 

Drönare 

fågelvägen  
9,2 21,5 6 19,4 

 

Tabell 10: Stilleståndskostnader för fall 2 

 Stilleståndskostnad 

per minut 

Besparing med 

drönare fågelvägen 

Lågt räknat 33 333 kr/min 199 998 kr 

Högt räknat 166 667 kr/min 1 000 002 kr 
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5. Analys 
I kapitlet analyseras det empiriska materialet från litteraturstudien, intervjuerna samt 

fallstudien. Materialet analyseras utifrån ad hoc metoden med en kombination av 

kategorisering och tolkning vilket beskrivs i kapitel 3.10. 

5.1 Analys av litteraturstudien 

Kapitel 5.1.1 och 5.1.2 är till för att utvärdera drönare som transportmedel utifrån funnen 

teori och litteratur samt utvärdera drönares potentiella fördelar gällande leveransservice. 

5.1.1 Drönare som transportmedel 

Teorikapitlet har belyst vissa för- och nackdelar med olika transportmedel vilket gör att dessa 

kan jämföras med drönare vid leverans. Funna likheter vid leverans med drönare och flygplan 

är leveranshastigheten samt godsets vikt. De båda leveransalternativen används när det är 

behov av snabba leveranser samt leverans av gods med lätt vikt, men med avsevärt olika 

distanser, vilket skiljer transportsätten åt. Flygtransporter erbjuder snabba leveranser på långa 

sträckor (Larrodé, Muerza & Villagrasa 2018) medan drönare erbjuder snabba leveranser på 

korta sträckor (Chen, Hu & Solak 2021). Ytterligare en jämförelse handlar om godsets värde. 

Ohlager (2013) menar att dyra produkter med fördel bör levereras med snabba transportmedel 

för att minska kapitalbildning. Larrodé, Muerza & Villagrasa (2018) anger att flygtransporter 

ofta används för gods med högt värde. Detta nämns det dock inget om i den litteratur som 

studerats kring drönarleveranser, men var en faktor som nämndes under en av intervjuerna.  

Drönarleveranser har potential att vara snabbare och billigare genom lägre 

underhållskostnader samt mer miljövänliga än traditionella leveransfordon som lastbil (Yoo, 

Yu & Jung 2018). En skillnad är att de drönare som kommer användas för e-handel troligtvis 

kommer leverera få antal produkter per gång samt korta distanser, med tanke på drönares 

begränsningar av nyttolastvikt samt batterikapacitet. Detta till skillnad från traditionella 

leveranser med lastbil vilket ofta handlar om långa distanser samt med stora kvantiteter 

(Chen, Hu & Solak 2021). 

5.1.2 Drönares leveransservice 

Utifrån funnen teori kring leveransservice kan det konstateras att drönarleveranser har stor 

potential till hög leveransservice. Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2013) belyser sex 

leveransserviceelement där fyra av sex element passar in på drönarleveranser. Drönare kan 

åstadkomma en kort leveranstid genom att färdas den kortaste vägen (Yoo, Yu och Jung 

2018), samt en hög leveranspålitlighet genom att inte påverkas av trafik eller andra störningar 

(Chen, Hu & Solak 2021). Vidare kan information eller informationsutbyte åstadkommas 

genom att spåra var drönaren är under hela leveransen då drönare ofta är utrustade med 

utrustning avsedd för en viss tjänst, exempelvis insamling och rapportering av data (Alley-

Young 2020). Drönare lever även upp till det sista elementet flexibilitet/kundanpassning 

genom att lätt kunna ta sig fram till olika platser och inte är bundna till samma infrastruktur 

som markbunden trafik (Chen, Hu & Solak 2021). För elementen leveranssäkerhet samt 

lagertillgänglighet har dock inga specifika fördelar med drönare identifierats. 

5.2 Analys av intervjuer 

I kapitel 5.2.1–5.2.4 analyseras det empiriska material som samlats in under intervjuerna med 

de olika organisationerna. 
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5.2.1 Intresset för drönarleveranser 

Utifrån tabell 4 där en sammanställning av intervjuerna gjorts kan vissa saker konstateras. 

Samtliga organisationer visade ett intresse för framtida drönarleveranser i någon form och 

ingen allmän motståndskraft mot drönartekniken uppmärksammades. Vissa av företagen var 

dock tveksamma till att använda drönare för leverans inom den närmsta framtiden och ser 

gärna att drönare blir ett mer etablerat och moget transportmedel innan företaget själva börjar 

använda sig av drönare. Det visade intresset skiljde sig även åt gällande inkommande eller 

utgående gods. Vissa av företagen menade att de hade störst behov av att snabbt få 

hem produkter till sin produktion medan andra hade större behov av att snabbt kunna leverera 

produkter till kunder. Angående fördelar med drönarleveranser så var snabba leveranser en 

gemensam faktor och även leverans till svåråtkomliga platser nämndes vid två av fyra 

intervjuer, vilket även är två av de fördelar som konstaterats utifrån studerad litteratur. I den 

studerade litteraturen uppgav författarna däremot ofta den positiva miljöfördelen med 

drönarleveranser drivna på uppladdningsbara batterier istället för fossila bränslen. Detta var 

dock inget som nämndes under någon av intervjuerna. 

Bland de nämnda nackdelarna fanns också vissa likheter bland organisationerna och alla 

tillfrågade industriföretag såg drönares viktbegränsning som den största nackdelen. De tre 

industriföretag som deltog i studien tillverkar stora och tunga slutprodukter vilket kan ha sin 

förklaring till den gemensamma synpunkten. Respondenten från Region Östergötland såg 

vissa nackdelar som skiljde sig från de övriga respondenternas svar, bland annat den 

begränsade räckvidd som drönare i nuläget har, att drönaren kan påverkas av vädret samt 

flygning i kontrollerat luftrum. Detta kan dock ha sin förklaring i vilka förkunskaper 

respondenterna besitter. 

5.2.2 Produkt och leveransegenskaper 

Alla tillfrågade organisationer menade att leveranstiden, leveranspålitligheten och 

leveranssäkerheten var av betydelse för deras produkter, men där leveranstiden och 

leveranssäkerheten var av störst betydelse. Gemensamt bland industriföretagen var att 

försenade eller felaktiga leveranser ledde till produktionsstopp och i sin tur extra 

kostnader. Leverans- eller ledtiden var av störst betydelse vid akuta situationer där oväntade 

händelser inträffat vilket kräver en snabb leverans.  

En gemensam nämnare bland industriföretagen gällande vilka produkter som ansåg som 

lämpliga för leverans med drönare var reservdelar. Detta då reservdelar ofta behövs akut 

vid ett haveri i produktionen, eller för utleverans till kunder som använder företagets 

produkter vilket ofta är tidskritiskt. Utöver reservdelar nämndes små och lätta komponenter, 

produkter som ej är bundna till företagens slutprodukter, underhållsartiklar, 

ersättningsmaterial och dyra produkter. Gällande produkter med högt värde fanns vissa 

skiljaktigheter, ett av industriföretagen menade att produkter med högt värde med fördel 

skulle kunna levereras med drönare då dyra produkter binder kapital. Ett annat företag ansåg 

dock att leverans med drönare var för riskabelt och att säkerheten måste kunna säkerställas 

ordentligt. Företagets produkter är dock ofta kopplade till restriktioner eller säkerhetsklassade 

på något vis och därav ansågs det att denna typ av produkter inte skulle lämpa sig för 

leverans med drönare. 

För att jämföra respondenternas svar med de produkt- och leveransegenskaper som 

uppmärksammats genom litteraturstudien så stämmer de bra överens. Expressleveranser, 

leverans till svåråtkomliga platser, leverans av få produkter per gång samt leveranser som 

kräver hög leveransservice nämndes under intervjuerna och var även sådant som 

konstaterades under litteraturstudien.  
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5.2.3 Betalningsvilja 

Utifrån de intervjuer som genomfördes visade det sig att flera av företagen redan i nuläget 

betalar en extra summa för att få produkter levererade med expressleverans. 

Expressleveranserna användes i många fall när företagen behövde produkter eller 

komponenter levererade för att bland annat undvika produktionsstopp vilket kan resultera i en 

hög kostnad för företaget. Om företaget inte fick expressleveransen kunde det även påverka 

kunden som inte får sina produkter i tid. Slutsatser som kan göras utifrån detta är att 

företagen är i behov av snabba leveranser samt att kostnaderna troligtvis är högre för att ej få 

en snabb leverans jämfört med själva leveranskostnaden för en expressleverans. Finns det 

betalningsvilja för expressleverans med lastbil eller budbil borde det även finnas 

betalningsvilja för drönarleveranser. Inom sjukvården och Region Östergötland finns viss 

betalningsvilja för drönarleveranser, men den ekonomiska aspekten samt tidsmässiga hinder 

har tidigare begränsat projekt kring drönare. Gällande den ekonomiska aspekten har vissa 

projekt begränsats på grund av höga kostnaderna som varit kopplade till drönarprojekten och 

pengar har istället behövt läggas på andra, mer prioriterade kostnader. Gällande de 

tidsmässiga hindren så har det inte varit en prioritet att lägga tid på drönarprojekt då det inom 

vården finns många andra, mer prioriterade, aktiviteter att lägga tid på samt för att bedriva 

den dagliga verksamheten. 

 

5.2.4 Generalisering av intresset 

För att kunna besvara examensarbetets syfte behöver intresset för drönarbaserade leveranser 

bland de tillfrågade organisationerna översättas till hela Östergötland. Tre av företagen som 

deltog i en intervju är producerande industriföretag och dessa visade ett liknande intresse 

samt vilja till att ersätta vissa nuvarande leveranser med drönare. De organisationer som blev 

tillfrågade är utspridda i Östergötland och eftersom alla tillfrågade organisationer inte är 

placerade i samma stad visar det att intresset finns i flera delar av regionen. Resultatet borde 

inte skilja sig avsevärt om fler liknande organisationer hade blivit tillfrågade. I och med att 

företagen arbetar inom samma bransch och angav liknande svar bör detta relativt väl kunna 

representera det samlade intresset bland just industriföretag i Östergötland. Intresset bör vara 

liknande bland samtliga av de företag som finns angivna i tabell 5 då samtliga av dessa är 

producerande företag med liknande förutsättningar och resultatet bör därför kunna 

generaliseras över dessa företag. Inom vårdbranschen intervjuades endast en organisation, 

Region Östergötland, vilket i sig är ett litet urval för att kunna göra någon generalisering. 

Dock bör intresset och behovet för snabba leveranser se liknande ut i hela länet, samtidigt 

som organisationen är till för hela länet vilket borde kunna svara till det samlade intresset 

även inom denna bransch och där med kunna generaliseras inom sjukvården. 

5.2.5 Drönarleveranser på Norrköping Airport 

Vieira & Luna (2016) anger att flygplatser fungerar som hubbar för flygfrakt och att 

användningen av logistikhubbar kan öka effektiviteten samt möjliggöra en bättre användning 

av logistik- samt transportinfrastrukturen. Vidare anger Immel och Langlinais (2020) att 

flygplatser sannolikt kommer vara en plats för utvecklingen av autonoma fordon samt UAM. 

Genom den utförda intervjun med Norrköping Airport undersöktes möjligheterna för att 

flygplatsen i framtiden skulle kunna fungera som en drönarhubb för flygfrakt. 

Intervjun indikerar att Norrköping Airport sannolikt skulle kunna fungera som en hubb för 

både inkommande och utgående gods. Dels på grund av att Norrköping har goda 

logistikmöjligheter med tanke på att flygplatsen är lokaliserad i närheten av bland annat en 

hamn, järnvägsspår och två korsande europavägar, vilket öppnar upp möjligheten för att 
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koppla samman flera olika transportsätt. Drönartrafik behöver nödvändigtvis inte kopplas 

samman med flygplatser, men en fördel med att göra det skulle vara säkerheten, på grund av 

den kontrollerade miljön på och runt flygplatser. 

Immel & Langlinais (2020) menar även att flygplatser lämpar sig för drönartrafik då de har 

plats och den infrastruktur som krävs för att stödja funktionerna. Norrköping Airport följer 

teknikutvecklingen som sker av drönare och el-flyg och måste anpassa sig efter den framtida 

teknikutvecklingen. Norrköping Airport har i nuläget ingen ladd-infrastruktur på plats och för 

att eldrivna drönare skall kunna starta och landa på flygplatsen behöver investeringar göras. 

Framtida transporter med drönare för både gods och personer är inte uteslutet på flygplatsen, 

men för att det skall kunna ske behöver först flertal testflygningar genomföras för att kunna 

säkerställa att transporterna kan ske säkert och därefter kunna implementeras. För att 

drönarleveranser ska kunna bli ett etablerat transportmedel i framtiden bör det finnas en 

reglering kring var och hur drönare får flyga, vilket är något som tar tid att fastställa. När väl 

regler finns på plats skulle drönarleveranser kopplade till flygplatsen kunna fungera. 

Med avseende på drönares räckvidd och var företag, som kan tänkas vara intresserade av 

drönarleveranser, är placerade i Östergötland så kan Norrköping Airport men även Linköping 

City Airport vara lämpliga som logistikhubbar för drönarleveranser. Figur 2, 3 och 4 visar att 

de två flygplatserna skulle fungera bra som logistikhubbar då flera kommuner täcks inom en 

radie på 50 km från respektive flygplats. Det kan med hjälp av tabell 5 och figurerna 

konstateras att Linköping City Airport når fler kommuner men att Norrköping Airport når fler 

företag. Figur 3 visar att 10 kommuner kan nås från Linköping City Airport, vilket är dubbelt 

så många mot Norrköping Airport som endast kan nå 5 kommuner. Samtidigt når Norrköping 

Airport ut till fler företag som möjligtvis skulle kunna nyttja drönarleveranser. Linköping och 

Norrköping täcker tillsammans 11 av de 13 kommuner som finns i länet och samtliga av 

företagen i tabell 5. De två kommuner som inte täcks inom en radie på 50 km från någon av 

flygplatserna är Ydre och Ödeshög. Dessa är dock relativt små och har heller inte några stora 

producerande företag. 

10 km var den kortaste räckvidd som togs upp i litteraturstudien, både för drönare som har en 

lägre viktkapacitet samt för tunglyftande drönare. Figur 7 visar att enbart Norrköping och 

Linköpings kommun kan nås med drönare som har en räckvidd på 10 km. Utifrån tabell 5 har 

dock 15 av företagen sin verksamhet i antingen Norrköping eller Linköping, och resterande 6 

företag har sin verksamhet i en annan kommun. Utifrån detta skulle drönare kunna leverera 

gods till majoriteten av dessa företag även om räckvidden är begränsad till 10 km. 

5.3 Analys av fallstudie 

Det kan konstateras att majoriteten av alla beräkningar från fallstudien resulterar i en 

besparing av sträcka, tid eller lägre stilleståndskostnader, om leveransen ersätts med drönare. 

För fall 1 blev det en tidsbesparing oavsett om drönare flyger bilvägen eller den raka vägen, 

vilket visas i tabell 7. Detta skiljer sig från fall 2 där det enbart blev en tidsbesparing om 

drönaren flyger fågelvägen vilket kan ses i tabell 9. Störst tidsbesparing kan konstateras i fall 

1 genom att ersätta sträckan från företaget till Norrköping Airport med drönare. Tabell 6 visar 

att denna sträcka kan mer än halveras genom att flyga fågelvägen istället för bilvägen och 

tabell 7 visar att tiden kan reduceras med cirka 60–80 % beroende på om drönaren får flyga 

bilvägen eller den raka vägen. Anledningen till de stora skillnaderna ligger i den låga 

medelhastigheten vägbunden trafik kan hålla på rutten på grund av att det är vägar som går 

genom en stad, till skillnad från om rutten hade bestått av motorväg. Det bör dock poängteras 
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att det rör sig om väldigt korta distanser och tider även om den procentuella besparingen är 

stor. En mindre besparing kan i fall 1 identifieras på sträckan från företaget till Linköping 

City Airport, något som tydliggörs i tabell 7. Anledningen till detta har sin förklaring i att 

bilvägen är relativt rak och att större delar av rutten består av motorväg med en hastighet över 

80 km/h, vilket är den hastighet drönaren beräknats hålla. Samma sak gäller för fall 2 där en 

mindre tidsbesparing kan identifieras genom att ersätta transporten med drönare, om drönaren 

färdas fågelvägen. Färdas drönaren bilvägen tar detta istället längre tid vilket har sin 

förklaring i att medelhastigheten på sträckan är högre än 80km/h, vilket visas i tabell 8. Dock 

är det inte fastställt hur drönare i framtiden får flyga och att flyga över bilvägar och 

stadsområden medför vissa risker för allmänheten om drönaren skulle få något fel och falla 

ner. Maxa, Blaize och Longuy (2019) anger att detta ställer extra höga krav på säkerheten. 

Utifrån den analys som gjorts av de två fallen kan det konstateras att störst tidsbesparing kan 

göras genom att ersätta en kort leverans i täta stadsområden med drönare. När det rör sig om 

längre sträckor på vägar med hög hastighet är det däremot mer fördelaktigt att använda sig av 

vägbundna alternativ. De två fallen är tydliga exempel på detta och någonting som bör kunna 

generaliseras i hela Östergötland. Denna slutsats stämmer till viss del överens med granskad 

litteratur. Doole et al. (2021) menar att drönarleveranser är fördelaktigt på korta distanser i 

täta stadsområden, medan Chen, Hu och Solak (2021) ser vissa fördelar vid leverans till 

landsbygden. Fördelarna vid landsbygdsleveranser handlar dock i stor mån om leverans till 

mer svåråtkomliga platser (Scott & Scott 2017), vilket inte utreds i något av de två fallen. Det 

är även möjligt att det finns andra fall där drönare lämpar sig mer än vid de fall som ingår i 

fallstudien. Exempelvis hade ett fall om leverans till svåråtkomliga platser varit intressant att 

utreda.  

Som tidigare nämnts visar beräkningarna på en tidsbesparing, vilket kan ses som en fördel. I 

fall 2 visas även en lägre stilleståndskostnad, förutsatt att drönarleveransen inte är avsevärt 

dyrare än den nuvarande leveransen. De stilleståndskostnader som beräknats visar att 

kostnaden per minut kan bli väldigt dyr för företaget och därmed är det av stor betydelse att 

få den kritiska komponenten till produktionen för att förkorta stilleståndet. Företaget angav 

att en expressleverans sker cirka en gång per månad och om varje expressleverans innebär ett 

stillestånd rör det sig om stora kostnader om året.  

Yoo, Yu och Jung (2018) angav att en drönare har kapacitet att leverera ett paket som väger 

upp till 5 kg och att drönaren kan flyga 50 km i en hastighet på 15–65 km/h och att drönaren 

kräver ett landningsområde på 2 kvadratmeter. Om en liknande drönare användas i den 

utförda fallstudie skulle drönarens räckvidd fungera i båda fallen eftersom sträckan som 

fallstudien undersökt inte överskrider denna räckvidd. Det som skiljer sig från denna 

fallstudie jämfört mot Yoo, Yu och Jung (2018) är drönarens hastighet där fallstudien 

beräknat att drönaren har en hastighet på 80 km/h. Jämförs fallstudien istället med drönaren i 

Chois och Schonfilds (2020) studie där Amazons drönare har en hastighet på 80 km/h och 

kan färdas 24 km så skulle denna typ av drönare rimligtvis kunna användas i fallet för 

leverans till Norrköping, men inte till och från Linköping eftersom det överskriver drönarens 

räckvidd. För fallet i Norrköping skulle samtliga undersökta drönare kunna användas så länge 

vikten på godset inte överskrider drönarens kapacitet. Utifrån jämförelsen med andra 

författares studier kan det konstateras att fallstudien endast är ett exempel och att de olika 

fallen skiljer sig åt.  
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Något som fallstudien inte beaktat i fall 1 är dock vilka tider som flygplanen avgår vilket gör 

att det inte går att beräkna hur detta skulle kunna påverka tidsbesparingen. Eftersom denna 

data inte varit tillgänglig kan det inte beräknas om det blir en total tidsbesparing för hela 

leveransen, även om drönaren kommer fram snabbare till flygplatsen jämfört med budbilen 

med tanke på att leveransen möjligen kan få vänta tills flygplanet avgår. Detta är dock inget 

som fallstudien tagit i beaktning, tidsbesparingen som beräknats avser transporten från 

företaget till Norrköpings och Linköpings flygplats. 

En annan aspekt som en av respondenterna nämnde var däremot drönares flexibilitet. 

Eftersom det i nuläget kan ta mellan 1–2 timmar att hyra en budbil, skulle möjligen en 

drönare kunna transportera godset direkt om det finns en drönare att tillgå på företaget eller 

om det går snabbare att anlita en drönare än en budbil då drönaren inte är bunden till en 

chaufför på samma sätt då den antingen kan flyga autonomt eller fjärrstyras. En annan aspekt 

gällande drönares flexibilitet är att drönaren inte har någon vägtrafik att anpassa sig till. I och 

med detta kan den exakta transporttiden förutses och en hög leveransprecision kan uppnås. 

Detta leder i sin tur till att drönaren kan lämna företaget för att direkt synkroniseras med nästa 

leverans utan att godset behöver lagras på flygplatsen. 
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6. Diskussion 
I detta kapitel diskuteras studiens resultat, använda metoder, studiens validitet och reliabilitet 

samt huruvida resultatet går att generalisera. 

6.1 Studiens resultat 

Examensarbetets syfte var att undersöka intresset för drönarleveranser i Östergötland med 

utgångspunkt från Norrköping Airport. Syftet inkluderade även en undersökning av hur 

drönarbaserade leveranser skulle kunna gynna olika organisationer. Genom att ha besvarat de 

tre framtagna frågeställningarna anses syftet uppfyllt. Resultatet visar att ett visst intresse för 

drönarleveranser finns och att drönarleveranser, i vissa fall, skulle kunna gynna företagen 

tidsmässigt och ekonomiskt utifrån den genomförda fallstudien. Resultatet tyder också på att 

drönarleveranser kopplade till Norrköping Airport skulle kunna gå att genomföra i framtiden 

samt att flygplatsen skulle lämpa sig som en hubb för drönarleveranser. En slutsats som kan 

göras utifrån detta är att det finns en framtida efterfrågan av drönarleveranser i regionen och 

att det finns företag som skulle vara intresserade av att få produkter levererade med drönare 

om dessa tjänster fanns tillgängliga i framtiden. Resultatet skulle kunna användas som en del 

av ett underlag för att satsa på drönarleveranser i Östergötland. 

6.2 Metoddiskussion 

Examensarbetets utgångspunkt och ansats kan konstateras relevant för den typ av 

undersökning examensarbetet är. Både kvalitativ och kvantitativ metod har använts, men där 

en kvalitativ metod används i störst utsträckning. Eliasson (2018) förklara att en kombination 

mellan dessa två metoder kan vara en fördel för forskaren, vilket tagits i beaktning, där 

kvalitativa intervjuer kan genomföras i ett tidigt stadie och därefter en kvantitativ 

undersökning för att närmare granskar innehållet (Eliasson 2018). Just detta angreppssätt 

användes i examensarbetet för att först undersöka intresset och sedan undersöka vissa fall 

djupare. 

Wallén (1996) menar att en fallstudie kan ha flera fördelar, där bland annat forskaren får 

större förståelse kring vad som händer under verkliga förhållanden och större kännedom 

kring händelseförloppet. De företag som ingick i fallstudien kunde dock inte tillhandahålla 

den mängd data författarna av examensarbetet hoppats kunna erhålla och på grund av detta 

fick vissa antaganden göras vilket fått betydelse för fallens genomförande. Därmed kan valet 

av metoder konstateras som lämpliga, men tillgången på, och insamlingen av data anses 

något sämre. Enligt Bryman (1995) är det fördelaktigt att fler än en forskare utför fallstudien 

eftersom olika forskare kan uppfatta situationer olika. Den fallstudie som examensarbetet 

utfört har genomförts av båda författarna av examensarbetet, vilket anses positivt. Ejvegård 

(2009) menar dock att forskaren bör vara kritisk innan slutsatser görs kring det enskilda fallet 

eftersom det inte kan företräda verkligheten helt säkert. Detta är något som tagits hänsyn till 

eftersom fallstudien enbart är exempel på hur drönarleveranser skulle kunna genomföras och 

gynna företagen. 

6.3 Studiens validitet och reliabilitet 

Efter genomförandet av intervjuer och fallstudie är det väsentligt att diskutera huruvida dessa 

är valida och reliabla. Som Watt Boolsen (2006) beskriver så blir validiteten i kvalitativa 

undersökningar ofta ifrågasatta till följd av att forskaren själv kan bestämma de frågor som 

skall ställas under en intervju. Då det inte finns några fasta regler för hur validiteten i denna 

studie skall säkerställas har vissa åtgärder vidtagits för att säkerställa studiens trovärdighet. 
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För att säkerställa att intervjuunderlaget var lämpligt genomfördes en testintervju innan de 

riktiga intervjuerna för att uppmärksamma eventuella fel samt för att undvika att 

intervjufrågorna skulle kunna misstolkas på något vis. På så sätt fanns möjlighet till 

förtydliganden eller att addera ytterligare information, inga förändringar gjordes dock efter 

testintervjun. Intervjuunderlaget skickades även till examensarbetets handledare för feedback. 

Planeringen innan intervjuerna genomfördes resulterade i en bra struktur på intervjufrågorna 

och därmed kunde det framtagna intervjuunderlaget följas under samtliga intervjuer och 

frågorna kunde ställas på ett objektivt sätt vilket styrker svarens trovärdighet. Med tanke på 

att intervjuerna var semistrukturerade kunde respondenterna svara utifrån sitt eget tycke och 

var heller inte bundna till vissa svarsalternativ vilket leder till hög giltighet i svaren. 

Intervjuarna kunde ställa följdfrågor och låta respondenterna tala fritt utöver de bestämda 

intervjufrågorna vilket Bryman (2011) menar stärker validiteten i en kvalitativ intervju. Att 

intervjuerna fick spelas in möjliggjorde att transkribering kunde ske korrekt och återge de 

exakta svaren respondenterna givit vilket medförde färre fel än om svaren endast hade 

antecknats. Det medför även att ingen viktig information riskerat att falla bort.  

Eftersom validitet även handlar om det forskaren har som avsikt att mäta och verkligen mäter 

det (Ejvegård 2009), anses examensarbetet har god validitet. Frågorna under intervjuerna var 

kopplade till intresset för drönarleveranser samt företagens syn på drönarleveranser och vilka 

för och nackdelar de såg med detta, vilket direkt svarar till examensarbetets frågeställningar 

och resulterar i att det examensarbetet hade som avsikt att mäta var det som mättes. Även den 

genomförda fallstudien anses ha god validitet då denna undersökte hur drönarleveranser 

skulle kunna gynna organisationerna vilket är en del av examensarbetets syfte. Validiteten 

kan även styrkas genom att arbetsgången tydligt redovisats. Fallstudien kan dock diskuteras i 

det avseende att författarna av examensarbetet själva valt vilka fall som skulle studeras samt 

vilka antaganden som gjorts. Exempelvis hade resultatet sett annorlunda ut om andra fall 

studerats eller exempelvis om en annan hastighet använts vid beräkningarna. 

Gällande intervjuernas reliabilitet så handlar det om tillförlitligheten av de mätinstrument och 

måttenheter som används och huruvida svarsresultaten från intervjuerna tagits fram på ett 

pålitligt sätt (Ejvegård 2009). Svarsresultatens pålitlighet ökar genom att alla respondenter 

fick samma semistrukturerade frågor samt samma information inför intervjuerna och heller 

inte frågorna utskickade till sig i förväg. Som Ejvegård (2009) beskriver är kontrollfrågor en 

metod för att testa reliabiliteten i en intervjuundersökning och någonting som användes under 

de genomförda intervjuerna. Kontrollfrågor ställdes för att säkerställa att intervjuarna förstått 

respondenterna korrekt och för att minska risken att missuppfattning skett. Intervjuernas 

reliabilitet anses även relativt god då de utvalda intervjupersonerna har en relevant roll 

kopplad till någon form av logistik eller teknisk del inom företaget och där respondenterna i 

och med detta har förståelse för leveranser och dess betydelse för företaget eller 

organisationen.  

Fallstudiens reliabilitet kan till viss del ifrågasättas då de företag som ingick i fallstudien 

själva bestämde vilken data som skickades, därmed skulle företagen kunna välja ut och 

sortera bort relevant information. Eftersom båda företagen valde att förbli konfidentiella kan 

det dock diskuteras huruvida företagen skulle gynnas av att undanhålla data eller liknande när 

företagets namn inte kommer nämnas och därför anses inte detta som ett problem för att 

uppnå reliabilitet. Fallstudiens tillvägagångssätt har tydligt beskrivits och medför att 
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undersökningen kan repeteras och ge samma resultat upprepade gånger, vilket reliabilitet 

även handlar om. 

6.4 Studiens generaliserbarhet  

En aspekt som bör finnas i åtanke är att respondenterna endast svarat utifrån sina egna tankar 

och kan inte med säkerhet tala för hela företaget. Vidare kan valet av, och antalet 

respondenter diskuteras och huruvida resultatet går att generalisera. Det är möjligt att 

resultatet hade sett annorlunda ut om andra personer hade intervjuats. Det begränsade antalet 

respondenter kan heller inte bestämt svara till det allmänna intresset för drönarleveranser i 

Östergötland och resultatet hade kunnat vara mer generaliserbart om fler företag intervjuats 

eller om fler personer från samma organisation hade deltagit och givit samma svar. 

Samma sak gäller fallstudien vilket endast är två exempel på hur drönare skulle kunna ersätta 

vissa nuvarande leveranser och hur det skulle kunna gynna företagen. Resultatet från 

fallstudien går därmed inte att generalisera. Författarna av examensarbetet har gjort 

antaganden gällande fallen och fallen är ej utförda i verkligheten vilket innebär att det inte 

går att säkerställa att leveranserna rent praktiskt skulle gå att genomföra eller faktiskt gynna 

företagen. I verkligheten kan det finnas andra aspekter, kostnader eller hinder fallen bortser 

från.   
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7. Slutsats och framtida forskning 
I detta kapitel besvaras examensarbetets tre frågeställningar. Förslag på framtida forskning 

ges även.  

7.1 Slutsatser 

1. Vilka produkter lämpar sig att leverera med drönare? 

Små och lätta produkter förpackade i paket. Leverans av varor, mat, medicin samt humanitärt 

bistånd har specifikt uppmärksammats. Produkter i leveranssamanhang såsom 

expressleveranser, leverans till svåråtkomliga platser, korta distanser, leverans av få 

produkter per gång, samt leveranser som kräver hög leveransservice och flexibilitet är 

lämpliga.  

 

2. Finns det ett intresse bland organisationer i Östergötland för att byta ut vissa 

nuvarande leveranser mot drönarbaserade leveranser? 

Bland de tillfrågande organisationerna finns ett visat intresse i någon mån. Det finns dock 

viss skepticism för drönarleveranser inom den närmsta tiden på grund av säkerhetsaspekter 

och att det ännu inte är ett etablerat transportmedel. Den viktbegränsning drönare idag har ses 

även som en av de främsta anledningarna till att drönare inte skulle vara ett alternativ idag. I 

framtiden, när transportmedlet är mer utvecklat, ser företagen däremot större potential till att 

byta ut vissa nuvarande leveranser mot drönarbaserade leveranser för att snabbare kunna få 

och leverera produkter. Resultatet bör kunna generaliseras över hela Östergötland. 

 

3. Hur kan drönarbaserade leveranser gynna dessa organisationer? 

Drönarbaserade leveranser kan gynna organisationerna främst på grund av tidsaspekten, där 

drönare, i vissa fall, skulle kunna leverera produkter snabbare än andra transportmedel. 

Snabbare transporter kan i sin tur leda till kortare produktionsstopp, lägre 

stilleståndskostnader samt nöjdare kunder. I nuläget ses dock inte tillräckligt stora fördelar 

med drönarbaserade leveranser i jämförelse med de leveranser som sker idag. 

7.2 Framtida forskning 

Examensarbetet har endast undersökt intresset för framtida drönarleveranser i Östergötland, 

samt hur dessa kan gynna olika organisationer. Framtida forskning kan därför tänkas handla 

mer om hur luftrummet i Östergötland bör utformas samt var de framtida drönarna skall 

kunna flyga. Detta är även kopplat till det svenska regelverket vilket behöver uppdateras för 

att kunna implementera drönartrafik på ett säkert och hållbart vis. När väl svenska regler för 

drönare finns på plats för att kunna utföra drönarleveranser behöver en samordning ske med 

övriga Europa och världen för att kunna nyttja drönares fördelar även för utrikes transporter. 

Detta i takt med teknikutvecklingen för att kunna genomföra längre flygningar. Då 

examensarbetets studie enbart är utförd i Östergötland skulle även liknande studier kunna 

genomföras i resterande delar av landet och ytterligare fördelar identifieras på andra platser i 

landet och för andra branscher och organisationer.  
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Appendix 

Appendix 1 – intervjuunderlag intresset för drönarleveranser 
 

Personliga frågor: 

1. Är det okej om intervjun spelas in? Intervjun kommer raderas när arbetet är 

genomfört. 

2. Vilken roll har du på företaget? 

Frågor om företagets leveranser: 

3. Vilka typer av produkter levereras idag till företaget? 

4. Vilka transportmedel används främst för leverans av inkommande gods? 

5. Sköter företaget sina egna transporter för inkommande gods eller gör externa företag 

det? 

Om ja, varför används just dessa transportmedel?  

Om nej kan företaget påverka vilka transportmedel som används? 

6. Är det främst inrikes eller utrikes leveranser som görs till företaget? 

7. Har några av de produkter som levereras till företaget lastats om från flygplan, båt 

eller tåg? 

8. Finns det produkter som kräver speciella transportmedel? 

9. Är leveranstiden, leveranspålitligheten eller leveranssäkerheten av betydelse för 

samtliga eller vissa produkter? 

10. Förekommer expressleveranser som företaget betalar en extra summa för att få hem 

snabbt? 

Om ja, vad är konsekvenserna av att inte få hem produkterna snabbt? 

Om nej, är kostnaden ett problem för att ej välja expressleveranser? 

Frågor om drönarleveranser: 

11. Skulle företaget vara intresserade eller öppna för att få sina produkter levererade med 

drönare? 

Om ja, vilka fördelar ser man med detta?  

Om nej, varför inte? 

12. Ser ni några nackdelar med drönarbaserade leveranser, generellt eller med tanke på er 

typ av produkter? 

13. Vilka produkter för inkommande gods tror du skulle lämpa sig för levereras med 

drönare? 

14. Tror du att drönare i någon utsträckning även skulle kunna användas för utgående 

gods från företaget?  

Avslutande frågor: 

15. Är det okej att kontakta er igen om vi har kompletterande frågor? 
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16. Önskar ni ta del av det slutarbetet vi kommer fram till? 

17. Uppsatsen kommer publiceras som en offentlig handling, är det okej att vi använder 

ert namn och företagets namn eller önskas detta hållas konfidentiellt? 

 

Appendix 2 – intervjuunderlag Norrköping Airport 
 

Personlig fråga:  

 

1. Är det okej om intervjun spelas in? Intervjun kommer raderas när arbetet är 

genomfört.  

  

Frågor om drönartrafik i framtiden:  

  

2. Finns det idag tankar om att införa drönartrafik på flygplatsen? Och i så fall vad för 

tankar?  

3. Vilken typ av drönartrafik tror du skulle lämpa sig till och från 

flygplatsen, persontransport eller gods?  

4. Gällande godstransport med drönare, hur skulle detta kunna gå till och hanteras på 

flygplatsen?  

5. Hur ser man på arbetsbelastningen, kan den tänkas öka till följd av införandet av 

drönartrafik?  

6. Vilka är de största hindren eller svårigheterna för att kunna implementera 

drönartrafik?  

7. Finns det företag på flygplatsen idag som kan tänkas vara intresserade av att 

börja använda drönare?  

  

Avslutande frågor:  

 

8. Är det okej att kontakta er igen om vi har kompletterande frågor?  

9. Önskar ni ta del av det slutarbetet vi kommer fram till?  

10. Uppsatsen kommer publiceras som en offentlig handling, är det okej att vi använder 

ert namn och företagets namn eller önskas detta hållas konfidentiellt?  
 

 


