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Sammanfattning  
Lastbilstrafiken internationellt och i Sverige står för en stor del av de koldioxidutsläpp som 

logistikbranschen genererar. När övriga delar av logistikbranschen traditionellt sänker sina 

utsläpp till följd av effektiviseringar i produktion och lagerhållning ökar transportbranschen 

sina utsläpp, till följd av en ökad efterfrågan på transporter. På senare tid har allt mer forskning 

pekat i riktningen att blockchainteknik, känd från kryptovalutan Bitcoin kan användas för att 

minska dessa utsläpp. Denna rapport undersöker först vilka åtgärder som i nuläget används av 

transportbranschen med syfte att minska utsläpp samt vilka hinder och utmaningar dessa 

medför. Efter detta undersöks det om, och hur blockchainteknik kan användas för att minska 

dessa utsläpp.  

Rapporten har använt sig av en litteraturstudie samt intervjuat aktörer kopplade till 

transportbranschen samt experter på blockchainteknik inom logistik. Totalt genomfördes 6 

intervjuer.  

Från studien framgår att blockchainteknik kan användas för att minska utsläpp från tunga 

lastbilstransporter. Från litteratur och intervjuer framgick att det är svårt att veta vad en 

transport faktiskt genererat för utsläpp för en köpt produkt. Detta då flera transporter sker i en 

försörjningskedja och samarbete rörande redovisning av utsläpp från det ofta flertal aktörer som 

är inblandade i en försörjningskedja är begränsat. Genom att samtliga aktörer i en 

försörjningskedja redovisar aktiviteter som genererar koldioxidutsläpp är det möjligt att främja 

användning av miljövänligare fordon, ersätta lastbilstransporter med tåg samt minska 

administrativ börda och således lägga mer tid på att planera transporter och därigenom öka 

fyllnadsgrader.   

Med ögon längre in i framtiden kan blockchainteknik möjliggöra spårbarhet och transparent 

informationsöverföring mellan aktörer i en försörjningskedja. Detta skulle möjliggöra en 

optimeringslösning för hela transportbranschen där den chaufför som bäst matchar efterfrågad 

transport får uppdraget. Genom att göra transportbranschen transparent skulle det vara möjligt 

att effektivare allokera resurser och minska antalet fordon. 

Sökord: Green logistics, blockchain in green logistics, decentralized ledger in logistics, truck 

cargo and heavy-duty vehicles.   



Abstract 
The traffic of heavy loaded trucks in Sweden and internationally contribute to a large part of 

the carbon emissions which are generated within the logistic industry. Transportations increase 

their carbon emission unlike other areas within logistics that reduce its carbon emissions such 

as inventory planning and production due to efficiency. The reason for the increase of carbon 

emissions from transportations is the increased demand for it. Recently more academic research 

agreed that the blockchain technology which is originally a tool for the cryptocurrency Bitcoin 

will or can be used to reduce the carbon emissions from transportations. This thesis will first 

focus on which actions are used within freight transportation to reduce carbon emission and the 

challenges and obstacles which come along. After that the thesis will focus on how blockchain 

technology can be used to reduce carbon emissions from freight transportations.  

Within the writing of the thesis, the authors have used research from literature but have also 

interviewed 6 respondents from freight transportation industry and experts on blockchain 

technology.  

According to the study, blockchain technology can be used to reduce emissions from heavy 

loaded trucks. Research from literature and results from interviews declares that it is difficult 

to know the exact emission that freight transportations generate. It is difficult because 

transportation is a part of the supply chain and the cooperation for accounting emissions 

generated through the supply chain is extremely limited. More cooperation in accounting for 

carbon emissions from all activities through the supply chain can lead to organizations 

beginning to use more environmentally friendly vehicles, replace heavy loaded trucks with 

trains and reduce the administrative work which can lead to focusing more on transportation 

planning which can increase the filling rate of vehicles.  

Longer into the future, blockchain technology can also make the transportation industry more 

transparent with a public blockchain network that shows all the transportable goods and all the 

trucks that are available. This would lead to an optimization for the transportation industry that 

connects the most suitable truck driver for the transportation. To make the transportation 

industry more transparent would make it more efficient to allocate resources and reduce the 

number of vehicles.  

Keywords: Green logistics, blockchain in green logistics, decentralized ledger in logistics, truck 

cargo and heavy-duty vehicles.  

  



Förord 
Arbetet med rapporten var stundtals slitsamt och flera gånger under processens gång förekom 

motgångar som ibland gjorde att det kändes omöjligt. Det var tack vare människor i vår närhet 

vi tog oss igenom det.  

Vi vill därför tacka Niclas Wikstrom och Ebba Theding på Chromaway som trodde på vårt 

ämne när många tvivlade. Utan er hade det aldrig gått.  

Ett stort tack till de respondenter som ställde upp och blev intervjuade. Att få chansen att träffa 

er och prata var den mest intressanta delen av arbetet och vi är djupt tacksamma för att ni ställde 

upp. Utan er hade det aldrig gått.  

Utöver detta vill vi tacka My Starbrink, Josefin Nilsson, Andreas Nord och Fidelie Christiansen 

för hjälp med språkgranskning och uppmuntrande inställning. Utan er hade det aldrig gått.  

Sist men inte minst vill vi särskilt tacka Abdalla Mubder, vår handledare som varit en hjälpande 

hand, dels praktiskt i arbetet med tips, idéer, granskningar och mycket annat men framförallt 

för att ha varit en positiv röst som alltid gjort att vi känt att detta kommer gå bra och uppmuntrat 

oss när vi behövt det som mest. Utan dig hade det aldrig gått.  

//Oskar och Björn, Norrköping 2021-01-09  
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1. Inledning 
I detta kapitel beskrivs bakgrunden till studien tillsammans med problemformulering, syfte, 

frågeställningar, avgränsningar och disposition av rapporten.  

1.1 Bakgrund 

Tunga lastbilstransporter har en negativ påverkan på den globala uppvärmningen och enligt 

Naturvårdsverket (2020a) bidrog dessa transporter med 3,2 miljoner ton koldioxidekvivalenter 

under 2019 i Sverige. Detta motsvarar 6% av Sveriges totala utsläpp under 2019. Samtidigt 

ansvarar transportsektorn i helhet för 19,6% av de totala utsläppen i Sverige (Naturvårdsverket 

2020b). Dessutom ökar efterfrågan för tunga lastbilstransporter vilket gör hanteringen och 

minskningen av utsläpp svårare utifrån ett logistikperspektiv (McKinnon, 2018).  

McKinnon (2015) definierar grön logistik som läran om de miljömässiga effekterna från alla 

aktiviteter involverade i transporter, lagring och hantering av fysiska produkter som rör sig i en 

försörjningskedja. Grön logistik inkluderar mer än minskade koldioxidutsläpp (McKinnon, 

2015) och Zhu och Hu (2017) menar att hållbarhet blivit en alltmer viktigare aspekt för företag 

att ta hänsyn till, särskilt för företag verksamma inom logistikbranschen. Detta har också Hoen 

m.fl. (2012) poängterat och hävdar att fler företag sträcker sig utanför sin egen verksamhet för 

att beräkna utsläpp och är intresserade av en större del av försörjningskedjan. Det är inte endast 

medvetenhet om utsläpp som fått företag att engagera sig i miljövänlig logistikhantering utan 

också lagändringar och efterfrågan från konsumenter mm. Hoen m.fl. (2012) menar att 

transportsektorn står för en substantiell del av utsläppen och till följd av detta påverkas 

branschen av lagändringar i syfte att minska utsläppen. Företag som arbetar proaktivt med 

hållbarhet, klarar eventuella lagändringar enklare och får därigenom ökade konkurrensfördelar 

(Hoen m.fl., 2012). Andra anledningar till ökat intresse för miljövänlig styrning av 

försörjningskedjor är press från kunder (Seuring och Müller, 2008a). 

Implementeringar av gröna logistikåtgärder är svåra eftersom det kan leda till ökade kostnader 

(Arya m.fl., 2020). Abbasi och Nilsson (2016) menar att företag ofta saknar ett holistiskt synsätt 

på miljöfrågor inom logistikbranschen, vilket försvårar utvecklingen i en grön riktning. Vidare 

är det svårt för företag i logistikbranschen att räkna på faktiska utsläpp, särskilt det som sker 

utanför företagens egen del av försörjningskedjan, vilket gör gröna logistikåtgärder svårare att 

utföra. Nilsson m.fl. (2017) menar också att rörande transporter är lägsta pris högst prioriterat 

och miljövänligare transporter lägre prioriterat vid upphandling av transporttjänster. På grund 

av dessa aspekter är det utmanande för logistikbranschen att minska utsläpp.  

För att uppnå en högre grad av grön logistik och minska utsläpp från logistikrelaterade 

aktiviteter kan appliceringen av blockchainteknik i logistikbranschen användas. Durach m.fl. 

(2021) menar att blockchainteknik kan betraktas som en decentraliserad loggbok lagrat på ett 

peer to peer nätverk som verifierar och godkänner varje transaktion eller dokument som skickas 

mellan olika parter. I logistikbranschen är det svårt att få en blockchainlösning att fungera för 

alla inblandade aktörer då olika aktörer har olika behov (Jardim m.fl., 2021). Trots stora 

förväntningar på tekniken finns lite information angående vart och hur blockchainteknik ska 

användas inom logistikbranschen och hur det ska tillhandahålla utvecklingspotential för företag 

(Dobrovnik m.fl., 2018). Pournader (2020) menar att forskningen rörande blockchainteknikens 

applikationsområde i logistikbranschen i nuläget är begränsad. Med det sagt, finns det behov 

för mer forskning kring hur blockchainteknik ska användas, kopplat till grön logistik och 

minskning av utsläpp från logistikrelaterade aktiviteter. Arbetet med denna rapport vill bidra 
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med mer kunskap rörande blockchainteknikens potential för att minska utsläpp från tunga 

lastbilstransporter.  

1.2 Problemformulering 

Företaget Chromaway AB arbetar med blockchainteknik och erbjuder idag lösningar för bland 

annat spel, uthyrningskontrakt, fastighetsregistrering, gröna finanser, en plattform för 

finansiering av startupföretag, samt varit delaktig i Riksbankens e-kronaprojekt. Företaget 

grundades 2014 och är idag verksamma både nationellt och internationellt (Chromaway, 2021). 

Dessutom utvecklar företaget applikationer och smarta kontrakt baserat på blockchainteknik 

och har även sin egen token Chroma (Chromaway, 2021). 

Chromaway är i nuläget inte verksamma inom logistikbranschen men intresserar sig för 

potential gällande blockchainteknik kopplat till tunga lastbilstransporter. Företaget är medveten 

om de miljöutmaningar som transportbranschen står inför. Vad gäller krav och reglering för 

minskade utsläpp, tillsammans med kundens intresse för låga transportpriser och ökad 

efterfråga för tunga lastbilstransporter (Nilsson m.fl., 2017; McKinnon, 2018). Det har lett till 

att företaget vill undersöka och titta närmare på potentialen som blockchainteknik kan ha i 

förhållande till minskning och beräknande av utsläpp från transporter. Detta examensarbete 

ämnar leverera ett underlag till Chromaway med syfte att göra dem mer insatta i 

transportbranschen, en bransch de ännu inte är verksamma i. Underlaget bygger dels på att 

identifiera gröna hinder och gröna utmaningar som transportbranschen står inför, dels på att 

identifiera potentialen som blockchainteknik kan ha i förhållandet till utsläppsminskning.  

Först identifierades de åtgärder transportörer i nuläget använder för att minska utsläpp från 

tunga lastbilstransporter. Utifrån det identifierades hinder rörande implementering av dessa 

åtgärder. Med hinder menas exempelvis problemen som finns rörande hög fyllnadsgrad samt 

val av bränsleanvändning inom logistikbranschen. Genom att arbeta med dessa åtgärder är det 

möjligt att minska utsläppen från tunga lastbilstransporter.  

Den andra delen av examensarbetet bygger på att identifiera potentialen som blockchainteknik 

kan ha för minskade utsläpp i förhållande till identifierade hinder. Litteraturen om 

blockchainteknik i försörjningskedjor har pekat på att tekniken kan hjälpa företag med viktiga 

frågor i leveranskedjan, såsom ökad tillit med smarta kontrakt, transparens, spårbarhet och 

datadelning. Blockchainteknik kan även användas för att minska utsläpp (Wang m.fl. 2020). 

Dessutom undersöks tillit mellan transportköpare och transportsäljare för att ta reda på om detta 

kan påverka arbetet med minskade utsläpp. Med detta menas samarbete och 

informationsdelning mellan transportköpare och transportsäljare och om blockchainteknik kan 

användas för att öka tilliten mellan dessa parter i frågor som rör redovisning av koldioxidutsläpp 

och delning av data som kan påverka utsläpp.  

Rapporten ämnar bidra till att Chromaway får ökad förståelse kring transport och 

logistikbranschen, samt ge underlag till hur de ska kunna utveckla en framtida produkt. Med 

det sagt är detta examensarbete en explorativ studie som ska bidra till att identifiera potentialen 

som blockchainteknik har för att minska utsläpp från tunga lastbilstransporter.  
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1.3 Mål 

Målet är att identifiera hinder och utmaningar inom tunga lastbilstransporter där 

blockchainteknik kan appliceras och tillhandahålla ett underlag till Chromaway vid utveckling 

av en blockchainlösning.  

1.4 Syfte 

Syftet är att undersöka potentialen av hur blockchainteknik kan användas för att minska utsläpp 

från tunga lastbilstransporter.  

1.5 Frågeställningar 

I detta kapitel presenteras de frågeställningar rapporten ämnar besvara.  

1. Vilka åtgärder används idag för att minska utsläppen från tunga lastbilstransporter? 

Fråga 1 besvaras av vald litteratur och intervjuer av aktörer verksamma inom 

transportbranschen för att identifiera de åtgärder och metoder som företag använder för att 

minska sina utsläpp från transporter. Denna fråga är stor och besvaras endast genom vald 

litteratur och svar från respondenter. Annan litteratur och annat urval av respondenter hade 

sannolikt genererat ett annat svar.  

2. Vilka hinder och utmaningar är förknippade med minskade utsläpp inom tunga 

lastbilstransporter?  

Fråga 2 besvaras av intervjuer med aktörer verksamma inom transportbranschen kombinerat 

med vald litteratur. Detta för att kunna förstå vad det finns för problem som avgränsar företag 

från att minska utsläpp.  Denna fråga är stor och besvaras endast genom vald litteratur och svar 

från respondenter. Annan litteratur och annat urval av respondenter hade sannolikt genererat ett 

annat svar.  

3. Hur kan blockchainteknik möjliggöra någon eller flera av de förutsättningar som 

krävs för att uppnå koldioxidneutrala transporter?   

Fråga 3 besvaras av en vald litteraturstudie och intervjuer av aktörer inom transportbranschen 

samt experter inom blockchainteknik. Detta för att kunna kombinera den vetenskap som finns 

på området med den kunskap som företag besitter samt att undersöka explorativt om 

blockchainteknik kan användas för att minska utsläpp. 

1.6 Avgränsningar 

Studien fokuserar på miljöfrågor ur en grön logistisk kontext, begränsat till transporter och de 

utsläpp som tunga lastbilar i en försörjningskedja genererar. För att begränsa det studerade 

systemet har endast transportföretag aktiva i Sverige studerats som bedömts som en större aktör 

på marknaden. Koldioxidutsläpp har studerats ur Scope 1, 2 och 3 i enlighet med British 

Standard Institution (2011) och WBCSD/WRI (2004). Detta då studien är av explorativ natur 

och blockchainteknik kan användas för att minska utsläpp i samtliga Scope valdes samtliga 

Scope att undersökas men fokus ligger på Scope 1.  

Tunga lastbilar har i enlighet med Transportstyrelsen definierats som fordon som överstiger 3,5 

ton i sin totalvikt (Transportstyrelsen, 2013).  

1.7 Rapportens planerade disposition 

I detta kapitel presenteras den disposition rapporten innehåller.   
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Kapitel 2 - Innehåller den teoretiska referensram där teori för studien som: Supply Chain 

Management, logistik, grön logistik, tunga lastbilstransporter och blockchainteknik, men 

presenterar också tidigare studier på ämnet.  

Kapitel 3 – Redogör studiens kvalitativa metod. Samt beskriver hur litteraturstudie och hur 

intervjuer genomförts.  

Kapitel 4 – Innehåller empiri som innehåller information om företaget och resultat från 

intervjuerna.  

Kapitel 5 – Presenterar studiens analys. Utifrån intervjuer och litteraturstudie fastställs ett antal 

underrubriker med identifierade åtgärder och utmaningar där blockchainteknik kan användas. I 

dessa underkapitel jämförs och analyseras resultat från insamlad empiri, både litteraturstudie 

samt intervjuer.  

Kapitel 6 – Innehåller en diskussion om studiens metodval samt diskussion rörande val av 

respondenter till intervjustudie. Vidare presenteras en diskussion rörande studiens påverkan på 

hållbar utveckling sett ur ekonomiskt, ekologiskt och socialt perspektiv.  

Kapitel 7 – Innehåller studiens slutsats där frågeställningarna besvaras kortfattat.   
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2. Teoretisk referensram 
I detta kapitel presenteras den teori som använts i rapporten. 

2.1 Supply Chain Management 

Ur ett historiskt perspektiv är Supply Chain Management (SCM) den senaste fasen inom 

logistikutvecklingen (Jonsson och Mattsson, 2016). SCM uppkom i samband med att flera 

företag började outsourca sin tillverkning till andra länder för att sänka produktionskostnaderna. 

Ett företag kunde då stå för transport och produktion av ett annat företags slutprodukter 

(Jonsson och Mattsson, 2016).  

SCM definieras som alla aktiviteter från början till slut i en försörjningskedja där inblandade 

aktörer kan vara verksamma inom olika företag. Försörjningskedjan inkluderar aktiviteter från 

inhämtning av råmaterial till slutprodukt och transport till konsument (Mentzer m.fl., 2001).  

Inom SCM ingår planering och styrning inom hela försörjningskedjan och kan inkludera mer 

än logistiska aspekter (Oskarsson m.fl., 2014). SCM betraktas även som en filosofi som anser 

att hela försörjningskedjan är ett komplett system och istället för att enbart utforska företagets 

interna perspektiv utforskas ett system där flera företag och aktörer samarbetar och utgör sin 

funktion i försörjningskedjan (Ellram och Cooper 1990; Houlihan 1988; Tyndall m.fl., 1998). 

Varje aktör, eller enskilt företag, påverkar försörjningskedjans förmåga att leverera produkter i 

tid eller kvalitet (Cooper m.fl., 1997). Målen inom SCM är att tillfredsställa slutkonsumenten 

och att få hög konkurrenskraft (Stadtler och Kilger, 2000). För aktörerna ska kunna lyckas 

tillfredsställa slutkonsument och för att få hög konkurrenskraft måste SCM bygga på integrering 

av nätverk och koordinering av material och information. Integrering inkluderar att välja 

samarbetspartner, skapa nätverksstruktur av SCM och införa ledarskap inom SCM. 

Koordinering inkluderar delning av information, eliminera hinder att skapa detaljerad 

planering.  Integrering och koordinering fungerar som en mellanhand inom SCM (Stadtler och 

Kilger, 2000). Detta kan illustreras som “The house of SCM” som är en struktur för SCM vilket 

presenteras i Figur 1 (Stadtler, 2004). 

 

Figur 1 – The house of Supply Chain Management (Stadtler, 2004) 
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Inom SCM ingår en rad aktiviteter för att uppnå önskade mål (Mentzer m.fl., 2001). Ofta har 

alla aktörer och företag ett gemensamt mål. Aktörer och enskilda företag producerar och 

transporterar mot en gemensam planering som gynnar de inblandade parter i en 

försörjningskedja (Mentzer m.fl., 2001). Informationsdelning innebär att olika företag och 

aktörer delar information med varandra om lagernivåer, produktionsstrategier med mera 

(Mentzer m.fl., 2001). Genom att dela information kan företagen och aktörerna effektivisera 

försörjningskedjan, och få mer förståelse för samarbetsparterna (Cooper m.fl., 1997). Arbetet 

med långsiktiga relationer inom SCM kan innebära samarbeten vilket kan leda till 

konkurrensfördelar för alla aktörer inblandade. Samarbeten mellan olika parter kan vara inom 

transport eller outsourcing av produkter menar Langley och Holcomb (1992).  

Traditionell SCM fokuserar helt och hållet på de ekonomiska aspekterna utan att ta hänsyn till 

miljöpåverkan (Seuring och Müller, 2008b). Inom senare år har SCM arbetat med miljömässiga 

aspekter inom transporter, tillverkning och lagring genom hela försörjningskedjan och alla 

aktörer och företag har ofta ett gemensamt mål för att minska sin miljöpåverkan (Seuring och 

Müller, 2008b). McKinnon (2018) menar att Green Supply Chain Management (GSCM) är den 

del av SCM till för att främja hållbarhet inom SCM. GSCM handlar om att integrera 

miljömässigt tänkande inom SCM. Detta inkluderar val av material, hur det lagerhålls, 

tillverkning samt distribution till slutkonsument (Srivastava 2007). En utmaning för att hålla de 

ekologiska målen inom SCM är transporter, då de släpper ut stora mängder koldioxid 

kombinerat med att efterfrågan på transporter ökar (McKinnon, 2018). 

2.2 Logistik och transporter 

Logistik har definierats som ett koncept för att skapa effektivitet inom aktiviteterna i en 

försörjningskedja för att på bästa sätt leverera till slutkonsument (Mentzer och Konrad, 1991; 

Langley och Holcomb, 1992). Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) 

(2013) anser att logistik är en del av SCM som planerar, fullgör och kontrollerar tillverkning av 

produkter, lagerstyrning och delar information på ett effektivt sätt inom försörjningskedjan för 

att bemöta kundens krav.  Enligt Jonsson och Mattsson (2016) studerar båda områdena logistik 

och SCM planering och styrning i försörjningskedjor. SCM inkluderar dock fler aspekter än 

logistiska aktiviteter som produktutveckling, marknadsföring och fokuserar även på att skapa 

långsiktiga samarbeten mellan olika företag och aktörer (Oskarsson, m.fl., 2014). Logistik kan 

betraktas som ett system där varje komponent av försörjningskedjan är en del av systemet 

(Jonsson och Mattsson, 2016) men gränsen för ett logistiksystem varierar. Inom ett företags 

logistiksystem ingår huvudfunktionerna försörjning, produktion och distribution (Oskarsson 

m.fl., 2014). Företag har ofta ett råvarulager för att försörja produktionen med materialet som 

behövs för att tillverka en produkt. Slutprodukt levereras sedan till ett färdigvarulager där 

slutprodukten lagerhålls för att sedan distribueras till slutkund. Ett färdigvarulager har syftet att 

försörja kunden med efterfrågade produkter och tjänster. Ett företags logistiksystem kan 
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illustreras i en flödeskarta som visar företagets olika flöden, aktiviteter och lager (Oskarsson 

m.fl., 2014). Ett exempel går att se i Figur 2. 

 

 

Figur 2 – Illustrering av ett logistiksystem (Oskarsson m.fl., 2014) 

Jonsson och Mattsson (2016) menar att logistik kan vara ett verktyg för att effektivisera 

planering och styrning. Planering kan vara inköp från leverantörer, distribution och produktion. 

Styrning handlar om att på ett effektivt sätt strukturera materialflödet. För att kunna möta 

kundens krav och för att effektivisera försörjningskedjan, kan olika aktörer utföra olika 

aktiviteter såsom lagring, transporter och tillverka produkter. Det är ofta vanligt att olika företag 

är inblandande i samma verksamhet, där ett företag kan transportera ett annat företags 

slutprodukter eller att ett företag ansvarar för lagerhantering av produkter som de själva inte 

tillverkar (Jonsson och Mattsson, 2016). 

Vidare menar Jonsson och Mattsson (2016) att i en försörjningskedja beståendes av olika 

aktörer såsom leverantörer av råmaterial, lager, tillverkare eller distributionscentraler, är det 

vanligt att dessa befinner sig på olika geografiska platser. Detta kan vara olika länder och olika 

delar av världen. För att varorna ska kunna förflyttas mellan de olika anläggningarna behövs 

transporter. När det är material och produkter som transporteras mellan olika platser utgör detta 

definitionen av godstransporter.  Försörjningskedjor som är i behov av godstransporter kan 

transportera sina varor med hjälp av vägtransporter, där produkter eller material lastas på 

lastbilens släp (lastbilstransporter) eller på en av tågets vagnar där de förvaras i stora containrar 

(järnvägstransporter). Material eller produkter kan också transporteras i olika containrar på 

fartyg (sjötransporter) eller lastat på flygplan (flygtransporter). För att utföra godstransporter 

krävs fungerande infrastruktur som vägar, järnvägsspår, terminaler, flygplatser och hamnar. 

Valet av transportslag påverkas av tid, avstånd, volymer, varorna och geografiska 

förutsättningar. Lastbilstransporter är flexibla och kan ofta leverera hela vägen fram till 

destination. Det är vanligt förekommande att använda sig av olika slags transporter inom en 

försörjningskedja. Ibland kan lastbilstransporter möta svårigheter som avstånd, geografiska 

förutsättningar, tidsbrist och volymer (Jonsson och Mattsson, 2016).  

2.2.1 Logistik 4.0 

Wang (2016) menar att ända sedan industriella revolutionens framfart på 1800-talet har 

industrier försökt förädla och transportera varor på ett effektivt sätt med logistik som verktyg. 

Tekniska framsteg inom mekanik och digitalisering har inneburit förändringar inom industrin 

men också i deras logistiksystem för att försöka förbättra deras verksamhet. Företag har behövt 

göra förändringar eftersom de har blivit mer internationella till följd av en globaliserad värld. 

Logistik 4.0 är en del av Industry 4.0 som innebär att implementera nytt tänkande med 
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automatisering av logistikprocesser och ökad transparens av informationsflöde för att minska 

det fysiska arbetet inom försörjningskedja som förmodligen kommer att innebära ökad 

leveransprecision från försörjningskedjans aktörer. Exempel på automatisering av 

logistikprocesser inom Logistik 4.0 är att använda sig av AGV:s som är självkörande fordon 

med inbyggda sensorer för att fordonet ska veta vart det ska köra (Wang, 2016). Med internet 

kan företag öka transparensen inom informationsflöden med verktyg som blockchainteknik 

som ökar helhetsbilden och Cloud-teknik som kan automatisera kontroller av kommande gods 

(Demir m.fl., 2020). 

2.2.2 Logistik och utsläpp 

Målet med logistiken för företag är att bidra till ökad lönsamhet (Jonsson och Mattsson, 2016). 

För ett företag innebär det att sänka kostnader, öka intäkter, sänka kapitalbindningen och öka 

hållbarheten. Logistik kan även leda till minskning av klimatpåverkan (Jonsson och Mattsson, 

2016). Sedan industriella revolutionens framfart har utsläpp av växthusgaser ökat kraftigt, 

vilket har bidragit till den globala medeltemperaturen har stigit med 1,1 ℃ (McKinnon, 2015). 

En av de växthusgaser som släpps ut i atmosfären är koldioxid (CO2). Det beror på användning 

av fossila bränslen (McKinnon, 2015). En stor del av fossila bränslen används under transport 

av gods och passagerare (McKinnon, 2015). År 2010 släpptes 7 miljarder ton koldioxid ut i 

atmosfären från godstransporter, vilket motsvarade 15 % av de totala koldioxidutsläppen 

globalt (Sims m.fl., 2014). Sims m.fl. (2014) gör en prognos att transportbranschen kan komma 

att släppa ut 12 miljarder ton koldioxid 2050. För att klara 2 ℃ målet krävs det att totala 

utsläppen från mänskliga aktiviteter ej överstiger 20 miljarder ton koldioxid vid 2050 (IPCC, 

2014). 

McKinnon (2018) menar att utsläpp av koldioxid kan leda till klimatförändringar med högre 

havsnivåer, extrem torka mm. Den globala uppvärmningen har lett till ökad oro bland statliga 

myndigheter och befolkning. Sveriges riksdag satte år 2009 mål om att minska utsläppen 

(Oskarsson m.fl., 2014). Regleringar och initiativ har lett till att minskade utsläpp inom de flesta 

branscherna förutom inom transportsektorn där det ökat (Oskarsson m.fl., 2014). Det har 

bidragit till fler krav på företag att minska sina utsläpp, inte minst inom logistik (McKinnon, 

2015). Aktiviteter inom logistik bidrar till luftföroreningar, buller, och användning av 

naturresurser. Mätning av ett företags miljöpåverkan är allt ifrån användning av energi, utsläpp 

under tillverkning och transporter av produkter och produktens hållbarhet (McKinnon, 2015). 

2.2.3 Grön logistik 

McKinnon (2015) menar att begreppet grön logistik handlar om att arbeta med de miljömässiga 

aspekterna inom det logistiska arbetet. Arbetet kan inkludera att minska utsläpp från 

godstransporter, planera strategier för att nå miljömålen eller att arbeta med Green Supply 

Chain Management (GSCM). Arbetet med grön logistik börjar med att avgöra företagets 

miljöpåverkan genom hela försörjningskedjan. Företags miljöpåverkan kan mätas i hur mycket 

koldioxid som släpps ut under olika aktiviteter, aktörer och produkter inom försörjningskedjan. 

Mätningen används för att avgöra ett företags koldioxidavtryck och har koldioxidekvivalenter 

som enhet för att avgöra företagets utsläppsmängd (McKinnon, 2015). 

Enligt British Standards Institution (2011) och WBCSD/WRI (2004) ska beräkning av 

koldioxidavtryck i försörjningskedjor genomgå fyra steg.  

1. Sätta upp mål och kartlägga försörjningskedjan: Enligt McKinnon (2015) har företag 

miljömässiga krav från statliga myndigheter men företag kan även ha egna miljömål. 
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Genom att skapa ett eget miljötänk kan detta även ge konkurrensfördelar genom att det 

skapar en miljömässig bild som deras konkurrenter inte har. Miljömål kan vara att 

förbättra användningen av sina resurser och arbeta med miljöpolicyn. För att nå sina 

miljömål skall de kartlägga deras verksamhet och definiera de faktorer som kan påverka 

företagets koldioxidavtryck (McKinnon, 2015). 

 

2. Val av beräkningsmetod: Företags koldioxidavtryck kan delas inom tre olika områden. 

Dessa områden har British Standard Institution (2011) och WBCSD/WRI (2004) döpt 

till Scope 1, 2 och 3. Dessa presenteras i Figur 3.  

 

 

Figur 3 – Scope 1,2 och 3 inspirerad av WRI/WBCSD (2004) 

 

- Scope 1: Koldioxidutsläpp från tillgångar som ägs och kontrolleras av det 

tillverkande företaget. Tillgångar kan vara företagets tillverkningsmaskiner som 

släpper ut koldioxidekvivalenter under tillverkningsprocessen. Andra tillgångar som 

släpper ut koldioxid är företagets fordon som förbränner bränsle under dess 

transporter.  

 

- Scope 2: Koldioxidutsläpp som släpps ut till följd av användningen av elektricitet 

och uppvärmning av anläggningen som behövs för tillverkningen.  

 

- Scope 3: Koldioxidutsläpp som släpps ut externt från företaget och som inte 

kontrolleras av företaget. Anställdas transport till tillverkningen, användning av 

slutprodukt, logistikaktiviteter från andra företag och återvinning är exempel på 

detta.  

För att göra beräkningar av mängden koldioxidutsläpp ett fordon genererar under en 

transport kan NTMcalc 4.0 användas (Network of Transport Measures, 2021). För att 
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beräkna koldioxidutsläpp under uppvärmning av lokaler måste beräknaren ha kunskap om 

energianvändning och uppvärmningsmetod (Utsläppsrätt, 2021).  

 

3. Datainsamling: För att samla in data för företagets koldioxidavtryck behöver data visa 

validitet för själva uträkningen. Därför görs en planering för datainsamlingen. Insamling 

av data kan även inkludera data som ett annat företag har tillgång till (McKinnon, 2015). 

 

4. Beräkning och bedömning: Först ska företaget beräkna en produkts koldioxidavtryck 

genom hela försörjningskedjan, sedan ska beräkningen bedömas om den är trovärdig 

eller inte (McKinnon, 2015). 

När företaget har beräknat sitt koldioxidavtryck ska företaget bestämma vilka gröna 

logistikåtgärder som ska införas (Colicchia, 2013). Företaget kan implementera gröna 

logistikåtgärder inom hela dess verksamhet (Colicchia, 2013). Transporter som ser till att 

material och produkter förflyttas mellan olika steg inom försörjningskedjan förbrukar stora 

mängder bränsle vilket innebär att transporten släpper ut stora mängder utsläpp och anses ofta 

vara den stora orsaken till att företag har en stor miljöpåverkan (Aronsson och Huge-Brodin, 

2006; McKinnon, 2015). 

Exempel på åtgärder för transporter inom grön logistik är: 

1. Förbättra transportörens beteende: Transportörens beteende under själva transporten 

har stor påverkan på hur mycket utsläpp som släpps ut under själva transporten (Huang 

m.fl., 2018; Goes m.fl., 2020). Faktorer som hastighet, däcktryck, vilken växel som 

används, hur ofta tomgång eller köer som förekommer under transporten är exempel 

som kan öka mängden utsläpp och andra miljöaspekter. Andra faktorer som kan påverka 

transporternas miljöpåverkan är även lasthantering, val av rutter, val av fordon (Huang 

m.fl., 2018; Goes m.fl., 2020). Genom att lära chauffören att körbeteende har stor 

betydelse för hur mycket bränsle som förbrukas under själva transporten kan detta leda 

till minskad miljöpåverkan (Huang m.fl., 2018). Det som chauffören bland annat ska 

lära sig är att använda sig av höga växlar, undvika tomgång och hamna i köer, köra i 

jämn hastighet (eco-driving). Det är vanligt förekommande att ett företag lär upp sina 

chaufförer om transporternas miljöpåverkan. Transportören kan även använda sig av 

tekniska hjälpmedel för att optimera sina rutter (Huang m.fl., 2018). 

 

2. Öka fyllnadsgrader i fordonen: McKinnon (2015) menar att för att minska 

transporternas miljöpåverkan måste antalet transporter minska. Många av fordonen som 

används under transporten har inte full fyllnadsgrad. Genom att öka fyllnadsgraderna i 

fordonen som används under transporten kan transporterna inom försörjningskedjan 

minska. Ökad fyllnadsgrad i fordon innebär även effektiviserande energianvändning. 

För att öka fyllnadsgraderna i fordonen krävs planering och valet av fordon har en 

avgörande roll. Transportörerna har oftast olika kunder som de levererar till under själva 

transporten. Genom att leverera till fler kunder samtidigt blir det lättare att öka 

fyllnadsgraden (McKinnon, 2015). 

 

3. Använda förnyelsebart bränsle: Genom att övergå från fossila bränslen till 

förnyelsebara bränslen som biobränsle, gas, elektrifiering eller hybrid kan själva 
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transporten leda till minskade utsläpp under själva transporten (McKinnon 2015). Visa 

förnyelsebara bränslen är mer etablerade och har fler stationer att tanka vid än andra 

förnyelsebara bränslen (McKinnon 2015).  

 

4. Förändra logistiksystemet: Genom att minska antalet anläggningar och utveckla ett mer 

centraliserat logistiksystem blir antalet transporter färre vilket innebär mindre 

förbränning av bränsle inom transporten (Aronsson och Huge-Brodin, 2006). Genom 

att centralisera logistiksystemet kan detta innebära ökade fyllnadsgrader inom fordonen 

(Aronsson och Huge-Brodin, 2006). 

 

5. Förbättra tekniken inom fordon som används under transporten:  Jazairy (2020) menar 

att ny teknik kan vara drivmedel och däck. Ny teknik för fordon i framtiden kan innebära 

självkörning. Detta kan bidra till att fler transporter använder konceptet eco-driving 

(Jazairy, 2020). 

 

6. Optimera ruttplaneringar: För att minska avstånden en lastbil kör krävs optimering av 

transporterna (McKinnon, 2015). Genom att optimera ruttplanering kan avståndet bli 

kortare när transportören ska leverera till sina kunder (McKinnon, 2015).  

McKinnon (2015) menar att inom grön logistik strävar företaget till att minska sin användning 

av naturresurser. Detta kan innebära att material återanvänds. När en kund är färdig med en 

produkt återvinns produkten och det producerande företaget kan då använda det som material 

för nya produkter. Detta koncept kallas cirkulära flöden vilket är en del av grön logistik 

(McKinnon, 2015). 

Oskarsson m.fl. (2014) menar att produktutveckling kan anpassas till arbetet inom grön logistik. 

Hur produkten produceras och paketeras kan ha stor inverkan på transport och lagring. En 

produkt med genomtänkt design kan lättare få plats på en lastbil och därigenom krävs det färre 

transporter. Bättre emballage kan också minska skador på produkten vilket också kan minska 

antalet transporter. Utöver det kan emballaget ibland också återvinnas och därigenom minska 

miljöpåverkan (Oskarsson m.fl., 2014).  

Transportslagen har olika miljöpåverkan och järnvägstransport har en mindre miljöpåverkan än 

lastbilar, därför försöker företag gå mer åt järnvägstransporter. Det som är problematiskt är att 

järnvägstransporter inte är lika flexibla som lastbilstransporter och krävs långa avstånd. En 

metod är att kombinera lastbilstransporter med järnvägstransporter (Oskarsson m.fl., 2014). För 

att använda kombinationer av dessa transportslag krävs det att minst är 500 km i avstånd mellan 

de olika parterna (Lammgård, 2012).  

Sallnäs och Björklund (2020) anser att även kunden har ett ansvar att värna om miljön vid köp 

av en produkt. Ett problem är dock att det är svårt för en slutkund att veta produktens 

miljöpåverkan. De ger förslag att på företagets hemsida presentera information om produktens 

miljöpåverkan. Exempel på sådan information kan vara information om hur transporten gått till 

samt hur tillverkning fungerar. Med E-handel som växande trend kommer det vara svårt att 

uppfylla hållbarhet i kombination med att konsumtionen ökar (Sallnäs och Björklund, 2020).  

2.3 Lastbilstransporter 

Enligt Jonsson och Mattson (2016) är lastbilstransporter den vanligaste metoden att förflytta 

gods. Detta redogör också Trafikanalys (2016) då de i sin rapport Godstransporter i Sverige – 
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En nulägesanalys anger att 80% av det gods som transporteras i Sverige utförs med lastbil.  

Vägtransporter är flexibla och under förutsättningarna att det finns en väg mellan avgång och 

destination kan sannolikt en vägtransport genomföras (Jonsson och Mattsson, 2016). 

Konkurrens från andra trafikslag finns, dels mot flyget gällande högvärdiga produkter i behov 

av snabb transport, dels mot järnväg gällande lågvärdiga produkter med hög volym och vikt 

(Jonsson och Mattsson, 2016).  

Nedan förklaras centrala begrepp som relaterar till lastbilstransporter.  

2.3.1 Åkeri 

Enligt Jonsson och Mattson (2016) är åkerier de transportörer som utför lastbilstransporter. Ofta 

är dessa mindre företag med 1 eller ett fåtal fordon (Jonsson och Mattson, 2016). De arbetar på 

uppdrag åt speditörer som beställer transporttjänsten och utför transporten. Enligt Sternberg 

m.fl. (2013) är det vanligt i Sverige att åkerier består av mindre företag och drygt 80% av de 

aktiva lastbilarna finns i företag med färre än 4 fordon. Varav 48% av dessa företag består av 

endast 1 fordon (Sternberg m.fl., 2013). Det är inte nödvändigtvis åkeriet som äger fordonet 

men detta tenderar att sammanfalla (Oskarsson m.fl., 2014). Då transportköpare tenderar att 

minska sina lager ställs högre och högre krav på åkerier i form av leveransprecision. Att komma 

för tidigt eller för sent kan ställa till problem för mottagaren av godset. Transportköpares krav 

på åkerier tenderar att vara låga kostnader, hög leveransservice och korta ledtider (Oskarsson 

m.fl., 2014). 

2.3.2 Speditör 

Enligt Jonsson och Mattson (2016) är speditören den som samordnar transporter i 

transportsystemet. De kopplar samman kund som önskar få gods flyttat med transportör. 

Speditören ansvarar åt kunden för transport, omlastning, lagring, försäkring, förtullning och 

liknande. Enligt Oskarsson m.fl. (2014) är speditören den som planerar transporten och håller 

kontakten med det åkeri som utför transporten. Det finns i relation till antalet åkerier färre antal 

speditörer och det är ofta stora internationella företag verksamma med nätverk över hela världen 

samt aktiva på de flesta trafikslag (Jonsson och Mattson, 2016). 

2.3.3 Transportköpare 

Enligt Jonsson och Mattsson (2016) kan transportköparen vara ett företag som tillverkar 

produkter och oftast låter de ett annat företag att sköta deras transporter. Transportköparen kan 

också vara en mellanhand som en speditör som köper transporter av åkerierna.  

Transportköparen använder ofta ett åkeriföretag som har i uppgift att utföra deras transporter 

från leverans av råmaterial till att de transporterar slutprodukt till kund (Jonsson och Mattsson, 

2016). Transportköparen betalar sedan för de utförda transporterna. Inom vägtransporter 

beställer oftast transportköparen fler tjänster med lastbilstransporter än järnvägstransporter, 

detta till följd av att lastbilstransporter är mer flexibla än järnvägstransporter när det kommer 

till vägar och omlastningar (Oskarsson m.fl., 2014).  För transportköparen är det viktigt att 

transporterna utförs till ett lågt pris, hög leveransservice och har låg ledtid (Oskarsson m.fl., 

2014). 

Oskarsson m.fl. (2014) menar att transporterna historiskt varit traditionella med stora 

kvantiteter, lång transporttid och låg leveranssäkerhet. I nuläget strävar många transportköpare 

efter att köpa tjänster med hög leveransprecision, korta leveranstider, hög leveransprecision och 

små volymer. Detta kallas för JIT-leveranser (Just-In-Time leveranser), vilket leder till 

minskade lager (Oskarsson m.fl., 2014). 
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2.3.4 Kontrakt 

Ageras (2021) menar att ett kontrakt är ett skriftligt avtal mellan två parter som kan vara både 

muntligt och skriftligt.  Oftast sluts ett kontrakt när ena parten ger ett förslag som sedan den 

andra parten accepterar. Vanligt förekommande är att ena partnern ska utföra fysiska eller 

administrativa aktiviteter som gynnar den andra. Den som utför aktiviteterna får sedan 

ekonomisk ersättning som bestäms vid avtalet Ageras (2021).  

Exempel på kontrakt inom transporter som är ett avtal mellan transportköpare och åkeriföretag 

(Oskarsson m.fl., 2014). Överenskommelser mellan transportköpare och åkeriföretag är hur 

mycket, när och vart det ska levereras samt till vilket pris. Det inkluderar även att leveransen är 

i rätt skick (Oskarsson m.fl., 2014). 

2.4 Blockchainteknik 

Enligt Ante (2020) skapades idén om blockchain år 2008 som ett verktyg för kryptovalutan 

Bitcoin, med syfte att revolutionera finanssektorn under finanskrisens höjdpunkt med 

avbetalningar i en digital valuta. Detta för att möjliggöra betalningar mellan två parter där de ej 

behövde en tredje part till att garantera betalningen (Cuccuru, 2017). En tredje part kan i en 

ekonomisk överföring vara en bank som validerar att betalningen genomförs men också en 

riksbank som garanterar att valutan som används under affären har ett värde (Cuccuru, 2017). 

Blockchaintekniken har dock flera användningsområden än att fungera som kryptovaluta. 

Information om t.ex. utsläpp en produkt genererat kan överföras mellan aktörer och säkerställas 

utan att tredje part behövs.  

Ett av de huvudsakliga perspektiven menar Jardim m.fl. (2021) är att det kommer öka 

spårbarheten av gods världen över och göra det enklare att undersöka vad som hänt under dess 

resa. Det möjliggör ett system med ett single source-informationsflöde. Jämfört med idag där 

information inhämtas från många olika system. I ett blockchainbaserat system blir ingen aktör 

i kedjan ägare till informationen utan samtliga aktörer agerar delägare till den decentraliserade 

loggboken. Befintliga trace and track-system kontrolleras av enskilda företag som inte är med 

under hela försörjningskedjan vilket resulterar i flera olika system (Jardim m.fl., 2021).   

Varje transaktion som sker bokförs i den decentraliserade loggboken och alla noder i kedjan 

kan uppfatta förändringen och vara säkra på att det inte finns en kopia av loggboken (Durach 

m.fl., 2021).  Den decentraliserade loggboken adderar ny information för varje ändring som 

sker på kedjan. Den information som adderas till den decentraliserade loggboken kombineras 

med exakt tid, datumstämpel och arrangeras i ordning efter detta. Det som tidigare skett i 

loggboken kan inte ändras. Detta gör att det är möjligt att identifiera exakt när dokument 

signerats, av vem och vad som fanns på dokumentet när det signerades (Durach m.fl., 2021). 

Ett blockchainnätverk är ett peer to peer-nätverk där varje nod i kedjan har tillgång till 

loggboken (Batwa och Norrman,2020). Förenklat kan det förklaras som en kedja av block 

innehållande information. Varje block innehåller 3 huvudsakliga saker (Batwa och Norrman, 

2020): 

1. Data 

2. Hash från blocket 

3. Hash från det tidigare blocket 

Detta gör att varje block får ett unikt hashnummer vilket fungerar som ett unikt fingeravtryck 

och historiken över allting som sker på kedjan lagras (Batwa och Norrman, 2020). När en 
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förändring sker på ett av blocken ändras hash efter detta och ett nytt block skapas. Det är således 

svårt att ändra i äldre block då nyare block säkerställer att de inte kan ändras. När en transaktion 

av data sker i kedjan görs en validering av alla tidigare block för att säkerställa att kedjan är 

intakt och ett nytt block skapas med tillhörande hash. Genom att göra detta lagras all den 

tidigare datan vilket omöjliggör förändring av historisk data. Detta genererar ett konsensus 

mellan noderna i kedjan. Metoderna för att validera block varierar mellan olika 

blockchainnätverk. Vad en blockchain innehåller för data varierar men kan exempelvis vid 

användning som kryptovaluta vara information om vilken avsändare, mottagare eller summa 

för transaktionen som använts (Batwa och Norrman, 2020). En förenklad förklaring av hur 

blockchainteknik fungerar finns i Figur 4 (Batwa och Norrman, 2020).  

 

Figur 4 – Blockchain struktur av Batwa och Norrman (2020) 

 

Sadawi m.fl. (2020) menar att de huvudsakliga karaktärsdragen som blockchaintekniken har är 

följande: 

• Oföränderlighet och säkert - När ett nytt block adderas till kedjan kan det inte bli 

justerat eller raderat. Detta till följd av att blockchaintekniken använder hashing 

links mellan block. 

• Transparant - Alla transaktioner och information kan ses av alla noder en 

blockchain.  

• Underhåll - Det kräver ingen central server vilket minskar underhållskostnader. 

• Automation - Det är möjligt att använda smarta kontrakt där ett utfall kan triggas 

automatiskt när punkter i kontraktet uppfyllts.  

• Spårbarhet - Full historik av alla transaktioner kan spåras bak till första 

transaktionen någonsin av vilken nod som helst i nätverket.  

• Privat - Även om blockchaintekniken är transparent så är användarnas identitet dold 

till följd av kryptografi.  

• Pålitlighet - Den pålitliga prestandan härstammar från hur den är strukturerad.  

• Redundans - Det är en funktion i blockchaintekniken att ingenting kan ändras i 

efterhand. Jämfört med centraliserade system där säkerhetskopiering av data på 

servrar används för att säkerställa redundans.  

• Decentralisering - Varje nod på kedjan har tillgång till allt.  
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• Distribution - Det är ett distribuerat nätverk mellan alla aktörer vilket innebär att 

varje nod har en kopia av alla transaktioner.  

En blockchain kan vara antingen privat eller publik. Skillnaden mellan dessa menar Yang m.fl. 

(2020) är att privata blockchains har en hög transaktionshastighet med väldigt få deltagare i 

kedjan. Till följd av detta är privata blockchains snabbare och har också enklare 

konsensusmekanismer. En publik blockchain är öppen och den data som delas kan ses av alla. 

Detta gör t.ex. att om någon aktör skulle ladda upp känslig data skulle det vara svårt att ta bort 

denna. Ofta används privata blockchains av ett mindre antal företag som väljer att samarbeta 

medan en publik blockchain är öppen för alla aktörer som vill vara med (Yang m.fl., 2020). 

2.5 Smarta Kontrakt 

Cuccero (2017) skriver att smarta kontrakt enkelt förklarat fungerat som ”om x, gör y”. Detta 

kan användas för till exempel betalningar vid utfört arbete. Om varan levererats, generera 

utbetalning till transportör.  Indata till sådana smarta kontrakt kommer ofta från något kallat 

”Oracles” där det inte nödvändigtvis är en person som genererar indata till smarta kontraktet. 

Det är snarare en dator som håller koll på oberoende data (Cuccero, 2017).  

Vidare menar Cuccero (2017) att traditionellt har kontrakt varit uppbyggda på juridik. Något 

som medför vissa svagheter. Detta då ett juridiskt kontrakt ofta har osäkra element och det är 

alltid möjligt för en part att strunta i kontraktet och kanske acceptera den legala konsekvensen 

alternativt hitta en väg att klara sig utan konsekvenser. Parterna är således egentligen fria att 

göra vad de vill. Endast hot om eventuella sanktioner förbinder parterna att hålla sig till 

kontraktet (Cuccero, 2017).  

Ett smart kontrakt på ett blockchainnätverk bygger inte på eventuella hot och böter utan är exakt 

kodad och koden exekverar sig själv beroende på den indata som genereras (Cuccero, 2017). 

Det möjliggör också för parter att spendera mindre tid till att kontrollera att kontraktet efterlevs 

och kan automatisera administrativt arbete. Att automatisera administrativt arbete kan också 

leda till snabbare betalningar till den som utfört arbetet då en tredje part som en bank ej behövs 

(Cuccero, 2017). 

De nackdelar som finns med smarta kontrakt menar Cuccero (2017) är att istället för att använda 

jurister för att utforma kontrakt ersätts dessa med programmerare. Detta då de flesta inte har 

några kunskaper om programmering och särskilt inte hur smarta kontrakt på en blockchain 

programmeras. Det gör att parter tvingas lita på att programmerare konstruerar smarta kontrakt 

i enlighet med deras önskemål (Cuccero, 2017). 

Andra problem är att om något skulle gå fel med kontraktet. Vem kontaktas då? Detta då 

kontraktet är självexekverande. Kan koden användas i domstol ifall det skulle krävas? Skriven 

kod består i grunden av 1: or och 0: or och har ingen känsla för det oklara vilket jurister och 

människor har menar Cuccero (2017). 

2.6 Tidigare studier 

I detta kapitel presenteras tidigare studier med liknande frågeställningar och syfte som denna 

rapport. För varje studie presenteras först syfte, därefter metod och slutligen resultatet från 

studien.  
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2.6.1 Reflektion på Nilsson m.fl. (2017) 

Who controls transport emissions and who cares? Investigating the monitoring of 

environmental sustainability from a logistics service provider’s perspective  

Syftet med studien var att undersöka hur stora logistikserviceföretags (LSP) anpassar sitt arbete 

med miljöfrågor i hänsyn till kundönskemål och den fragmenterade transportbranschen. Studien 

syftar också till att undersöka hur stora LSP:n kan övervaka utsläpp som sker i leveranskedjan. 

Metoden som använts är en litteraturstudie, en intervjustudie, en case survey samt tre fallstudier.  

Studien visar att trots att flera LSP:n har stora planer för att minska utsläppen men det finns lite 

intresse att faktiskt göra detta. Utöver bristande intresse har de lite kontroll över de faktiska 

utsläppen som sker i deras leveranskedjor, då det är underleverantörer som står för de faktiska 

utsläppen. Vidare visar studien att det måste vara finansiellt motiverat att vara miljövänligt. 

Många respondenter menade att transporter som ej är miljövänliga är för billiga och deras 

kunder primärt vill ha varor billigt och snabbt. De flesta respondenterna sa att det är svårt att 

beräkna miljöeffekterna som genererades av transporter, därmed blir priset den faktor som 

faktiskt går att mäta och som är mest avgörande vid köp av transporttjänster.   

Ett åkeri berättade att de fick ofta höra att de bör skaffa miljövänliga lastbilar men i praktiken 

var det ingen transportköpare som brydde sig. Det är samma betalning för miljövänliga lastbilar 

som det är för äldre lastbilar som släpper ut en större mängd koldioxid. Många av de intervjuade 

LSP:n sa att de ofta har ambisösa miljöplaner och anstränger sig för att dra sitt strå till stacken, 

men när de anlitar ett åkeri som utför transporten har de väldigt dålig uppsikt på vad åkeriet 

faktiskt gör, hur transporten i praktiken går till och huruvida åkeriet använder miljövänliga 

fordon eller ej. Deras miljöplaner blir svåra att efterleva, då det är ett annat företag som utför 

transporten. 

Det framkommer även att de större aktörerna i logistikbranschen anser att det är fel att lägga 

ansvaret på små åkerier att vara de som ser till att branschen utvecklas efter goda miljömål. 

Åkerierna konkurrerar med varandra, och lägst pris är det som primärt avgör val av åkerier. Det 

finns få incitament för dem att utvecklas i en miljövänlig riktning. 

Det nämns också att olika LSP:n inte vet hur deras konkurrenter räknar. Något som gör det 

svårt att jämföra sig själv med någon annan. Det kan minska incitamenten att faktiskt anställa 

åkare som använder miljövänliga bilar och tänker på miljön. 

Studien kom fram till att hållbarhet är väldigt komplext inom logistikbranschen. Särskilt inom 

lastbilsbranschen där sociala arbetsvillkor och miljöeffekter ofta offras för att främja ett 

billigare pris på transporten, då kunder ofta önskar billiga priser och inte har något intresse för 

miljövänliga transporter. Det bidrar i sin tur till att många kortsiktiga lösningar och snabba 

lösningar används, vilket inte nödvändigtvis är bra för det långsiktiga perspektivet för varken 

miljön, åkerier eller LSP:n. 

2.6.2 Reflektion på Jardim m.fl. (2021) 

What are the main drivers of Blockchain Adoption within Supply Chain? – an 

exploratory research 

Syftet med studien var att undersöka vilka drivkrafter som finns för att implementera 

blockchainteknik inom logistikbranschen. Metoden som använts är en litteraturstudie samt 

intervjuer av experter inom logistik samt blockchain.  
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Resultatet visar att en av utmaningarna inom området är att ena aktörer bakom en blockchain. 

Det är viktigt att många använder samma system för att funktionen ska fungera. En annan 

utmaning är att få en lösning som fungerar för alla aktörer. Logistikbranschen är komplex då 

olika aktörer har olika behov. Att hitta ett system som täcker alla behov är svårt. En 

blockchainlösning möjliggör en automatisering av många processer ur ett holistiskt perspektiv. 

Ett av de huvudsakliga perspektiven är dock att det kommer öka spårbarheten av gods världen 

över och göra det enklare att se vad som hänt med det under dess resa. Det möjliggör ett system 

med ett single source-informationsflöde istället för som idag inhämta information från väldigt 

många olika system.   

Studien tar också upp att förändringar ofta sker långsamt och att anpassningen för branschen 

till blockchainteknik troligtvis kommer ske gradvis där några aktörer ansluter sig i taget. 

Aktörer som är tidiga på området kommer gynnas och det kommer att ge en affärsmässig fördel 

i relation till konkurrenter.  Den mest avgörande faktorn för att få en blockchainlösning att 

användas av nya aktörer är dock att det är tryggt, och att säkerheten finns. 

2.6.3 Reflektion på Dubrovnik m.fl. (2018) 

Blockchain for and in logistics: What to adopt and where to start   

Studiens syfte var att undersöka var och vad som blockchaintekniken kan användas till inom 

logistikbranschen samt inom vilka områden företag ska börja implementera blockchain. 

Metoden är en litteraturstudie.  

Studien visar att transportindustrin som består av många aktörer, där underleverantörer är 

involverade i en transport, är det svårt att verifiera miljövänliga standarder. Om information om 

utsläpp fanns på en blockchain skulle det vara möjligt att spåra godset från första steget i 

försörjningskedjan och därigenom vara möjligt för konsumenten att se vald transportväg och 

valt transportslag på köpt produkt.  

Studien visar att en potential som finns med tekniken är att data kan bli transparent mellan 

aktörer i en försörjningskedja och skapa en ”single source of truth”. Utöver detta kan 

blockchaintekniken användas för att spara på kostnader genom att skapa smidigare, mer 

automatiserade och felfria processer. Det skulle kunna öka hastigheten på ett godsflöde.  

Rörande hållbarhet nämner studien att det i nuläget är svårt att spåra var en vara härstammar 

ifrån och hur den tagit sig till butiken då denna information är begränsad till följd av att många 

underleverantörer ofta är inblandade i en transportkedja. Genom att använda blockchainteknik 

skulle det vara möjligt för kunden att veta att deras produkter kommer från säkra och hållbara 

producenter. Det kan medföra kundlojalitet och därigenom generera vinst.  

Vidare menar studien att många aktörer inom logistikbranschen idag erbjuder sina kunder mer 

miljövänliga alternativ för transporter, men att mängden underleverantörer involverade gör det 

svårt att verifiera miljövänliga transporter. Genom att ha sådan information på en blockchain, 

skulle kunder kunna spåra sin vara från första noden i kedjan. Det kan göra att kunder med 

blockchainteknik kan vara säkra på att transporten utförts med miljövänligt transportalternativ.  

Blockchaintekniken anses dock vara väldigt ny och många aktörer verksamma inom 

logistikbranschen vet inte hur det funkar. Många har också sin egen tolkning av vad tekniken 

innebär. Vissa aktörer tror att tekniken kommer att ta över men att det kommer ske långsamt 

och i små steg. Författarnas tips till logistikföretag är att rikta in sig på single use cases genom 

att inkorporera existerande system med en blockchain. Genom att göra detta är det möjligt att 



18 

med liten risk testa hur tekniken fungerar och därigenom bygga kunskaper till framtiden. En 

annan möjlighet de ser är att internt i sitt eget företag börja ersätta existerande databaser med 

tekniken för att då i ett begränsat utrymme kunna testa tekniken utan att andra aktörer är 

inblandade. Därefter går det att blanda in externa aktörer i försörjningskedjan.  

2.6.4 Reflektion på Sadawi m.fl. (2020) 

Logistics and Blockchain: A Strong Partnership  

Sadawi m.fl. (2020) skriver i sin rapport att stater vill öka sin ekonomiska tillväxt och att 

ekonomisk tillväxt tenderar att också öka utsläppen. Metoden som använts framgår inte tydligt 

i studien. En stor del av de ökade utsläppen sker i logistiksektorn. De nämner i sin rapport att 

det är svårt att handla med utsläppsrätter (CET) för att det är svårt att beräkna utsläpp korrekt. 

Det rådande systemet är inte tillräckligt omfattande för att kunna beräkna koldioxidutsläpp 

korrekt. Så handeln med utsläppsrätter mellan olika aktörer bli inte exakt. De föreslår att 

användningen av blockchainteknik skulle kunna lösa detta och ger exempel på 

användningsområden för tekniken: 

1. Minska risken för att paket försvinner så att en lastbil slipper bli stående.  

2. Minska risken för att dokument förfalskas.  

3. Kostnaden för pappersarbete för kylda transporter från Östafrika till Europa är ungefär 

15–50% av den totala kostnaden. Detta skulle kunna elimineras av blockchainteknik.  

Deras förslag är att inkorporera sensorer och smarta mätare i fordon, lager, 

produktionsanläggningar och andra koldioxidgenererande aktiviteter i försörjningskedjan som 

mäter utsläppen. Dessa utsläpp kan sedan bokföras med hjälp av blockchainteknik där utsläppen 

redovisas. Utifrån detta är det möjligt att designa utsläppsrätter som är trovärdiga. En stat kan 

då se hur utsläppen sker och agera därefter. En översiktlig Figur presenteras av Sadawi m.fl. 

(2020) i Figur 5. De försök som gjorts med utsläppsrätter bedömer studien ha brister och dessa 

skulle kunna lösas med en blockchainlösning.  

 

 

 

Figur 5 – Hur redovisning av utsläpp kan ske i en försörjningskedja med blockchainteknik (Sadawi m.fl., 2020) 
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2.6.5 Reflektion på Koh m.fl. (2020) 

Blockchain in transport and logistics – paradigms and transitions  

Studiens syfte var att kartlägga hur blockchaintekniken fungerar i nuläget och hur det kan 

komma att användas i framtiden inom logistik och transport. Metoden som använts framgår inte 

tydligt i studien.  

Studien kom fram till att “We have nothing to hide” mentalitet kan användas för att öka 

förtroendet från kunder. T.ex. genom att bevisa hur bra transporten varit och hur mycket en vara 

släppt ut i koldioxid. Här kan blockchainteknik användas då det har en väldigt hög trovärdighet 

och är något kunder verkligen kan lita på. De skriver i sin rapport att blockchainteknik kan 

användas för att göra storskaliga livscykelanalyser (LCA) på en försörjningskedja. De nämner 

dock att ett problem med tekniken är att den kan kräva mycket energi men att detta kan 

effektiviseras i takt med att tekniken utvecklas.  

Studien kommer fram till att mer forskning behövs på området. De ser det som ett 

paradigmskifte där stat, företag och akademin måste samarbeta för att kunna strategiskt och 

effektivt kunna utveckla tekniken så att den blir användbar inom logistikbranschen.  

2.6.6 Reflektion på Tan m.fl. (2020) 

A blockchain-Based Framework for Green Logistics in Supply Chains  

Studiens syfte var att presentera ett ramverk för grön logistik baserad på blockchainteknik med 

mål att nå hållbara processer inom logistik med integrering av Internet of Things och Big data. 

Utöver detta analyserades potentiella möjligheter och begränsningar för att implementera 

ramverket. Metoden som använts är att undersöka den teori som finns på området och analysera 

den.  

Logistikbranschen är komplex, kapitalintensiv och består av många aktörer. Koordination och 

samarbete menar många generellt kan minska kostnader, öka effektivitet och realisera grön 

logistik men ett av många problem är att hantera data inom logistikbranschen. I nuläget är det 

svårt att samla in data från alla processer som sker i en försörjningskedja. Detta då data samlas 

in manuellt och flera olika system används.  

Studien visar att för att få en blockchainlösning att fungera måste det integreras med Internet 

of Things (IoT). Detta för att om det ska vara möjligt att uppnå ett multi-party datadelning och 

realtids beslutsfattning så krävs det att IoT teknik finns.  

Genom att ha ett system där all data är transparent är det möjligt att effektivisera en 

försörjningskedja fullständigt och eliminera mycket slöseri. Aktörer i kedjan kan spara på 

resurser, material och bringa stor ekonomisk vinst till företag. Spårbarhet medför potential att 

realisera cirkulär grön logistik vilket är att koordinera och effektivisera hela försörjningskedjan. 

Det ger också stater möjlighet att reglera logistikbranschen enklare när data är samlad.  

Ruttplanering kan bli bättre när data samlas. Det går att optimera rutter för fordon bättre med 

hänsyn till trafik och undvika trafikstockningar. Något som kan minska utsläpp från fordon i en 

logistikkedja. Genom bättre samling av data är det möjligt att analysera flödet enklare och se 

var det går att genomföra förändringar. Detta kan göra att företag satsar på miljövänliga fordon 

där det ger mest effekt i en försörjningskedja. Samarbete mellan aktörer kan också bli bättre. 

Genom att ha data samlad är det enklare att matcha transportsäljare med transportköpare. Något 

som skulle kunna göra den transportsäljare som är bäst lämpad för den auktionerade transporten 
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får arbetet. Detta kan leda till effektivare samlastning och i förlängningen minska antalet fordon 

till följd av en effektivare allokering av resurser.  

2.6.7 Reflektion på Batwa och Norrman (2020) 

A Framework for Exploring Blockchain Technology in Supply Chain Management   

Studiens syfte var att identifiera och undersöka olika användningsområden blockchainteknik 

kan ha inom försörjningskedjor och forskarna föreslår ett ramverk för deras analys. Metoden 

som använts är en litteraturstudie samt intervjuer.  

Studien kommer fram till att den forskning som finns på blockchainteknik inom logistik oftast 

bygger på litteratur och att mognadsgraden för ämnet är låg. Tekniken är ny och forskarna 

hittade inte faktiska case i nuläget där blockchainteknik används inom försörjningskedjor. 

Studien säger att den största styrkan blockchainteknik kan ha är att öka spårbarheten i en 

försörjningskedja. Något som kan göra att hållbarhet blir en effekt för samhället att ta hänsyn 

till. Något som skulle kunna göra att konsumenters beteenden går mer i enlighet med hållbara 

beslut.  

2.6.8 Reflektion på Tijan m.fl. (2019) 

Blockchain Technology Implementation in Logistics  

Syftet med studien var att undersöka om decentraliserad datalagring med hjälp av 

blockchainteknik och möjligheterna till om det kan bidra till en hållbarare logistikkedja är 

möjligt. Metoden som använts framgår inte tydligt i studien.  

Forskarna kommer fram till att tekniken kan ha många fördelar. T.ex. att minska 

orderförseningar, skador på gods, fel i datahantering och dubbel information från olika 

spårningssystem. Det möjliggör att det blir enkelt att spåra gods i en försörjningskedja, något 

som kan göra att det blir möjligt att minska risken för bedrägerier och fel, minimera kostnader, 

minska slöseri av resurser samt minska förseningar och utveckla lagerhantering. Det kan också 

belysa problem i en försörjningskedja tidigare. Det är en teknik som har stor potential att 

kopplas samman med IoT och i kombination med smarta kontrakt kan automatiska betalningar 

ske med hjälp av kryptovaluta. Ett exempel de nämner i rapporten är Walmart som vill 

implementera drönare för att effektivisera last mile delivery och då använda blockchainteknik 

för att automatiskt kunna betala avgifter för luftfartsrum och t.ex. kunna betala extra för att få 

snabbare access till begränsat utrymme i luftrummet om en kund betalat för snabb leverans.  

2.6.9 Reflektion på Kumar och Anbanadam (2020) 

Environmentally responsible freight transport service providers’ assessment under 

data-driven information uncertainty  

Studiens syfte var att upplysa godstransporters medverkan till klimatförändringar och att skapa 

ett ramverk som presenterar en lista på områden inom arbetet för gröna transporter och 

prioriterade områden som transportföretag bör följa för att minska sin miljöpåverkan. Detta 

ramverk ska användas när företag har informationsbrist om de andra aktörerna i flödeskedjan. 

Metoden som har använts inom studien har varit litteraturstudie och IFS-baserat AHP-metod 

som är en matematisk och psykologisk utvärdering. Resultatet som studien kom fram till var 

att företag som arbetar med godstransporter lyckas inte med att minska sin miljöpåverkan. 

Resultatet kom också fram till skapandet av ett ramverk som presenterar olika områden och hur 

de ska prioriteras för att minska sin miljöpåverkan.   

1. Arbeta med åtgärder som arbetar med minskad miljöpåverkan internt inom företaget.  
2. Hur företaget kan arbeta externt.  



21 

3. Hur distributionen kan förbättras.   

4. Paketering och terminalarbete. 

5. Lära anställda inom företaget konceptet gröna transporter och åtgärder.  

2.6.10 Reflektion på Abbasi och Nilsson (2016) 

Developing environmentally sustainable logistics Exploring themes and challenges 

from a logistics service prov iders’ perspective  

Studiens syfte var att utforska utmaningarna i att göra logistiska aktiviteter mera miljövänliga 

utifrån LSP:n perspektiv. Studien har använt intervjuer och litteraturstudie som metod. 10 

personer intervjuades med olika titlar som hållbarhetschef, regionchef eller annan typ av 

konsult inom vägtransporter, sjöfart eller flygtransporter. Studien kom fram till att 

utmaningarna är att kunden oftast prioriterar enbart tid och kostnad och att LSP inte känner att 

deras miljömässiga satsningar inte ger något. Utmaningar är också att implementera gröna 

lösningar när LSP och de andra aktörerna inom hela försörjningskedjan oftast saknar uppgifter 

och information om varandra. Vilket blir svårt att veta vad som är en miljövänlig lösning och 

vad som inte är det i den enskildes perspektiv.  

Studien kom också fram till att det inte finns mycket forskning utifrån LSP-perspektiv som 

studien tyckte var anmärkningsvärt. Åtgärder i framtiden måste implementeras för att nå målen 

av minskning med 90 % koldioxidutsläpp innan 2050.  

2.7 Sammanfattning av tidigare studier  

I detta kapitel presenteras en sammanfattning av tidigare forskning på ämnet. Detta finns 

presenterat i Tabell 1.  

Tabell 1 – Sammanfattning av tidigare forskning 

Studie Mål Metod Resultat 

Nilsson m.fl. 

(2017) 

Undersöka hur stora 

LSP:n arbetar med 

miljöfrågor samt 

undersöka möjligheten 

LSP:n har att övervaka 

utsläpp som sker i 

leveranskedjan.  

Litteraturstudie, 

intervjustudie, 

case survey och 

tre djupa case 

studier.  

 LSP:n har ambitioner att minska 

utsläpp men i praktiken vill 

kunder ha billiga transporter och 

detta premieras.  

Jardim m.fl. 

(2021) 

Identifiera drivkrafterna 

för att implementera 

blockchainteknik inom 

försörjningskedjor 

Litteraturstudie 

och 

intervjustudie 

Det är svårt att ena många 

aktörer bakom ett system.  

Dubrovnik 

m.fl. (2018) 

Undersöka vad 

blockchainteknik kan 

användas till samt var 

logistikföretag bör börja 

med tekniken 

Litteraturstudie Företag bör börja med single use 

cases såsom bitcoinbetalningar 

eller interna system som 

använder tekniken.  

Sadawi m.fl. 

(2020) 

Syfte framgår inte tydligt Metoden som 

använts framgår 

inte tydligt i 

studien.  

Möjlighet att effektivisera 

fysiska flöden, minska risk att 

dokument förfalskas och minska 

kostnad för pappersarbete. 

Handel med utsläppsrätter blir 

mer korrekt.  
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Koh m.fl. 

(2020) 

Kartlägga hur 

blockchainteknik 

fungerar i nuläget och 

hur det kan komma att 

användas i framtiden 

inom logistik och 

transport. 

Metoden som 

använts framgår 

inte tydligt i 

studien.  

Ökad spårbarhet i 

försörjningskedjor som 

möjliggör bättre LCA-analyser 

och mer tilltro från kunderna 

vilket kan främja försäljning av 

miljövänliga lösningar.  

Tan m.fl. 

(2020) 

Undersöka potential som 

blockchainteknik kan ha 

på grön logistik 

Litteraturstudie Blockchainteknik har potential 

att ändra existerande industrier 

och företag.  

Batwa och 

Norrman, 

2020) 

Identifiera och undersöka 

olika 

användningsområden för 

blockchainteknik inom 

försörjningskedjor 

management.  

Litteraturstudie 

och 

semistrukturerad

e intervjuer.  

Blockchainteknikens potential är 

främst att öka spårbarhet inom 

logistikområdet men ämnet är 

fortsatt outforskat.  

Tijan m.fl. 

(2019) 

Undersöka 

decentraliserad 

datalagring med hjälp av 

blockchainteknik inom 

försörjningskedjor och 

hållbar logistik 

Metoden som 

använts framgår 

inte tydligt i 

studien. 

Det går att effektivisera fysiska 

flöden av gods i en 

försörjningskedja. Minska 

riskerna för dubbel 

datainmatning från olika system.  

Kumar och 

Anbanadam, 

(2020)  

Upplysa godstransporters 

miljöpåverkan och att 

skapa ett ramverk som 

företag ska arbeta efter.  

Litteraturstudie 

samt en IFS-

baserad AHP-

metod.  

Ett ramverk som presenterar 

olika områden inom 5 olika 

“dimensioner” och 

prioriteringar. 

Abbasi och 

Nilsson, 

(2016) 

Utforska utmaningar i att 

göra logistiska aktiviteter 

mera miljövänliga från 

LSP-perspektiv.  

Litteraturstudie 

samt intervjuer 

med 10 

respondenter 

inom 

vägtransporter, 

sjöfart och 

flygtransport. 

Utmaningar är att kunden oftast 

prioriterar tid och kostnad. LSP-

aktörer känner ofta att de inte 

tjänar på att genomföra sina 

miljövänliga projekt. 

Utmaningar är också att LSP-

aktörer och de andra aktörerna 

inom en försörjningskedja 

saknar information om varandra, 

detta gör det svårt för den 

enskilde aktörer att veta vad som 

är miljövänligt och inte.  
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3. Metod 
I detta kapitel presenteras den metod som använts i rapporten.  

3.1 Kvalitativ forskning 

Kvalitativ forskning är en strategi för att undersöka begrepp i termer av deras definition och 

tolkning i specifika sammanhang av en studie (Ketokivi och Choi, 2014). Kvalitativ inriktad 

forskning innebär att helheten av ett problem studeras men upptäcker av nya problem och 

möjligheter inom det studerade området är också möjligt (Patel och Davidson, 2019). Inom 

kvalitativ forskning används icke-numeriska data, vilket inte är mätningar utan snarare 

personers upplevelser och yttringar som står i fokus (Patel och Davidson, 2019). 

Backman m.fl. (2012) menar att tolkningen anses vara ett grundläggande drag för kvalitativ 

forskning. Forskaren som arbetar med kvalitativ forskning kan varva teori och tidigare 

forskning med datainsamling och analys. Kvalitativa studier har ofta information från ett 

mindre antal källor, dvs ett fåtal personer som har gått med på att forskaren får in deras 

information inom ett visst område (Backman m.fl., 2012). 

Datainsamlingen i kvalitativ forskning är exempelvis öppna frågeställningar som ställs vid en 

intervju och en respondent besvarar, dessa frågeställningar kan förändras under 

forskningsprocessens gång om personen går med på att bli intervjuad igen. Intervjun ska 

fokusera på icke-numeriska data och intervjuarens upplevelser (Patel och Davidson, 2019). 

Andra exempel på icke-numeriska datainsamlingar kan vara observationer. Observationer kan 

vara att studera något på plats för att få en helhetsbild och icke-numeriska data (Phillips och 

Stawarski, 2008). Analysen ska sedan fokusera på helheten, sammanhang och strukturer (Patel 

och Davidson, 2019).  

3.2 Kvantitativ forskning 

Kvantitativt inriktad forskning innebär mätningar efter datainsamling och analysmetoder som 

ska svara på frågor gällande mängd, frekvenser, samband, orsaker och verkan (Ketokivi och 

Choi, 2014). Inom kvantitativ forskning används numeriska data (Jakobsson, 2011) och går 

oftast ut på att det som studeras mäts, till exempel längd, tid och utsläpp (Patel och Davidson, 

2019). Målet är att förklara och förutsäga händelsekedjor (Backman m.fl., 2012). 

Inom kvantitativ forskning är intresset att mäta företeelser i och koppla detta till teori (Patel och 

Davidson, 2019). Forskaren lägger stor vikt i att upplysa sig om tidigare forskning och 

formulera frågeställningar där svar hittills saknas eller är ofullständiga (Patel och Davidson, 

2019). 

Målet med kvantitativ forskning är att förklara och förutsäga olika händelsekedjor (Backman 

m.fl., 2012). Analysen ska sedan undersöka samband och orsaker som sedan ska förklaras (Patel 

och Davidsson, 2019). 

Den data som samlas in är mätbar och räkningsbar och kan representeras med siffror (Patel och 

Davidson, 2019). Oftast har kvantitativa undersökningar innehåll med större mängder data, 

detta kan exempelvis vara hur tid mm. skiljer sig under en större tidsperiod (Backman m.fl., 

2012). Exempel på datainsamlingsmetoder inom kvantitativ forskning är intervjuer med fokus 

på numeriska data, enkäter som rör numeriska data, mätningar under observationer, 

modellering, simulering och statistiska analyser (Denscombe, 2017).  
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3.3 Mixforskning  

Enligt Eliasson (2018) kan det vara en fördel att kombinera kvalitativa och kvantitativa 

metoder, speciellt om undersökningen är omfattande. En preliminär uppfattning om 

förhållandena kan skapas med hjälp av intervjuer, vilket sedan undersöks kvantitativt. Det går 

också att göra tvärtom genom att följa iakttagelser från en kvantitativ undersökning genom att 

intervjua några av de som svarat. Kvalitativa metoder kan frambringa uppgifter som går att 

analyseras med kvantitativa metoder. Därför går det att med enkla kvantitativa analyser i en 

undersökning ha en tonvikt som ligger på kvalitativa metoder (Eliasson, 2018).  

Eliasson (2018) anser att när forskaren väljer en metod skall det först och främst bestämmas 

vilket eller vilka tillvägagångssätt som passar bäst till problemformuleringen och de begrepp 

och teorier som valts att arbeta med. Det är inte fel att kombinera olika metoder, men 

kombinationen ska passa ändamålet (Eliasson, 2018).  

3.4 Val av metod 

Kvalitativ metod valdes eftersom examensarbetet utforskar blockchaintekniken varav en 

explorativ studie var motiverad. Enligt Pournader (2020) är mognadsgraden på 

blockchainteknik fortfarande låg forskningsmässigt. Detta gör att kvalitativa metoder passar i 

enlighet med Karlsson (2016). En blockchainlösnings potential att minska utsläpp inom 

transportkedjan skulle dessutom vara svårt att mäta kvantitativt när många företag inte har 

applicerat blockchainlösningar till följd av att det är ett relativt nytt fenomen inom 

logistikbranschen. Blockchainlösningars potential för att minska utsläpp kan däremot studeras 

genom att intervjua experter på området och undersöka vad de anser att en sådan lösning kan 

bidra med.  

Andra frågeställningar som till exempel att få fram vilka åtgärder företag använder sig av för 

att minska utsläpp samt identifiera hinder och utmaningar som finns för att minska utsläpp 

bedöms också fokusera mer på problemets helhet. Detta är i enlighet med den kvalitativa 

forskningsmetodiken enligt Patel och Davidson (2019).  

3.5 Litteraturstudie 

En litteraturstudie genomförs för att ge forskaren kunskap om det studerade ämnet och se till 

att arbetet bygger på en vetenskaplig grund (Höst m.fl., 2006). Källor till en studie är kunskap 

hämtat från olika vetenskapliga skrifter artiklar och rapporter menar Patel och Davidson (2019). 

Böcker ger ofta en sammanställning av kunskapen för ett problemområde. För att hitta 

fördjupande information ska forskaren använda sig av vetenskapliga artiklar och rapporter 

(Patel och Davidson, 2019). 

Enligt Patel och Davidson (2019) ska sökningen för en litteraturstudie innehålla begrepp som 

är relevanta till forskningsområdet. Det är dock viktigt att de valda begreppen är relevanta till 

forskningsprojektet. Det går också att kombinera olika begrepp med varandra (Patel och 

Davidson, 2019). 

3.6 Tillvägagångssätt litteraturstudie 

Den teori som använts i rapporten samlades in med hjälp av Linköpings universitetsbiblioteks 

egen sökmotor UniSearch och Google Scholar. Exempel på sökord som användes var: Green 

logistics, green supply chain management, emissions from goods transportation, emissions in 

logistics, blockchain in green supply chain management, blockchain in logistics, decentralized 

ledger in logistics, truck cargo and heavy-duty vehicles. Sökorden har använts i både UniSearch 
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och Google Scholar. Sökningen skedde genom att sökorden söktes separat för att senare 

kombineras med andra sökord. 

Litteraturstudien utfördes genom att läsa artiklars abstract och undersöka dess relevans. 

Bedömdes abstract för den sökta artikeln innehålla relevant innehåll för studien öppnades 

rapporten och en snabb överblick skedde. Om artikeln efter detta ansetts vara användbar 

sparades den för att vid ett senare tillfälle läsas grundligt. De författare som skrivit artiklar som 

bedömdes användbara för rapporten eftersöktes också för att hitta mer forskning på området. 

De studier som använts i rapporten sparades ner i en databas.  

3.7 Intervjumetodik 

Intervjuer genomförs för att samla information från en eller flera personer (Kylén, 2004). Det 

är alltid två parter i en intervju, en part som samlar information genom att ställa frågor, benämnd 

intervjuare och en part som besvarar frågorna som den andra parten ställer benämnd respondent 

(Kylén, 2004). Enligt Dalen (2015) bygger intervjumetodik på kvalitativ forskning och 

forskningsprocessen startar oftast med funderingar till det valda temat varefter forskaren 

formulera sina problem. Sedan ska det bestämmas vilka som ska bli intervjuade i projektet. 

Efter dessa inledande steg börjar de första intervjuerna. Innan intervjuprocessen ska påbörjas 

ska det finnas en hypotes och forskningsfrågor (Dalen, 2015). Utifrån den lästa litteraturen 

hittades 3 typer av intervjuer: 

• Strukturerade där frågor förbreds innan intervjun. 

• Ostrukturerade där snarare ämnen diskuteras utan förberedelser av specifika frågor (Bell 

och Waters, 2016).  

• Semistrukturerade intervjuer vilket är en kombination av de tidigare nämnda metoderna 

(Saunders m.fl., 2019). 

Bell och Waters (2016) anser att det är viktigt att förbereda intervjuerna med frågor och 

eventuella uppföljningsfrågor. Detta för att det blir lättare att anteckna under själva intervjun. 

Vid själva intervjun kan intervjuaren fokusera mer på respondenten och mindre på att anteckna.  

Den som blir intervjuad ska uppleva sig bekräftad och det är därför viktigt att lyssna och visa 

intresse (Dalen, 2015). Efter de första intervjuerna har gjorts kan frågorna under intervjun 

justeras eller addera en eller fler frågor. Det kan även vara en fördel att intervjuerna blir 

transkriberade omedelbart efter att de har genomförts (Dalen, 2015).  

3.8 Tillvägagångssätt av intervjumetodik 

Detta examensarbete har använt data hämtade från intervjuer i enlighet med Patel och Davidson 

(2019) om kvalitativ forskning. Intervjuerna genomfördes för att kunna skapa underlag som 

använts till att besvara de valda frågeställningarna. Anledningen till att intervjumetod valdes 

var för att ämnet är nytt och föränderligt. Kvantitativ data bedömdes svårt att få fram och som 

komplement till en litteraturstudie bedömdes intervjuer bättre kunna besvara frågeställningarna 

än exempelvis enkäter.   

För att besvara frågeställningarna bedömdes forskare verksamma i miljöfrågor kopplat till 

logistik samt forskare aktiva i blockchainfrågor vara relevanta eftersom blockchainteknik är ett 

relativt nytt område och djupare kunskap bedömdes nödvändig. Utöver detta har också chefer 

inom företagen DHL, Postnord och Sandahls intervjuats. Dessa företag är stora inom 

transportsektorn och bedömdes kunna svara på vilka miljöutmaningar som finns i arbetet med 
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tunga lastbilstransporter samt vad de anser blockchainteknik kan bidra med. Resterande 

respondenter var från teknikföretag som arbetar med blockchain.  I Tabell 2 finns en översiktlig 

presentation av respondenter.  

Tabell 2 – Översiktlig presentation av respondenter 

Roll på respondent Företag/organisation Plats Datum 

Forskare R1 Linköpings 

universitet  

Zoom 2021-10-01 

Forskarstuderande R2 Lunds universitet Zoom 2021-10-18 

Hållbarhetschef R3 DHL Zoom 2021-10-13 

Transportchef R4 Sandahls  Zoom  2021-10-18 

Ansvarig för hållbar leverantörskedja 

R5 

Postnord Zoom 2021-10-15 

Vice President for Product Planning R6 IFS  Zoom  2021-10-12 

 

Kontakt med respondenterna skedde genom sökningar på internet. När en person bedömdes 

kunna besvara frågor från intervjumallen kontaktades denna antingen via email, telefon eller 

LinkedIn. Vid kontakt presenterades examensarbetets idé och frågeställningar. Om 

respondenten bedömde sig kunna medverka på intervju bokades intervjutid in. Om personen ej 

bedömde sig vara rätt som respondent efterfrågades hänvisning till eventuell kollega eller 

kontakt som bedömdes vara mer lämplig för examensarbetet.    

I enlighet med Bell och Waters (2016) som hävdar att det är viktigt att förbereda intervjufrågor 

har frågor förberetts och dessa presenteras i Bilaga A. Intervjun genomfördes semistrukturerat, 

vilket innebär att förutbestämda frågor ställdes till respondenterna och utifrån deras svar kunde 

även följdfrågor ställas. Detta för att skapa ett samtal och få ut svar som kan bidra med att 

besvara examensarbetets frågeställningar. Samma frågor ställdes till samtliga respondenter men 

anpassades utifrån respondenten.  Intervjuerna spelades in efter godkännande från 

respondenten.  

Efter att intervjun var avslutad transkriberades inspelat ljud till text. Inspelad ljudfil och 

tillhörande transkriberad text placerades i en databas. Vissa intervjuer transkriberades 

automatiskt av inbyggd funktion i Word och vissa intervjuer transkriberades manuellt.  

3.9 Källhänvisningar 

Enligt Lindstedt (2019) kan akademiska texter använda material från andra forskare. Detta 

innebär att forskare behöver referera till var och från vem de hämtat sin information. 

Anledningen är att forskare vill skydda sin idé och få erkännande för sitt arbete. Den som 

använder en annans forskares text utan att referera är skyldig till plagiat. Referensen ska anges 

löpande i en text med en referenslista i slutet av forskarens rapport. Vilket referenssystem som 

forskaren ska använda beror helt på vilka regler som gäller på det universitetet forskaren utför 

sitt arbete (Lindstedt, 2019). På svenska universitet används exempelvis Harvards 

referenssystem i många sammanhang (Olsson och Sörensen, 2021). När en forskare använder 

Harvard ska författare och årtal skrivas inom en parentes (Lindstedt, 2019). 

Ejvegård (2009) menar att den som läser ett vetenskapligt arbete kan betrakta om författaren 

använder gamla eller nya källor. Läsaren kan också avgöra vad för typ av källor som används.  



27 

3.10 Etik och samhälleliga effekter 

Under studiens genomförande utfördes intervjuerna med bestämda titlar från respondenterna. 

Detta för att säkerställa att svaren inte påverkas därför att respondenterna skulle oroa sig över 

hur de framställs i rapporten. Respondenten fick välja huruvida deras arbetsplats skulle vara 

anonymt eller ej i rapporten. Respondenten meddelades både vid bokning av intervju och i 

samband med intervju om att intervjun spelades in för att säkerställa att respondenten var noga 

införstådd med detta. 

I övrigt anses tillvägagångssättet vara etiskt försvarbart och ej föremål för ifrågasättande sett ur 

en etisk synpunkt. Dem valda metoderna anses ej utgöra någon risk för att gå över någon etisk 

linje och ej heller det studerade området. 

3.11 Trovärdighet, överförbarhet, pålitlighet och anpassningsbarhet 

Halldórsson och Aastrup (2003) menar att de traditionella sätten att bedöma forskning inom 

logistik är genom att använda koncept som validitet och reliabilitet. De menar att detta är en 

bra metod för mer kvantitativa studier men för kvalitativ logistikforskning med mjukare värden 

kan andra kriterier vara lämpligare. Därav valdes andra kriterier i detta examensarbete. 

Begreppen validitet och reliabilitet förklaras kort. 

Larsen (2017) menar att validitet handlar om relevansen i det som forskaren mäter vilket 

innebär att mätningen har en korrelation till det som ska undersökas. Detta handlar om att 

säkerställa att det som mäts faktiskt har någon koppling till det studerade ämnet. Reliabilitet 

handlar om att säkra hög precision och pålitlighet vid mätningar. Vid insamling av data från 

likartade källor, oberoende av tidpunkt borde resultat och slutsats bli samma. För hög reliabilitet 

krävs det att undersökningsunderlaget är stabilt (Larsen, 2017).  

I detta arbete har begreppen trovärdighet, överförbarhet, pålitlighet och anpassningsbarhet 

använts i enlighet med Halldórsson och Aastrup (2003). 

Trovärdighet – Verkligheten är konstruerad och existerar endast i läsarens sinne. För att få ett 

arbete att vara trovärdigt krävs det att läsaren uppfattar arbetet som trovärdigt. Läsaren spelar 

en stor roll för bedömningen huruvida arbetet är trovärdigt och har ansvar för att falsifiera eller 

rätta bilden skapad av forskaren. Detta kan vara svårt för studier som fokuserar på gränser eller 

på huruvida något är kausalt men ha styrka i att tillhandahålla kunskap om studerade fenomen 

(Halldórsson och Aastrup, 2003). 

Överförbarhet – Denna aspekt handlar om hur studien är möjlig att använda för att dra generella 

slutsatser om världen. Kan påminna om extern validitet (Halldórsson och Aastrup, 2003). 

Pålitlighet – Påminner om reliabilitet och handlar om att kontrollera huruvida studien fått 

samma resultat om den upprepats. Detta kan säkerställas genom att vald metod förklaras 

utförligt och att den insamlade datan sparas. Så om en annan forskare skulle följa samma metod 

och använda samma data bör samma resultat uppnås (Halldórsson och Aastrup, 2003). 

Anpassningsbarhet – Handlar om hur slutsatserna går att koppla till källor. Detta för att 

säkerställa att studien inte lagt in egna värderingar i slutsatsen och rekommendationer. 

Kontrolleras vanligtvis under opponering eller av en extern part (Halldórsson och Aastrup, 

2003). 
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3.12 Tillvägagångssätt Trovärdighet, överförbarhet, pålitlighet och 

anpassningsbarhet 

För att säkerställa att rapporten följer forskningskriterier från Halldórsson och Aastrup (2003) 

presenteras valt tillvägagångssätt i Tabell 3. Tabellen används för att visa hur kraven 

trovärdighet, överförbarhet, pålitlighet och anpassningsbarhet uppfylls.  

Tabell 3 – Kriterier och tillvägagångssätt för att uppnå trovärdighet, överförbarhet, pålitlighet och anpassningsbarhet.  

Bedömningsmetod  Tillvägagångssätt i denna studie 

Trovärdighet  1. Alla intervjuer genomförs på bestämd tid, vid bestämd plats 

mellan intervjuare och respondent. 

2. Undersökning av tidigare forskning. 

3. Utför egna analyser. 

4. Intervjuer av respondenter med mycket kunskap inom det 

studerade området. 

5. Motivering till intervju som passande metod för 

examensarbetet. 

6. Användning av flera metoder, såsom litteraturstudie och 

intervjuer. 

Överförbarhet  7. Frågeställning av intervju är förberetts med djup förståelse för 

det studerade ämnet.  

8. Noggrann beskrivning av det studerade ämnets 

frågeställning.   

9. Intervjuer med flera respondenter.  

Pålitlighet  10. Tydlig beskrivning av examensarbetet för vidare studier. 

11. Användning av bilagor som presenterar svar från 

respondenter och litteratur som har använts under 

examensarbetet.  

Anpassningsbarhet 12. Samma frågor ställdes till olika respondenter. 

13. Se över brister som finns i examensarbetet och reflektera 

vilka konsekvenser det kan ge.  

14. Brister i examensarbetet.  

15. Granska examensarbetets resultat.  

16. Intervjuerna granskas för korrekthet. 

 

3.13 Arkivering av data 

Gibbert och Ruigrok (2010) menar att det är viktigt att lagra den data en studie genererar i en 

databas för att säkerställa reliabilitet. Till följd av detta har en databas skapats där sökhistorik 

från litteratursökning, insamlade artiklar, inspelningar från intervjuer och transkriberade 

intervjuer sparats. Denna databas är ej offentlig men finns tillgänglig genom att kontakta 

författarna till denna studie.   
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4. Empiri 
I detta kapitel presenteras det beställande företaget samt resultat från intervjustudie.  

4.1 Företagsbeskrivning 

Företaget Chromaway grundades 2014 och har sedan dess arbetat med blockchainteknik 

(Chromaway, 2021). Idag har de sin egen token Chroma som är en relationell blockchain - en 

arkitektur de är ensamma med i nuläget. Chroma är en publik blockchain för decentraliserade 

applikationer. Företaget har många stora kunder verksamma i hela världen, men särskilt i 

Sverige; bland annat Telia, Lantmäteriet och SBAB. Deras blockchain fungerar så att 

existerande företag kan implementera sina existerande databaser direkt in i Chromaways 

blockchainlösning. Detta då deras kod påminner mycket om MYSQL (Chromaway, 2021). 

Företaget är intresserade av att etablera sig i logistikbranschen och intresserar sig i frågor 

rörande redovisning av utsläpp och hur en blockchainlösning kan påverka utsläpp från tunga 

lastbilstransporter. Denna rapport syftar till att tillhandahålla ett underlag till framtida 

produktutveckling av blockchainlösning för transportbranschen.  

4.2 Resultat från intervjuer 

I detta kapitel presenteras resultat från de intervjustudier som genomförts. En forskare 

intervjuades med fokus på miljölogistik samt en forskarstuderande med fokus på 

blockchainteknik inom logistik. Dessa benämns som R1 respektive R2 i rapporten.  

Utöver dessa intervjuades tre transport- och hållbarhetschefer aktiva inom näringslivet som är 

verksamma på stora företag inom logistikbranschen och en expert på blockchainteknik inom 

logistik. Respondenten är verksam vid ett it-företag som har skapat ett av de större 

affärssystemen i världen. Dessa fyra benämns som R3, R4, R5 respektive R6.  

Svar från intervjuerna presenteras under tre rubriker, en rubrik för varje frågeställning rapporten 

ställer.  

4.2.1 Vilka åtgärder används idag för att minska utsläppen från tunga 

lastbilstransporter? 

R1 - Forskare vid Linköpings universitet 

R1 säger i intervjun att företag arbetar väldigt olika med denna utmaning, beroende på vad de 

gör inom logistikbranschen. R1 nämner att generellt så är den åtgärd som främst görs idag, för 

att minska koldioxidutsläpp från tunga lastbilstransporter, att se över alternativa bränslekällor 

som lastbilar drivs av med att pröva att blanda ut diesel med HVO, som är ett mer miljövänligt 

bränsle. Det utvärderar också möjligheten att övergå helt eller delvis till eldrivna lastbilar. 

Utöver det arbetar många med att öka fyllnadsgraden i lastbilarna, för att på så vis minska 

koldioxidutsläpp per transporterat kg. En annan åtgärd kan vara att öka andelen transporter på 

tåg.  

R2 - Forskarstuderande vid Lunds universitet 

Har ej besvarat frågor på området. 

R3 - Hållbarhetschef, DHL 

R3 arbetar som hållbarhetschef på ett av de större logistikföretagen i Sverige som arbetar med 

transporter. R3 nämner att de inte äger lastbilarna själva utan anlitar åkerier som kör lastbilarna 

åt dem, men att de från sin sida arbetar med att uppmuntra åkerier att använda biobränsle och 

gasbilar. Vidare är fyllnadsgrad ett väldigt centralt arbete då det är en bransch med låga 
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marginaler och de som har fullast bilar kan tjäna mest pengar. Förbättringsarbetet på denna 

punkt är något som har pågått länge.  

På vissa rutter, framförallt i Norrland, samarbetar också företaget med sina konkurrenter för att 

ingen av dem lyckas fylla en lastbil själv. Då kör de varandras varor och samlastar godset, för 

att på så sätt undvika att flera lastbilar kör samma rutt. Experiment med detta har också gjorts i 

större städer som exempelvis Göteborg.  

Rörande användning av bränsle får de åkerier som använder sig av miljövänligare bränsle också 

mer betalt för detta. För att kontrollera att åkerierna faktiskt använder sig av detta, och inte 

tankar billigare bränsle, görs stickkontroller. Ett åkeri kan spara 70 öre per liter genom att 

använda vanlig diesel, vilket gör att de har incitament att inte använda det miljövänligare 

bränslet som t.ex. hydrerad vegetabilisk olja (HVO). Det är dessutom omöjligt att undersöka 

varje fordon som åkerierna använder. Samma problem finns för naturgas och biogas där biogas 

är bättre ur hållbarhetssynpunkt men omöjligt att göra skillnad på vid kontroll från naturgas. 

Dessutom ser företaget en framtid med lastbilar drivna på el, men i nuläget saknas infrastruktur 

och fordon för detta. 

R4 - Trafikchef, Sanhdals  

R4 arbetar på ett större transportföretag som arbetar med större sändningar, ofta mellan företag. 

Deras miljöarbete går ut på att skicka så mycket som möjligt med tåg. Detta är möjligt då deras 

kunder ofta har specifika tidsramar när de vill få sina produkter och större sändningar, vilket 

gör det billigare att boka flera vagnar på tåg. Transporter på järnväg sker när gods ska 

transporteras långa sträckor och då hämtar först en lastbil godset och kör sedan till en 

järnvägsterminal. Där lastas godset om till järnväg och körs, ofta under natten, till nästa 

terminal. Sedan hämtar en lastbil godset och kör till mottagaren från ankommande terminal. 

Genom att använda järnväg är det möjligt för företaget att ersätta 85 lastbilar om dagen och 

tågtrafiken står då för ungefär halva företagets omsättning.  

Utöver att flytta trafik till järnväg försöker företaget också ersätta transporterna mellan 

kunderna och järnvägsterminal med miljövänligare bilar och har nyligen köpt ett antal gasbilar 

drivna av flytande biogas.  

Rörande fyllnadsgrad har företaget ett säljteam som undersöker vilka av deras lastbilar som inte 

är fullt fyllda. De försöker sedan locka kunder att köpa upp den plats som är över i dessa 

lastbilar. 

R5 - Ansvarig för hållbar leverantörskedja, Postnord  

R5 menar att de arbetar med logistik på “alla fronter” inom tunga lastbilstransporter och har 

som uppgift att optimera logistiken. R5 menar att transportplanerare och hållbarhetschefer 

arbetar tätt med varandra. Åtgärderna som används inom tunga lastbilstransporter är att öka 

fyllnadsgraderna i lastbilarna och att optimera förpackningarna. Genom att optimera 

förpackningarna kan lastbilarna fyllas med rätt antal och volym. Företaget mäter fyllnadsgraden 

i sina lastbilar med volym som mått. R5 påpekar också att företag i Sverige har försökt börja 

med att köra en HVO-inblandning på dieselbilar och Postnord har köpt stora mängder HVO. 

Dock menar R5 att det är mer en suboptimering, där företag kan skryta om att de satsar på 

hållbarhet men som kanske inte har en så stor faktisk betydelse globalt. I framtiden ska Postnord 

gå över till en mer elektrifierad verksamhet. Detta kommer att vara deras största satsning 

eftersom det är mer energieffektivt. 
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R6 - Senior Vice president of product planning, IFS 

Har ej besvarat frågor rörande området  

4.2.2 Vilka hinder och utmaningar är förknippade med minskade utsläpp inom 

tunga lastbilstransporter? 

I detta kapitel presenteras svaren från intervjuerna rörande den andra frågeställningen.  

R1 - Forskare vid Linköpings universitet 

R1 nämner att problemet med att köra lastbilar på HVO är att det idag inte finns tillräckligt 

mycket HVO för att lastbilsbranschen ska kunna gå över till detta helt och hållet. Utöver det är 

det dessutom ett dyrare bränsle. Rörande alternativa bränslen finns många alternativ. Tyvärr 

sticker inga alternativ ut, vilket gör det svårt för företagen att veta vad de ska satsa på, då det 

ofta krävs stora investeringar i nya fordonstyper. Det gör logistikföretagen osäkra och ovilliga 

att satsa kapital. R1 menar att lösningen kanske är flera olika typer av fordon drivna på olika 

sorters drivmedel.  

Vidare nämner R1 att ett annat problem är att konsumenter ofta vill ha snabba transporter. Detta 

gör det svårt för logistikföretagen att planera och upprätthålla höga fyllnadsgrader. Detta gör 

även användningen av tåg svårare då tåg ofta innebär längre transporttid till följd av omlastning. 

Utöver att konsumenten vill ha varor snabbt är också många varuägare inte särskilt flexibla 

rörande sina egna transporter. Ett företag som har ett lager samt en butik mitt i en stad vill ofta 

att deras transporter ska komma ett exakt klockslag till sina butiker. Det gör det svårt för 

logistikföretagen att planera effektiva transporter. Genom att varuägarna blir mer flexibla kan 

logistikföretagen vara mer innovativa och sannolikt erbjuda tåglösningar i fler fall, samt öka 

fyllnadsgraden i sina lastbilar.  

R2 - Forskarstuderande vid Lunds universitet 

R2 menar att det idag är svårt att spåra koldioxidutsläpp i en försörjningskedja. Under en 

tillverkningsprocess är det ofta väldigt många aktörer inblandade och information går ofta 

periodiskt mellan dessa. Ofta har en aktör bara kontakt med de aktörer som finns precis innan 

dem i försörjningskedjan, vilket gör att det är svårt att veta vad som skett med produkten i ett 

tidigare skede. Detta gör det svårare att ha kontroll över leveranskedjan och att verkligen lita 

på den information som finns att tillgå, vilket i sin tur försvårar miljöanalyser.  

För en slutkund idag är det svårt att veta exakt hur mycket koldioxid produkten den köper har 

släppt ut. Detta gör det svårt för köpare att göra medvetna val med hänsyn till miljöfrågor, trots 

att efterfrågan från kunder finns. De system som beräknar koldioxidutsläpp är endast 

uppskattningar och ger aldrig en exakt siffra.  

R2 tog som exempel sin egen bank som har en koldioxidräknare inbyggd, beroende på vilka 

inköp som görs med kortet. Om R2 t.ex. hyr en bil och tankar denna bil, genereras ett 

koldioxidavtryck som visas i telefonen. Samma sak sker vid handel i t.ex. matbutiker. Men alla 

dessa beräkningar är uppskattningar och aldrig exakta, för banken vet inte vilka produkter som 

handlas i matbutiken och inte heller hur mycket bilen har kört. Det blir uppskattningar. Detta 

gör det också svårt att införa regleringar rent juridiskt, då ingen riktigt vet hur mycket en 

produkt genererar i koldioxidutsläpp.  

R3 - Hållbarhetschef, DHL 

Utmaningarna som finns är att det är en lågmarginalbransch, så det finns inte mycket pengar 

till att göra nyinvesteringar. R3 beskriver deras åkerier som en normalfördelningskurva. Några 
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aktörer ligger i framkant och testar nya fordon och investerar, medan den stora massan tar det 

lugnare, inväntar och undersöker för att se vilka fordon de ska satsa på.  

Rörande fyllnadsgrad har företaget ganska god koll på sitt eget gods, men då de anlitar externa 

åkerier så är det många som kör åt andra kunder samtidigt. Detta gör att företaget har svårt att 

ha exakt kontroll på fyllnadsgraderna och sannolikt så är den ibland bättre än de känner till. 

Men åkerierna har inget intresse av att dela med sig av vilka andra kunder de jobbar åt – vilket 

gör att det inte går att få tag på denna statistik. 

R4 – Trafikchef,  Sanhdals  

Sandahls vill byta till gasbilar istället för dieseldrivna lastbilar och där finns primärt två 

utmaningar. Den första är att det är dyrare än en konventionell lastbil, varför utmaningen ligger 

i att tjäna igen de kostnaderna. Under senare tid har kunderna dock blivit mer och mer villiga 

att betala extra för transporter som är fossilfria. Den andra utmaningen med gasbilar är att det 

är glest med tankstationer i nuläget. Det är inte möjligt att tanka dessa bilar på lika många 

platser som med exempelvis dieseldrivna lastbilar.  

När det kommer till att få kunder att använda järnväg finns utmaningarna i att få kunder att lita 

på att det fungerar. Många kunder har bilden av att tåg sällan kommer fram i tid och att det tar 

väldigt lång tid, men då företaget kör sina transporter under nattetid finns ofta stora marginaler 

som gör att mindre förseningar inte är något problem.  

Kunder idag efterfrågar mer miljövänliga transporter och är intresserade av att veta hur mycket 

utsläpp deras transporter genererar. Idag finns inget bra system för att ta reda på det. Arbetet 

måste göras manuellt och varje gång en kund efterfrågar information tar det tid att få fram den. 

Utmaningarna ligger i att skapa ett system som fungerar, då företaget skickar över 1000 

sändningar per dag.  

R5 - Ansvarig för hållbar leverantörskedja, Postnord  

R5 menar att investeringar i en elektrifierad transportapparat kommer att vara ekonomiskt 

kostsamt för Postnord. Dock påpekar R5 att Postnord har stöd från högsta ledningen att 

elektrifiera transportapparaten och att Postnord dessutom ägs av svenska och danska staten. 

Snabba leveranser kan också innebära att Postnord har svårt att optimera sin verksamhet som 

att öka fyllnadsgrad och ruttplanering. R5 menar också att Postnord strävar efter att 

leveranserna ska vara snabba, billiga och hållbara och att det är svårt att uppfylla alla dessa krav 

samtidigt och konstant. Beteenden hos kund spelar roll i hur hållbart Postnord kan arbeta.  Att 

hantera och inhämta pålitlig information från åkerier och andra aktörer är en utmaning i sig. 

Det är svårt att hålla reda på alla som de samarbetar med och det finns även en begränsad 

information att tillgå.  

R6 - Senior Vice president of product planning, IFS 

Har ej besvarat frågor rörande området.  

4.2.3 Hur kan blockchainteknik möjliggöra någon eller flera av de förutsättningar 

som krävs för att uppnå koldioxidneutrala transporter? 

I detta kapitel presenteras svaren från intervjuerna rörande den tredje frågeställningen.  

R1 - Forskare vid Linköpings universitet 

R1 känner till blockchainteknik och nämner att det skulle vara intressant att kunna följa en 

produkt från ax till limpa, något som kan bli möjligt med blockchainteknik. Detta för att kunna 
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införa en grön stämpel som säkerställer miljövänlig produktion och transport av en produkt hela 

vägen. En annan aspekt är att vissa E-handelsföretag idag kan erbjuda ungefär 90% av sina 

kunder fossilfria transporter medan detta inte är möjligt när det gäller de sista 10%. Företagen 

skulle kunna göra bättre reklam ifall de hade bättre koll på vilka rutter som släpper ut koldioxid. 

Genom att redovisa utsläpp med hjälp av blockchainteknik är det möjligt för E-handelsföretag 

att enklare redovisa utsläpp till sina kunder.  

Rörande koldioxidmärkning av produkter och att påvisa hur mycket dessa släpper ut under en 

transport, så är det något många e-handlare efterfrågar i nuläget. De vill ha kontroll på sina 

transporter men detta är idag svårt. R1 anser dock att risken med att koldioxidmärka produkter 

exakt är att konsumenten kanske får se ett lågt avtryck vid beställning från en e-handlare och 

tänker att det ändå inte spelar någon roll då siffrorna är så låga. Informationen är intressant för 

varuägaren men inte för konsument. Blockchainteknik kan således vara ett intressant verktyg 

primärt för aktörer verksamma på marknaden, medan slutkonsumenter kan få sin data filtrerad 

av E-handlaren för att enklare kunna tolka.  

R2 - Forskarstuderande vid Lunds universitet 

R2 menar att tekniken kan användas för att spåra koldioxidutsläpp och säkerställa en hög tillit 

i redovisningen. Det som rapporteras in till den decentraliserade loggboken kan hjälpa till att 

spåra utsläpp som sker i en försörjningskedja. Både inom produktion, då det t.ex. skulle vara 

möjligt att se hur mycket av det material som används till produktionen som härstammar från 

återvunnet material, men också för att kunna spåra det utsläpp som transporten genererar.  

R2 menar att genom att ha en distribuerad loggbok skulle alla involverade parter i en 

försörjningskedja kunna lita på att det som skrivs in i loggboken är sant. Ett problem som då 

kan uppstå är att vissa aktörer i försörjningskedjan rapporterar in felaktiga data och en lösning 

på detta problem skulle vara att integrera IoT (Internet of Things), kombinerat med en 

blockchain. Då skulle det vara svårt för aktörer att redovisa falska data. Andra metoder kan vara 

att, när systemet använts ett tag, analysera nya uppgifter utifrån historisk data. Om en aktör då 

rapporterar in siffror till en blockchain som inte uppfattas som korrekta av de andra, så görs en 

kontroll. För detta krävs det dock att data hämtats under en längre tid. Om en aktör skulle bli 

påkommen med att ljuga skulle ett smart kontrakt kunna vara programmerat att självexekvera 

en bestraffning för den aktör som rapporterat in felaktig data. Detta skulle exempelvis kunna 

vara en form av ekonomisk bestraffning.  

Rörande fyllnadsgrad skulle blockchainteknik också kunna bidra. Detta genom att göra all data 

transparent vilket skulle medföra att det åkeri som är bäst lämpat för att utföra transporten - och 

således har kortast sträcka och det utrymme som krävs för att utföra en transport får uppdraget. 

Det blir ett optimeringsproblem där det är möjligt att optimera alla verksamma lastbilar och allt 

gods som behöver transporteras. Idag finns inte denna data tillgänglig.  

Utöver att göra data transparent och tillgänglig för alla aktörer skulle det också vara möjligt att 

minska mycket pappersarbete och på så vis frigöra resurser från företag och stater. Särskilt 

tullhantering och liknande kan effektiviseras.  

Problemen som finns med blockchainteknik är att det är väldigt långt borta innan man når den 

fulla potentialen. Ett sätt som blockchainteknik kan integreras i logistikbranschen är att stora 

aktörer börjar använda tekniken och på så vis kan tvinga mindre aktörer att också anpassa sig 

till det. Tekniken är också väldigt ny och blockchainteknik är ett brett område och mycket 
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handlar om vilken konsensusmekanism man väljer att använda sig av. Detta påverkar i hög grad 

hur energiåtgången blir för nätverket, men oavsett konsensusmekanism så kommer det krävas 

mycket energi.  

Andra problem är att det kommer påverka privata data. Många företag idag är inte villiga att 

dela med sig av sin data, för de ser inte att de har något att vinna på det. För att få branschen att 

implementera blockchainteknik krävs det att de ser att de har något att vinna på det. Experiment 

görs i nuläget av IBM och Maersk. Om de kan visa och sedan kräva av sina samarbetspartners 

att använda blockchainteknik så kan företag tvingas att implementera blockchainteknik i sin 

verksamhet. De stora företagen måste också erbjuda någon form av incitament för mindre 

aktörer att ansluta sig till deras blockchain. Detta kan vara ekonomiska fördelar eller liknande.  

R3 – Hållbarhetschef, DHL 

R3 menar att blockchainteknik skulle kunna öka spårbarheten och ju fler sätt det finns att spåra 

kunders gods, desto högre effektivitet går det att få - men säkerhetsaspekten måste alltid vägas 

in. Det får inte vara möjligt för någon att kunna ta reda på t.ex. i vilken lastbil som värdefullt 

gods transporteras. Utöver det finns inget intresse att dela för mycket data, då det kan vara 

affärskritiskt. Åkerierna har ingenting att tjäna på att dela med sig av data och företaget R3 

jobbar för har heller inget intresse att dela data med andra. Konkurrenslagstiftningen gör det 

också svårt att samarbeta för mycket med konkurrenterna.  

R4 – Trafikchef, Sanhdals  

Känner inte till blockchainteknik men har hört talas om begreppet.   

R5 - Ansvarig för hållbar leverantörskedja, Postnord  

R5 har hört talas om begreppet blockchain och fick i uppgift att undersöka begreppet. R5 såg 

det som ett sätt att överföra information på ett säkert sätt men såg inte vad blockchainteknik 

mer kunde göra under tiden R5 undersökte blockchainteknik. R5 anser att informationsdelning 

skulle ha potential att bidra till minskning till utsläppen och Postnord arbetar nu med en 

omställning med att anställa personer till att beräkna utsläppen.  

R6 - Senior Vice president of product planning, IFS 

R6 nämner att de idag arbetar med blockchainteknik för några kunder. Hamnen i Rotterdam 

använder i nuläget en privat blockchain likväl som hamnen i Hong Kong för att få många parter 

att kunna dela data. R6 menar att för att implementera blockchainteknik inom logistikbranschen 

bör företag satsa på att först använda en privat blockchain för att senare, när allting fungerar, 

övergå till en publik blockchain. Det handlar om att öka långsamt och testa sig fram snarare än 

att implementera en publik lösning direkt.  

Vidare menar R6 att den stora möjligheten med blockchainteknik är att kunna minska 

pappersarbetet. Detta skulle vara möjligt genom att ha en digitaliserad omedelbar signatur och 

detta är sannolikt steg ett i att implementera blockchainteknik inom logistikbranschen. Detta 

skulle göra transporter mer effektiva och möjliggöra snabbare transporter. Steg två skulle vara 

att implementera digitala betalningar med kryptovalutor och eliminera arbetet med att 

kontrollera fakturor och på så vis minska mycket av den administrativa bördan. 

R6 nämner under intervjun ett exempel på hur blockchainteknik kan användas för att minska 

utsläpp inom logistikbranschen. Detta exempel går ut på att föreställa sig en burk med 

jordgubbssylt. Med hjälp av blockchainteknik skulle det vara möjligt att spåra all information 

från det att jordgubbarna plockas tills de är i butiken. All koldioxid som de olika processerna 
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genererar skulle kunna åskådliggöras och föras statistik på. Varje steg i försörjningskedjan går 

teoretiskt att spåra och lagra på en blockchain inklusive returhanteringen av glasburken. Detta 

skulle möjliggöra exakta livscykelanalyser mycket enkelt. Att göra samma exakta analys idag 

skulle kräva väldigt mycket pappersarbete och behöva göras manuellt när blockchainteknik kan 

göra det digitalt.  

Vidare berättar R6 om en kund som producerar Manukahonung. Manukahonung görs av ett 

särskilt typ av bi som finns på Nya Zeeland. För att kunna sälja produkten i Europa kräver 

varuägaren att det är möjligt att spåra varje producerad batch tillbaka till dess ursprung för att 

säkerställa att Manukabin används. De använder idag blockchainteknik för detta ändamål, då 

det skulle vara oerhört komplext att göra detta manuellt. De vill också säkerställa att 

produktionen sker på ett etiskt och miljövänligt vis.  

Utöver spårbarheterna rörande produktion är det också möjligt att spåra Scope 1, 2 och 3 med 

blockchainteknik. Detta för att det blir ännu mer komplext att spåra övriga delar av 

försörjningskedjan som genererar utsläpp och för att klara att göra det finns det enligt R6 endast 

blockchainteknik som lösning.  

R6 menar att problemen som uppstår med att använda blockchainteknik är att det krävs mycket 

energi för att upprätthålla nätverket. Så även om det skulle vara väldigt effektivt, sett till 

administration och redovisning av utsläpp, finns en underliggande kostnad i form av den 

datorkraft som krävs för att kalkylera nästa block. För en privat blockchain är detta ett mindre 

problem då effektivare konsensusmetoder går att använda, men för en publik blockchain krävs 

det ofta mer datorkraft.  

4.3 Sammanfattning resultat 

I detta kapitel sammanfattas intervjuerna kortfattat i Tabell 4, 5 och 6.  

Tabell 4 – Sammanställning av fråga 1 - Vilka åtgärder används idag för att minska utsläppen från tunga lastbilstransporter? 

Intervju- 

objekt 

Vilka åtgärder används idag för att minska utsläppen från tunga 

lastbilstransporter? 

R1 

 

Byta bränsle, använda HVO eller EL, öka fyllnadsgraden i lastbilar. Öka 

användningen av tågtransporter. 

R2 -  

R3 Uppmuntra åkerier att använda gas eller HVO. Samlastning med konkurrenter på 

mindre belastade rutter. Stickkontroller för att kontrollera vilket bränsle åkerier 

använder.  

R4 Använda tåg för längre transporter. Ersätta transporter mellan tågterminal och 

kund med gasbilar. Säljteam som försöker sälja ut rutter med överbliven plats.  

R5 Öka fyllnadsgraden genom bättre förpackningar. Har också börjat med HVO och 

ser en framtid med EL 

R6 -  

 

Tabell 5 – Sammanfattning av fråga 2 - Vilka hinder och utmaningar är förknippade med minskade utsläpp inom tunga 

lastbilstransporter?   

Intervju- 

objekt 

Vilka hinder och utmaningar är förknippade med minskade utsläpp inom 

tunga lastbilstransporter? 

R1 HVO finns det inte tillräckligt av och det är dyrt. Inget annat bränsle sticker ut 

vilket gör att ingen vågar satsa. Konsumenter vill ofta ha snabba transporter 
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vilket gör det svårt att upprätthålla en hög fyllnadsgrad. Varuägare är också 

oflexibla och låter inte logistikföretagen göra det som hade varit bäst ur 

miljösynpunkt.  

R2 Det är svårt att spåra koldioxid i en försörjningskedja, då aktörer ofta endast har 

kontakt med de som är precis innan i kedjan.  

R3 Transportbranschen är en lågmarginalbransch och det gör att det är svårt att 

satsa på något nytt. Få aktörer vågar satsa och den stora massan av lastbilsägare 

väntar med satsningar.  

 

Svårt att ha koll på faktisk fyllnadsgrad, då åkerier ofta kör åt flera kunder.  

R4 Gasbilar är dyrare än konventionella lastbilar och det finns inte en bra 

infrastruktur för gasbilar i stora delar av landet, vilket gör det svårt att tanka. 

Kunder litar inte alltid på tåg. Finns inget enkelt system att redovisa 

koldioxidutsläpp till kunder som efterfrågar detta.  

R5 Eldrivna lastbilar är dyrt och således svårt att implementera. Utöver detta vill 

kunder också få snabba leveranser vilket gör det svårt att säkerställa 

fyllnadsgrader och ruttplanering. Det går inte att kombinera snabba, billiga och 

hållbara transporter. Det är också svårt att kontrollera åkerier idag och deras 

utsläpp.  

R6 -  

 

Tabell 6 – Sammanfattning av fråga 3 - Hur kan blockchainteknik möjliggöra någon eller flera av de förutsättningar som krävs 

för att uppnå koldioxidneutrala transporter? 

Intervju- 

objekt 

Hur kan blockchainteknik möjliggöra någon eller flera av de 

förutsättningar som krävs för att uppnå koldioxidneutrala transporter? 

R1 Möjlighet att spåra en produkt från ax till limpa. Något som skulle göra det 

möjligt att ha exakta beräkningar för hur mycket koldioxid en produkt släpper ut. 

Detta efterfrågas av många e-handlare, men för konsument är det kanske inte 

nödvändigt.  

R2 Alla aktörer i en försörjningskedja kan rapportera in sina utsläpp till en 

decentraliserad loggbok vilket möjliggör enklare spårning av koldioxidutsläpp. 

Fyllnadsgrad skulle kunna optimeras i hela transportbranschen då all data finns 

tillgänglig. Processer kan effektiviseras och minska mycket pappersarbete. 

Särskilt rörande tullhantering, vilket skulle frigöra mycket arbete. Problem som 

finns är att tekniken är ny och det finns svårigheter att bestämma sig hur det ska 

användas. Detta påverkar i hög grad också energianvändningen vilken kan bli 

hög. Utöver detta finns flera problem i hur privat data ska hanteras då många 

företag inte är villiga att dela sin data. För att implementera blockchainteknik i 

logistikbranschen behöver stora aktörer tvinga mindre aktörer att ansluta sig. 

Detta kan ske med ekonomiska incitament.  

R3 Menar att det kan öka spårbarheten och möjlighet att tracka kunders gods. Dock 

måste datasäkerhet alltid tas i beaktning. Information om godstransporter med 

t.ex. värdefullt gods får inte vara publik information. Åkerier har heller inga 

incitament att ansluta sig och dela sina data. Utöver detta är det också svårt att 

samarbeta med konkurrenter med hänsyn till konkurrenslagstiftning.  

R4 Känner ej till blockchain 
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R5 

 

Känner till blockchainteknik och har fått uppdraget att undersöka det. Ser det 

som ett sätt att överföra information säkert, vilket kan bidra till att minska 

utsläppen. Postnord arbetar nu också med omställning för att anställa personer 

till att beräkna utsläpp.  

R6 Använder i nuläget blockchainteknik för några kunder. T.ex. hamnen i Rotterdam 

samt hamnen i Hong Kong använder idag en privat blockchain. Fördelarna finns 

i omedelbar digital signatur, vilket kan minska mycket administration och 

automatisera betalningar. Rörande utsläpp kan blockchainteknik användas för att 

beräkna alla utsläpp som sker i en försörjningskedja. Allt från 

produktionsprocesser och transporter till hur de anställda vid fabriker tar sig till 

jobbet, samt returhantering av använd produkt. Detta gör det möjligt att göra 

exakta livscykelanalyser. För att implementera blockchainteknik i 

logistikbranschen bör aktörer börja med en privat blockchain och övergå till en 

publik sådan. Problemen som finns är energianvändning och datasäkerhet. För 

en privat blockchain krävs mindre energi men för en publik blockchain krävs 

mer. Detta till följd av olika krav på konsensusmekanismer.  
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5. Analys 
I detta kapitel presenteras en analys av den valda litteraturen samt empiri från genomförda 

intervjuer. Analysen listar de åtgärder som identifierats utifrån litteratur och intervjuer där 

användandet av blockchainteknik är applicerbart i transportbranschen. Detta för att agera 

underlag till Chromaway vid utveckling av produkt för logistikbranschen. Åtgärderna 

presenterar vilka hinder och utmaningar de medför generellt samt hur och om blockchainteknik 

kan användas för att minska koldioxidutsläpp. Kapitel 5.5 ger en beskrivning hur 

blockchainteknik bör implementeras i logistikbranschen utifrån undersökningens empiri.  

5.1 Val av fordon och bränsle 

Från McKinnon (2015) och intervjuerna har det framgått att en åtgärd som används av 

transportörer i syfte att minska utsläpp är att använda andra fordon eller annat bränsle som är 

bättre för miljön. Exempel på detta kan vara att använda HVO, biogas eller el som drivmedel 

för lastbilar (McKinnon, 2015). Utöver att ersätta den traditionella dieseldrivna lastbilen med 

ett miljövänligare bränsle så är det också möjligt att ersätta många av dessa transporter med tåg. 

Problemen som finns med HVO framkom från intervju med R1 vara att det inte finns tillräckligt 

med HVO för att täcka transportmarknaden. R3 menar att HVO också är dyrare än traditionell 

diesel. Anlitade åkerier får högre ersättning om de använder HVO. Detta kan ställas i kontrast 

mot Nilsson (2017) som menar att åkerier ofta får höra att de bör satsa på miljövänliga 

transporter men det som faktiskt avgör är priset på transporten. Nilssons studie är dock från 

2013 och det är möjligt att transportbranschen sedan dess har ändrats rörande incitament att 

köra miljövänliga transporter. R3 nämner vidare att det är svårt att kontrollera huruvida åkerier 

faktiskt använder HVO eller inte. Åkerier har ekonomiska incitament att använda traditionell 

diesel men uppge att de använder HVO. Problem som finns enligt R3 är att HVO mest är en 

tillfällig lösning vilket kan fungera som en suboptimering. Det gör att transportörer kan skryta 

om att deras transporter är miljövänliga trots att de inte nödvändigtvis är det, något som kanske 

minskar incitamenten att göra andra satsningar. Rörande HVO bedöms inte blockchainteknik 

kunna användas för att öka användningen. Detta då efterfrågan redan är större än produktionen 

av HVO och således är flaskhalsen produktion, inte att säkerställa att åkerier använder det. 

Blockchainteknik har möjligheten att enklare redovisa vilken lastbil som kört en transport och 

vilket bränsle som använts i enlighet med Jardim m.fl. (2021). Det skulle kunna öka 

användningen av HVO i vissa försörjningskedjor men sett till den totala transportmarknaden är 

åtgärden försumbar på kort sikt.  

McKinnon (2015) betraktar biogas som en åtgärd för att minska utsläpp från transporter. Det 

framkommer i denna studie, utifrån intervju med R4 att problemet med biogas är att det är svårt 

att hitta stationer att tanka bilarna på. Infrastrukturen är inte tillräckligt utbyggd vilket begränsar 

lastbilarnas möjlighet att köra överallt. Sett till McKinnon som menar att alternativa bränslen 

är en del av lösningen på gröna transporter så är det inte omöjligt på längre sikt att använda 

biogas, men först måste fler tankstationer byggas ut.  

Att ersätta vägtransporter med tågtrafik är en annan åtgärd som kan minska koldioxidutsläpp 

enligt R1, R4 samt Oskarsson m.fl. (2014). Problem som finns är att få kunder att lita på tåg 

enligt R4. R1 menar att tåg ofta tar längre tid och då transportköpare ofta vill ha snabba 

transporter är det inte möjligt att använda tåg. Genom att få transportköpare att vara mer flexibla 

skulle det vara möjligt att låta mer gods gå med tågtrafik. För att gå mot fler järnvägstransporter 

krävs det att avståndet är 500 km (Lammgård, 2012). Tåg har dock en mindre påverkan på 
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miljön jämfört med lastbilstransporter och kan i vissa fall ersätta. Rörande tågtransporter 

bedöms blockchainteknik kunna användas i syfte att publikt kunna beräkna hur många 

tågtransporter som kommer i tid i relation till lastbilstransporter. R4 nämner att många 

transportköpare är skeptiska mot tåg då de är oroliga för förseningar men då mycket godstrafik 

kör nattetid samt har större marginaler jämfört med persontrafik är detta sällan ett problem. 

Genom att använda blockchainteknik är det möjligt att enklare kunna presentera data för kunder 

och således få fler kunder att välja tågtrafik trots att det går långsammare. Detta i kombination 

med att utsläppen blir tydligare. Sallnäs och Björklund (2020) menar i sin studie att kunden har 

ett ansvar att värna om miljön. Genom att tydligare kunna redovisa att transporter sker med tåg 

är det möjligt att fler kunder kan vara villiga att avstå snabb transport till förmån för att 

transporten sker mer miljövänligt.  

Att använda eldrivna lastbilar, som nämndes av R1 och R3, kan vara en del av en 

framtidslösning men många frågetecken återstår rörande elektrifiering av vägarna som ska ha 

tillräckligt med laddningsstationer för att dessa transporter ska kunna fungera. Lastbilar drivna 

på el bedöms vara framtiden från flera studier samt respondenter men i nuläget är det ej vanligt. 

Blockchainteknik kan användas för att redovisa transporter utförda med lastbilar drivna på el 

på nätverket. Det finns dock flera utmaningar med att driva lastbilar på el varav 

teknikutvecklingen av el-lastbilar som klarar tunga och längre transporter är en av dem.  

5.2 Fyllnadsgrader och ruttplanering 

McKinnon (2015) menar att högre fyllnadsgrader leder till färre transporter och effektivare 

energianvändning. R3 nämner att arbetet med höga fyllnadsgrader pågår konstant och är själva 

kärnverksamheten då en sådan åtgärd inte endast är bra för miljön utan också ekonomiskt 

motiverad. R1 nämner att ett stort problem är att kunder ofta efterfrågar snabba transporter 

vilket gör att logistikföretag inte får möjlighet att planera sina transporter lika effektivt. Genom 

att ha längre leveranstider skulle det vara möjligt att öka fyllnadsgraderna i lastbilar. Detta 

eftersom mer tid går till att planera in väntetider i form av större lager för att kunna köra större 

orderkvantiteter åt gången och ger möjlighet att optimera fyllnadsgrader. R3 säger emot detta 

och menar att långsamma väntetider är fel väg att gå då efterfrågan från kunder är snabba 

leveranser. Ett sätt att eventuellt förlänga transporttiden och ge transportörerna möjlighet att 

bättre planera och öka fyllnadsgraderna är enligt Sallnäs och Björklund (2020) att presentera 

information rörande skillnad i miljöpåverkan i samband med köp av produkt ifrån exempelvis 

vid exempelvis E-handel.  

Sadawi m.fl. (2020) menar att blockchainteknik har möjlighet att effektivisera fysiska flöden 

och minska den administrativa bördan en transport innebär. Detta kan spara administrativ tid 

vilket istället kan läggas på att planera transporter och potentiellt öka fyllnadsgraderna. Det är 

dock möjligt att effektivare flöden leder till kortare leveranstid och att tiden inte läggs på att 

planera transporter bättre. Tan m.fl. (2020) nämner att blockchainteknik kan användas för att 

effektivisera en hel försörjningskedja. Genom att samla all data på en blockchain kan den 

chaufför som är bäst lämpad matchas med en transport, något som också nämns av R2 under 

intervjun. Beslutsfattandet om vilken transport som bör utföras decentraliseras till den enskilda 

chauffören som alltid vet vilken transport som är mest optimal sett till förutsättningarna såsom 

kvarvarande körtid, vilka transporter finns tillgängliga att utföra efter leverans och vilken 

transport ger bäst ekonomisk ersättning. Genom att all data hanteras i realtid på en blockchain 

är det möjligt att transportsäljaren får den lastbil som är närmast, har tillräckligt med plats, har 

annat gods som ska i samma riktning och som har tid att hämta godset. Detta skulle kunna leda 
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till effektivare samlastning vilket teoretiskt kan minska antalet fordon verksamma i 

transportbranschen. R3 poängterar dock att detta kan vara svårt då företag inte har något intresse 

av att dela sin data med varandra. De är intresserade av att optimera sina egna transporter men 

inte nödvändigtvis av att samarbeta med andra. Företagen samarbetar dock idag på vissa rutter 

i norra Sverige med sina konkurrenter när efterfrågan är så låg att flera lastbilar blir onödigt.  

R4 nämner att de har ett säljteam som dedikerat arbetar med att sälja överbliven plats på rutter 

de kör. Genom att inkorporera en blockchainlösning för hela transportmarknaden skulle en 

sådan funktion ej behövas och skötas av sig självt på ett företag där data skulle finnas 

transparent och den transport som bäst matchar en kunds behov skulle få uppdraget. Inget 

säljteam skulle behövas då informationen sköts av sig självt och tydligt redovisar vart kunderna 

finns som kan fylla överbliven plats. Detta skulle frigöra resurser och sänka transportkostnaden. 

R2 nämner att det är teoretiskt möjligt att använda blockchainteknik för att optimera hela 

transportbranschen men att det snarare är ett optimeringsproblem där blockchain endast 

möjliggör redovisning av data. Denna lösning bedöms ligga långt fram baserat på den studerade 

litteraturen. Dubrovnik m.fl. (2018) nämner att företag bör inleda med Single use cases. Att 

optimera hela transportbranschen ligger långt ifrån detta och kräver ett samarbete mellan 

samtliga aktörer inom transportbranschen. Det är dock en teoretisk möjlighet på lång sikt att 

använda blockchainteknik.  

5.3 Redovisning av utsläpp 

I nuläget finns en brist i att redovisa utsläpp. Detta poängteras av Nilsson m.fl. (2017) och 

samtliga respondenter. R3 poängterar det finns många olika sätt att beräkna fyllnadsgrad. Det 

gör att beräkningar av koldioxidutsläpp från transporter varierar mycket till följd av vilken 

metod som används och samma last hos olika bolag kan beräknas på olika sätt. Detta poängterar 

också Nilsson m.fl. (2017) som nämner i sin studie att företag har svårt att veta hur deras 

konkurrenter räknar på utsläpp.  

Genom en gemensam publik blockchainlösning skulle beräkningar ske på liknande sätt och 

datan skulle bli tillgänglig för transportköpare. Detta skulle medföra att utöver pris och tid så 

blir även utsläpp en parameter att ta i beaktning vid inköp av transporttjänster. Då efterfrågan 

finns enligt R1 från varuägare och kunder att veta utsläpp från transporter så skulle detta 

sannolikt göra att miljövänligare bilar blir värda att investera i. Idag undviker många åkerier att 

investera i miljövänligare fordon enligt R1 och R3 då de inte vet vad de ska satsa på och för att 

de vill vara försiktiga. Att investera i nya fordon medför stor ekonomisk risk då det inte finns 

något tydligt alternativ som är bäst, både sett ur miljöperspektiv och ekonomiskt perspektiv. R1 

nämner vidare att blockchainteknik skulle kunna bidra med minskade koldioxidutsläpp genom 

att spåra en produkt från ax till limpa vilket skulle bidra till exakta koldioxidberäkningar vilket 

också efterfrågas från dagens e-handlare. Detta nämns även inom litteraturen. Koh m.fl. (2020) 

anser att blockchainteknik kan öka spårbarheten inom en försörjningskedja vilket också Tan 

m.fl. (2020) hävdar. Genom att inkludera koldioxidutsläpp som en datapunkt i spårbarheten är 

det möjligt för alla aktörer i en försörjningskedja att identifiera huruvida tidigare transporter 

skett på ett hållbart vis eller inte och därmed skulle kunna bli motiverat att investera i 

klimatneutral teknik. Sallnäs och Björklund (2020) anser också att efterfrågan från hållbara 

transporter och ökad förståelse från försörjningskedjan också ökat.  

Utöver att spåra endast utsläpp genererade från transporter kan blockchainteknik användas för 

att spåra ytterligare utsläpp i en försörjningskedja, t.ex. Scope 1, 2 och 3 (se Figur 3). Genom 
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att spåra utsläpp som sker kopplade till transporten skulle det vara möjligt att få exakta LCA-

analyser. Det går t.ex. att lagra hur chauffören som kör lastbilen tar sig till arbetet och med 

vilket fordon. Det går att spåra utsläpp kopplade till elanvändning som sker på kontoret för både 

speditör och åkeri samt redovisa dessa utsläpp förhållandevis enkelt.  

5.4 Hur implementering av blockchainteknik i logistikbranschen bör ske  

Både intervjuer och vald litteratur pekar på att användningen av blockchainteknik bör börja 

smått för att därifrån öka i omfattning. R6 nämner t.ex. att privata blockchains börjat användas 

av företag verksamma vid t.ex. hamnen i Rotterdam och Hong Kong. För att få 

blockchainteknik inom logistikbranschen att minska utsläpp krävs det en publik blockchain. 

Detta nämner också Jardim m.fl. (2021) i sin studie där de poängterar att adaptionen av 

blockchainteknik kommer gå långsamt där några aktörer ansluter sig i taget.  

Dubrovnik m.fl. (2018) nämner att logistikföretag bör satsa på Single Use cases där tekniken 

används för endast en sak inledningsvis. Detta kan vara att inkorporera existerande system med 

en blockchain. Företag kan också börja med att ersätta existerande databaser i ett begränsat 

utrymme för att testa tekniken utan externa aktörer för att säkerställa dess funktion. R2 nämner 

under intervjun att tekniken kan implementeras genom att stora aktörer inom 

transportbranschen börjar med blockchainteknik för att således tvinga mindre aktörer att ansluta 

sig. Det måste dock finns någon form av incitament för mindre aktörer att ansluta sig.  

För att minska utsläppen är det också viktigt att se över energianvändningen som 

blockchainteknik genererar vilket Koh m.fl. (2020) påpekar. Genom att börja med en privat 

lösning är det möjligt att kontinuerligt utvärdera den energiåtgång nätverket genererar för att 

sedan kunna ta detta i beaktning i samband med utbyggnad av nätverket.  

5.5 Sammanfattning av analys 

I detta kapitel presenteras Tabell 7 som sammanfattar analysdelen av rapporten.  

Tabell 7 – Sammanfattning av analys 

Val av fordon och bränsle 

Åtgärder som finns är att använda HVO, gas, el samt ersätta lastbilstransporter med 

järnvägstransport 

 

Fyllnadsgrader och ruttplanering 

Det är möjligt att enklare planera transporter med ökad mängd publik data då transportföretag 

enklare får information över flöden. Det är också teoretiskt möjligt att välja den optimala 

lastbilen för varje transport med hänsyn till alla transporter och optimera hela kedjan.  

 

Redovisning av utsläpp 

Genom att redovisa utsläpp transporter genererar är det möjligt att genomföra enklare LCA-

analyser med betydligt högre precision än idag.  

 

Hur implementeringen av blockchainteknik i logistikbranschen bör ske 

Börja med specifika varor på en privat blockchain med ett Single Use case. Ersätt existerande 

databasen med blockchainteknik internt i företag. Få stora aktörer att börja använda tekniken 

så att mindre aktörer tvingas ansluta sig. Övergå till en publik blockchain.  

 

  



42 

6. Diskussion 
I detta kapitel diskuteras metodval, val av respondenter samt framtida studier.  

6.1 Metodval 

Den metod som använts, litteraturstudie samt intervjustudie, anses vara motiverad. Detta med 

anledning av att blockchainteknik inom logistik är ett område med relativt lite forskning, vilket 

poängterats av Pournader (2020). Den begränsade forskningen beror på att tekniken i nuläget 

främst används till specifika varor där spårbarhet är väldigt viktigt, exempelvis diamanter och 

manukahonung från Nya Zeeland som nämnts av R6.  

För att säkerställa tillförlitlig till rapporten användes forskningskriterierna som är lämpliga för 

en kvalitativ studie enligt Halldórsson och Aastrup (2003). Trovärdighet, överförbarhet, 

pålitlighet och anpassningsbarhet.  Rörande trovärdighet uppnås det delvis genom att det 

empiriska materialet hämtats från intervjuerna och litteraturstudien. Alla intervjuer har skett 

med personer med mycket kunskap inom området. Trovärdighet uppfylls även genom att 

relatera till publicerad forskning inom blockchainteknik och grön logistik. Utifrån detta finns 

en grundad empiri till den egna analysen. Angående överförbarhet anses rapporten uppfylla 

kraven i en svensk kontext då respondenterna har kännedom om den svenska 

transportmarknaden. Sett ur ett internationellt perspektiv är det inte säkert att överförbarheten 

är applicerbar. Litteraturen som använts är dock inte begränsad till Sverige men de valda 

respondenterna från transportbranschen är. Rörande pålitlighet har den litteratur som använts 

presenterats i teorikapitlet, svar från respondenter under intervjuerna finns sammanfattat i 

kapitel fyra. Utöver detta finns källförteckningen redovisad i slutet av rapporten. Kriteriet 

anpassningsbarhet uppfylls genom att samma frågor ställdes till de valda respondenterna. 

Utöver detta skedde också en reflektion över examensarbetets brister samt en ansträngning för 

att grunda slutsatserna utan egna värderingar.  

Utifrån litteraturstudien upptäcktes det att majoriteten av metoder rörande forskning inom 

blockchainteknik och logistik är kvalitativa samt explorativa. Mer inriktning på kvantitativa 

metoder som modellering, simulering eller statistiska analyser skulle kunna ge mer numeriska 

skillnader på om blockchainteknik skulle kunna bidra till minskade koldioxidutsläpp eller inte. 

Problemet ligger dock i att hitta användbar data då användningen av blockchainteknik inte är 

utbrett i branschen. Ett möjligt alternativ hade varit att använda en enkätstudie för att se hur 

branschen ställer sig till blockchaintekniken och utifrån det kunna besvara frågan om 

blockchainteknikens potential att minska koldioxidutsläpp. Problemet med en enkätstudie är 

dock att många uppfattar blockchainteknik olika. Genom intervjuer är det lättare att säkerställa 

att både respondent och intervjuare förstår varandra, vilket motiverar intervjustudien som 

metod.  

Genom att intervjua personer verksamma vid universitet och aktörer i näringslivet kunde 

problem som finns i nuläget identifieras och genom att intervjua experter på blockchainteknik 

kan också sammanställning av hur tekniken kan tillämpas inom transportbranschen besvaras.  

För att besvara frågeställningarna valdes sex respondenter, se Tabell 2. Respondenterna som 

valdes var de som ansågs kunna besvara delar av examensarbetets frågeställningar. De som var 

verksamma inom transportbranschen ansågs lämpliga eftersom de hade lång erfarenhet kring 

det miljömässiga arbetet kring logistik och har positioner med mycket ansvar kring hur företag 

ska bli mer hållbara. Forskarstudenten inom blockchainteknikens användning inom logistik och 
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grön logistik har skrivit vetenskapliga artiklar inom respektive område. Experten inom 

blockchainteknik kunde även ge konkreta exempel hur och inom vilka områden som 

blockchainteknik används.  Respondenterna som kunde svara frågor kring grön logistik kunde 

ge mer nulägesbeskrivning kring hur transportbranschen arbetar kring arbetet kring utsläpp 

medan de som svarade kring frågeställningar om blockchainteknik gav fler svar på hur det 

kommer se ut i framtiden kring användandet av blockchainteknik och inte lika mycket om hur 

användningen av blockchainteknik i nuläget ser ut. Urvalet av respondenter är begränsat men 

en eftersträvan efter bred kompetens och flera perspektiv har försökts täckas in. Studien skulle 

stärkas ytterligare om någon av respondenterna arbetade eller forskade inom sammanhang där 

blockchainteknik har implementerats.  

6.2 Framtida studier 

Litteraturen som finns på området samt denna rapport har alla varit i huvudsak kvalitativa. Detta 

till följd av att området är nytt och inte applicerat i logistikbranschen. Framtida studier på 

området bör fokusera på kvantitativa metoder som ger ett numeriskt resultat som redovisar vad 

en implementering skulle kunna medföra. Batwa och Norrman (2020) menar att den forskning 

som finns på blockchainteknik inom logistik oftast bygger på litteratur och att mognadsgraden 

för ämnet är låg. Detta är fallet med den valda litteraturen men också med denna rapport. 

Således behövs fler kvantitativa studier på området vilket skulle kunna inkludera 

energianvändningen för olika konsensusmekanismer tänkta att användas inom 

logistikbranschen, beräkning av administrativ tid som skulle kunna minska samt vilken effekt 

det skulle få, dels ekonomiskt, dels ekologiskt att alltid matcha den bäst lämpade lastbilen med 

auktionerat gods i behov av transport.  

Utöver att forska på hur blockchainteknik kan användas i syfte att minska koldioxidutsläpp 

skulle det också vara möjligt att studera hur tekniken kan användas inom den sociala aspekten 

av hållbar utveckling. Transportbranschen är känd för att ibland använda chaufförer som arbetar 

under dåliga villkor, överskrida körtider och utnyttja chaufförer från länder med lägre löner. 

Genom att även addera sådana faktorer som indata till en blockchainlösning för 

logistikbranschen skulle det vara möjligt att säkerställa att transporten skett på ett socialt 

hållbart sett. Att identifiera vilken typ av indata som skulle kunna användas kan därför vara ett 

mål för framtida studier.  

Vidare skulle studier på ekonomiska effekter vara av intresse eftersom företag traditionellt 

strävat efter ekonomisk hållbarhet. Studier som skulle kunna utforska hur blockchainteknik 

främjar ekonomisk hållbarhet är hur blockchainteknik kan bidra med minskade kostnader, om 

alla företag inom en försörjningskedja skulle tjäna på en implementering av en 

blockchainlösning eller vad företag skulle vara beredda att betala för implementeringen.   

I framtida studier kan forskare intervjua företag som använder blockchainteknik för att stärka 

examensarbetets trovärdighet. Förslag är att använda sig av en respondent som arbetar vid 

Rotterdams eller Hong Kongs hamn där blockchainlösningar har implementerats enligt R6. 

Forskningsområdet behöver inte vara tunga lastbilstransporter eller miljömässig hållbarhet. Det 

kan vara hur blockchainteknik påverkar hamnarbetarna socialt eller hur blockchainteknik kan 

påverka flödet av fartyg inom hamnarna.  

6.3 Hållbar utveckling  

Examensarbetet har fokuserat på huruvida blockchainteknik har potential att minska utsläppen 

inom tunga lastbilstransporter. Examensarbetet har därmed studerat ekologisk hållbarhet vilket 
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är en av tre dimensioner inom hållbar utveckling. De andra är social- och ekonomisk hållbarhet. 

Från studien framkommer det att en blockchainlösning sannolikt kan möjliggöra många av de 

förutsättningar som krävs för att uppnå ekologiskt hållbara transporter. Trots att den 

energianvändning en blockchainlösning medför inte har beräknats pekar både studerad litteratur 

och intervjuer på att blockchainteknik kan minska utsläpp från transportbranschen.  

Examensarbetet har inte studerat vad en blockchainlösning skulle kunna bidra med för att 

främja ekonomisk eller social hållbarhet. Med stor sannolikhet finns både för- och nackdelar 

med en blockchainlösning ur dessa dimensioner.  

Rörande social hållbarhet kan en blockchainlösning medföra att framförallt chaufförer känner 

sig mer och mer övervakade. Då data blir mer transparent skulle det vara möjligt att se exakt 

hur chaufförer kört, hur långa raster de tagit och att uppskatta löner skulle också vara relativt 

enkelt. Detta medför att en blockchainlösning har vissa etiska problem men sannolikt så sker 

detta oavsett om en blockchainlösning införs eller inte då möjlighet att övervaka med GPS finns 

för företag ändå. Det skulle också, som nämnts i tidigare studier, kanske kunna leda till att 

sociala villkor blir tydligare redovisat för aktörer inom en försörjningskedja och framförallt 

kunder. Detta kan medföra att kunder väljer transport efter tid, pris, utsläpp men också efter 

vilka arbetsvillkor som chauffören haft.  

Sett till ekonomisk hållbarhet skulle en blockchainlösning sannolikt bidra positivt. Genom att 

eliminera administrativt arbete kan det vara möjligt att minska mycket av den icke 

värdeskapande delen en transport medför. Detta kan bidra till att minska kostnader för företag 

verksamma inom transportbranschen och frigöra kapital som istället kan användas till 

investeringar alternativt sänka priserna för transporter. Kostnaden som en blockchainlösning 

medför måste förstås tas i beaktning för att dra en sådan slutsats, men den studerade litteraturen 

pekar i denna riktning.   
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7. Slutsats 
I detta kapitel besvaras rapportens frågeställningar. Detta är tänkt primärt att kunna agera 

underlag för Chromaway vid utveckling av en blockchainlösning för logistikbranschen. Fråga 

1 och 2 presenterar framförallt de åtgärder som används idag och beskriver deras utmaningar. 

Detta för att kunna visa vilka indatapunkter som blir relevanta vid utveckling av en lösning. 

Fråga 3 besvarar vilken potential blockchainteknik har att fungera som ytterligare åtgärd att 

minska utsläpp från tunga lastbilstransporter.  

7.1 Bemötande av frågeställning 1 

Frågeställning 1: Vilka åtgärder används idag för att minska utsläppen från tunga 

lastbilstransporter?  

Det kan finnas fler åtgärder som inte uppmärksammats, men dessa är de som utröntas. De 

åtgärder som används idag för att minska utsläppen från tunga lastbilstransporter är främst att:  

- Använda HVO, biogas eller el som drivmedel för lastbilar 

- Ersätta lastbilstransporter med järnvägstransporter 

- Öka fyllnadsgrader i lastbilar 

- Optimera rutterna för att köra kortare sträckor 

7.2 Bemötande av frågeställning 2  

Frågeställning 2: Vilka hinder och utmaningar är förknippade med minskade utsläpp inom 

tunga lastbilstransporter?  

Rörande alternativa bränslen finns det många hinder. Inget bränsle är en tydlig efterföljare till 

diesel som idag används. Det finns också en problematik i att diesel är billigare än 

miljövänligare bränslen, något som gör teknikskiftet långsammare. Aktörer inom 

logistikbranschen vågar inte satsa på ny teknik till följd av att de inte känner till dess fördelar. 

Pris är den avgörande aspekten.  

Att öka fyllnadsgraderna är svårt då kunder ofta vill ha transporter snabbt eller under specifika 

tider. Detta gör det svårare att planera transporter och öka fyllnadsgraderna.  

Det kan finnas fler hinder och utmaningar som inte uppmärksammats, men dessa är de som 

utröntas.  

7.3 Bemötande av frågeställning 3 

Frågeställning 3: Hur kan blockchainteknik möjliggöra någon eller flera av de förutsättningar 

som krävs för att uppnå koldioxidneutrala transporter? 

Det primära användningsområdet blockchainteknik har i att minska koldioxidutsläpp är att 

redovisa utsläpp genererade från tunga lastbilstransporter. I nuläget finns en stor problematik 

för företag som är aktiva i transportbranschen och de som köper transporttjänster att veta hur 

mycket transporter genererar i utsläpp. Genom att samtliga aktörer i en försörjningskedja 

rapporterar in sina utsläpp, antingen manuellt eller med hjälp av IoT kan det bli möjligt att 

enklare analysera de utsläpp som sker. Det möjliggör också att utsläpp blir en relevant faktor 

vid uppköp av transporttjänster likt pris och tid. 

Utöver detta kan också transportbranschen enklare matcha den aktör som bäst kan utföra en 

transport. Reklam och kundnätverk spelar mindre roll. Både transportköpare och 

transportsäljare kommer alltid göra den bästa affären, vilket är möjligt genom att ha all data 
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transparent på ett blockchainnätverk, något som kan minska antalet fordon och antalet kilometer 

körda. Sammantaget anses blockchainteknik vara något som kan minska såväl antal fordon på 

vägarna, som den totala transportsträckan för godset i våra försörjningskedjor.    
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Bilaga A 
Bilaga A innehåller den intervjumall som användes under intervjun och finns redovisad i Tabell 

8.  

Tabell 8 – Intervjumall 

Inledning – Vill du berätta lite om dig själv, din bakgrund och vad du arbetar med? 

 

Fråga 1.  

Vilka åtgärder används idag för att minska utsläppen från tunga lastbilstransporter? 

• Försöker man byta till andra former av drivmedel såsom HVO, El, biogas? 

• Hur arbetar ert företag med ruttplanering och att optimera fyllnadsgraden i 

lastbilarna? 

• Finns det andra metoder ni använder för att minska miljöpåverkan från transporterna? 

 

Fråga 2  

Vilka hinder och utmaningar är förknippade med minskade utsläpp inom tunga 

lastbilstransporter? 

• Vad är problemen med att byta till andra energikällor för att driva lastbilarna? 

• Hur arbetar ni för att öka fyllnadsgraderna i era lastbilar? 

• Hur bra kontroll har ni över era utsläpp? 

• Vad efterfrågar kunderna rörande miljövänliga transporter? 

 

Fråga 3 

Vad har blockchain för potential i förhållande till minskning av koldioxidutsläpp från tunga 

lastbilstransporter? 

• Känner du till blockchain som begrepp inom logistiksammanhang? 

• Arbetar ert företag på något sätt med blockchain i nuläget? 

• Vad tror du att blockchain kan ha för potential för att minska utsläpp från tunga 

lastbilstransporter? 

• Vilka problem finns det med att använda blockchainteknik inom logistikbranschen? 

• Vilka är de största fördelarna med att använda blockchain inom logistikbranschen? 
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Bilaga B 
Bilaga B innehåller historik för sökningsprocessen av respondenter för intervjuerna som 

redovisas i Tabell 9.  

Tabell 9 – Historik över sökningsprocess av respondenter 

Roll på respondent  Företag   Process inför intervju  

R1 Forskare  Linköpings Universitet Förfrågning för intervju skickades via 

email (2021-09-14).  

Forskare R1 tackade ja till att ställa upp 

på intervju vid email (2021-09-15).  

Tid för intervju bestämdes via email 

(2021-09-27).  

R2 Doktorand  Lunds universitet  Förfrågning för intervju skickades via 

email till först professor på Lunds 

universitet som sedan ansåg att hens 

doktorand R2 är mer lämpad att ställa 

upp på intervju (2021-09-14).  

Förfrågning för intervju skickades via 

email till R2 (2021-09-14). 

R2 tackar ja via email (2021-09-15).  

Förslag för tid och plats för intervjun 

föreslogs via mejl (2021-09-27) via 

email. 

R2 kunde inte det föreslagna datumet 

och föreslog ett datum han kunde delta 

via email (2021-09-28).  

R2 fick plötsligt förhinder och kunde 

inte delta på mötet. Båda parter 

bestämde att förflytta mötet en vecka via 

email (2021-10-11). 

R3 Hållbarhetschef DHL  Förfrågning för intervju skickades till R3 

via Linkedin (2021-09-14). 

R3 tackade ja till att ställa upp på 

intervju via Linkedin (2021-09-16).  

Förfrågning för tid och plats för 

intervjun skickades via Linkedin (2021-

10-05).  

R3 svarade via Linkedin och föreslog 

tider som hen kunde (2021-10-07).  

En av tiderna valdes som R3 föreslog via 

Linkedin (2021-10-08).  

R4 Transportchef  Sandahls  Förfrågning för intervju skickades till R4 

via email vilket R4 tackade ja till. R4 

svarade också med vilken tid hen kunde 

(2021-10-07). 

R5 Ansvarig för 

hållbar 

leverantörskedja. 

Postnord  Förfrågning för intervju skickades till R5 

via Linkedin vilket R5 tackade ja till 

(2021-10-08).  
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R5 svarade med vilket datum hen kunde 

via Linkedin (2021-10-12). 

R5 fick förhinder och föreslog en ny tid 

som besvarades via Linkedin (2021-10-

14). 

R6 Senior Vice 

President for Product 

Planning 

IFS Förfrågning för intervju började med att 

kontakta IFS via telefon där en 

receptionist svarade (2021-10-07). 

Receptionist vidarebefordrade till en 

konsult som hen trodde var lämplig till 

intervju (2021-10-07).  

  

Förfrågning till Konsulten skickades via 

mejl som sedan svarade och 

vidarebefordrade till en mer lämplig 

respondent. (2021-10-07).  

Förfrågning till R6 skickade via mejl och 

tackade sedan ja till att ställa upp och till 

den tiden som föreslogs (2021-10-07). 

 


