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Abstract

The purpose of this essay was to study if there was a correlation between cost savings and
environmental improvements in a logistic system. The authors chose to study the company
Galderma and the changes they have made in their logistic system. For example the change of
means of transport, increased transport volumes and fewer transports. They have also
outsourced their inventory management to DHL Exel Supply Chain in Orebro, but have no
knowledge about the outcome of these changes. Research limitations of the essay is that the
authors only have focused on the years 2010-2016 and on Galdermas five most important and
largest countries in Europe.

The essay is based on a case study with a qualitative approach where the authors completed
four semistructured interviews. Additional data has also been used, for example transport
costs and sales. To answer the research questions the authors together with Galderma created
four key figures based on that data.

The conclusions reached by the authors are that Galderma uses Green Logistics, which have
led to both cost savings and reduced environmental impact. The use of Logistic Outsourcing
has also been a contributing factor to the company's ability to reduce its transport costs. In
addition, the authors have based on the key figures concluded that there is a positive
correlation between cost savings and reduction of environmental impact.
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Sammanfattning

I denna uppsats har forfattarna genomfort en fallstudie vad géller Galdermas férandring inom
sitt logistiksystem. Syftet har varit att undersoka om det finns ett positivt samband mellan att
gora kostnadsbesparingar och samtidigt minska sin miljopaverkan. Galderma é&r ett
hudlédkemedelsforetag som har identifierat transporter som en av sina signifikanta miljo-
aspekter. De har genomfort olika fordndringar inom sitt logistiksystem som till exempel val
av annat transportmedel, 6kade transportvolymer och farre transporter. De har d&ven outsourcat
sin lagerhantering i Uppsala till DHL Exel Supply Chain i Orebro. Dock har inte Galderma
klarlagt vad dessa fordndringar resulterat i, bade ekonomiskt och miljomaéssigt. Den tidsperiod
som har studerats dr mellan &ren 2010-2016 dér de fem mest betydelsefulla ldnderna {for
foretaget valts ut.

En kvalitativ forskningsstrategi har anvénts dér fyra stycken semistrukturerade intervjuer
genomforts for att samla in empirin. Detta har kompletterats med data rorande foretagets
forsaljningssiffror och transportkostnader. Vidare har CO;-utslédppen berdknats med hjélp av
transporternas vikt och volym. En litteraturgenomgéang har utforts for att ge forfattarna en
bredare och djupare forstaelse for valt omrade. Den visade ocksa pé brister i den redan
existerande litteraturen d& omrédet &r relativt nytt och inte tillriackligt utforskat.

De teorier som anvints i uppsatsen ar Gron logistik och Logistic Outsourcing. Gron logistik
kan definieras som logistik som tar hdnsyn till den miljopaverkan som till exempel transport,
lager och materialhantering bidrar med, med andra ord logistiska aktiviteter. Det vill sdga
gron logistik tar etiska och miljomaéssiga aspekter i beaktande. Logistic Outsourcing ar nér ett
foretag valjer att lata en tredjepart skota foretagets logistik. Motivet kan vara att
tredjepartslogistikens kan skota detta pa ett mer effektivt sétt och till en lagre kostnad. I
samrad med Galderma har dven fyra nyckeltal tagits fram for att kunna besvara uppsatsens
fragestillningar. Dessa ér total transportkostnad/antal sdlda enheter, total
transportkostnad/antal transporter, totalt CO,-utsldpp/antal sdlda enheter och antal sdlda
enheter/antal transporter.

De slutsatser som forfattarna kommer fram till dr att Galderma, inte helt medvetet, anvéander
sig av Gron logistik vilket lett till bdde kostnadsbesparingar och minskad miljopaverkan.
Anvindandet av Logistic Outsourcing har dven varit en bidragande faktor till att foretaget
lyckats att minska sina transportkostnader. Forfattarna har dessutom, utifrdn nyckeltalen,
kunnat dra slutsatsen att det finns ett positivt samband mellan att gora kostnadsbesparingar
och samtidigt minska sin miljopaverkan.
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1 Introduktion

I detta kapitel kommer bakgrund till valt &mne att presenteras. Dérefter kommer det teoretiska
och empiriska problemet att belysas samt uppsatsens syfte, fragestéllningar och struktur att
beskrivas.

1.1 Bakgrund

Virldshandeln har de senaste decennierna okat, vilket gjort det enklare for foretag att handla
pa den globala marknaden (www.Boverket, 2017; Wu & Dunn, 1995). Till f6ljd av den
ekonomiska tillvaxten star vérlden infor 6kade miljoproblem (Aronsson & Huge Brodin,
2006; Wu & Dunn, 1995) vilket tvingat foretag att beakta sin miljopéaverkan (Bjorklund &
Forslund, 2013; Caniéls et al., 2016; Lisi, 2015). Konsumenter, regering, konkurrenter och
samhdllet stiller &ven de krav som tvingar foretag att ta ansvar inom omradet (Wu & Dunn,
1995). Introduktionen av ISO 14000-serien har ocksa bidragit till att allt fler foretag upp-
marksammar miljomassiga aspekter (Aziz et al., 2016). ISO 14000-serien innebér att foretag
utefter ett miljoledningssystem arbetar med att minska sin paverkan pa miljon (www. ISO,
2017). Enligt Aronsson och Huge Brodin (2006) har transporter identifierats som den storsta
kéllan till de 6kade miljoproblemen. Detta kan styrkas med siffror framtagna frén &r 2014 da
transportsektorn i Sverige stod for en fjardedel av landets energianvindning (www.
Energimyndigheten, 2015).

Det har blivit allt vanligare att foretag inte bara ser kostnader for logistik i monetéra termer
utan dven beaktar externa kostnader kopplade till miljon, vilket kallas f6r gron logistik (www.
Green Logistics, 2017). Tidigare forskning inom omradet har identifierat tvé olika metoder
for foretag att forsoka minska transporternas miljopaverkan (Aronsson & Huge Brodin,
2006). Den forsta dr att foretag anvénder sig av nyare och mer energisnala teknologier och
den andra dr att foretag strukturerar om sitt logistiksystem. Att endast forlita sig pa energi-
snéla teknologier har dock visat sig vara ineffektivt (ibid.) d& det finns ett behov av en storre
strukturell fordndring for att lyckas med att minska sina utsldpp (Aronsson & Huge Brodin,
2006; Dekker et al., 2011; Wu & Dunn, 1995).

Galderma ér ett ledande foretag inom hudlikemedel och dgs av Nestlé (www. Galderma,
2017, a). Foretaget har idag 5 500 anstéllda, varav cirka 500 stycken arbetar 1 Uppsala. Dir
produceras en av foretagets huvudprodukter, Restylane (pers. med., Bjorkén, 2017). Produkt-
en dr en injicerbar gel, en filler, som kan anvéndas for att fylla ut rynkor, linjer eller for att
foryngra och forbattra kvaliteten pa huden (www. Galderma, 2017, b). Galderma é&r sedan ar
2008 ISO 14001 certifierade (pers. med., Bjorkén, 2017) vilket ingar i miljoledningssystemet
ISO 14000 (www. ISO, 2017). Ett av kriterierna i standarden é&r att foretaget ska identifiera
sina signifikanta miljopaverkningar (Ammenberg, 2012). Da Galderma séljer sina produkter 1
70 lander varlden 6ver har de identifierat transporter som en av sina signifikanta miljopa-
verkningar (pers. med., Bjorkén, 2017).

For att minska sin miljopaverkan har Galderma foréndrat sitt sétt att transportera sina
produkter (pers. med., Bjorkén, 2017). Ar 2008 valde Galderma #ven att kopa miljo-
certifierade kurirleveranser frin DHL Express. Galderma var i och med detta ett av de forsta
foretagen 1 Sverige som tecknade sig for deras GoGreen-program (ibid.) vilket innebar att
DHL satsade 2 % av Galdermas omséttning 1 miljoforbattrande dtgirder sdsom biomassa,
deponigas och vindkraftverk.



Innan ar 2010 skedde transporterna dagligen och oftast med kurirfrakt, till exempel via DHL
Express. Pa grund av att produkterna transporteras langa strackor skedde majoriteten av
transporterna med hjdlp av flyg. Idag sker exempelvis leveranserna inom Europa veckovis
och med lastbilstransport vilket tillter stdrre volymer och ger en mindre miljépaverkan. Ar
2016 dndrade dven Galderma sitt sitt att distribuera sina varor och 1dt DHL Supply Chain i
Orebro 6verta denna del (ibid.). Detta berodde pé platsbrist i lager och att Galderma valde att
fokusera pé karnverksamheten istillet for att bygga ett eget distributionscenter. Denna for-
andring hade dock ingen miljomaissig koppling utan beslutet var endast ekonomiskt grundat.
Att lata en extern part ta 6ver och hantera foretagets logistik kan leda till 14gre kostnader och
minskade risker for dem (Wang & Zhao, 2016). Idag anvénder allt fler foretag sig av detta stt
att hantera logistik, vilket kallas for Logistic Outsourcing (Zhu et al., 2017; Wang & Zhao,
2016).

Tidigare forskning inom gron logistik &r bristfillig (Aronsson & Huge Brodin, 2006) vilket
gor det svart att uttala sig om att ldgre kostnader inom ett logistiskt system alltid leder till
miljoforbéttringar. Dock menar Aronsson och Huge Brodin (2006) att en forédndring i logistik-
system kan medfora bade miljoforbattringar och ldagre kostnader. Ekonomiska orsaker
prioriteras oftast framfor miljoméssiga orsaker vid beslut om en féréndring. Detta kan
antingen bero pé att miljomaéssiga problem &r svarare att identifiera och kvantifiera (Aronsson
& Huge Brodin, 2006) eller pd grund av att foretaget vill géra en ekonomisk vinst i och med
forandringen (Bjorklund, 2012).

1.2 Problemformuleringar
I detta avsnitt presenteras det teoretiska och empiriska problemet som identifierats vid
insamlingen av teorin och empirin.

1.2.1 Teoretiskt problem

Transporter har identifierats som en av de storsta kéllorna till de miljoproblem vérlden star
infor idag (Aronsson & Huge Brodin, 2006; Wu & Dunn, 1995). Detta har tvingat foretag att i
sina logistiksystem ocksa beakta externa kostnader kopplade till miljon, vilket kallas gron
logistik (Figueroa et al., 2014; www. Green Logistics, 2017). Tidigare forskning kring hur
logistiksystem paverkar miljon dr dock bristféllig (Aronsson & Huge Brodin, 2006; Dekker et
al., 2012) da fokus legat pa att forbéttra aktiviteter och dd genom att minska kostnader
(Dekker et al., 2012). Att endast fokusera pa att forbéttra aktiviteter kan anses vara ineffektivt
och dirfor bor foretag dven beakta en fordndring i sin logistiska struktur for att pa ett effektivt
sétt kunna minska sin miljopaverkan (Aronsson & Huge Brodin, 2006). Uppsatsens teoretiska
problem ér att tidigare forskning inom gron logistik &r bristféllig och behdver kompletteras.

1.2.2 Empiriskt problem

Foretagens motiv for att skapa ett gronare logistiksystem kan sdgas vara miljomassigt grundat
(Bjorklund, 2012). Dock menar Bjorklund att det néstan alltid bara dr ekonomiska orsaker
som ligger bakom foretagets beslut. Forandringen skulle inte ske om inte foretaget pd nagot
satt kan vinna péd det ekonomiskt. Enligt Aronsson och Huge Brodin (2006) prioriteras sillan
miljomaéssiga problem da dessa dr svarare att identifiera och kvantifiera. Enligt Bjorkén (pers.
med., 2017) berodde Galdermas fordndring i sitt sdtt att distribuera sina varor pa ekonomiska
orsaker sdisom kostnadsminimering och hade ingen miljomaissig koppling. Detta &r en form av
Logistic Outsourcing som enligt Wang och Zhao (2016) kan bidra till lagre kostnader. Trots
att transporter tidigare hade identifierats som en av foretagets mest signifikanta miljopaverkan
var det endast de ekonomiska orsakerna som lag bakom forandringen. Uppsatsens empiriska
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problem ér att ekonomiska orsaker till en fordndring i1 logistiksystemet ménga ganger
prioriteras framfor miljomassiga orsaker.

1.3 Syfte och fragestallningar

Mellan aren 2010-2016 fordndrade Galderma sitt logistiksystem. Uppsatsen syftar till att
undersdka om det finns ett positivt samband mellan att gora kostnadsbesparingar inom en
verksamhets logistiksystem och samtidigt minska miljopaverkan.

Fragestillningar:
1. Hur har fordandringen av Galdermas logistiksystem péaverkat deras CO,-utsldpp?
2. Har fordndringen av Galdermas logistiksystem inneburit kostnadsbesparingar?

1.4 Uppsatsens struktur

Figur 1 visar hur uppsatsens struktur ser ut. I det inledande kapitlet (kap 1) presenteras bak-
grunden till valt &mne och fortsétter sedan med att belysa det teoretiska och empiriska
problemet samt uppsatsens syfte och fragestillningar. I nésta kapitel (kap 2) presenteras valet
av den metod som anvinds vid insamlingen av bade teori och empiri samt de avgriansningar
som gjorts i uppsatsen. Det efterfoljande kapitlet (kap 3) presenterar uppsatsens teoretiska
ramverk som sedan anvénts 1 diskussionskapitlet. Uppsatsens nésta kapitel (kap 4) presenterar
den empiriska data som insamlats fran fallforetaget Galderma och f6ljs av diskussionskapitlet
(kap 5). Dér har det empiriska materialet kopplats samman med det teoretiska for att kunna
besvara uppsatsens fragestéllningar. Uppsatsens sista kapitel (kap 6) besvarar uppsatsens syfte
och redovisar de slutsatser arbetet kommit fram till.

- n W N4
- A 4

Figur 1 : Uppsatsens struktur. (Kdlla: egen bearbetning).




2 Metod

I detta kapitel presenteras hur insamlingen av teorin och empirin har gatt tillviga samt
uppsatsens avgriansningar.

2.1 Kvalitativ forskningsstrategi

I denna uppsats har en kvalitativ forskningsstrategi anvénts dar tonvikten vid insamling av
data legat pa ord snarare &n kvantifiering (Bryman & Bell, 2013). En del kvantifierbar data
har dock samlats in for att styrka de teorier och den diskussion uppsatsen bygger pa. Det vill
sdga de resultat uppsatsen genererat har inte uppkommit med hjilp av statistiska forfaranden
eller andra medel for kvantifiering utan genom studier fran verkliga miljéer dér resultaten
utvecklas naturligt (Golafshani, 2003). Till skillnad fran kvantitativa studier som soker efter
orsakssamband och generalisering av resultat belyser kvalitativa studier istéllet forstaelse
kring liknande situationer (ibid.). Den kvantifierbara datan som samlats in under aren 2010—
2016 &r transportkostnader, forsiljningssiffror, vikter och volymer samt antalet gjorda
transporter. Med hjdlp av denna data har forfattarna sedan kunnat gora utrékningar pa det
totala CO,-utsldppet under samma ar. For dessa utrackningar har forfattarna anvént sig av
DHL:s carbon calculator.

En kvalitativ ansats har ett induktivt synsitt pa forhillandet mellan teori och praktik, med det
menas att teori har genererats av den insamlade data (Bryman & Bell, 2013). Forsknings-
strategin dr tolkningsinriktad vilket betyder att studien skapar forstielse for den sociala
verkligheten och hur ménniskor i en viss milj6 tolkar den (ibid.). Den ontologiska stdand-
punkten ar konstruktionistisk dér sociala egenskaper ar resultatet av ett samspel mellan
individer (ibid.). Bade kvantitativa och kvalitativa studier maste pa nigot sétt testas for att
pavisa dess trovardighet (Golafshani, 2003). Skillnaden mellan dessa forskningsstrategier ar
att vid kvantitativa studier beror trovéardigheten pa instrumentella konstruktioner medan vid
kvalitativa studier dr det forskaren som &r instrumentet och som ska paverka trovardigheten.

2.2 Semistrukturerade intervjuer

Bryman och Bell (2013) delar in kvalitativa intervjuer i tva huvudsakliga typer, vilka ar
ostrukturerade och semistrukturerade intervjuer. Bada typerna dr flexibla och lagger sitt
fokus pa respondenternas egna uppfattningar och tolkningar for att pa sé satt fa fylliga och
detaljerade svar (ibid.). I denna uppsats har semistrukturerade intervjuer anvénts dé de tillater
intervjuarna att 1 forhand faststélla vilka teman som intervjuerna ska berdra och delvis styra
respondenten att svara inom dessa omrdden (ibid.). En viktig aspekt vid intervjun dr dock att
undvika att stélla ledande fragor da det ar just respondenternas egna perspektiv intervjuarna
vill nd. Denna typ av kvalitativa intervjuer dr ocksa att foredra da de &r flera intervjuare
inblandade i datainsamlingen, detta pa grund av att det gor det enklare for forfattarna att finga
verkligheten (ibid.).

For att intervjuerna skulle berdra uppsatsens fragestéllningar skapades intervjuguider infor
intervjuerna (se bilaga 1-3). Avgorande for en intervjuguide &r att den tillater intervjuarna att
f4 den information som krivs samtidigt som den ger respondenterna flexibilitet och mojlighet
att sjdlva utforma sina svar och intervjuns struktur (Bryman & Bell, 2013).

De semistrukturerade intervjuerna genomfordes med fyra anstdllda pd Galdermas kontor 1
Uppsala. For att besvara uppsatsens fragestdllningar behovde intervjuerna ske med anstéllda

4



som arbetar med dessa fragor utifrén olika perspektiv. Detta for att kunna skapa en sa stor
helhetsbild som mgjligt. Intervjuerna skedde under ett personligt mote 1 Galdermas egna
lokaler och varade i cirka en timme.

Under intervjuerna deltog bada forfattarna vilket enligt Bryman & Bell (2013) kan anses vara
till fordel dé flera intervjuare underléttar transkriberingen samtidigt som det ger mojlighet till
att fa en helhetsbild av intervjun. Den forsta intervjun genomférdes med Pér Bjorkén som var
logistikchef pd Galderma under de &r da fordndringen av logistiksystemet skedde och var en
av de personer som initierade fordndringen. Den andra intervjun skedde med Tomas Call som
arbetar som Controller pa Galderma. Han kunde bistd med de forséljningssiffror som kravdes
for att besvara uppsatsens andra fragestdllning. Goran Almgren var den tredje anstillda pa
Galderma som intervjuades. Han arbetar som Controller och kunde bidra med data om
Galdermas transportkostnader. Marie Deremar var den fjdrde anstillda att bli intervjuad och
bidrog med svar pa fragor rérande logistiksystemet och dess fordndring. Deremar arbetar
inom order och kundservice och besitter stor erfarenhet kring systemet. Alla fyra intervjuer
spelades in, transkriberades och skickades till respondenterna for att ge dem mdjlighet till en
respondentvalidering.

2.3 Fallstudie

Enligt Bryman och Bell (2013) finns det fem olika typer av forskningsdesign, dessa ar tvir-
snittsdesign, longitudinell design, experimentell design, fallstudiedesign och komparativ
design. Denna uppsats har anvint en fallstudiedesign som enligt Bryman och Bell (2013)
rymmer ett detaljerat och ingdende studium av ett fall och ror de fallets specifika natur och
komplexitet. Under aren har fler borjat inse vérdet av att anvinda sig av fallstudier som
forskningsdesign (Yin, 2013). Den tillater forskare att gora studier inom ett specifikt
forskningsomrade med en geografisk avgransning (ibid.) och kan tillimpas oavsett om det &r
ett eller flera fall som ska undersdkas (Bryman & Bell, 2013; Yin, 2013). Enligt Flyvbjerg
(2006) ar det manga som tror att det inte gér att generalisera en fallstudie. Dock &r detta miss-
visande dé resultaten frin fallstudien bevisat att foreteelser existerar och darfor bor anses vara
signifikant dven 1 en storre population (ibid.).

I denna fallstudie har forfattarna valt att fokusera pa ett fallforetag, Galderma. Foretaget
ansdgs vara intressant da de under aren 2010-2016 genomgatt forandringar rorande deras
logistiksystem men ingen utvdrdering har gjorts i samband med den. Darfor vet foretaget inte
hur foérandringen paverkade dem varken i monetidra eller icke monetéra termer (pers. med.,
Bjorkén, 2017).

2.4 Litteraturgenomgang

I uppsatsens inledande skede genomfordes en litteraturgenomgang dar relevant litteratur samt
internetsidor granskades. Enligt Bryman och Bell (2013) kan en litteraturgenomgang ge idéer
till innehall, visa vad tidigare forskning inom omradet sdger samt att den ger mojlighet att ldra
sig av andras misstag. En litteraturgenomgéang kan antingen vara systematisk eller narrativ
(Bryman & Bell, 2013). I denna uppsats valde forfattarna att anvinda sig av en narrativ
litteraturgenomgéng dé den ses som ett medel for att skapa en béttre forstielse for det valda
omradet. En narrativ litteraturgenomgéang kan hjilpa till att skapa en ny och ovintad forstaelse
dé den &r mer induktiv och tolkningsinriktad (Bryman & Bell, 2013). En viktig aspekt att ta i
beaktande ar dock att den tenderar att 14tt bli ofokuserad och bli mer omfattande &n en
systematisk litteraturgenomgang (ibid.).



Vid litteraturgenomgéngen anvindes sokorden “Green logistics”, ”Transport performance
indicators”, ”Environmental performance evaluation”, “Logistical system” och “Logistic
Outsourcing” for att hitta de vetenskapliga artiklar, bocker och rapporter som var relevanta for
uppsatsen. De databaser som anvéndes for att hitta den litteraturen var Sveriges lantbruks-
universitets egen databas Primo, Google Scholar, Web of Science och Retriever Business.
Aven internetsidor som var relevanta for imnet har anvints vid insamling av teori. De nyckel-
ord som fOrfattarna valt till uppsatsen ar Green logistics, Logistic Outsourcing, Transporters
miljopaverkan, Galderma och Logistiksystem.

2.5 Uppsatsens trovardighet

Enligt Bryman och Bell (2013) &r det nddvandigt att bedoma kvaliteten av en kvalitativ
undersokning utifrdn dess trovérdighet. Trovérdighet kategoriseras in i fyra delkriterier, dessa
ar tillforlitlighet, overforbarhet, pélitlighet och konfirmering.

2.5.1 Tiliforlitlighet

Det forsta delkriteriet, tillforlitlighet, handlar om att forskaren ska sikerstilla att den
studerade verkligheten har uppfattats pé ett korrekt sitt (Bryman & Bell, 2013). Det uppnas
genom att folja de regler som finns och att kontinuerligt bekréfta de resultat som forskaren
kommit fram till tillsammans med respondenterna. Detta kallas for respondentvalidering. I
denna uppsats har respondentvalidering anvénts for att oka tillforlitligheten. Efter varje
intervjutillfalle har en intervjusammanfattning skickats tillbaka till den intervjuade personen
for att fa ett godkdnnande och en bekriftelse pa att informationen uppfattats pa ett korrekt satt
innan materialet sedan anvénts i uppsatsen. Ytterligare en metod som kan oka tillforlitligheten
hos en undersokning &r att anvidnda sig av triangulering (Bryman & Bell, 2013). Det innebér
att vid en undersokning av sociala foreteelser anvinds fler &n en metod eller datakélla for att
sdkerstdlla att den insamlade datan stimmer 6verens med verkligheten. Detta kan ses 1
uppsatsen i form av att forsédljningssiffror och transportkostnader har samlats in for att styrka
respondenternas utsagor. Forfattarna har dven anvént sig av tre olika perspektiv vid
insamlingen av empiri for att stirka tillforlitligheten hos data.

2.5.2 Overférbarhet

Det andra delkriteriet, 6verforbarhet, handlar om hur vél resultaten kan 6verforas till andra
miljoer och situationer (Bryman & Bell, 2013). For att uppna detta krivs detaljrika och téta
beskrivningar av den sociala verklighet som studeras. Detta delkriterium kan dock vara svart
att uppnd vid kvalitativa studier dé en intensiv undersokning av personer med gemensamma
egenskaper vanligtvis studeras (Bryman & Bell, 2013). Detta har tagits i beaktande vid valet
av semistrukturerade intervjuer, ddr malet var att nd detaljerade och fylliga svar for att uppna
detta kriterium.

2.5.3 Palitlighet

Det tredje delkriteriet, palitlighet, handlar om att for att 6ka trovardigheten bor forskaren anta
ett granskande synsitt (Bryman & Bell, 2013). Med det menas att det ska finnas en komplett
beskrivning av alla faser i forskningsprocessen tillginglig. Exempelvis problemformulering,
val av undersdkningspersoner, anteckningar och intervjuguider. Dessa gjorda val ska sedan
granskas av en extern part som ska beddma kvaliteten och hur valen har tillimpats. Inom
kvalitativa undersokningar dr denna procedur dock inte vanligt forekommande da uppgiften ar
tidskravande pa grund av de stora méngder data. Enligt Golafshani (2003) dr palitlighet som
ett delkriterium irrelevant vid kvalitativa studier. Detta pa grund av att dessa studier har som
syfte att generera forstdelse och fungerar som en tolkning av verkligheten och inte forklara
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verkligheten vilket kvantitativa studier har som syfte (ibid.). Uppsatsen kommer under
skrivandets ging att granskas av flera externa parter. Detta i form av en opponeringsgrupp,
handledare samt anstédllda pa fallforetaget. Pa detta sitt granskas uppsatsen av externa parter
med olika perspektiv och insikt vilket stirker dess palitlighet.

2.5.4 Konfirmering

Det fjarde delkriteriet, konfirmering, handlar om att sidkerstilla att forskaren har agerat i god
tro utan att medvetet paverkats av personliga viarderingar (Bryman & Bell, 2013). Har detta
inte uppnétts kan det paverka utférandet och de resultat en undersdkning genererar (ibid.).
Detta kriterium dr dock svart att fullstindigt sdkerstélla da det 4&r omdjligt att inta en helt och
hallet objektiv roll vid samhillelig forskning (Bryman & Bell, 2013). Dessa argument har
tagits 1 beaktande dd det finns svérigheter kring objektivitet bade hos intervjuaren och de
personer som blivit intervjuade. Till exempel kan de intervjuade personerna ha egna person-
liga agendor vilket paverkar deras svar vid intervjun. En av de personer som intervjuats (Par
Bjorkén) ar dven slédkt med en av forfattarna. For att behalla en objektiv syn pa den
information han delgivit har den andra forfattaren darfor skrivit dessa delar. Pa sa sitt minskar
risken fOr att personliga varderingar paverkar uppsatsens resultat.

2.6 Kritik mot vald metod och etiska aspekter

P& grund av den valda metoden medfdljer ett antal konsekvenser som forfattarna bor beakta
under insamling av teori och empiri (Robson & McCartan, 2016). Aven etiska aspekter #r
viktigt att ta 1 beaktande da dessa kan komma att paverka uppsatsens resultat (ibid.).

2.6.1 Kritik mot vald metod

Denna uppsats bygger pé en kvalitativ undersokning dér ett antal semistrukturerade intervjuer
genomforts hos fallforetaget Galderma. Kvalitativa undersdkningar far ofta motta kritik for att
vara for subjektiv i sin bedomning dér forskarens egna asikter paverkar resultatet (Bryman &
Bell, 2013). Ménga forskare menar att kvalitativa studier omojligt kan undgé paverkan av
forskarens egenskaper sdsom kon, alder och personlighet vilket leder till svarigheter att
replikera en kvalitativ undersdkning.

Enligt Eisenhardt (1989) existerar dessutom kritik kring fallstudier som vald forsknings-
design. Denna kritik bygger pa att risken finns att forskare drar forutfattade slutsatser om
resultaten vid en studie men dven kring generalisering av resultaten. Kritiker menar att det ar
omdjligt att generalisera ett resultat genomforda vid kvalitativa studier till andra miljoer déa
det inte &r sjalvklart att ett resultat gar att implementera pa flera situationer (ibid.). Dock har
detta ifragasatts av Flyvbjerg (2006) som menar att har ett resultat en gdng bevisats existera sa
bor den dven anses vara betydande 1 ett storre sammanhang. Har ett resultat dragits fran en
fallstudie sé existerar den forteelsen, dock betyder det inte att det resultatet géller for alla i en
storre population (ibid.).

2.6.2 Etiska aspekter

Forfattarna har skrivit under en sekretessforbindelse med Galderma. Detta for att skydda
foretaget mot spridning av konfidentiell information som kan komma att skada foretaget.
Uppsatsen innehéller ingen konfidentiell information utan avtalet skrevs pa grund av att
forfattarna satt 1 Galdermas lokaler under uppsatsskrivandet.

Respondenterna blev innan intervjun informerade om de omraden som intervjun skulle berora
och vilken information forfattarna efterfrigade. P4 grund av valet av semistrukturerade
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intervjuer kunde dock inget exakt fragemanus skickas. Respondenterna har dven givits
mojlighet till en respondentvalidering for att sikerstélla att den insamlande empirin tolkats pa
ratt sétt.

2.7 Avgransningar

Uppsatsen avgrénsas till att undersoka hur Galderma i Uppsala fordndrat sitt logistiksystem
och endast fokusera pa foretagets CO,-utslépp i och med fordndringen samt de kostnader som
ar kopplade till den. Galderma séljer sina varor dver hela vérlden i drygt 70 ldnder (pers.
med., Bjorkén, 2017), men d& fordndringen till storsta delen paverkat logistiksystemet inom
Europa sa gors dven en avgransning att fokusera pa logistiksystemet innanfor Europas
granser. Heller beaktas inte transporter inom Sverige dd dessa idag skots av ett annat bolag
inom koncernen, Galderma Nordic. Uppsatsen utgar endast fran foretagets perspektiv och tar
ingen annan intressent i beaktande.



3 Teori

I detta kapitel beskrivs det teoretiska ramverk som kommer att anvéndas vid diskussionen.
Gron logistik och Logistic Outsourcing ar de tva teorier som detta ramverk bestar av.
Avslutningsvis kommer forfattarna dven att beskriva de fyra nyckeltal som kommer att
anvéndas 1 uppsatsen.

3.1 Gron logistik

Logistik ar ett omrade som har som syfte att pa ett effektivt sitt kontrollera och styra material-
floden samt de ekonomiska och materiella resurserna (Jonsson & Mattson, 2005). Synen pé
logistik har utvecklats frén att endast handla om optimering av transporter och lagerhantering
till insikt om att en effektiv logistik dessutom kan innebédra en konkurrensfordel.

Traditionell logistik fokuserar pa att kostnadsminimera aktiviteter genom att exempelvis
anvinda mer energisnéla teknologier (Dekker et al., 2011). P& senare tid har mer fokus
hamnat pé logistik som &ven tar hénsyn till etiska och miljomaissiga aspekter, dven kallad
gron logistik (ibid.). Detta pa grund av att logistik inte bara kan bidra med kostnads-
besparingar for foretaget genom en effektivare anvindning av resurser, utan dven en mindre
miljopaverkan i form av minskade utslépp (Aziz et al., 2016; Dekker et al., 2011). Enligt
McKinnon et al. (2010) tar gron logistik hénsyn till den miljopdverkan som logistiska
aktiviteter bidrar med sdsom transporter, lager och materialhantering.

McKinnon ef al. (2010) delar in miljopaverkan 1 tva kategorier, forstahands- och andrahands-
paverkan (ibid.). Forstahandspaverkan kan till exempel vara luftféroreningar och vixthus-
gaser som sldpps ut, medan andrahandspaverkan kan vara da stora omraden utnyttjas pa grund
av globaliseringen. Ett exempel pé detta dr dé ett foretag 6kar sin produktion i ett annat land
vilket gor att regeringen 1 det andra landet maste utdka sin infrastruktur for att na upp till de
krav som stélls. Det kan i sin tur leda till ménga positiva effekter i och med att landet ut-
vecklas men kan dven ha en negativ paverkan pa miljon da till exempel djurlivet i landet kan
drabbas.

Det finns méinga olika fordelar med att anvénda sig av gron logistik (Walker ef al., 2008).
Enligt Walker et al. kan det langsiktigt leda till konkurrenskraft och 6kad effektivitet vilket 1
sin tur kan leda till lagre kostnader (Carter & Rogers, 2008). Carter och Rogers hdvdar
dessutom att gron logistik kan forbattra ett foretags rykte, vilket visar att gron logistik kan
motiveras dven ur ett ekonomiskt perspektiv. Manga chefer vet hur olika aktiviteter inom
foretaget paverkar deras rykte men inte hur de paverkar miljon (Wu & Dunn, 1995). Detta har
blivit allt viktigare for foretag da fler borjat arbeta med att beakta sin miljopaverkan.

Gron logistik kan implementeras genom omstrukturering av distributionssystemet, minskning
av fororeningar, restaurering och skydd av miljon, forbattring av forpackningsdesignen for
produkter samt anvindning av mer miljévinligt material och briansle (Sharma, 2000).
Martinsen och Huge Brodin (2010) presenterar de olika alternativen ett foretag har for att
implementera gron logistik genom att dela in dem 1 nio olika kategorier. Dessa ar bransle-
alternativ, miljoklassade fordon, dokumenterad data kring utslédpp och energi, en kombination
av transportmedel, transportplanering, design av logistiksystem, milj6ledningssystem, eco-
driving och val av partners.



3.1.1 Milj6, samhalle och ekonomi

Enligt Bjorklund (2012) bestar logistiksystem av tre delar, ndmligen miljé, samhdlle och
ekonomi. Hur de tre delarna dr beroende av varandra kan forklaras pa olika sétt, men de tva
vanligaste sétten kan ses 1 figur 2 och 3. Cirklarna i figur 2 dr beroende av varandra vilket
betyder att om en cirkel okar i storlek minskar en annan cirkel. Ett exempel pa det &r om ett
foretag fordndrar sitt logistiksystem pé ett sddant sétt att de minskar sina utslépp, leder det till
att miljocirkeln minskar i storlek. Dé dessa aktiviteter ofta kostar pengar kommer det i sin tur
leda till att den ekonomiska cirkeln blir storre. Illustrationen i figur 3 visar att ekonomin ar
beroende av samhillet som 1 sin tur paverkas av miljon med dess natur och resurser.

Figur 2: lllustration av relationen mellan de tre delarna miljé, ekonomi och samhdille. (Kdlla:
egen bearbetning).

Ekonomi

Samhalle

Miljé

Figur 3: lllustration av hur delarna dr beroende av varandra. (Kdlla: egen bearbetning).

3.1.2 Transporter

De miljoproblem som virlden star infor idag har till stor del fororsakats pa grund av alla
transporter (Aronsson & Huge Brodin, 2006). Enligt Aronsson och Huge Brodin forvéntas
antalet transporter till och med att 6ka 1 en hogre takt 4n vad den totala 6kningen av BNP gor i
den industrialiserade delen av vérlden. Foretag forsoker hela tiden skapa fordelar gentemot
konkurrenter dédr fokus mestadels ligger pa att minska sina kostnader och korta ner vintetiden
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for sina kunder (ibid.). De miljomaissiga problem som foretag star infor prioriteras sdllan da
dessa inte kan identifieras och kvantifieras i samma utstrackning. Den stora utmaningen for
logistikchefer ar enligt Wu och Dunn (1995) hur miljéfragor ska kunna integreras i det
dagliga beslutsfattandet och for att uppné detta behdver avvigningar goras mellan
miljopaverkan och effektiviteten 1 den optimala forsorjningskedjan (supply chain). Supply
chain kan forklaras som hela kedjan fran rdmaterial till fardig produkt och till sist transporten
ut till kund (www, businessdictionary, 2017).

For att minska den miljopaverkan som transporter bidrar med kan foretag anvinda sig av
olika strategier (Wu & Dunn, 1995). En av dessa ir att anvidnda sig av transporter som slédpper
ut mindre fororeningar och dr mer energisnala (Aronsson & Huge Brodin, 2006; Wu & Dunn,
1995). Det har dock kunnat konstaterats att denna strategi ér otillrdcklig nér det kommer till
att minska ett foretags miljopaverkan (Aronsson & Huge Brodin, 2006). En annan strategi
foretag kan anvinda sig av ér att minska antalet transporter och effektivisera lastningen vilket
kan anses vara en omstrukturering av logistiksystemet (Wu & Dunn, 1995). Enligt Aronsson
och Huge Brodin (2006) &r det den senast ndmnda strategin som kravs for att foretag ska
kunna minska sina transporters miljopaverkan.

Det finns ett antal andra viktiga aspekter vid val av transporter (Bjorklund, 2012).
Infrastrukturen dr en aspekt som bade kan bidra med mojligheter men dven begridnsningar for
foretag vid val av transport da nédrheten till hamnar, flygplatser, tdgterminaler och fungerade
végar spelar in (Bjorklund, 2012; Wu & Dunn 1995). Andra aspekter kan vara produkternas
vikt, volym och frekvens vilket begransar foretagets valmojligheter (Bjorklund, 2012).
Produktens frekvens kan till exempel vara hur ofta transporterna sker. Aven risken for stold
och sabotage vid transport av vardefullt gods kan vara en orsak till att vilja ett mindre
miljovinligt transportmedel, sdsom flyg, da foretaget vill minska transporttiden (ibid.).

3.2 Logistic Outsourcing

Logistic Outsourcing har blivit allt vanligare bland foretag (Zhu ef al., 2017; Yang & Zhao,
2016) och innebér att foretag later en tredje part skota logistiken (www. logisticsbureau,
2017). Ett professionellt logistikforetag dr mer effektivt och kan prestera till en lagre kostnad
an vad foretaget sjélv klarar av (Yang & Zhao, 2016). Tuffare konkurrenskraft &r en annan
anledning till att foretag later en tredje part skota logistiken (Zhu et al., 2017). Foretagen kan
genom att anvédnda sig av tredjepartslogistik reducera sina transaktionskostnader (Yang &
Zhao, 2016) samtidigt som de dkar sin konkurrenskraft, vilket gjort att Logistic Outsourcing
blivit en nyckelfaktor inom foretagsstrategier (Zhu et al., 2017). Till skillnad frdn andra typer
av foretagssamarbeten anses outsourcing vara en viktig faktor for att minska kostnader,
undvika risker och forbéttra foretagets effektivitet (Yang & Zhao, 2016). Enligt Andersson
och Norrman (2002) och Zhu et al. (2017) kan Logistic Outsourcing delas in i tva kategorier:
Basic Logistics Outsourcing (BLO) och Advanced Logistics Outsourcing (ALO).

3.2.1 Basic Logistics Outsourcing (BLO)

Enligt Andersson och Norrman (2002) innebar BLO 6verlatande av logistiska aktiviteter som
traditionellt dr kopplade till anldggningen. Dessa tjdnster kan antingen kdpas separat eller
levereras ihop med andra tjanster (Zhu et al., 2017). En tredjepartsleverantor levererar ofta
BLO genom en redan forutbestimd uppsattning aktiviteter och avtalen &r ofta kortsiktiga,
informella och saknar dtaganden (Zhu et al., 2017). Enligt Halldérsson och Skjett-Larsen
(2004) ar priset den viktigaste faktorn vid val av BLO.
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3.2.2 Advanced Logistics Outsourcing (ALO)

Den andra klassificeringen av Logistic Outsourcing dr ALO och innehaller bdde de funktion-
ella och strategiska aktiviteterna inom ett logistiskt system (Andersson & Norrman, 2002). De
funktionella aktiviteterna dr kopplade till inkdps- och orderprocesser medan de strategiska
aktiviteterna inkluderar integrationen av logistisk information och optimering av processer
genom hela supply chain (Andersson & Norrman, 2002; Halldoérsson & Skjett-Larsen, 2004).
ALO kan darfor anses vara mer komplicerad och svardefinierad an BLO (Zhu et al., 2017).
Enligt Andersson och Norrman (2002) ar foretagen inte lika erfarna av att hantera dessa
aktiviteter vilket enligt Halldorsson och Skjett-Larsen (2004) gor att de forlitar sig pa
tredjepartsleverantorernas kunskap om hanteringen. Zhu et al. (2017) menar dessutom att det
finns svarigheter med att utvirdera vad ALO ger for prestation vilket enligt Halldorsson och
Skjett-Larsen (2004) gor att dess design ofta blir komplex.

3.3 Uppsatsens nyckeltal

Forfattarna anvinder sig av fyra nyckeltal for att besvara uppsatsens fragestéllningar. Dessa
har tagits fram 1 samrad med Galderma. Det forsta nyckeltalet &r total transportkostnad/antal
salda enheter och anses kunna ge forfattarna en bild av hur mycket varje enhet har kostat att
transportera och kan vid en jdmforelse med andra &r géra det mojligt for forfattarna att se om
kostnaden minskat eller 6kat. Det andra nyckeltalet ar total transportkostnad/antal
transporter och ska ge forfattarna en mojlighet att se om antalet transporter okat eller om det
ar sé att transporterna endast dkat i volym. De tva forsta nyckeltalen kan tillsammans ocksa ge
forfattarna en mojlighet att se om fordndringen 1 logistiksystemet har gett foretaget den
efterfragade effekten, det vill sdga en kostnadsbesparing.

Det tredje nyckeltalet &r totala CO,-utsldpp/antal salda enheter. Detta nyckeltal ska hjélpa
forfattarna att se hur utsldppen av CO; har paverkats av foretagets forandringsarbete. Det
fjdrde och sista nyckeltal som kommer att anvindas ér antal sdlda enheter/antal transporter.
Det nyckeltalet ger forfattarna mojlighet att se den genomsnittliga volymen per utford
transport och gora det mojligt att se om det finns forbéttringsmajligheter. De nyckeltal som
anvéands ar alltsé:

Total transportkostnad/antal salda enheter
Total transportkostnad/antal transporter
Totala CO,-utsldpp/antal salda enheter
Antal salda enheter/antal transporter

N~

3.4 Teoretisk sammanfattning

Gron logistik dr nagot som idag blivit allt vanligare att foretag tar hinsyn till vilket betyder att
foretag dven beaktar etiska och miljoméssiga aspekter da det géller transporter (Dekker ef al.,
2011). McKinnon et al. (2010) definierar gron logistik som logistik som tar hinsyn till den
miljopaverkan som logistiska aktiviteter bidrar med sasom transport, lager och material-
hantering. Anledningen till att allt fler foretag anvénder sig av gron logistik &r att det inte bara
kan medfora kostnadsbesparingar utan dven en mindre miljopaverkan sisom minskade
utslépp (Aziz et al., 2016; Dekker et al., 2011). Enligt Walker et al. (2008) kan gron logistik
pa langsikt bidra med konkurrenskraft och okat effektivitet vilket i sin tur leder till lagre
kostnader (Carter & Rogers, 2008).
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Virlden star idag infor stora miljoproblem och manga av dessa har fororsakats pa grund av
alla transporter (Aronsson & Huge Brodin, 2006). For att minska transporters miljopaverkan
finns det olika strategier foretag kan anvinda sig av (Wu & Dunn, 1995). En av dessa ér att
viélja transporter som sldpper ut mindre fororeningar och dr mer energisnéla (Aronsson &
Huge Brodin, 2006; Wu & Dunn, 1995). Denna strategi har dock konstaterats vara otillracklig
(Aronsson & Huge Brodin, 2006) da det enligt Wu & Dunn (1995) krdvs en omstrukturering
av logistiksystemet for att kunna minska foretagets miljopaverkan. Det vill sdga foretaget
madste minska antalet transporter och effektivisera lastningen.

Idag har det blivit allt vanligare att lata en tredje part skota logistiken for ett foretag, dven
kallad Logistic Outsourcing (Zhu et al., 2017; Yang & Zhao, 2016). Anledningen till detta ar
att ett logistikforetag ér effektivare och kan utfora samma arbete till en ligre kostnad én vad
foretaget sjilva kan prestera (Yang & Zhao, 2016). Det kan d@ven bidra med reducering av
transaktionskostnader, 6kad konkurrenskraft och minskade risker (ibid.). Logistic
Outsourcing kan enligt Andersson & Norrman (2002) delas in 1 tva olika kategorier, dessa
kallas for BLO och ALO (se avsnitt 3.2).

I och med att detta omrdde &r relativt nytt och den forskning som finns publicerad &r
begrinsad har kritik kring valda teorier inte hittats. Detta forklarar avsaknaden av kritik 1
teoriavsnittet. Mycket av den forskning som redan finns inom Logistic Outsourcing utgér
dessutom ifrén tredjepartslogistikens perspektiv vilket lett till svarigheter for forfattarna dé de
utgar frin foretagets.
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4 Empiri
I detta kapitel presenteras den empiriska data som samlats in frén fallforetaget Galderma. Det

empiriska materialet bestar bade av intervjuer och insamlad data, exempelvis 1 form av
forsdljningssiffror och transportkostnader.

4.1 Galdermas forandringsprocess

Under éren 2010-2016 har Galderma genomfort en fordandring av sitt logistiksystem (pers.
med., Bjorkén, 2017). For att forsta bakgrunden till varfor vissa fordndringar genomfordes i
logistiksystemet kriavs det en forstaelse for hur Galdermas marknad ser ut.

4.1.1 Forsaljning

Mellan aren 2010 och 2016 har Galdermas forséljning fordandrats pa flera sétt (pers. med.,
Call, 2017). Nya produkter har tillkommit och nagra har dven avvecklats, ett exempel pa detta
ar produkten Macrolane som var en storre variant av fillers. Forséljningsprocessen har dven
den fordndrats efter att Galderma kopte upp Q-Med AB ar 2011 (pers. med., Call, 2017).
Antalet egna dotterbolag i1 vdrlden har 6kat frén cirka 15 till 30 stycken dér produkterna via
dessa dotterbolag kommer direkt ut pa marknaden. Forsdljningen i de ldnder utan dotterbolag
hanteras pa samma sétt som tidigare via distributorer. Denna fordndring har skett pé grund av
att foretagets affarsmodell dndrades i och med uppkopet. Nér foretaget hette Q-Med AB var
det inte tillrdckligt stort for att sjdlva kunna fora produkterna direkt ut p4 marknaden.
Galderma som redan var ett etablerat foretag behdvde inte denna mellanhand utan valde att
dndra forsdljningsprocessen.

Under tidsperioden 2010 till 2016 har forséljningen dkat i volym. En bidragande faktor har
varit att en av Galdermas produktionsprocesser flyttats till Uppsala. Tidigare tillverkades
denna produkt endast av en kontraktstillverkare i Frankrike (pers. med., Bjorkén, 2017). Idag
ar det framfor allt fem lédnder 1 Europa som ar mest betydelsefulla for Galderma, dessa kallas
for ”The big five”. Detta namn kommer av att dessa ldnder stir for majoriteten av de
leveranser som sker i Europa. Enligt Call (pers. med., 2017) ar Europa dessutom den mest
mogna marknad som foretaget befinner sig pa. Med det menar han att Restylane, som &r en av
Galdermas viktigaste produkter, redan ar 1996 lanserades pa den europeiska marknaden och
har sedan dess statt starkt. Forsdljningsvolymerna har 6kat successivt men inte lika dramatiskt
som de gjort pa andra marknader.

Foretaget har som tidigare ndmnts dndrat sitt sétt att transportera varor i Europa. De har gétt
fran flygtransport till mestadels lastbilstransport inom Europa (pers. med., Bjorkén, 2017).
Transportfrekvensen har dven den minskat, vilket medfort att dotterbolagen méste arbeta pa
ett mer proaktivt sitt och planera sina bestéllningar 1 storre utstrackning dn vad de tidigare
gjort. Denna fordndring dr ndgot som enligt Call (pers. med., 2017) varken paverkat
slutkunden eller forsiljningen av produkterna.

Som ndmnts tidigare dr Galderma idag ISO-14001 certifierade och har i och med detta
identifierat transporter som en av sina signifikanta miljopaverkningar (pers. med., Bjorkén,
2017). Trots det tas séllan beslut endast utifrdn miljomassiga skél. En teori kring detta &r
enligt Call (pers. med., 2017) att det idag inte dr en naturlig del av det vardagliga arbetet pa
alla delar av foretaget. Anstéllda vill kunna paverka och bidra med forbattringsatgiarder men
vet inte konkret vad de kan bidra med. Genom att marknadsfora sitt miljoarbete skulle man
kunna anta att foretaget pa sikt indirekt kunde vinna konkurrensférdelar och 4 mediernas
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uppmarksamhet (pers. med., Call, 2017). Dock tror Call att forsédljningen inte skulle paverkas
1 sdrskilt hog grad av ett béttre miljoarbete da deras marknad &r mer intresserade av de
ekonomiska aspekterna.

4.1.2. Logistiksystem

Som tidigare nimnts har Galderma under aren 2010-2016 foréndrat sitt logistiksystem, bade
vad géller sitt sdtt att transportera och sitt sétt att distribuera (pers. med., Bjorkén, 2017; pers.
med., Deremar, 2017). Enligt Bjorkén (pers. med., 2017) hade foretaget innan ar 2010 ett mal
om 100% kundndjdhet. Detta innebar logistiskt att smé paket med 10-60 stycken enheter
dagligen paketerades och levererades med flyg ut till deras distributdrer. Denna typ av
transport kallas for kurirfrakt. Foretaget insdg dock att det varken var kostnadseffektivt eller
bra for miljon att skicka en daglig leverans, ibland gjordes till och med flera leveranser till
samma plats. De borjade dé istdllet med veckoleveranser. For foretaget innebar detta att de
fortfarande hade mgjlighet till kurirfrakt men merparten blev pallgods (se figur 4). Flyg var
fortfarande det transportmedel som anvéndes for leveranserna. Anledning till detta var att
deras produkt, Restylane, ar temperaturkinslig och endast klarar av att utsittas for en
temperatur under 0 grader eller 6ver 40 grader 1 maximalt sju dagar. Vid transporter langre dn
sju dagar méste produkten lagras i ett utrymme med en temperatur mellan 15-25 grader for att
inte forstoras. Vid denna tidpunkt, &r 2010, var Q-Med AB 1 Uppsala huvudkontor och de
kunde sjélva fatta alla beslut. Nar Q-Med AB ar 2011 blev uppkopt av Galderma blev
foretaget ett dotterbolag som inte ldngre var borsnoterat (pers. med., Call, 2017). Detta
innebar att ménga beslut inte ldngre togs 1 Uppsala utan flyttades till moderbolaget i Schweiz.

Ar 2010

Veckoleveranser
Flygtransport

Figur 4:1llustration av Galdermas logistiksystem ar 2010. (Kdlla: egen bearbetning).

Ar 2014 kopte Nestlé upp Galderma och blev d ensam #gare av foretaget (www.Galderma,
2017, c). Nestlé hade en miljopolicy dér det krdvdes dispens for att f4 anvinda sig av flyg-
transport (pers. med., Bjorkén, 2017). Att ska den dispensen tog tid och det behdvdes goras
varje dr. Detta innebar att ddvarande logistikchef, Péar Bjorkén, borjade soka efter nya sitt att
transportera foretagets produkter. Valet blev temperaturkontrollerade lastbilstransporter inom
Europa vilket skulle ske veckovis (se figur 5). Aret efter, 2015, gjorde foretaget dnnu en
forandring 1 sitt logistiksystem. Frén att leveranserna skulle ske veckovis ville foretaget nu att
de skulle ske manadsvis (se figur 6).
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Ar 2014

Palleveranser

Veckoleveranser
Temperaturkontrollerade lastbilstransporter

Figur 5: lllustration av Galdermas logistiksystem ar 2014. (Kdlla: egen bearbetning).
Ar 2015

Palleveranser

Manadsleveranser
Temperaturkontrollerade lastbilstransporter

Figur 6. lllustration av Galdermas logistiksystem ar 2015. (Kdlla: egen bearbetning).

Som ndmnts i ovanstdende avsnitt fordndrades foretagets affarsmodell 1 och med uppkopet. Pa
grund av den fordndringen péverkades dven deras bestéllningsforfarande (pers. med.,
Deremar, 2017). Innan ar 2016 var det en orderdriven forsiljning dér distributérerna och
dotterbolagen sjélva skickade en bestéllning direkt till Uppsala som packade och sedan
skickade ivdg den. Efter ar 2016 anvénds istillet en prognosdriven forséljning vilket innebér
att distributorerna inte sjilva skickar bestéllningarna. De arbetar istéllet med prognoser pd 24
manader dir de ndrmaste 1-2 manaderna, beroende pa marknad, dr ”lasta” och det dr sedan
utifran dessa som Galderma packar och levererar sina produkter.

Idag &r utgangspunkten att transporter inom Europa ska ske 1 gdng/ménad (se figur 7) men
enligt Deremar (pers. med., 2017) sker de 1 praktiken oftare &n sd, 1 genomsnitt 3 gdnger
/manad. Detta kan antingen bero pa ett 6kat behov fran marknaden som inte funnits med i
prognosen eller om en produkt tagit slut pa lagret och véntas fyllas pa under ménaden. Dessa
levereras d& med en kompletterande sdndning och kan skickas med antingen lastbils- eller
flygtransport. P4 en fraga angdende hur Galderma tar miljoaspekter i beaktande vid beslut
kring logistiksystemet svarar Deremar (pers. med., 2017) att foretaget har fordefinierat vilket
transportmedel som ska anvindas for leverans till olika lander. Dock géller detta bara huvud-
transporten som sker 1 gdng/méanad. Vid de kompletterande sdndningarna blir det alltid i slut-
andan en kostnadsfrdga och vad marknaden ar villig att betala. Deremar (pers. med., 2017)
menar dven att det ar svart for foretaget att sjilva ta miljoaspekter i beaktande vid beslut eller
genom att stélla krav pa leveranserna da det 4r moderbolaget i Schweiz som har makten att
fatta dessa typer av beslut.
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Galderma anvinder sig av ett antal olika transportorer for att leverera sina produkter ut till
sina kunder och det &r ingenting som de skoter sjélva (pers. med., Bjorkén, 2017). Bolagets
kurirfrakt skots av DHL Express, flygfrakten av DHL Global forwarding och lastbils-
transporter av foretaget APC Logistics. Sedan dr 2016 har Galderma outsourcat sitt lager till
Orebro, vilket idag skots av logistikforetaget DHL Exel Supply Chain. Varfér Galderma valde
att dverldta lager och logistik hanteringen till DHL Exel Supply Chain i Orebro var enligt
Bjorkén (pers. med., 2017) pa grund av platsbrist och kostnadsbesparingar.

Ar 2016

Palleveranser 6@0

Manadsleveranser
Temperaturkontrollerade lastbilstransporter

Figur 7: lllustration av Galdermas logistiksystem ar 2016. (Kdlla: egen bearbetning).

4.2 Nyckeltal

For att kunna studera forandringen over tid har ett antal nyckeltal anvints som tidigare
presenterats. Den data som anvénts dr fakturor frain DHL Express, APC Logistics och DHL
Global forwarding under &ren 2010-2016. Data i form av forséljningssiffror och transport-
kostnader under dessa ar har anvints och CO,-utsldppen har beréknats utifran transporternas
vikt, volym samt avstand. Dessa kommer att presenteras en efter en 1 nedanstdende avsnitt.
All data och utrdkningar kan hittas i bilaga 4.

4.2.1 Totala transportkostnader/antal salda enheter

Under éret 2010 var det endast DHL Express som hanterade Galdermas transporter (pers.
med., Bjorkén, 2017). Som ndmnts ovan anvindes under detta ar kurirfrakt déir flyg var det
fordefinierade transportmedlet. Den totala transportkostnaden ar 2010 uppgick till beloppet 3
351 638 SEK (se tabell 1). Forséljningen i antal salda enheter under ar 2010 var 476 862
stycken (se tabell 2). Under ar 2011 valde Galderma att utoka sitt samarbete med DHL vilket
resulterade i att DHL Global forwarding borjade anvéndas. Detta pa grund av att de hade
mojlighet att hantera de storre volymer som fordndringen inneburit. Den totala transport-
kostnaden ar 2011 uppgick till beloppet 2 895 284 SEK (se tabell 1). Forsiljningen i antal
sélda enheter under ar 2011 var 566 209 stycken (se tabell 2).

Under éret 2012 skedde ingen storre fordndring vad géiller Galdermas logistiksystem (pers.
med., Bjorkén, 2017). Den totala transportkostnaden &r 2012 uppgick till 2 116 196 SEK (se
tabell 1) och forséljningen 1 antal sdlda enheter var 504 917 stycken (se tabell 2). Under ar
2013 borjade Galderma anvénda sig av lastbilstransporter, dock i en vildigt liten skala. Detta
innebar att Galderma borjade samarbeta med ett nytt foretag, APC Logistics. Den totala
transportkostnaden for flyg r 2013 uppgick till 2 556 179 SEK och for lastbil
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156 188 SEK (se tabell 1). Forsdljningen i antal salda enheter uppgick detta ar till 585 783
stycken (se tabell 2).

Under ar 2014 var Galderma med om en stor fordndring vad géller deras logistiksystem (pers.
med., Bjorkén, 2017). Temperaturkontrollerade lastbilstransporter blev det fordefinierade
valet inom Europa och dé inkluderat “The big five”. Den totala transportkostnaden for flyg ar
2014 uppgick till 491 567 SEK och for lastbil 1 189 084 SEK (se tabell 1). Forséljning i antal
salda enheter uppgick detta &r till 697 066 stycken (se tabell 2). Under ar 2015 skedde en
fordandring 1 transporternas frekvens. Galderma gick frén att transportera veckovis till att med
lastbil transportera ménadsvis. Den totala transportkostnaden for flyg ar 2015 uppgick till 418
989 SEK och for lastbil 1 248 091 SEK (se tabell 1). Forséljningen 1 antal sédlda enheter
uppgick detta ar till 758 163 stycken (se tabell 2).

Under ar 2016 uppgick den totala transportkostnaden for flyg till 539 525 SEK och for lastbil
834 551 SEK (se tabell 1). Forsdljningen i antal salda enheter uppgick detta ar till 719 867
stycken (se tabell 2).

Ar 2010 kostade det 7,03 SEK att transportera en enhet och &r 2011 kostade det 5,11 SEK (se
tabell 3). Under &r 2012 och ar 2013 uppgick de till 4,19 SEK respektive 4,63 SEK per enhet
(se tabell 3). De resterande aren 2014, 2015 och 2016 uppgick de till 2,41 SEK, 2,2 SEK och
1,91 SEK per enhet (se tabell 3).

Tabell 1: Illustration av Galdermas transportkostnader under aren 2010-2016. (Kdlla: egen

bearbetning).
Transportkostnader |Flyg Lastbil Totalt
2010 3351 638 kr 3351 638 kr
2011 2 895 28B4 kr 2 855 284 kr
2012 2116 196 kr 2116196 kr
2013 2556 179 kr 156 188 kr 2712 367 kr
2014 491 567 kr 1185 084 kr 1680 651 kr
2015 418 989 kr 1248 091 kr 1667 08O kr
2016 539 525 kr 834 551 kr 1374076 kr

Tabell 2: Illustration av antalet sdlda enheter under dren 2010-2016. (Kdlla: egen
bearbetning).

Europa Forsiljning
Ar Stycken
2010 476 B62
2011 566 205
2012 504 517
2013 585 V&3
2014 697 066
2015 758 163
2016 719 867
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Tabell 3: Illustration av vad det kostade att transportera en enhet under dren 2010-2016.
(Kdlla: egen bearbetning).

Ar Transportkostnad Antal enheter (st) |Kostnad/fenhet
2010 3351638 kr 476 862 7,03 kr
2011 2 895 284 kr 566 209 511kr
2012 2116196 kr 504 517 4,19 kr
2013 2712 367 kr 585 783 4,63 kr
2014 1680 651 kr 697 066 2,41 kr
2015 1667 080 kr 758 163 2,20 kr
2016 1374076 kr 719 867 1,91 kr

4.2.2 Totala transportkostnader/antal transporter

Hur fordelningen av de totala transportkostnaderna sett ut for flyg- och lastbilstransporter
under dren 2010-2016 kan ses i detalj i tabell 1 och forklaras ndrmare i avsnitt 4.2.1. Under
aret 2010 genomfordes 831 stycken flygtransporter till “The big five” (se tabell 4). Detta
ledde till att kostnaden for att genomfora en transport under detta ar uppgick till

4 033 SEK (se tabell 5). Under ar 2011 genomfordes 515 stycken flygtransporter

(se tabell 4) vilket gjorde att en transport kostade Galderma 5 622 SEK (se tabell 5).

Under aret 2012 genomfordes 572 stycken flygtransporter (se tabell 4) till en kostnad av

3 700 SEK per transport (se tabell 5). Ar 2013 genomfordes det 673 stycken flygtransporter
och 20 stycken lastbilstransporter (se tabell 4). Detta ledde till att kostnaden for att genomfora
en transport under detta ar uppgick till 4 030 SEK (se tabell 5). Under aret 2014 genomfordes
379 stycken flygtransporter och 215 stycken lastbilstransporter (se tabell 4), vilket ledde till
en kostnad pa 2 829 SEK per genomford transport (se tabell 5). Ar 2015 genomfordes 403
stycken flygtransporter och 205 stycken lastbilstransporter (se tabell 4) till en kostnad av

2 742 SEK per transport (se tabell 5). Under aret 2016 genomfordes 338 stycken flyg-
transporter och 107 stycken lastbilstransporter (se tabell 4). Detta ledde till att kostnaden for
att genomfora en transport uppgick till 3 088 SEK under detta ér (se tabell 5).

Tabell 4: Illustration av antalet genomforda transporter under aren 2010-2016. (Kdlla: egen

bearbetning).
Transporter |Flyg (st) Lasthil (st) Totalt (st)
2010 831 831
2011 515 515
2012 572 572
2013 653 20 673
2014 ara 215 594
2015 403 205 608
2016 338 107 445
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Tabell 5: lllustration av vad det kostar att genomfora en transport under daren 2010-2016.
(Kdlla: egen bearbetning).

Ar Transportkostnad Antal transporter (st} |Kostnad/transport
2010 3351 638 kr 831 4033 kr
2011 2 895 284 kr 515 5622 kr
2012 2116 196 kr 572 3 700 kr
2013 2712 367 kr 673 4030 kr
2014 1 680 651 kr 584 2829 kr
2015 1 667 080 kr BO& 2742 kr
2016 1374076 kr 445 3 088 kr

4.2.3 Totala CO,-utslapp/antal salda enheter

Under aret 2010 stod flygtransporten for totalt 115,2 ton CO,-utsldpp (se tabell 6) vilket ledde
till att utsldppet per sald enhet blev 0,24 kg CO, (se tabell 7). Ar 2011 stod flygtransporten for
95,1 ton CO,-utslipp (se tabell 6) vilket ledde till att en enhet stod for 0,17 kg CO,-utsldapp
(se tabell 7). Flygtransporten stod ar 2012 for 79,4 ton CO,-utsldpp (se tabell 6) dir en enhet
stod for 0,16 kg CO,-utslipp (se tabell 7). Under aret 2013 stod flygtransporten for 87,6 ton
CO,-utslipp och lastbilstransport 0,8 ton CO,-utsldpp (se tabell 6). Utsldpp per sald enhet
blev detta ar 0,15 kg CO,-utsldpp (se tabell 7).

Ar 2014 stod flygtransporten for 26,1 ton CO,-utslipp och lastbilstransporten for 7,3 ton CO,-
utslapp (se tabell 6). Det totala utslédppet per séld enhet var 0,05 kg CO,-utslédpp (se tabell 7).
Flygtransporten stod ar 2015 for 9 ton CO,-utslépp och lastbilstransporten for 21,6 ton CO,-
utslipp (se tabell 6). Utslipp per sald enhet var detta ar 0,04 kg CO,-utslipp (se tabell 7). Ar
2016 stod flygtransporten for 16,9 ton CO,-utsldpp och lastbilstransporten 10,8 ton CO,-
utslapp (se tabell 6). Utslidpp per séld enhet var detta ar 0,04 kg CO,-utslipp (se tabell 7).

Tabell 6. lllustration av de totala CO;-utsldppen under daren 2010-2016. (Kdlla: egen

bearbetning).
coz2 Flyg (ton) |Lastbil (ton) Totalt (ton)

2010 115,2 115,2
2011 85,1 85,1
2012 79,4 79,4
2013 87,6 0,8 BE,4
2014 26,1 7.3 33,4
2015 8,0 21,6 30,6
2018 15,9 10,8 27,6

Tabell 7: lllustration av det totala CO;-utslippet per enhet under daren 2010-2016. (Kdlla:
egen bearbetning).

Ar CO2-utsldpp (kg) Antal enheter (st) |Utsldpp/enhet
2010 115154 476 862 0,24
2011 95083 566 209 0,17
2012 79366 504 917 0,16
2013 88354 585 783 0,15
2014 33444 697 066 0,05
2015 30574 758 163 0,04
2016 27638 719 867 0,04
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4.2.4 Antal salda enheter/antal transporter
Hur fordelningen sett ut for antalet genomforda transporter mellan flyg- och lastbils-
transporter under aren 2010-2016 finns att 14sa i tabell 4.

Ar 2010 transporterades det i genomsnitt 574 stycken enheter per transport medan den siffran
4r 2011 var i genomsnitt 1 099 stycken (se tabell 8). Ar 2012 var det i genomsnitt 883 stycken
enheter per transport och ar 2013 var den siffran 870 stycken (se tabell 8). I genomsnitt 1 174
stycken enheter fanns i varje transport under ar 2014 och &r 2015 var det i genomsnitt 1 247
stycken enheter per transport (se tabell 8). Under ar 2016 var det 1 genomsnitt 1 618 stycken
enheter per transport (se tabell 8).

Tabell 8: Illustration av antalet enheter per transport under aren 2010-2016. (Kdlla: egen

bearbetning).
Ar Antal enheter (st) Antal transporter (st} |Enheter/transport
2010 476 862 831 574
2011 566 209 515 1095
2012 504 917 572 883
2013 585 783 673 870
2014 697 066 584 1174
2015 758 163 BO& 1247
2016 719 867 445 1618

4.3 Lagerhantering i Orebro eller i Rosersberg

Ar 2014 startade Galderma en utvirdering for att se dver potentiella tredjepartslogistiker som
skulle kunna ta dver foretagets lagerhantering (pers. med., Bjorkén, 2017). Detta skedde da
foretaget sjilva inte fick igenom en investering att bygga ut sitt eget lager 1 Uppsala. Foretaget
tog fram atta alternativa samarbetspartners i Mélardalen, dir DHL Exel Supply Chain i
Orebro och i Rosersberg var tva av kandidaterna.

Den stora utmaningen for Galderma var att finna en aktér pa marknaden som anvénde sig av
ett kvalitetssystem som stddjer hantering av medicintekniska produkter (pers. med., Bjorkén,
2017). I slutindan var det endast DHL Exel Supply Chain i Orebro som kunde méta detta
behov. Trots att DHL Exel Supply Chain i Rosersberg skulle varit ett mer naturlig val, i och
med nérheten till Arlanda och Uppsala (se figur 8), skulle det ta for lang tid for enheten att fa
ett fungerande kvalitetssystem pa plats. I maj ar 2016 skrev Galderma och DHL Exel Supply
Chain i Orebro ett tredrigt kontrakt vilket innebar att all distribution av foretagets produkter
skulle hanteras i Orebro (pers. med., Bjérkén, 2017). Galderma var vid detta beslut medvetna
om att etableringen i Orebro inte var optimal i och med avstindet d4 majoriteten av produkt-
erna transporteras vidare frin Orebro till Arlanda for vidare flygtransport. Dock hade
noggranna berdkningar genomforts vilket visade p4 mangmiljonbesparingar vilket 1 slutdndan
prioriterades. I och med att Orebro tog éver distributionen av alla produkter hade nu Uppsala
mojlighet att aterigen hantera all lagerhantering for rdmaterial vilket en tredjepartslogistiker
tidigare gjort (pers. med., Bjorkén, 2017).
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Figur 8: Fysisk placering av Galderma, Arlanda, Orebro och Rosersberg (Kdlla: egen
bearbetning).

Idag, ar 2017, har DHL Exel Supply Chain i Rosersberg ett fungerande kvalitetssystem for
medicintekniska produkter vilket gor att lagerhanteringen i teorin skulle kunna hanteras dér
istillet for i Orebro (pers. med., Bjorkén, 2017). Riknat pa 220 stycken transporter for &r
2016 dir 5 miljoner enheter transporteras fran Uppsala till Orebro och 2,5 miljoner enheter
fran Orebro till Arlanda skulle detta minska avstindet totalt med 74 463,4 kilometer, 46 420
minuter och 3 178 kg CO,-utsldpp (se tabell 9). Vid denna berdkning har antaganden géllande
vikt och volym fétt goras dér en pall har uppskattats viga 147 kg vilket innehéller

2 400 enheter.

Tabell 9: Illustration av skillnaden pa ett dr mellan Orebro och Rosersberg (Killa: egen

bearbetning).
2016-Totalt Avstind(km)|Tid (min) €02 (kg)
Orebro 392,1 252 3892
Rosersberg 53,63 41 714
Antal transporter 220 220
Total skillnad 2016 74463.,4 46420 3178

4.4 Empirisk sammanfattning

Galdermas forsdljning har under aren 2010-2016 enligt Call (pers. med., 2017) fordndrats pa
flera sitt, bade gillande produkter och processer. Ar 2011 kopte Galderma upp Q-Med AB,
vilket fordndrade foretagets affarsmodell. Forséljningen har under dessa &r dkat i volym, dér
en bidragande faktor var att produktionen av en av Galdermas produkter flyttades till Uppsala.
Det ar framfor allt fem ldnder som stér for majoriteten av Galdermas forséljning pa den
europeiska marknaden och kallas dérfor for The big five”. Enligt Call (pers. med., 2017) ar
den europeiska marknaden den marknad som dr mest mogen, vilket gjort att
forsdljningsvolymerna inte okat lika drastisk dér.

Idag dr milj6 inte en naturlig del av Galdermas vardagliga arbete, vilket gor att beslut séllan
tas utifrdn miljons bésta (pers. med., Call, 2017). P4 sikt skulle foretaget kunna 6ka sina
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konkurrensfordelar och fa mediernas uppmarksambhet ifall de valde att marknadsfora sitt
miljoarbete (ibid.). Dock tror inte Call (pers. med., 2017) att forsdljningen skulle paverkas da
deras marknad mer &r intresserad av de ekonomiska aspekterna.

Galderma har under &ren 2010-2016 béade forandrat sitt sétt att transportera och sitt sétt att
distribuera (pers. med., Bjorkén, 2017; pers. med., Deremar, 2017). Ar 2010 transporterades
10-60 stycken enheter dagligen med flygtransport, vilket kallas kurirfrakt. Dock inség
foretaget att detta varken var kostnadseffektivt eller bra for miljon och borjade dé istéllet med
veckoleveranser pallvis (pers. med., Bjorkén, 2017). Ar 2014 blev Galderma uppkdpta av
Nestlé som kriavde dispens for flygtransporter, vilket var tidkrdvande och gjorde att foretaget
istillet borjade anvinda temperaturkontrollerade lastbilstransporter. Ar 2015 genomfdrde
Galderma dnnu en forédndring inom logistiksystemet och gick frén att transportera veckovis
till manadsvis.

P& grund av att Galdermas affarsmodell dndrades s fordndrades dven deras bestillnings-
forfarande (pers. med., Deremar, 2017). Innan &r 2016 var det en orderdriven process dér
bestéllningarna skickades direkt till Uppsala och efter &r 2016 var det istdllet en prognos-
driven process. Galdermas utgdngspunkt dr att transporter inom Europa ska ske 1 gdng/méanad
men enligt Deremar (pers. med., 2017) sker de i praktiken i genomsnitt 3 gdnger/ménad.
Galderma har fordefinierat vilket transportmedel som ska anvéndas till olika transporter men
vid en kompletterande sdndning sé blir det alltid i slutindan en kostnadsfraga.

Galderma anvinder sig av olika transportorer for att leverera sina produkter, vilka &r DHL
Express, DHL Global forwarding och APC Logistics (pers. med., Bjorkén, 2017). Sedan ar
2016 har Galderma outsourcat sitt lager till Orebro, vilket idag skots av logistikforetaget DHL
Exel Supply Chain. Enligt Bjorkén (pers. med., 2017) var det pa grund av platsbrist och
kostnadsbesparingar.
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5 Diskussion

I detta kapitel kommer det empiriska materialet kopplas samman med det teoretiska for att
kunna besvara uppsatsens fragestillningar. I denna studie har Galdermas forédndring av sitt
logistiksystem studerats med syftet att identifiera om det finns ett positivt samband mellan att
gora kostnadsbesparingar och samtidigt minska miljopaverkan. Galderma paborjade sitt
fordndringsarbete dr 2010 och har sedan dess genomfort ett flertal fordndringar av sitt
logistiksystem (pers. med., Bjorkén, 2017).

5.1 Gron logistik

Gron logistik har den senaste tiden fatt allt mer uppmérksamhet da den dven tar miljomassiga
och etiska aspekter i beaktande (Dekker et al., 2011). Detta pa grund av att det inte bara bidrar
med kostnadsbesparingar for foretaget genom en effektivare resursanvdndning utan dven till
minskade utsldpp (Aziz et al., 2016; Dekker et al., 2011). Enligt McKinnon ef al. (2010) kan
gron logistik beskrivas som logistik som tar hansyn till den miljopaverkan som logistiska
aktiviteter bidrar med sdsom transport, lager och materialhantering. Galderma har i och med
fordndringen av sitt logistiksystem dndrat sdttet att transportera sina produkter och dven
andrat distributionen av lagerhanteringen (pers. med., Bjorkén, 2017). Foretaget anvinder sig
idag framfGr allt av lastbilstransport i Europa och har dessutom outsourcat sin lagerhantering
till DHL Exel Supply Chain i Orebro. Dessa tva logistiska forindringar skulle kunna ses som
gron logistik dd de har lett till bade kostnadsbesparingar och minskade utslépp (se figur 10
och 15).

Miljopaverkan kan enligt McKinnon et al. (2010) delas in 1 tvé kategorier, forstahands- och
andrahandspaverkan. Exempel pa forstahandspéverkan ér luftfororeningar och vaxthusgaser
som sldpps ut, medan andrahandspaverkan kan vara da stora omraden utnyttjas pa grund av
globaliseringen. Forfattarna har i denna uppsats studerat om Galdermas forandring inom
logistiksystem har lett till minskade CO,-utslédpp, vilket kan kategoriseras som forstahands-
paverkan.

Enligt Walker ef al. (2008) kan gron logistik langsiktigt leda till 6kad konkurrenskraft och
okad effektivitet, vilket 1 sin tur kan leda till l1agre kostnader (Carter & Rogers, 2008). Vissa
hévdar dessutom att ett foretags rykte kan forbéttras (ibid.). Det har &ven kunnat konstaterats
att fordndringen fran lastbils- till flygtransport har lett till lagre kostnader (se figur 9).
Bidragande faktorer har varit att frekvensen av transporter minskat (se figur 12) och volymen
per transport har dkat (se figur 16), vilket lett till 6kad effektivitet hos Galderma. Enligt Call
(pers. med., 2017) dr Galdermas marknad framf6r allt intresserad av ekonomiska aspekter.
Detta gor att miljoarbeten inte kan ses som en konkurrensfordel gentemot marknaden, dock
skulle det enligt Call pé sikt indirekt kunna 6ka foretagets konkurrensfordelar och fa positiv
medieuppméirksamhet.

Implementering av gron logistik kan ske genom omstrukturering av distributionssystem,
minskning av fororeningar, restaurering och skydd av miljon, forbéttring av forpacknings-
designen for produkter samt anvdndning av mer miljovénligt material och brénsle (Sharma,
2000). Martinsen och Huge Brodin (2010) presenterar de olika alternativen genom att dela in
dem i nio kategorier. Dessa &r brénslealternativ, miljoklassade fordon, dokumenterad data
kring utslédpp och energi, en kombination av transportmedel, transportplanering, design av
logistiksystem, milj6ledningssystem, eco-driving och val av partners.
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Implementering av gron logistik kan ses hos Galderma da de har genomgatt en om-
strukturering av sitt distributionssystem. Da foretaget inte hade mojlighet att bygga ut sitt
lager i Uppsala valde de att outsourca detta till DHL Exel Supply Chain i Orebro, vilket har
lett till mangmiljonbesparingar for foretaget (pers. med., Bjorkén, 2017). Galderma har i och
med detta kunnat fokusera pa sin kdrnverksamhet genom att lata en tredjepartslogistiker ta
over lagerhanteringen. Foretaget har d&ven implementerat gron logistik genom en kombination
av transportmedel och transportplanering. Detta da de idag har valt lastbil som sitt for-
definierade transportmedel men fortfarande anvénder sig av flygtransport vid kompletterande
transporter och vid ldngre strackor (pers. med., Deremar, 2017). Transportplanering kan ses
dé frekvensen av antalet transporter minskat och volymerna per transport har dkat. Det kan
aven ses av att det idag skickas transporter ménadsvis istillet for dags vis.

5.1.1 Milj6, samhalle och ekonomi

Logistiksystem bestar enligt Bjorklund (2012), av milj6, samhdlle och ekonomi. Dessa tre
delar &r enligt Bjorklund beroende av varandra, vilket kan ses 1 figur 1 och 2. Det betyder att
om en cirkel okar i storlek minskar en annan cirkel (ibid.). Ett exempel &r om ett foretag
andrar sitt logistiksystem s& de minskar sina utslépp, leder det till att miljocirkeln minskar i
storlek. D4 dessa aktiviteter ofta kostar pengar kommer det i sin tur leda till att den
ekonomiska cirkeln blir storre. I Galdermas fall stimmer inte Bjorklunds resonemang.
Foretaget har fordndrat sitt logistiksystem vilket har lett till minskade utslépp (se figur 14),
men dessa fordandringar har inte lett till 6kade kostnader, utan tviartom, lett till kostnads-
besparingar (se figur 9).

5.1.2 Transporter

Virldens alla miljoproblem har till stor del férorsakats pa grund av alla transporter som sker
(Aronsson & Huge Brodin, 2006). Aven for Galderma ir transporter ett stort miljdproblem da
det har identifierats som en av foretagets signifikanta miljopaverkningar (pers. med., Bjorkén,
2017). Enligt Aronsson och Huge Brodin (2006) prioriteras sdllan miljoproblem dé de ar
svarare att identifiera och kvantifiera dn andra problem. I Galdermas fall har inte de miljo-
méssiga problemen kopplade till transporter prioriterats da de inte har en naturlig del 1 det
vardagliga arbetet (pers. med., Call, 2017). Enligt Call (pers. med., 2017) efterfragar inte
marknaden forbéttrade miljoarbeten, vilket gjort att foretaget inte behdvt mdta nagot sddant
behov. Aronssons och Huge Brodins (2006) argument for att miljoproblem &r svéra att
identifiera och kvantifiera kan i Galdermas fall inte anvindas. Det som behovs for att berdkna
CO,-utsldpp for transporter dr vikt och volym pé transporterna, vilket kan tas fram genom
fakturor fran tredjepartslogistiker. For att sedan fa fram det exakta CO,-utsléppet gér det att
anvinda sig av DHL:s carbon calculator.

Enligt Wu & Dunn (1995) kan foretag anvénda sig av olika strategier for att minska den
miljopaverkan transporter star for. Transporter som slédpper ut mindre féroreningar och ar mer
energisnala ér en strategi (Aronsson & Huge Brodin, 2006; Wu & Dunn 1995). Dock har det
konstaterats att denna strategi ar otillricklig (Aronsson & Huge Brodin, 2006). For att lyckas
madste en omstrukturering av logistiksystemet ske i form av exempelvis minskning av antalet
transporter och effektivisering av lastning. Galderma har i och med sin férdndring bade éndrat
transportmedel till ett som sldpper ut mindre féroreningar och lyckats omstrukturera sitt
logistiksystem. Detta genom att minska antalet transporter och effektivisera lasten genom att
fler produkter skickas vid varje transport.

Vid val av transportmedel finns ett antal viktiga aspekter som bor beaktas (Bjorklund, 2012).
Exempel pa detta &r infrastruktur och aspekter kopplade till produkten sdsom vikt, volym och
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frekvens. Idag har Galderma lastbil som sitt fordefinierade transportmedel, vid
kompletterande transporter kan dock @ven flygtransport anvindas om marknaden efterfragar
det (pers. med., Deremar, 2017). Till slut ar det alltid de ekonomiska aspekterna som styr
valet av transportmedel. En av Galdermas huvudprodukter, Restylane, &r dessutom
temperaturkanslig, vilket gor att lastbilarna maste vara temperaturkontrollerade. Allt detta
begréinsar foretaget vid val av transport.

5.2 Logistic Outsourcing

Att foretag anvénder sig av Logistic Outsourcing har blivit allt vanligare (Zhu et al., 2017;
Yang & Zhao, 2016). Det innebér att foretaget later en tredje part skota logistiken (www.
logisticsbureau, 2017). Varfor foretag véljer att anvinda sig av Logistic Outsourcing istéllet
for att skota logistiken sjdlva beror ofta pé att tredjepartslogistikens kan prestera till en lagre
kostnad och vara mer effektiva (Yang & Zhao, 2016).

Galderma har under aren 2010-2016 utokat sitt anvdndande av Logistic Outsourcing fran att
endast samarbeta med DHL Express till att idag &ven samarbeta med DHL Global forwarding,
APC Logistics och DHL Exel Supply Chain. Foretaget skoter inte sjdlva logistiken av
ekonomiska skél och péd grund av platsbrist (pers. med., Bjorkén, 2017). Under aren 2010—
2016 har Galdermas transportkostnader minskat frén 3 351 638 SEK till 1 374 076 SEK (se
tabell 1). Enligt Yang och Zhao (2016) kan en tredjepartslogistiker reducera foretagets
transportkostnader, vilket dven kan ses 1 Galdermas fall. Detta da beslutet att 1dta DHL Exel
Supply Chain i Orebro 6verta lagerhanteringen resulterat i en mingmiljonbesparing for
foretaget. Dock ér det inte endast dessa besparingar som resulterat i de minskade transport-
kostnaderna utan det beror dven pa fordndringarna 1 frekvensen, volymen och valet av tran-
sportmedlet.

Forutom att reducera transportkostnader kan Logistic Outsourcing dven innebéra en starkare
konkurrenskraft for foretaget (Zhu et al., 2017). Dock dr detta inget forfattarna tydligt kunnat
se vara fallet hos Galderma dé de idag redan &r véletablerade och stabila pa den europeiska
marknaden.

Logistic Outsourcing kan enligt Andersson och Norrman (2002) och Zhu et al. (2017) delas in
1 tvé kategorier: BLO och ALO. Galderma har valt att 6verlata lagerhanteringen och
transporterna till olika tredjepartslogistiker vilket kategoriseras som BLO. Detta da den
kategorin innebér ett §verldtande av logistiska aktiviteter som &r kopplade till anléggningen,
vilket lagerhanteringen ar ett exempel pa (Andersson & Norrman, 2002). Dessa tjanster kan
foretaget antingen kopa separat eller ihop med andra tjénster (Zhu et al., 2017), dir Galderma
valt den forstndmnda dé de koper tjénster fran olika tredjepartslogistiker.

ALO é&r den andra klassificeringen och innehaller bade funktionella och strategiska aktiviteter
inom ett logistiksystem (Andersson & Norrman, 2002). Inkdps- och orderprocesser ar
exempel pa de funktionella aktiviteterna och optimering av processer genom supply chain ar
ett exempel pa de strategiska. Galderma skoter sina inkdps- och orderprocesser sjélva (pers.
med., Deremar, 2017), vilket gor att forfattarna kan faststilla att foretaget inte anvéinder sig av
ALO.

26



5.3 Nyckeltal

De nyckeltal som tidigare presenterats kommer i detta avsnitt att diskuteras for att uppsatsens
fragestillningar ska kunna besvaras.

5.3.1 Total transportkostnad/antal salda enheter

Mellan aren 2010-2016 har Galdermas transportkostnader minskat fran 3 351 638 SEK till

1 374 076 SEK (se figur 9) vilket 4r en minskning med 59 %. Att Galderma lyckats minska
sina kostnader beror enligt forfattarna pa de forandringar géllande logistiksystemet som de
lyckats genomfora. Forfattarna har utifrdn den insamlade datan lyckats identifierat tre faktorer
som bidragit till denna minskning, vilket dr volym, frekvens samt transportmedel. Galderma
har gatt fran dagliga kurirtransporter med flyg till manadsvisa lastbilstransporter med pall-
gods (pers. med., Deremar, 2017), vilket gjort att volymen 6kat samtidigt som frekvensen och
transportkostnader minskat.

Forutom att transportkostnaderna minskat sa har forséljningen 6kat fran 476 862 stycken
enheter till 719 867 stycken enheter, vilket dr en 6kning med 51% (se figur 10). En
bidragande faktor till 6kningen har varit att produktionen av en av Galdermas produkter
flyttats till Uppsala (pers. med., Call, 2017).
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Figur 9: lllustration av Galdermas transportkostnader mellan aren 2010-2016. (Kdlla: egen
bearbetning).
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Figur 10: Illustration av Galdermas forsdljning mellan dren 2010-2016. (Kdlla: egen
bearbetning).

Forfattarnas forsta nyckeltal ar total transportkostnad/antal sdlda enheter. D4 transport-
kostnaderna minskat med 59 % och antal sdlda enheter 6kat med 51 % sa bidrar detta till att
transportkostnader per enhet minskat fran 7,03 SEK till 1,91 SEK, vilket &r en minskning med
72,8 %. Som kan ses i figur 11 har kurvan stadigt sjunkit med undantag fran ar 2013 da den
Okade for att sedan drastiskt minska igen i samband med bytet till lastbilstransport. Utifran
figur 11 kan fOrfattarna pévisa att fordndringarna i Galdermas logistiksystem bidragit till en
kostnadsbesparing géllande kostnaden per séld enhet.

27



Kostnad/enhet
kr8,00
kr7.00
kr&, 00
krs,00
krd,00
kr3,00
kr2,00

kr1,00

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 11: lllustration av vad det kostat att transportera en enhet mellan aren 2010-2016.
(Kdlla: egen bearbetning).

5.3.2 Total transportkostnad/ antal transporter

Som nidmnts i underavsnitt 5.3.1 har transportkostnaderna mellan dren 2010-2016 minskat
med 59 %, vilket férmodas bero pa de fordndringar Galderma genomf6rt inom sitt logistik-
system (se figur 9). Antalet genomforda transporter under aren 2010-2016 har minskat fran
831 stycken till 445 stycken, vilket 4r en minskning med 46,5 % (se figur 12). Den storsta
fordndringen skedde mellan &ren 2010-2011 och beror enligt forfattarna pa att Galderma gick
frdn dagliga kurirtransporter till att transportera produkterna som pallgods veckovis. Efter
dessa ar 0kade antalet transporter visserligen men 14g fortfarande pa en ldgre niva 4n innan.
Ar 2015 boérjade Galderma med ménadsvisa leveranser istillet for veckovisa vilket enligt
forfattarna kan urskiljas i figur 12 dér antalet transporter igen minskade drastiskt fran 608
stycken till 445 stycken, vilket dr en minskning med 27 %.
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Figur 12: lllustration av antalet genomforda transporter under dren 2010-2016. (Kdlla: egen
bearbetning).

Forfattarnas andra nyckeltal ar total transportkostnad/antal transporter vilket ar 2010 upp-
gick till 4033,26 SEK per transport. Ar 2016 uppgick det beloppet till 3087,81 SEK per tran-
sport vilket dr en minskning med 23,4 % (se figur 13). Forklaringen till denna minskning ar
att den totala transportkostnaden minskat (59%) och att antalet genomforda transporter ocksa
minskat (46,5%). Utifran figur 13 kan forfattarna pavisa att forandringarna i Galdermas
logistiksystem bidragit till en kostnadsbesparing géllande kostnaden per genomford transport.
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Figur 13: lllustration av vad det kostar att genomféra en transport under daren 2010-2016.
(Kdlla: egen bearbetning).

5.3.3 CO,-utslapp/antal salda enheter

Mellan aren 2010-2016 har Galdermas CO,-utsldpp minskat fran 115 154 kg till 27 637,5 kg,
vilket innebar en minskning med 76 % (se figur 14). Enligt forfattarna beror denna minskning
pa tva faktorer, nimligen férre antal genomforda transporter och anvéndandet av ett transport-
medel som sldpper ut mindre koldioxid.
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Figur 14: Illustration av de totala CO;-utsldppen under aren 2010-2016. (Kdlla: egen
bearbetning).

Forfattarnas tredje nyckeltal dr CO,-utsldpp/antal salda enheter och har mellan &ren 2010—
2016 gatt fran att vara 0,2415 kg per enhet till att vara 0,0384 kg, vilket dr en minskning pé
84,1% (se figur 15). Enligt forfattarna kan denna minskning bero pa fordndringen till ett tran-
sportmedel som sldpper ut mindre koldioxid och att Galdermas forséljning har 6kat med 51%
(se figur 10). Utifrén figur 15 kan forfattarna péavisa att fordndringarna i Galdermas logistik-
system bidragit till en minskning géllande CO,-utsldpp per séld enhet.
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Figur 15: Illustration av det totala CO;-utsldppet per enhet under aren 2010-2016. (Kdlla:
egen bearbetning).

5.3.4 Antal salda enheter/antal transporter

Forfattarnas fjarde nyckeltal ar antal salda enheter/antal transporter vilket mellan aren 2010—
2016 har gétt frdn 574 stycken enheter per transport till 1 618 stycken per transport. Den
fordndringen innebér en 6kning med 181,9% (se figur 16) och anses av forfattarna bero pa att
Galderma foréndrat séttet att packa sina produkter. Galderma kan idag transporterna fler
enheter per transport tack vare fordndringen av inte bara volymen och frekvensen utan ocksa
av transportmedlet. Detta da en lastbil enligt Bjorkén (pers. med., 2017) rymmer fler pallar &n
ett flygplan. Utifran figur 16 kan forfattarna pévisa att forandringarna i Galdermas logistik-
system bidragit till en 6kning géllande antal salda enheter per genomford transport.

Enheter/transport

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 16: lllustration av antalet enheter per transport under aren 2010-2016. (Kdlla: egen
bearbetning).
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6 Slutsatser

Syftet med denna uppsats var att undersdka om det finns ett positivt samband mellan att inom
ett logistiksystem gora kostnadsbesparingar och samtidigt nd milj6forbattringar. De frage-
stallningar som besvaras dr om Galdermas fordndringen angéende logistiksystemet paverkat
deras CO;-utslédpp och om den inneburit kostnadsbesparingar.

Forfattarna har 1 denna studie kunnat identifiera att Galderma omedvetet anvander sig av gron
logistik. Detta da foretaget har gatt fran flyg- till lastbilstransport i Europa och da de
outsourcat sin lagerhantering till DHL Exel Supply Chain i Orebro. Dessa logistiska
aktiviteter har for Galderma lett till bade kostnadsbesparingar och minskade utslépp vilket ér
syftet med gron logistik. Galdermas miljépaverkan kan kategoriseras som
forstahandspdverkan dé det handlar om véxthusgaser och luftféroreningar kopplade till
transporter.

Gron logistik har for Galderma inneburit kostnadsbesparingar och skulle dven pa sikt indirekt
kunna oka foretagets konkurrensfordelar genom 6kad uppmaérksamhet fran media.
Implementeringen av gron logistik har for Galderma skett genom en omstrukturering av deras
distributionssystem och dven genom en kombination av transportmedel och transport-
planering.

Forfattarna har med hjélp av den insamlade empirin kunnat pavisa att Galdermas forédndring 1
sitt logistiksystem bade har lett till kostnadsbesparingar och minskad miljopéverkan. Denna
slutsats strider mot Bjorklunds (2012) resonemang om att miljo, samhille och ekonomi &r
beroende av varandra. Bjorklund menar att minskad miljopéverkan ofta leder till 6kade
kostnader vilket inte stimmer 1 Galdermas fall.

Miljomaéssiga aspekter har tidigare inte prioriterats 1 samma utstrackning som ekonomiska
aspekter hos Galderma. En anledning till detta &r att marknaden inte efterfragar det och att det
inte alltid 4r en naturlig del av det vardagliga arbetet. Foretag kan anvinda sig av olika
strategier for att minska den miljopéverkan som transporter bidrar med. Galderma har valt att
anvénda sig av ett transportmedel som slédpper ut mindre CO,-utslapp och har dven
omstrukturerat sitt logistiksystem genom att minska antalet transporter och effektivisera
lastningen.

Att anvinda sig av Logistic Outsourcing har varit en bidragande faktor till att Galderma
lyckats att minska sina transportkostnader. Detta dé tredjepartslogistiker kan prestera mer
effektivt och till en ldgre kostnad dn vad foretaget sjdlva kan gora (Yang & Zhao, 2016).
Galderma anvénder sig inte av Logistic Outsourcing i syfte att stidrka konkurrenskraften da de
redan dr stabila och viletablerade péa den europeiska marknaden. Forfattarna har utifran
insamlad empiri och teori kunnat identifiera att Galdermas anvindande av Logistic
Outsourcing kan kategoriseras som BLO, da deras logistiska aktiviteter dr kopplade till
anldggningen.

Det tva forsta nyckeltalen total transportkostnad/antal salda enheter och total transport-
kostnad/antal transporter har mellan aren 2010-2016 minskat med 72,8% respektive 24,3%.
Detta besvarar uppsatsens andra frigestillning och visar att fordndringen inneburit en
kostnadsbesparing for Galderma. Det tredje nyckeltalet CO-utsldpp/antal salda enheter har
mellan dren 2010-2016 minskat med 84,1 % vilket besvarar uppsatsens forsta fragestillning.
Det visar ocksa att Galdermas fordndring inom sitt logistiksystem minskat deras CO,-utslépp.
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Det fjarde nyckeltalet antal salda enheter/antal transporter har mellan aren 2010-2016 6kat
med 181,9 %.

Utifrédn nyckeltalen, empiri och teori har forfattarna lyckats identifiera och dra slutsatsen att
det 1 Galdermas fall finns ett positivt samband mellan att géra kostnadsbesparingar inom ett
logistiksystem och samtidigt minska sin miljopaverkan.

For vidare studier foreslér forfattarna ytterligare forskning inom omradet. Detta for att med
sdkerhet kunna faststilla att ett positivt samband mellan kostnadsbesparingar inom ett
logistiksystem och minskad miljopdverkan alltid dr fallet. Forfattarna vill &ven rdda Galderma
att se dver sitt beslut angdende lagerhanteringen i Orebro. Foretaget skulle kunna gora
ekonomiska besparingar samt minska sin miljopaverkan om de istéllet anvédnde sig av
lagerhanteringen 1 Rosersberg, vilket forfattarna kunnat pavisa.
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Bilagor
Bilaga 1 - Intervju med Par Bjorkén 2017-03-30

Varfor tog DHL Supply Chain i Orebro 6ver distributionen?

Hade Galderma rdknat pa att de skulle minska sina kostnader i och med forédndringen?
Vems initiativ var det att genomfora fordndringen?

Hur stor paverkan hade ISO-14 001 certifieringen kring beslutet?

Fanns det uppsatta mél som Galderma ville néd i och med forédndringen?

Vad blev slutresultatet i och med fordndringen?

Hur péverkades de anstdllda i och med forédndringen?

Hur togs fordndringen emot av de anstéllda?

Bilaga 2 — Intervju med Tomas Call 2017-04-25

Allmént
e Vad har du for roll idag pa4 Galderma och vilken hade du under fordndringen?
o Vilka nyckeltal tror du vi behdver for att kunna besvara vara fragestéllningar?
Idag
e Ni dr ganska ensamma med Restylane som filler, hur ser eran konkurrens ut pa
marknaden?
o Vilka dr de viktigaste ldnderna i Europa for Galderma?
e Varf0r tror du att Galderma inte arbetar mer med miljo med tanke pa certifieringen
och att transporter dr en signifikant miljéaspekt?
Tidigare

o Har det skett nagon fordandring pa marknaden 1 Europa vilket kan ha paverkat
forsdljningen mellan ar 2010-2016?
e Hur tror du att fordndringen fran flyg till transport paverkade forsdljningen?

Bilaga 3 — Intervju med Marie Deremar 2017-05-02

Allmént

e Vad har du for roll idag pa4 Galderma och vilken hade du under fordndringen?
Idag

e Hur manga produkter packas pé en pall idag?

e Hur har denna fordndring godtagits av distributorerna?

e Hur ofta sker transporter inom Europa?

o Vilket transportmedel anvénds vid en kompletterande sindning?

e Hur tar ni miljoaspekter 1 beaktning vid beslut?

o Finns miljon med vid beslutsfattande?

Tidigare

o Vilka fordndringar har gjorts och vad ér anledningen till dessa?

e Hur tror du att fordndringen frén flyg till lastbil paverkat utslappen?
Framtid

e Vad har du for &sikt kring valet av lagerhéllning, Orebro eller Rosersberg?

e Vid en omforhandling, vilka dr det som fattar beslut?
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Bilaga 4 — Hela utrakningar for nyckeltalen

Ar 2016
APC
Lasthil Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 15098,7 420,13 24
Italien 12724,8 86,43 21
Spanien 10823,7 49,48 22
Tyskland 10149,3 68,48 19
UK 10907,7 63,26 21
Total 59704,2 687,78 107 834 551,00 kr
CO;-utsldpp (ton) | Lastbil
Frankrike 2,357
Italien 2,03
Spanien 2,86
Tyskland 1,18
UK 1,88
Total 10,307
DHL Global forwarding
lasthil vikt volym antal CO,.utslipp (ton)
Tyskland 288 2 0,47783
DHL Express
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 5339,7 159 370 176,00 kr
Italien 1242,6 37 27 912,00 kr
Spanien 839,6 25 32 362,00 kr
Tyskland 2451,5 73 78 644,00 kr
UK 1477,6 44 30 431,00 kr
Total 11351 0 338 539 525,00 kr
CO;-utslépp (ton) | Flyg
Frankrike 7,9426
Italien 2,00845
Spanien 2,06123
Tyskland 2,81857
UK 2,0218
Total 16,853
Ar 2015
APC
Lastbil Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 11312 93 35
Italien 24343 191,83 46
Spanien 17455,5 138,3 48
Tyskland 14098 105,71 39
UK 9230 65,24 37
Total 76438,5 594,08 205 1248 091,00 kr
CO;-utslépp (ton) | Lastbil
Frankrike 2,83417
Italien 6,61768
Spanien 7,32667
Tyskland 2,51662
UK 2,2713
Total 21,566
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DHL Global forwarding

Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike
Italien
Spanien 1139,5 1
Tyskland 318 2
UK 96 1
Total 1553,5 0 4 55 351,66 kr
CO,-utslipp (ton) | Flyg
Frankrike
Italien
Spanien 1,6948
Tyskland 0,36639
UK 0,13174
Total 2,193
DHL Express
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 2065 177 168 184,00 kr
Italien 339 29 14 088,00 kr
Spanien 362 31 64 932,00 kr
Tyskland 1260 108 67 964,00 kr
UK 628 54 48 469,00 kr
Total 4654 0 399 363 637,00 kr
CO;-utsldpp (ton) | Flyg
Frankrike 3,07137
Italien 0,54761
Spanien 0,88833
Tyskland 1,44847
UK 0,85929
Total 6,81507
Ar 2014
APC
Lastbil Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 12500 34
Italien 10817 49
Spanien 8629 38
Tyskland 7184 44
UK 6100 50
Total 45230 215 1189 084,00 kr
CO,-utsldpp (ton) | Lastbil
Frankrike 1,89
Italien 1,72
Spanien 2,008
Tyskland 0,715
UK 1
Total 7,333
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 255 1,01 2 8386,2
Italien
Spanien 1917 0 11 5130
Tyskland
UK 850 7
Total 3022 1,01 20 179 267,61 kr

38




CO,-utsldpp (ton) | Flyg
Frankrike 0,89
Italien
Spanien 4,651
Tyskland
UK 2,97
Total 8,511
DHL Global forwarding
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 2368 17,01 3 847,00 kr
Italien 2033 16,82 7 897,00 kr
Spanien 316 1,76
Tyskland 2830 19,18
UK
Total 7547 54,77 0 268 901,81 kr
CO;-utslépp (ton) | Flyg
Frankrike 4,19968
Italien 4,51029
Spanien 0,7753
Tyskland 3,66013
UK
Total 13,145
DHL Express
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 1182,87 149 73 338,00 kr
Italien 238,16 30 39 480,00 kr
Spanien 436,63 55 60 725,00 kr
Tyskland 547,77 69 34 949,00 kr
UK 444,57 56 14 173,00 kr
Total 2850 0 359 222 665,00 kr
CO;-utslépp (ton) |Flyg
Frankrike 1,76036
Italien 0,38471
Spanien 1,07147
Tyskland 0,62974
UK 0,60873
Total 4,45501
Ar 2013
APC
Lastbil Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 1440 7
Italien 1
Spanien
Tyskland 4890 9
UK 660 3
Total 6990 20 156 188,00 kr
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CO;-utsldpp (ton) | Lastbil

Frankrike 0,2
Italien
Spanien
Tyskland 0,49
UK 0,097
Total 0,787
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike
Italien

Spanien 1360 6
Tyskland
UK 5000 17
Total 6360 23 235 830,98 kr
CO,-utslépp (ton) | Flyg
Frankrike
Italien

Spanien 2,75
Tyskland
UK 10,27
Total 13,02

DHL Global forwarding

Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 6984 54,03 38

Italien 12635 97,51 29

Spanien 4971 41,75 22

Tyskland 5769 43,39 26

UK 787 6,21 7

Total 31146 242,89 122 1345 502,36 kr
CO;-utslépp (ton) | Flyg

Frankrike 13,33972

Italien 26,14734

Spanien 17,00715

Tyskland 8,28014

UK 1,41053

Total 66,185

DHL Express

Flyg Vikt Volym Antal Kostnad

Frankrike 1973,07 187 141 706,00 kr
Italien 822,99 78 449 572,00 kr
Spanien 696,38 66 90 103,00 kr
Tyskland 780,79 74 99 044,00 kr
UK 1086,77 103 194 421,00 kr
Total 5360 0 508 974 846,00 kr
CO,-utsldpp (ton) | Flyg

Frankrike 2,93558

Italien 1,33003

Spanien 1,7109

Tyskland 0,89758

UK 1,48775

Total 8,36184
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Ar 2012

DHL Global forwarding

Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 7767 40 314 158,00 kr
Italien 13813 19 495 750,00 kr
Spanien 5503 21 198 967,00 kr
Tyskland 9556 26 324 129,00 kr
UK 2472 22 123 747,00 kr
Total 39111 0 128 1568 046,47 kr
CO;-utslédpp (ton) | Flyg
Frankrike 11,5522
Italien 22,31302
Spanien 13,50413
Tyskland 10,98611
UK 3,37766
Total 61,733

DHL Express
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 2679 184 145 168,82 kr
Italien 2182 40 123 513,82 kr
Spanien 935,5 24 47 498,38 kr
Tyskland 1036,5 66 40 257,38 kr
UK 4855,5 130 191 711,24 kr
Total 11688,5 0 444 548 149,64 kr
CO;-utsldpp (ton) | Flyg
Frankrike 3,98488
Italien 3,52472
Spanien 2,29749
Tyskland 1,19154
UK 6,63439
Total 17,633

Ar 2011

DHL Global forwarding
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 1553,5 9,07 7
Italien 12079,5 61,28 12
Spanien 2617 15,4 11
Tyskland 2678 16,07 13
UK 1575 9,44 11
Total 20503 111,26 54 822 010,00 kr
CO,-utslépp (ton) | Flyg
Frankrike 2,31093
Italien 19,50582
Spanien 6,42161
Tyskland 3,07851
UK 2,15197
Total 33,469
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DHL Express

Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 5800,5 106 266 869,38 kr
Italien 6441 48 366 076,14 kr
Spanien 6100 55 385 874,10 kr
Tyskland 15075 140 742 057,16 kr
UK 7524,5 112 312 397,54 kr
Total 40941 461 2073 274,32 kr
CO;-utslépp (ton) | Flyg
Frankrike 8,62718
Italien 10,40456
Spanien 14,97037
Tyskland 17,32994
UK 10,28161
Total 61,614

Ar 2010

DHL Express
Flyg Vikt Volym Antal Kostnad
Frankrike 20956,8 236 469 471,00 kr
Italien 8880 100 507 366,00 kr
Spanien 12609,6 142 724 818,00 kr
Tyskland 19180,8 216 1166 070,00 kr
UK 12165,6 137 483 913,00 kr
Total 73800 831 3 351 638,00 kr
CO;-utsldpp (ton) | Flyg
Frankrike 31,17
Italien 14,344
Spanien 30,943
Tyskland 22,05
UK 16,647
Total 115,154
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