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Sammanfattning

Ansatsen med denna rapport dr att intermodala transporter som vi hir bendmner
kombinationen trailers pd tadg har mdjlighet att fungera som ett konkurrensforbéttrande
verktyg for dagens industrier. Vad vi strivar efter att undersoka ér vilka faktorer som styr ett
foretags beslut vid en strukturell forandring. I det hir fallet inforandet av intermodala
transporter. Huvudsakligen har rapporten byggts upp frén litteraturstudier och intervjuer med

personal pa Scania och Volvo med for oss relevant kunskap.
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1. Bakgrund

Niér den industriella revolutionen tog fart i mitten av 1800-talet forandrades foretagsstrukturen
drastiskt i Europa. Fran att det endast funnits sméforetagare (med undantag for ndgra fa
sjofararkompanier) bérjade storre foretag att vixa fram.' I takt med att fortagen vixte si vixte
ocksa kostnaderna. Till en borjan sd var jakten pa ldgre kostnader koncentrerat till att hitta
kostnadsbesparande atgérder internt i foretagen. Effektiviseringarna pd den tiden var
begrinsade till att investera i nya maskiner och infora skiftarbete. P4 den hér tiden var
marknaden som foretaget verkade pd for det mesta liten, det mesta som man producerade
saldes lokalt. Detta innebar f och korta transporter. Vid ldngre transporter var tdg och bét de

transportslag man valde.”

I mitten av 1900-talet hojde foretagaren blicken och inség att om de kunde effektivisera hela
forsorjningskedjan for ramateriel till sdld vara sd skulle vinsterna 6ka markant. Man insdg
fordelarna med effektiva transporter. I takt med att nya produktionsmetoder kom att anvéndas
blev transporterna till och frin foretagen allt viktigare. En annan faktor som har bidragit med
en O0kning i transporterna dr internationaliseringen av marknaden. Fran att ha agerat lokalt har
den nya konkurrensen tvingat foretagen att se mer globalt. Eftersom foretagen ocksé har okat
sin inkopsandel och minskat den egna produktionen har transporterna blivit fler och
strickorna de firdas lingre.” Som exempel kan ges att 1976 uppgick I6nekostnaden till 43
procent och inkdpskostnaden till 37 procent av de totala kostnaderna. Idag utgdr kostnaden

for kopta varor Gver 60 procent och Ionekostnaden har sjunkit till ca 20 procent.”

Ytterligare skal till att transporterna har okat dr det faktum att dnda ifrdn mitten av 1960-talet
till idag har den internationella handeln 6kat 1 hogre takt dn vérldens samlade bruttonational-

produkt (BNP)’. BNP har i genomsnitt Skat med 2,6 % per 4r.°

" www.marknadskraften.com

* www.marknadskraften.com

’ www.marknadskraften.com

* Grant (1990) Statistiska central byrdn (2005)
> Bjornland, Persson och Virum (2003)

% Tarkowski (1995) Transportlogistik



Fordelningen dver hur transporterna sker i Sverige i dagsldget ar att lastbilarna star for 60
procent av transportarbetet métt i ton, sjofarten stdr for 29 procent och 11 procent av

godstransporterna sker pa jarnvig.’

Den nuvarande trenden &r att lastbilstransporterna dkar sin andel av det totala transportarbetet.
Detta satt i relation till de eskalerande problemen pa delar av Europas vdgnit utgér en
problematisk ekvation. EU har skapat riktlinjer som gar ut pd att styra dver transportarbete
fran vég till jairnvdg. Om dessa riktlinjer inte far avsedd verkan kommer EU att lagstifta for att
foretagen skall dndra sitt sdtt att transportera gods. De foretag som inte kan anpassa sig till

nya regler riskera att tappa i konkurrenskraft®.

2. Problemdiskussion

Nir ett foretag idag skall ldgga upp transportdelen av sin produktionskedja stills de infor
méanga svara val. Dom direkta aspekterna é&r till exempel: transportkostnader,

lagerhallningskostnader, leveranssikerhet, miljoaspekter och inkurans.’

Dom indirekta aspekterna framtrdder mdojligen inte lika tydligt, men det gor dom inte mindre
viktiga for en framtida stark utvecklig. Har kan ndmnas den osidkra trafikmiljon som Europas
vigburna transporter kan sdgas gd mot, detta yttrande kan man dé kanske framst stodja mot
Agenda 21: s riktlinjer. Exakt hur denna utveckling kommer att arta sig dr i dagsldget omdjligt
att sdga nagot sikert om, om detta gar det bara att spekulera. Men effekterna av att Europa
klart utryckt sig att inte kunna rddda upp dagens trafiksituation genom att bygga ut vignitet
borde ge en kraftfull fingervisning till dagens samhalle att situationen inte ar hallbar. Vad vi i
dagslidget maste analysera dr vilka styrkor de olika transportgrenarna har och hur dessa mest

effektivt kan utnyttjas.

Téag har stora fordelar i sina ldga undervégskostnader och sin ringa effekt pa miljon. Dom
kréver dock stora och stabila volymer, det finns ocksa svarigheter att konkurrera om strackan
ar for kort, de laga undervigskostnaderna far dé inte tillricklig tid att verka. Man dras ocksé

med stora fasta kostnader, detta har en tendens att ge en viss stelhet vilket i manga fall

" SIKA Statens Institut for kommunikationsanalys

¥ Samtal med Géran Grape och Hans Zimmerlund

® Inkurans. Beteckning av virdeminskning pd varor beroende pd dlder, skada eller liknande.
(Nationalencyklopedin).



skrammer kunder, eftersom krav pa ldngre kontraktstider stills. Att i dagsldget borja jobba
med tagtransporter med motivationen att det kan vara bra infor framtiden &r ett for svagt
incitament for att fi genomslag bland dagens transportkopare. For att pengar och tid skall

satsas krdvs ekonomiska vinster inom en rimlig tidsram.

Lastbilstransporternas expansion pa Europas transportmarknad, da bdde sett till volym och
vérde grundar sig i flera konkurrensfordelar gentemot de konkurrerande transportgrenarna. De
fasta kostnaderna dr laga, flexibiliteten dr hog. Detta ger effekter som att planeringen inte
maste hallas lika hard, man kan snabbt skynda pd transporter eller upphdmtningar, flodena
kan vara relativt sma och tillfilliga. Transportfrekvenserna kan utan anstringning hallas pé en
hog niva. Kontraktstiderna kan hallas korta och det finns ett 6verflod av hirt konkurrerade
lastbilstransportforetag pd marknaden. De rorliga kostnaderna dr dock hoga, miljoaspekterna
ar heller inte att forakta i sammanhanget. Stora forbéttringar har gjorts géllande utslipp fran
véagburna fordon, dock kan inte miljoaspekterna begréinsas till detta. Trafikmiljon &r dven den

en faktor som maste vigas in.

Agenda 21, Kyotoavtalet'® och liknande fordrag ér inte juridiskt bindande i dagsldget. Men pa
laingre sikt kommer dessa fordrag att fd langtgdende effekter for transportnédringen. Detta i
kombination med de vdxande problemen pa vigniten och oron for anvindandet av fossila
brénslen, kommer att skapa nya regelverk for hur transporter skall ske i1 framtiden.

Alla foretag dr medvetna om att en fordndring av transportmarkanden &dr néra forestdende.
Vigtrafiken kommer att beldggas med fler och dyrare avgifter och framkomligheten pa vara
viagar kommer att fOorsdmras, detta kommer att tvinga fOretagen att anvdnda sig av

komplement till vigburna transporter.
2.1 Problemfraga

Varfor anvinds inte intermodala transporter i storre utstrackning 4n vad som sker idag?

3. Syfte

Syftet med denna rapport ar att undersoka vilka faktorer som styr ett foretags beslut vid en

strukturell forandring. I det hér fallet inforandet av intermodala transporter.

' Internationellt avtal om att minska miljofarligt utslapp.
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4. Avgransning

Vi har valt att avgrdnsa oss till att undersoka tva stabila foretag som verkar i en mogen
bransch, Volvo och Scania, for att se vilka faktorer som paverkar beslutsfattandet i dessa
organisationer. Skdlet till att vi har valt Scania och Volvo &r att foretagen kan ses som
signifikanta aktorer pa transportmarknaden dér de verkar bdde som kunder och leverantorer.
Deras betydelse for transportsektorn dr sadan att tack vare sin storlek kan de paverka hela

transportstrukturen.

5. Metod

Val av metod skapar ramverket for hela rapporten. I foljande kapitel har vi redogjort for

vilken metod vi har valt och varfor vi valde den.
5.1 Datainsamling

Denna rapport bygger frimst pd en omfattande litteraturstudie. Som komplement till
litteraturstudien har ett antal hemsidor analyserats. Utdver detta har vi genomfort intervjuer
med personer som besitter kunskap relevant for vér rapport. Undersdkningen har genomforts
enligt god vetenskaplig sed med noggrannhet vad géller referenshantering, kéllkritik och
saklighet.

En forsvarlig mingd bdcker, vetenskapliga rapporter och artiklar har analyserats for att fa en
sa bred teoretisk grund som mdjligt. Nir vi har valt litteratur har vi i storsta mojliga man
forsokt att undvika litteratur utgiven av ndgon form av intresseorganisation till exempel ett

foretag, detta for att informationen skall vara s& objektiv som mojligt.

Da Internet kan vara en smula riskabelt att anvinda som kélla har vi néstan uteslutande anvint
oss av hemsidor som drivs av myndigheter. Utover hemsidor frén myndigheter har vi endast
anvént oss av sidor tillhdrande organisationer som allmént kan betraktas som serigsa. Detta

for att riktigheten i informationen ska vara sa stor som mdjligt.



Vid intervjuer har en semistrukturerad form'' anvints, det vill siga att vi har firdiga fragor
men vi tilldter den intervjuade att utveckla sitt resonemang. Detta har vi gjort for att forutom
fd relevant information, skapa oss en bild om hur det fungerar i verkligheten. Den
informationen som vi erhdllit via intervjuer har granskats kritiskt och om mgjligt forsokt

verifierat den pd annat hall.
5.2 Fallstudie™

For att forstd vilka faktorer som styr beslutsfattandet i en organisation har vi valt att
genomfora en fallstudie. Att vi valde fallstudie har sin grund i att vi vill ha djup i
underskningen 1 stillet for bredd. Till en borjan hade vi aktionsforskning som utgangspunkt
men vi Overgav denna metod d& den dr allt for komplicerad. Men 1 likhet med
aktionsforskning kommer forhallningsséttet till intermodala transporter vara subjektiv och
forutsétta att denna typ av transport dr rétt for framtiden. Vi kommer genom intervjuer av
personer som arbetar pd Volvo och Scania forsoka tranga in pa djupet for att studera de
processer som styr beslutsfattandet i dessa foretag. Ett annat skl till att en fallstudie passar
véara syften &r att tillvigagdngssittet inbjuder till att anvdnda sig av flera kéllor samt att
utgangspunkten dr en jamforelse mellan verkligheten och teorin. Genom att vélja tva stora och
méktiga organisationer som har funnits en léngre tid och har en stabil struktur hoppas vi att
resultatet som rapporten kommer att 4stadkomma kan betraktas som generaliserbart for denna
typ av organisation. Med det menas att resultatet &r applicerbart pd alla organisationer av
denna typ. Genom att titta pa en enskild process eller foreteelse ska vi forsoka belysa det

generella.

" Denscombe (2000) Forskningshandboken
2 Denscombe (2000) Forskningshandboken



5.3 Kvalitativ analys™

Vi har valt att genomfora intervjuer med personer med de specifika kunskaper vi efterfragar,
for att kunna fanga upp denna kunskap har vi valt en kvalitativ ansats dér man utifrdn ett litet
material forsoker tringa ner pa djupet i en fragestéllning, detta 4r nagot som &r
kinnetecknande for det kvalitativa tillvigagangsséttet. Satt i relation till en kvantitativt ansats
upplevs denna som ett kédnsligare instrument. Processen kan beskrivas som en kedja av
tolkningar av verkligheten, och redan i borjan av denna kedja star forskaren med en viss
forkunskap och uppfattning av den verklighet som skall undersokas, detta brukar beskrivas

som forforstaelse

Ett problem som var typ av underokning Idtt drabbas av &r det sid kallade
kronvittnessyndromet,'* detta innebér att intervjupersonerna fir sta for verkligheten och den
egna analysen uteblir. Att man till viss del firgas av personer med stor kunskap i det dmne
man undersoker, det vill sdga intervjupersonerna dr nog svart att undvika. Men for att kunna
astadkomma en stabil grund for en undersdkning maste man atervinda till den teoretiska

grund man bygger pa och utifran denna bedéma den verklighet man uppdagat.

5.4 Forskningsansats™

Undersokningen som genomforts dr gjord utifrdn deduktiv ansats. Med det menas att vi har
utgdtt fran en teori for att pd sd sétt beskriva ett verkligt problem. Vara empiriska

unders6kningar kommer att ha sin grund i de teorier som vi har valt att arbeta utifran.
5.5 Reliabilitet'°

Med reliabilitet menas att resultatet ska vara tillforlitligt. Vi har i vér strdvan att uppnd hog
reliabilitet sokt ndgon form av verifikation av den information som har erhéllits.
Tillvigagingssittet som valts &r att stdlla liknande frigor till alla som har intervjuats. Vi kan

kalla det for en modifierad test — retestmetod d& vi sokt efter samma svar pa fler stéllen.

1 Svenning (2000) Metodboken
' Svenning (2000) Metodboken
'3 Patel, R. Davidsson, B (1994) Forskningsmetodikens grunder
' Svenning (2000) Metodboken



5.6 Validitet'’

I vér undersokning har vi forsokt att finga upp verkligheten. Med det menas att ndr
intervjuerna genomforts har vi anstrdngt oss sd att den intervjuade inte pd nagot sétt blivit
paverkad av de fragor som stillts av oss. Vi har ocksa forsokt att skapa en direkt koppling
mellan teori och empiri, enligt Svenning bendmns detta for inre validitet. Den yttre validiteten
ar svarare att uppnd d& den omfattar hela projektet, for att uppnd dven yttre validitet har de
personer som Vi intervjuat valts med storsta omsorg for att fi en s ackurat bild av

verkligheten som mdjligt inom ramen for denna undersdkning.

5.7 Triangulering™®

Ett sdtt att oka validiteten i en rapport dr att anvinda sig av triangulering. Triangulering
innebir att forskaren anvinder sig av flera olika metoder for att finna ’sanningen”. Ett sitt ar
att sitta problemet i fokus och sedan angripa det frén flera vinklar och pa sa sitt identifiera en
skirningspunkt dir “sanningen” dterfinns. Det finns dock kritik mot denna metod som menar
att hur manga metoder (vinklar) man dn anvdnder sa kommer “sanningspunkten” aldrig att

uppenbara sig. Vér triangulering bestér av att vi soker svar pa samma fréga pa fler stéllen.

5.8 Kallkritik

Vi har 1 storsta mojliga mén forsok anvianda oss av skriftliga killor som inte dr knutna till en
kommersiell organisation, men trots det foreligger det en risk att forfattaren har vinklat
innehallet for att det ska passa dennes syfte. De intervjuer vi genomfort dr nistan uteslutande
med personer som aterfinns i en kommersiell organisation, informationen som vi erhdllit fran
sadana kéllor har vi forsokt att verifiera pd annat hill. I de fall d4 en verifikation frin tredje

part inte varit mojlig har vi kritiskt granskat informationen efter bista forméga.
5.9 Sjalvkritik

Med den hir rapporten gor vi inga som helst ansprik pa att presentera en objektiv sanning,
dock har vi efter bédsta formaga forsokt att vara sd korrekt som mojligt 1 insamlandet av
information. Dock kan ségas att eftersom vi dr positivt instillda till &mnet som rapporten

behandlar finns risken att analysen lider av ett viss matt av subjektivitet.

7 Svenning (2000) Metodboken
'8 Denscombe (2000) Forskningshandboken



6. Definition av intermodala transporter

6.1 Lastbil

En lastbil ar ett fordon som viger 6ver 3,5 ton och som framst dr avsedd for transport av gods.
Beroende pa vilket omrade och bransch som en lastbil &r avsedd for dr den utrustad pé olika
vis. Det kan exempelvis vara ett flak for grusfrakt eller en vandskiva dér en trailer fasts. Se

figur nedan.

Figur 1 Olika pabyggnader av vixelflak for anvéndning av ett akeri. (Lagab Kalmar)

I september 2005 fanns det 472 808 stycken lastbilar i trafik i Sverige. Detta kan jamforas
med att det 1990 fanns 302 090 stycken i trafik. Det ger en 6kning med 56,5 % pa 15 ar.
Dessa lastbilar stidr for 60 % av allt transportarbete métt i ton som utfors 1 Sverige idag.
Andelen dr ett snitt av allt transportarbete som sker i Sverige, om berdkningen endast skulle ta
hénsyn till strackor kortare &n 50 km vore lastbilarnas andel dnnu storre. Varje dag utfor
lastbilar ett transportarbete som motsvarar att en lastbil firdas 8,7 miljoner kilometer. Detta
ger en sammanlagd korstricka pa 3188 miljoner km pa ett ar."” Det finns tvd huvudtyper av
lastbilstransporter, direkttransporter dér lastbilen gar mellan tva punkter utan att stanna pa
vagen. Den andra typen ér linjetrafik da gér lastbilen 1 en slinga dér av- och palastning kan

ske p4 flera platser utefter den rutt som bilen trafikerar.*

' SIKA Statens Institut for kommunikationsanalys
** Lumsden (1998) Logistikens Grunder



6.1.1 Lastbilar och miljo

Lastbilarna star for 60 % av den CO,*' som transportsektorn totalt slipper ut i miljon. Virt att
notera &r att trots att antalet lastbilar har 6kat med mer &n 50 % har dkningen i utslédpp av
vixthusgaser bara 6kat med 4 %.?* Detta tillskrivs ny lagstiftning som kréver att lastbilar att

lastbilarna skall vara mer miljovéanliga.
6.2 Tag

“Lok dr ett jarnvdgsfordon utan gods- eller passagerarutrymmen, avsett att utgora dragkraft
o 23
1tag.

Idag finns 582 stycken lok i1 Sverige, detta &r en minskning fran 643 stycken for 10 ar sedan.
Antalet godsvagnar har minskat med 20 procent, och deras lastkapacitet med 7 procent. Under
samma period har det utforda transportarbetet 6kat med drygt 5 procent och utgor idag 22
procent av Sveriges totala transportarbete rdknat i tonkilometer. Réknat i ton utgdr
transporterna 11 procent av arbetet, detta beror pé lastbilarnas dominans pé kortare strickor.

Intressant 1 sammanhanget &r att totala transportarbetet har dkat med 15 procent under

perioden.”*

6.2.1 Godstag

Gillande godstdg kan tva ytterligheter identifieras. I den ena kategorin finns tag i form av
kundspecifika vagnar vars innehéll inte har med varandra att gora. I den andra kategorin finns

hela tag dér alla vagnar har samma avsédndnings- och mottagningsort.

Enskilda vagnstransporter

Ett minimum géllande volym nir man pratar om tagtransporter kan sdgas vara en full
vagnslast. Men redan hédr dr l0sningen ofta tvivelaktig, antalet rangeringar (antalet
omkopplingar) blir ofta hogt, detta dr belastande gillande tid och pengar. Om lasten ej fyller

ett flertal vagnar blir transportkedjan ofta for komplex.”

1 CO, Koldioxid, En sd kallad vixthusgas.

2 SIKA Statens Institut for kommunikationsanalys
** SIKA Arsbok 2005

** SIKA Arsbok 2005

* Lumsden (1998) Logistikens Grunder



Hela tagsiitt - systemtransporter

Vid floden tillrackligt stora for att for att heltdg (ett helt tdg kombineras ihop vid
avgéngsterminalen och haller sedan ihop till slutterminalen) skall kunna kombineras kommer
tdgets ldga undervégskostnader till sin ritt. Om flodet dr konstant nog kan transporterna
skrdaddarsys for att passa dndamalet, dessa tdg har ocksd ofta foretrdde pa spéret. For att
16sningen skall fungera kan fyra grundkrav stillas.

— Konstanta floden — Vagnar med hog fyllnadsgrad

— Hela tagsitt — Snabba omlopp for lok och vagnar.*

6.2.2 Infrastrukturutveckling

Europas vignit dr i dagsldget 1 stora drag fardigutvecklat, nagra stora fordndringar kommer
inte att ske under dverskadlig framtid i stdllet kommer fordndringarna att ske pé de alternativa
transportslagen. Detta har flera fordelar, en intressant aspekt &r markanvandningen, se fig 5.
Med tanke péd de strickor vi pratar om sd dr detta inte att forakta, dd speciellt i delar av
Centraleuropa dir utrymmesbristen gor sig mer och mer pdmind.

Konstruktionsmédssigt och ekonomiskt sett dras ocksd vdgar med storre svérigheter &n
sparbundna alternativ, bra exempel att peka pa 4r kanaltunneln®’ och de kommande
alptunnlarna i Schweiz. Vid lidngre tunnelbyggen blir problem som avgasdisponering,
sdakerhet och tunnelprofil alltfér betungande nidr skillnaderna mellan sparbundna och

vigbundna alternativ jamfors.”

Figur 2 Woxenius (2003) Jimforelse av markutnyttjande

2 L umsden (1998) Logistikens Grunder
*” Tunneln under Engelskakanalen
¥ Woxenius (2003) Intermodala transporter
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6.3 Intermodala transporter

Intermodala transporter dr enligt vissa en del av 16sningen pa de miljoproblem som alstras av
transportsektorn. Ambitionen att minska transporterna som endast anvénder landvégen till

forman for intermodala transporter finns bade nationellt och hos EU.

Intermodala transporter innebdr att lastbdrare, som containrar, véixelflak och semitrailers
transporteras ldngre strickor med bat eller tdg. Lastbilar anvénds for distribution och kortare
transporter till distribunaler®. Fortsittningsvis si kommer bara den del av intermodala
transporter som avhandlar jirnvdgen och lastbérare i form av semitrailers att redovisas i1 detta
avsnitt. Exempel pa hur en jarnvdgsvagn avsedd for transport av semitrailer ser ut visas i

figuren nedan.

Figur 3 Semitrailervagn Sdgmns (Killa SJ Godsvagnar, 1995).

Aven om lastbilen har visat sig dverligsen da det giller flexibilitet och snabbhet s #r det
relativt sett ett dyrt transportslag jamfor med ett vil lastat tdg. Men om en transportkdpare
skall dverviga att anvdnda sig av intermodala transporter s& maste den rent pengaméssiga

vinsten var sa stor att den uppviger bristen pé flexibilitet.”’

For att genomfOra en intermodal transport krdvs en ganska stor organisation som samarbetar
med jirnvdigen. Aven om det finns vinster att gdra for en transportkdpare ir det for

nirvarande samhillet som gor det storsta vinsterna. Exempel pa dessa ir.”!

** Distribunal. En typ av genomgangslager dér ingen lagring sker utan godset endast lastas om.
%% Lumsden (1998) Logistikens Grunder
! Woxenius (2003) Intermodala transporter
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Mindre pafrestningar pa miljon. Eftersom storre delen av jarnvigsnétet ar elektrifierat blir

utsldppen laga. Miljoaspekterna kommer att redovisas ldngre fram i rapporten.

Effektivare energianvindning. Tack vare den forhallandevis l4ga friktionen pa jérnvig

krévs det betydligt mindre energi att

hélla en jirnvdgsvagn rullande

jamfort med en lastbil. Figuren till

hoger ger en fingervisning om hur

forhallandet mellan energidtgdngen

for jarnvédg kontra lastbil ser ut.

Figur 4 Jamforelse av nddvandiga dragkrafter for jarnvags- respektive lastbilstransport. (Kélla: Woxenius 2003)

Mindre tringsel och slitage pa vigarna. Vignitet i Europa klarar inte 0kningen av
transporter som har skett de senaste artionden. Trafikinfarkten i norra Tyskland &r ett tydligt
exempel pa detta. Ett annat samhillsproblem som foljer av en 6kad tréngsel ar restidsforluster,
buller och avgaser. Lastbilarna genererar ocksé ett betydande slitage pd véignitet.

Firre trafikolyckor. En olycka med en lastbil far ofta allvarliga konsekvenser for de
inblandade. Eftersom lastbilar dr langsamma skapar de fOrutsittningarna for allvarliga
omkorningsolyckor. Kostnader som uppkommer av olyckor med lastbilar i form av ménskligt
lidande, vdrdkostnader och produktionsbortfall ar svar att vérdera.

Samhillsekonomiska kostnader. Enligt berdkningar gjorda av EU-kommissionen stér
végtrafiken for en samhillskostnad pé 250 miljarder EURO é&rligen. Hélften av dessa tillskrivs

trangseln pa vdgarna och 6vriga samhillskostnader den andra halvan.
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6.3.1 Intermodala transporter och ekonomi

For att intermodala transporter ska vara ett alternativ for en transportkdpare maste det finnas
ekonomiska vinster att gora for foretaget. Det finns tvd huvudsakliga kriterier som helt eller

delvis méste vara uppfyllda for att en intermodal transport skall vara ekonomisk sund. Den

viktigaste aspekten &r lingden pa Kostnader /Vﬁg
&
transporten. Man talar om en brytpunkt, " _ Intermodal
o //’ transport
denna brytpunkt anger vid vilket avstdnd ol
en intermodal transport dr ekonomiskt /’///;// |
- P :
sett likvirdig med en lastbilstransport. /// E
1
Se figur till hoger. e i
Brytpunkts Avstand
avstand

Figur 5 En jémforelse av kostnad for transport med lastbil alternativt kombi. (Kélla: Woxenius 2003)

Forutom ldngden pa transporten ér frekvensen pé transporterna viktig. Om en transportdr kan
uppnd en hog frekvens och en hog fyllnadsgrad blir brytpunkten for nédr en intermodal
transport dr 16nsam kortare. Med dagens infrastruktur géillande terminaler och jarnvégsspar

beriknas brytpunktavstandet vara cirka 500 km. **

6.3.2 Intermodala transporter och miljo

For att pa ett enkelt sétt visa vilken miljopaverkan intermodala transporter dras med har vi
valt att visa ett exempel pa hur en sddan berdkning kan se ut. Utgdngspunkten &r en terminal i
Goteborg och destinationen dr Stockholm. Analysen som exemplet &r baserat pd ar gjord av
Magnus Blinge pd TFK>. Undersokningen visade att den totala brinsleforbrukningen for en
kombinerad transport pa strickan Géteborg — Stockholm uppgick till 1204 MJ,** och utslippet
av CO, var 457 kg. Om transporten i stéllet skulle ha skett med lastbil blev
bransleforbrukningen 10321 MJ och utsldappet av CO, 6kade till 763 kg. Analysen har dé tagit
in 1 berdkningen forbrukningen som sker vid omlastning pa terminalerna i vardera dnda av

strackan.

32 Woxenius (2003) Intermodala transporter
3 TFK Institut for transportforskning
* MJ Megajoule
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6.4 Tomdragning

For att uppna effektiva transporter bor tomdragningen minimeras, det vill sdga att minska
straickorna dir lastbdraren gér tom eller med en 14g fyllnadsgrad. Ett problem med
tomdragning dr att de vinster som kan goras med en okad effektivitet ligger framst hos
transportkdparen och hos sambhillet, transportéigaren har inga ekonomiska incitament for att
minska tomdragningen. Detta gor att tomdragningsproblematiken kommer ldngt ner pa

agendan i de flesta transportforetag.

Vid en analys av de undersdkningar som gjorts i &mnen finner man att effektiviteten inte bara
skiftar mellan de olika trafikslagen utan ocksd inom trafikslagen. En lastbil som gir i
direkttrafik har en effektivitet pa cirka 50 % medan en lastbil som gér i linjetrafik uppnar en
effektivitetsgrad pa cirka 80 %. Pa tdgsidan med alla dess olika konfigurationer &r den
generella effektiviteten dryga 50 % med undantag for systemtadg som pd grund av sin hoga

specialiseringsgrad har en storre andel tomdragning.®
6.5 Terminaler

Den ideala transporten dr en “dorr till dorr” leverans, tyvdrr dr detta ofta inte praktiskt
genomforbart. Materialflodet passar inte alltid med tanke pd vikt, volym och frekvenskrav in
pa lastbdrare, resultatet blir att sdindningarna samlastas. Ett uppldgg dar allt gods fraktas direkt
fran leverantor till mottagare skulle i de flesta fall resultera i en alltfor dilig utnyttjandegrad
av transportorens resurser vilket i sin tur ger hogre priser. For att gbra transporterna mer

kostnadseffektiva anvinds terminaler.>®

6.5.1 Terminalfunktioner

Terminaler kan forklaras genom att kategorisera dom efter funktion och aktiviteter.”’

En av dessa funktioner dr omlastning. Godset lastas om frén ett transportsitt till ett annat,
detta bor standardméssigt ske under s kort tid som mojligt. De olika transportsétten kan bestd
av exempelvis fartyg till trailers eller trailer till mindre lokala distributionsbilar.
Utformningen av terminalen varierar med andra ord kraftigt beroende pd vilken miljo

terminalen existerar 1.

3 Samgods (2001) Modell for uppskattning av tomtransporter medellastvikter.
3 L umsden (1998) Logistikens grunder
" Woxenius (2003) Terminals as part of the Swedish transport system — an overview
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Alla leveranser som ankommer till terminalerna dr dock inte anpassade till intermodala
transportenheter. Detta kan exempelvis bero pé att manga smaleveranser samlas upp 1 omradet
kring terminalen, ndr detta sedan skall fraktas vidare méste detta konsolideras (samlas) for
att fylla de intermodala transportenheterna som anvénds for de ldngre transporterna.

For att underlitta och forbéttra terminalens funktion tillhandahélls en lagerfunktion, denna

kan delas upp i tvd block.™

Vid en intermodal transportenhets ankomst uppstdr oundvikligen viss védntan, d&ven om
enheten bara skall lyftas dver till nésta transportsdtt sa blir enheten stdende en viss tid, detta
kallas korttidslagring. Exakt vart brytpunkten till l&ngtidslagring som &r det andra blocket kan
vara svart att sdga, vi konstaterar i stéllet att vissa typer av terminaler manga génger
tillhandahéller detta som kringservice, séndningar lagras tills dess att kund efterfrdgar dem.
Under lagringstiden ligger varorna vilande, detta genererar i sig inget mervdrde, hér kan i
vissa fall terminalerna addera just detta, exempelvis kan en sorteringsfunktion inrittas.

For att fa allt detta att fungera sé krivs koordinering da tanks i forsta hand pé flodena in och

ut.

De transporter som anvéinds dr av olika typ och dom anlidnder vid olika tidpunkter, for att
terminalen skall kunna fungera som en effektiv del i transportnitverket maste flodena
samordnas. Primidrt sker detta genom tidsstyrning géllande ankomster och avgangar.
Effektivitet kan dstadkommas genom hért reglerade ankomst och avgangstider, alternativt kan
godset forvaras pa terminalen i vintan pd avsidndning. Centralt i ssmmanhanget dr ocksé att in
och utflédena kapacitetsmidssigt dr anpassade till varandra, om balansen mellan in och

utflodena rubbas dras terminalens effektivitet ner.

¥ Woxenius (2003) Terminals as part of the Swedish transport system — an overview
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6.5.2 Klassisk indelning av intermodala terminaler

Det hir #r en klassisk indelning” det finns andra att tillga.

Den ambitidsaste typen av intermodala terminaler brukar kallas intermodala godscenter,
diverse relaterade verksamheter sdsom konventionella jarnvdgsterminaler, verkstdder for
lastbilar, bensinstationer, vanliga godsterminaler och andra stddjande verksamheter brukar
vanligtvis finnas i omradet. Dessa verksamheter tenderar att vara relativt stora i sin
omfattning, detta ger konsekvenser for lokala trafikmiljon samtidigt som mdjligheter 6ppnas
for effektiva flodeslosningar. Investeringarna for att fa igdng och flodena som krivs for att
hélla igdng dessa terminaler dr avsevérda, de flesta terminalerna &r déarfor uppbyggda pa annat
satt. En av de enklare varianterna dr fria lastningsplatser, dessa terminaler dr av enklast
mojliga typ. De bestdr av ett ej elektrifierat sidospar med en yta hallbar nog att tila den

belastning som operationerna kréver.

Terminalen héller sig inte med egna truckar eller annan av och pélastningsutrustning, detta
maste l4nas eller finnas ombord. Vanligtvis kan inte intermodala transportenheter hanteras pé
regelbunden basis vid terminalen om inte investeringar har gjorts i truckar eller om
kranforsedda lastbilar anvinds. En ytterligare typ kallas littkombiterminal, dessa ligger intill
huvudsparet, av och pélastning sker foljaktligen med téget kvar pd huvudsparet vid
elektrifierad slinga. Som pa Ovriga terminaler dr ytan vid sparet forberett for att klara den

tyngd som gods och utrustning kréver, omradet ligger i anslutning till vignatet.

Avslutningsvis kan konventionella intermodala terminaler ndmnas, de ar utrustade for att
klara alla standardiserade intermodala transportenheter. Terminalerna dr utvecklade for att
hantera stora floden pd ett kostnadseffektivt sitt, i grunden har dessa terminaler dock samma
drag som de fria lastningsplatserna. P& plats finns utrustning for pd och avlastning, da
vanligen grensletruckar eller motviktstruckar, en trend kan skonjas i att antalet
motviktstruckar okar. Antalet truckar och spér varierar fran terminal till terminal beroende pa
kundernas krav. Dessa terminaler hanterar floden pa regelbunden basis och har ofta kontor,
diverse serviceverksamheter sdsom forvaring av tomma och anvinda intermodala

transportenheter, hantering av farligt gods.

% Woxenius (2003) Terminals as part of the Swedish transport system — an overview
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6.5.3 Terminalens roll i transportnatverket

Terminalerna fungerar som del i ett storre transportndtverk och bor darfor betraktas som en
del av detta. Uppgiften varierar utifran vart i nitverket man befinner sig och hur nitverket &r
uppbyggt. En terminal kan knappast utvecklas till en effektiv enhet utan att samplanera sina
floden med Gvriga delar av nétverket vilket i de flesta fall delvis bestdr av andra terminaler.
Eftersom det finns ménga variabler i sammanhanget s& finns det néstintill ett oéndligt antal
sdtt att organisera strukturen mellan aktorerna, men ett forslag till kategorisering presenteras
nedan.* Figuren visar den sparbundna delen av de intermodala delarna av transportnitverket,
sa forutom vad som hir nedan finns foljaktligen antingen en forberedande del eller en

avslutande del eller bade och.
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o e Terminals Links used in transport A to B —_— Mlain I_ine A
Other links in the network — Satellite line

= Only some of the possible links are showwn

Figur 6 Woxenius (1997) Fem olika transportldsningar for transport fran A till B.

0 Woxenius (1997) Terminals — A barrier for intermodality
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7. Teori

7.1 Teorislinga

Utifrén det problem med beslutsfattande som valt att belysa kommer teorikapitlet att redovisa
de teorier som vi anser bést forklarar vad som paverkar och definierar de foretag som
undersoks. For att forstd en organisation maste man veta vad en organisation ir, och vilka
processer som pdverkar denna. Hir kommer organisatoriska grundbegrepp in.
Fortséttningsvis kommer vi med hjidlp av dominansteorin tillsammans med ett kapitel om
nollsummespel forsoka att belysa vad som kan vara en del i ett foretags ovilja till forandring.
I kapitlet om plussummespel beskrivs hur en modern organisation borde agera omkring
beslutfattande och storningar. Ett annat hinsynstagande som maéste tas vid en undersékning av
foretagets fordandringsbendgenhet dr i vilken fas i utvecklingscykeln som organisationen
befinner sig i. Tillsammans med foregdende kapitel som beskriver ett intermodalt system
syftar teorikapitlet till att skapa en modell for hur en organisation kan agera vid en

fordndringen av den egna transportstrukturen.
7.2 Organisation*’

Ett foretag ér per definition en organisation som innefattar ett storre antal manniskor och varar
over en langre tid. Som organisation &r ett foretag en sa kallad formell organisation. Det
innebdr att den har en hierarkisk uppbyggnad, ofta i en pyramidform dér makten OSver

organisationen blir starkare ju hdgre upp i pyramiden man befinner sig.

* Forssell, Jansson (2000) Idéer som fingslar
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7.3 Organisatoriska grundbegrepp*?

Detta kapitel kommer framst att avhandla stora foretag som verkar pa en mogen marknad. Vi
presenterar vilka faktorer inom en organisation som ligger till grund for ett foretags

beslutsfattande.

Ett foretag kan ses som ett dppet system vilket samspelar med och mot andra aktorer pd en
marknad. I ett organisatoriskt sammanhang &r det frimst tvd processer som styr en
organisation, utbytesprocessen vilken styr forloppet: ravaror in, forddling inom foretaget och
produkt levererad till slutkund. For att styra utbytesprocessen i rétt riktning anvinder sig
foretagen sig av administrativa verktyg sasom produktionsstyrning, ekonomistyrning och

skapandet av effektiva logistiksystem.

Utvecklingsprocessen dr den process varigenom ett foretag éndrar sin struktur och hur de
interagerar med sin omgivning. Viktiga bestdndsdelar i utvecklingsprocessen dr bland annat
att uppticka nya affarsmojligheter, intern teknologisk fornyelse och inldrning av nya monster
for bedrivande av utbytesprocesser. Foretag som lagger allt for stort fokus pé att effektivisera
sin utbytesprocess riskerar en suboptimering som kan skapa ldngsiktiga problem i form av

stagnation.

7.4 Nollsummespel*’

I dagens tidsélder som vi kan kalla postindustrialism har den sé& kallade gamla entreprendren
forsvunnit. Utvecklingen som sker har istdllet sitt ursprung 1 stora komplicerade
organisationer. Detta har fétt till f6ljd att nyskapande idéer har fatt std 4t sidan till forman for
teknologisk utveckling. Detta faktum har givit att stora foretag i stabila branscher bedriver ett

nollsummespel dér inget genuint nyskapande sker for att bredda marknaden.

Ett nollsummespel konstituerar att marknadens storlek dr konstant och det enda sittet att
vinna marknadsandelar dr om ett annat foretag forlorar. Foretag med ett sddant inatperspektiv
som beskrivs ovan dr rigida organisationer som upplever varje fordndring som en odnskad

storning.

*2 Normann Richard (1975) Skapande foretagsledning
* Normann Richard (1975) Skapande foretagsledning
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7.5 Plussummespel*

I motsats till ett nollsummespel som tidigare beskrivits har ett plussummespel nddviandigtvis
ingen forlorare. I stdllet for att ldgga kraft och resurser pd att stjdla marknadsandelar fran sina
konkurrenter syftar ett plussummespel till att genom nytdnkande och ldrande om den
omgivande miljon utdka marknaden. En sddan omgivning skapar de rétta forutsattningarna
och incitamenten fOor uppkomsten av entreprendrer. Foretag som praktiserar ett
plussummespel dr oftast relativt nystartade och verkar i en expansiv bransch. Dock kan
tilliggas att dven foretag som befinner sig i en nedgangsfas i sin livscykel® skulle kunna

omdefiniera den egna verksamheten med ett liknade synsitt.

Aven internt i ett foretag dr plussummespel applicerbart di en dylik foretagskultur frimjar
framvixandet av intraprendrer.*® Intraprendrer ér viktiga for ett foretags utveckling da de har
formagan att se verksamheten ur ett annorlunda perspektiv dn den traditionella
foretagsledaren. D& nytédnkande och ldrande om sin omgivning &r faktorer som uppenbart kan
fora en organisation vidare 1 utvecklingen dr det anmérkningsvért att detta synsétt inte i storre

utstrickning genomsyrar varje foretag och organisation.
7.6 Dominansteorin®’

Varje organisation préiglas av en uppséttning varderingar, normer, begrepp och sa vidare.
Dessa paverka den verklighet som en medlem av en organisation lever och verkar i, Normann
kallar det for foretagets idésystem. Inom foretaget utkdmpas en kontinuerlig kamp om vilken
eller vilka idéer som ska vara tongivande, vinnaren i denna kamp kallas for den dominerande
idéen. Kombattanterna i denna envig om den dominerande idéen dr i regel ett fital, enligt
Normann séllan fler &n fem. Personer som innehar detta inflytande och denna makt inom ett

foretag bendmns som signifikanta aktorer.

En affdrsidé 1 den hir kontexten dr mer dn bara en idé om vad foretaget ska tillverka och hur
de ska tillverka produkten. Normann menar att en affarsidé bestér av flera komponenter som

bildar ett system, som i sin tur skapar en definition om hur organisationen fungerar.

* Normann Richard (1975) Skapande foretagsledning

* Ett foretags livscykel forklaras i separat kapitel.

* Intraprenor. Person som verkar som fornyare av affirsverksamheten inom ett storre foretag eller av en
offentlig forvaltning. Nationalencyklopedin

*" Normann Richard (1975) Skapande foretagsledning
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7.7 Ett féretags utvecklingscykel*®

Hur ett foretag beslutar om nya idéer dr forutom ovan ndmnda faktorer beroende pa i vilken
utvecklingsfas organisationen befinner sig i. I det hédr kapitlet kommer ett foretags
utvecklingscykel att redovisas. Denna cykel kan dven appliceras pd en ny idé i en befintlig
organisation. Men vi har valt att se pd cykeln utifrdn ett foretagsperspektiv. Storst fokus

kommer att liggas pa det sista stadiet i cykeln.

Ett foretags utvecklingscykel bestér av fem steg: Spjutspetsstadiet hir formuleras foretagets
vision och riktning, i denna fas lidggs grunden till fOretagets framtida afférsidé.
Utvecklingsstadiet som karakteriseras av kunskapsutveckling, det dr nu som konkreta
produkter utvecklas. Marknadspenetration det &r nu som foretaget attackerar marknaden
med sin produkt som forhoppningsvis ska vara framgéngsrik och stjila marknadsandelar fran
konkurrenterna. Det fjarde stadiet dr exploatering och stabiliseringsfasen. Nu giller det att
forsvara sin position pd& marknaden och skorda frukterna av det kostnader som
utvecklingsfasen forde med sig. Till sist hamnar foretaget i en mognadsfas didr de har tva
vagar att gd, den ena vidgen dr avveckling men vanligare dr att organisationen gor en

omdefiniering av sin verksamhet.

Vi undersoker omdefinieringsproblemet for mogna organisationer lite ndrmare. Ett foretag
som lyckats att kapa &t sig marknadsandelar tenderar att forsvara dessa med de medel som star
till buds, det kan vara att forfina sina produktionsmetoder, effektivisera transporter med mera.
Men ibland riacker dessa atgérder inte till, dd en omdefiniering av sin affdrsidé¢ kan vara
patvingat av yttre faktorer som foretaget inte kan paverka. Exempel pa sadana faktorer kan
vara brist pa rdvaror, ny lagstiftning mm. Om fOretaget ska kunna forsvara sin stillning pé
marknaden maste de anpassa sig, detta kan innebédra en total omdefinition av foretagets
affarsidé. Man kan likna det med att de paborjar en ny utvecklingscykel. Alternativet blir att

fortvina och forlora sin plats p4 marknaden.

* Normann Richard (1975) Skapande foretagsledning
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7.8 Teorisyntes

Ett stabilt foretag har en inneboende troghet som gor det svért for en sddan organisation att se
processer utanfor den egna sfiaren i vilken de verkar. P4 grund av detta missar ofta stabila
foretag mojligheten att via lirande om sin omgivning skapa mervirde for den egna
organisationen. Ett foretag som bedriver sin verksamhet genom att endast effektivisera den
befintliga strukturen utan att skapa nagot nytt bedriver ett nollsummespel. Organisationer som
lyckats att bevara en entreprendrsanda i sin organisation ddr nytdnkande och ldrande stér i
centrum skapar forutsittningen till att utveckla sin verksamhet till att stricka sig utanfor

befintliga strukturer. Organisationer med ett sddan perspektiv bedriver ett plussummespel.

Hur en organisation som har natt stabilitetsfasen i utvecklingscykeln fattar ett beslut skiljer sig
avsevirt at mot ett nystartat foretag, &ven om Onskvért vore att likheterna skulle vara fler dn
skillnaderna. Inom varje mogen organisation har en kultur utvecklats som ocksé dr avgdrande
for beslutsfattandet. Inom ramen for denna kultur slass olika idéer om att gora sig géllande,
den som vinner detta slag kommer att bli foretagets dominerande ide. Denna idévirld skapar
ett foretagsklimat i vilket fordndringar mots med stor skepsis. Stabila foretag som verkar i

mogen bransch tenderar att vara troga och ser stora fordndringar som odnskade storningar.
7.9 Teoretisk referensram

Syftet med denna rapport dr att underséka vilka faktorer som styr ett foretags beslut vid en
strukturell fordndring. I det hdr fallet inforandet av intermodala transporter.

Organisation

Vilken struktur som ett foretag valt paverkar i hog grad beslutsfattandet inom organisationen.
Med hjdlp av intervjuerna kommer vi att skapa oss en bild av respektive fOretags
organisationsstruktur. Utdver detta kommer vi att undersdka hur marknaden som Volvo och
Scania arbetar pa ser ut.

Nollsummespel/Plussummespel

Utifrdn denna teori kommer vi att undersoka foretagens vilja till ldrande och nyténkande.
Meningen dr ocksa att utrona om de undersokta organisationerna upplevs som stela med ett
indtperspektiv eller om de kan uppfattas som flexibla med ett omvérldsperspektiv. Vi kommer

dven att undersoka vilka processer som foretagen anser vara viktiga for deras verksamhet.
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Dominansteorin

Genom intervjuer skall vi utreda hur idésystemen fungerar inom respektive organisation.
Vidare kommer vi att undersoka huruvida Normanns teori om att stabila foretag arbetar pé ett
satt som omdjliggdr att idéer har sitt ursprung fran andra stéllen dn frdn toppen av
organisationen stammer.

Ett foretags livscykel

Hur ett foretags organisationsstruktur ser ut och pa vilket sdtt som ett foretag ser sin
omgivning kan i manga fall hirledas till var i sin livcykel organisationen befinner sig. Aven
detta ar en faktor som vi kommer att utreda.

Beroende pé vad vi kommer fram till i vdra empiriska studier kommer vi kunna dra slutsatser
om vilka faktorer som Volvo och Scania anser viktiga vid ett beslut om en strukturell

fordndring.

8 Empiri

I detta avsnitt redovisas resultatet av de intervjuer som vi gjort med Volvo och Scania.
Anledningen till att vi intervjuar personer pa bade Volvo och Scania dr da kan vi i var analys
gora en jamforelse om vilka likheter respektive skillnader som finns hos tvd foretag som

tillverkar liknade produkter.

8.1 Foretagsbeskrivningar

8.1.1 Volvo Logistics

Verksamheten drog igang 1984 under namnet Volvotransport, och fungerade som ett internt
taxibolag at ovriga bolag i koncernen. Sedan dess har foretaget utvecklats avsevirt till att idag
vara en kraftfull aktdr pa den logistiska marknaden. Huvudkontoret dterfinns pd Arendal i
Goteborg, hdr dterfinns dven bolagets huvudterminal, liksom flera av foretagets viktiga
kunder sasom Volvotrucks och Volvopersonvagnar. En stor del av de hanterade flodena
tillhor andra Volvobolag, det stora undantaget dr Personvagnar som ocksd genom sin dgare
Ford dragit ytterligare floden till verksamheten genom dennes dvriga dotterbolag. Foretaget ar
ett heldgt dotterbolag till Volvokoncernen, de konkurrerar dock pa lika villkor som
branschens Ovriga aktdorer om dennes uppdrag. Volvo Logistics dger undantaget
terminalhanteringsutrustning inga egna transportfordon, all fysisk transport utfors av inhyrda
bolag sdsom Frans Maas, DHL, Schenker med flera. Antalet anstédllda uppgar idag till over

800 och omséttningen ligger pad dver 8 miljarder kronor.

23



8.1.2 Scania

Scania grundades 1891 och borjade dé tillverka cyklar. Verksamheten var forlagd till Malmo
dér dven Scanias forsta personbil tillverkades 1897. Ett par ar senare, 1902, tillverkades den
forsta lastbilen och ytterligare lite senare, 1911, kompletterades utbudet med en bussmodell.
Samma ér gick Scania ithop med Vagnsfabriksaktiebolaget i Sodertédlje och bildade Scania-
Vabis. Ar 1969 skedde en ny fusion, denna ging med biltillverkaren Saab och Saab-Scania

bildades. Sedan 1995 ir de tva foretagen separerade och idag dr Scania sjélvstandigt.

Scania dr i dagslidget en av virldens ledande tillverkare av lastbilar och bussar. Inom
huvudomradet tunga lastbilar dr man det fjirde storsta mérket pd virldsmarknaden och det
tredje storsta pa den Europeiska marknaden. De huvudsakliga marknaderna, sett till antal

registrerade lastbilar, dr Storbritannien, Frankrike, Tyskland och Italien.

For bussar skiljer det sig och dér ar istdllet Mexico, Spanien, Italien och Brasilien storst.
Forutom lastbilar och bussar tillverkar man dven motorer som &r avsedda for industriellt och
marint bruk.

Scania dr ett globalt foretag med produktionsanldggningar i Europa och Latinamerika.
Dessutom har man ett antal monteringsanliggningar i1 Afrika, Asien och Europa.
Huvudkontoret och produktutvecklingen dr baserat i Sodertédlje dér ca 6600 anstillda arbetar.
Foretaget finns representerat i ett hundratal linder genom ca 1000 lokala distributdrer och

1500 serviceanlédggningar.
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8.2 Intervju med Volvo

Pa& Volvo har vi genomfort tva stycken intervjuer. Dessa har gjorts med Joakim Andersson
och Pia Ljunggren. Vi kommer att redovisa intervjuerna var och en for sig. Vi har forsokt att
stdlla samma fragor till badda, men pa grund av deras olika positioner inom foretaget har vi

varit tvungna att anpassa intervjuerna efter detta.

8.2.1 Intervju med Joakim Andersson

Joakim arbetar som trafikansvarig pd Volvo Logistics, hans jobb &r primért att utarbeta
transportlosningar for Volvos godstransporter i védstra Europa. Han har tidigare gjort ett forsok
till att infora intermodala transporter som innefattar tdg men detta lyckades inte. En av
anledningarna var att dom lyckades pressa priset pa sjOtransporter sd pass mycket att

jarnvégen inte var ett konkurrentkraftigt alternativ.

Vad fick Volvo Logistics att satsa pa intermodala transporter?
Enligt Joakim dr det enda incitamentet till inférande av intermodala transporter av ekonomisk
karaktir. Med detta menas inte alltid den billigaste transporten, lika viktigt dr tidsaspekten. Da

menar Joakim inte enbart att transporten ska g& snabbt utan att den skall vara i tid.

Vilka ér de storsta problemen med inférande av intermodala transporter?

Niér Joakim gjorde sitt forsok till att anvéinda tag i storre utstrackning kiinde han att stodet fran
ansvariga inom organisationen inte fanns. Detta anger han som det storsta skélet till att
satsningen misslyckades. En av anledningarna till att stodet saknades var att nyckelpersoner i
organisationen vid tiden ofta var pd annan plats. En annan viktig faktor anser Joakim &r en
skepsis bland kunder infor nya oprévade 16sningar. Han menar att om en stor forédndring skall
komma till stdnd dr det upp till Volvo Logistics att ta initiativet och utarbetar forslag till nya
l6sningar som de presenterar for sina kunder.

Ytterligare ett problem som finns dr regionala och kulturella skillnader. Dessa skillnader gor
att sparbundna transporter i vissa regioner ar sa komplicerade att de anses ogenomfOrbara.
Som exempel angav Joakim Frankrike, ddr varje postnummeromrade har sina egna tillstdnd
for transporter. Dessutom ser han att fransménnens bendgenhet till att strejka som ett stort
problem. Pa grund av att tagtransporter genom Frankrike inte &r effektivt sa kors allt gods fran
denna region pa bil. Denna problematik far dven till f6ljd att linder som Spanien och Portugal

ocksa exkluderas ifrdn mojligheten att anvénda sig av intermodala transporter.
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Vilka problem ser Volvo med intermodala transporter?
Tégets brist pd flexibilitet ses som ett problem da taget till skillnad fran biltransporter ar

bundna av tidtabeller. Denna stelhet stéller hogre krav pa de inblandade aktorerna.

Vilken ir den viktigaste faktorn for Volvo Logistics vid ett transportkop?

Pé den frdgan var svaret kort och gott ekonomi. Skilet till detta 4r att Logistics som tidigare
ndmnts konkurrerar pa samma villkor som Gvriga logistikforetag om Volvoforetagens och
dven andra foretags godsfloden, for att hdr vara konkurrenskraftiga sdtter man darfor

ekonomin forst.

Hur upplever du din organisation vid ett forindringsarbete?

Volvo koncernen och diarmed Logistics formedlar en kénsla av att vara en platt organisation,
beslutsvidgarna dr korta och man har stora beslutsbefogenheter utdelade pa bred basis. Dock
gor koncernens storlek sig pamind nédr beslut som dvergar Joakims befogenheter skall fattas,
dé upplevs organisationen som trog. Detta grundar sig pé flera saker, en sak som nimndes &r
de kulturella skillnaderna mellan de olika marknaderna, en foréndring i exempelvis Belgien
dér en stor Volvo hub finns kréver goda kontaktvigar med de ritta personerna och en vil
forberedd strategi, annars finns det alltfor minga byrakratiska fillor och bristande beslutsvilja

for ett effektivt forandringsarbete.

Hur ser framtiden ut for intermodala transporter?
Joakim sa att det dr svart att sia om framtiden da Volvo inte planerar sina transporter lingre
fram an 2-3 &r. Dock tror Joakim att andelen gods som skickas pd jarnvdg kommer att oka,

och att transportera semitrailers pa tdg ocksd kommer att bli ett vanligare transportsétt.
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8.2.2 Intervju med Pia Ljunggren

Pia arbetar med utveckling och implementering av intermodala transportsystem inom Volvo
Logistics. Hon é&r &dven ansvarig for ett prisbelont intermodalt transportsystem med
smeknamnet 8: an. Detta system fraktar gods i en slinga frdn Olofstrom till Goteborg och

Gent i Belgien.

Vad fick Volvo Logistics att satsa pa intermodala transporter?

Pia ser forst och frimst de ekonomiska mdjligheterna i ett intermodalt system, hon dr pd
samma géng noga med att papeka miljoaspekterna i frdgan. Volvo har en miljopolicy som
genomsyrar organisationen, dock har den inte genomsyrat organisationen i samma
utstrickning som strdvan efter totalekonomisk vinning och framgang pd marknaden.
Incitamentet att infor framtiden utveckla den intermodala sidan i syfte att forbereda sig infor
exempelvis straffavgifter for végtransporter &r dock svagt, drivkraften bakom

anstrdngningarna har inte sin grund i detta.

Vilka ar de storsta problemen vid inforandet av intermodala transporter?

Sparbundna 16sningar har sedan gammalt ett déligt rykte, detta ger inledningsvis stora
problem i form av att transportdrer, kunder och leverantdrer ser med skepsis pa intermodala
16sningar. For att bryta invanda monster som man far séiga att vigburna transporter ar, kravs
att nya system skall vara sa genomarbetade redan pé pappersstadiet att beslutsfattarna inte
skall kunna ignorera denna nya 16sning. Vid presenterandet av den sa kallade 8: an hade allt
ner till detaljnivd sdsom tidtabeller och kontakter med alla berdrda parter redan ordnats,
eftersom alla detaljer fanns framfor beslutsfattarna kdnde man sig trygg nog till att hoppa pé

ndgot nytt och for dessa oként.

En annan svarighet dr jarnvédgsbolagens agerande, dessa har inga egna l16sningsforslag eller
rutiner 1 dessa frgor vilket far till f6ljd att ingen drivhjdlp fas hérifrdn. Transportkdparen
maéste sjilv organisera dven denna del av projektet for att sedan meddela jarnviagsbolagen hur
dessa skall agera. Dessutom dndras tidtabellerna endast en ging per ér, det kan dirfor vara
svért att gora fordndringar gillande avgéngar i syfte att anpassa tagtransporten till flodet i

stort.
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Vad skulle fa Volvo Logistics att satsa mer pa Intermodala transportlésningar?

Volvo jobbar redan i dagsldget med flera projekt harrérande intermodala transporter, ett av
dessa giller en utdkning av 8: an. Pia tror att kommande intermodala projekt littare kommer
att vinna acceptans, man har nu exempel pa ett lyckat projekt, detta skingrar en del av

osidkerheten gillande denna typ av l6sningar.

Varfor tror du att Volvo Logistics satsning pé intermodala transporter har lyckats?
Som tidigare ndmnt gjordes ett rigordst forarbete innan projektet implementerades. En av de
positiva bieffekterna av detta var att minga personer redan innan uppstarten var involverade

och engagerade i projektet.

Hur ser framtiden ut for intermodala transporter?
Volvo foredrar att anvénda trailerlosningar i de intermodala flodena, det gors ocksa tekniska
framsteg inom denna gren. I ljuset av detta tror Pia att kombinationen trailer/jirnvigsvagn

kommer att vinna mark i Volvos framtida intermodala vérld.
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8.3 Intervju med Scania

8.3.1 Intervju med Lennart Lundgren och Mona Strid Wallin

Lennart Lundgren arbetar som logistikutvecklare pa motortillverkningen och Mona Strid
Wallin arbetar som transportkoordinator pd samma avdelning, med dem gjorde vi en

gemensam intervju.

Hur ér transporterna till och frin Scania organiserade?

Scania har en central inkdpsavdelning som upphandlar i stort sett alla transporter frin
leverantor till Scania. Foretaget anlitar ett tredjeparts™ logistikforetag ELC som har det
operativa ansvaret for transporterna. Detta uppligg har Scania valt for att samordningen av
leveranser ska underléttas och stordriftsfordelarna ska kunna utnyttjas, och att suboptimering

skall undvikas.

I vilken utstrickning anvinder sig Scania av tigtransporter?

I dagslaget anvdnder Scania tagtransporter i véldigt liten utstrdckning. Tidigare har Scania
samarbetat med IKEA — rail for vissa godsfloden som transporterades pad jarnvdg. De har
ocksd anvint sig av jarnvdgen for transporter av rddmmen till tillverkning av

motorkomponenter.

Hur ser Scania pa intermodala transporter, frimst di lastbilstrailers pa tig?
Scania anvinder sig av Torlines firjetrafik for transport mellan Goteborg och Gent i Belgien.
Scania har for nirvarande ingen policy att en viss del av deras transporter skall ske via

jarnvdgen. Hur godset transporteras dr helt upp till ELC och de transportdrer som anlitas.

Vilken ér den viktigaste faktorn for Scania vid ett transportkop?
Den viktigaste faktorn vid transportkdp dr den ekonomiska. Men de ndmner ocksa faktorer

sasom ledtider och att godset anlénder i rétt tid.

*Ahl (2002) Tredjepartslogistik, Nir ett foretag driver transport och lagringsfunktionen for ett annat foretags
rikning, ofta utan att sjélv dga de lastbilar eller lager som de anvénder.
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Hur skulle ni beskriva Scanias organisation? Trog eller flexibel?

Béde Lennart och Mona var samstdimmiga i att Scanias organisation upplevs som flexibel
géllande mindre fordndringar. Foretaget uppmuntrar sina anstéllda till att foresld fordndringar
som kan forbittra effektiviteten. Vid storre fordndringar dir fler &n en avdelning &r inblandad

gor sig dock organisationens storlek pdmind hér finns en troghetskénsla.

Var fattas besluten? Lokalt eller centralt?

De strategiska besluten fattas i foretagsledningen, dock kommer initiativen underifrn. Varje
avdelning har ett ganska stort inflytande dver beslutsfattande rorande den egna verksamheten.
Anledningen till att de stora besluten fattas i foretagsledningen ir att det 4r omdjligt for den
enskilda avdelningen att ha ett helikopterperspektiv, det vill sdga de kan ha svart att se

helheten. S& for att undvika suboptimering lyfts storre beslut upp till en hogre niva i hierarkin.

8.3.2 Intervju med Bjorn Kvarnstrom

Bjorn Kvarnstrom arbetar som Sourcing Manager pd avdelningen Global Purchasing

Logistics. Hans jobb é&r att skapa och upphandla transportldsningar for hela Scania.

Hur ér transporterna till och frin Scania organiserade?

Scania samarbetar sedan mars 2004 med ett foretag som heter ELC. ELC ir att foretag som
skapades for att handha Scanias transporter, dock dr andra kunder i framtiden inte uteslutet,
Scania har inget dgarintresse 1 foretaget. Initiativet till denna 16sning har inkdpsavdelningen
tagit, tillsammans med en styrgrupp dér representanter ifrdn nagra produktionsenheter ingar.
Denna grupp har definierat hur transportnétverket skall se ut, och har sedan givit ELC
uppdraget att skota den operativa delen av transporterna. Virt att notera ar att Scanias

planeringshorisont da det giller transporter inte stracker sig ldngre &n 2 ar in 1 framtiden.

Hur ser Scania pa intermodala transporter, frimst di lastbilstrailer pa tag?

Bjorn berdttade om tidigare forsok till att anvénda tdg vid transporter, dessa har varit mindre
lyckade. Dock kors en del gods mellan Trelleborg och Stockholm med trailers pa tdg. Men i
dagsliget dr intermodala transporter inte ndgot som Scania arbetar aktivt med, dock foljer de
utvecklingen pa omréddet. Enligt Bjorn har Scanias kalkyler visat att &n s& ldnge 4r det mer

kostnadseffektivt att anvénda sig av lastbilar som huvudsakligt transportmedel.
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Vilka problem ser du med intermodala transporter?

Det storsta problemen anser Bjorn att sparbunden trafik inte har den flexibilitet vid storningar
som Scanias produktionssystem kriaver. P4 grund av att varje lastbil som Scania producerar dr
unik krévs att ratt komponent ankommer vid ritt tid. Om en lastbil skulle forsenas kan
produktionen kompensera for detta, men om ett helt tdg skulle utebli skulle hela produktionen

av lastbilar stoppas.

Hur ser framtiden ut for intermodala transporter?

Om Scania 1 framtiden ska anvinda intermodala transporter sa dr lastbilstrailers pa tag det
enda alternativet. Bjorn tillagger att om Scania skall satsa pd tag dar det enda alternativet &r ett
slutet system utan rangering. Han tror vidare att Scanias intermodala volymer kommer att 6ka

om kostnaderna for vigtransporter fortsatter att okar.

Vilken ér de viktigaste faktorerna for Scania vid ett transportkop?
De viktigaste faktorerna vid beslut om transporter dr ekonomi och kvalitet. Nér Bjorn talar om
ekonomi menar han totalekonomi, “det handlar inte om att pressa priserna utan sdnka

kostnaden”. Med kvalitet menar Bjorn att godset skall komma fram i rétt tid och vara oskadat.

Hur skulle du beskriva Scanias organisation? Trog eller flexibel?

Organisationen strdvar efter att vara flexibel men fOretagets storlek, avancerade
produktionsapparat och de minga produktionsenheterna gor att organisationen har en inbyggd
troghet. Bjorn upplever att vissa av de enskilda produktionsenheterna moter storre
fordndringar med en viss skepsis. For att underldtta inférandet av nya idéer bor man kunna

visa pa att en fordndring innebdr en signifikant forbattring for de inblandade.
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9. Analys

I detta kapitel kommer vi att ssmmanfora valda teorier med de empiriska undersékningar som

vi genomfort. Analyskapitlet kommer att ligga till grund for var slutsats.

Som organisation sett 4r Volvo och Scania relativt lika, pa det sittet att bdda foretagen har en
hierarkisk struktur med makten centrerad till toppen av pyramiden. Men badde Volvo och
Scania har delegerat ner en stor del av makten till sina anstillda, detta ger den anstéllde en
stor handlingsfrihet och relativt stort inflytande dver sin arbetssituation. Generellt for bada
foretagen giller att pa en lagre niva upplevs respektive organisation som flexibel med snabba
och korta beslutsvdgar. Dock fordandras bilden nir ett beslut som omfattar fler avdelningar
skall fattas, d4 skapa organisationernas storlek en troghet som i vissa fall upplevs som

storande.

Fokus for bada organisationerna ligger pa utbytesprocessen, det vill sdga pa den processen
som styr ravaror in, forddling och produkter ut. Detta indtperspektiv gor att
planeringshorisonten blir kort, mellan 1-3 ar. Den utveckling som sker inom fOretagen ar
betingad av vad som hédnder i omvérlden snarare én att foretagen har en inneboende vilja till
utveckling. Foretagen dr reaktiva snarare én aktiva i sitt utvecklingsarbete.

Utvecklingsarbetet kring transporter som foretagen bedriver &r vad som kallas for ett
nollsummespel, utgdngspunkten &r inte att skapa ndgon ny marknad utan fokus ligger pa att

behalla och 1 basta fall stjidla marknadsandelar frén sina konkurrenter.

Det som Normann kallar for dominansteorin med att ett foretag endast rymmer ett fatal
dominerande idéer stimmer endast delvis i pd de undersokta foretagen. Néar det géller idéer
som kan effektivisera processer inom foretag har det visat sig att bade Volvo och Scania
uppmuntrar sina anstillda att komma med forslag till forbattringar. Och om dessa forslag
anammas av foretaget utgar dven i vissa fall en beloning till den anstéllda. Men da det géller
strategiska beslut &r det foga forvanande att det dr foretagsledningen som utarbetar och

genomdriver sddana forédndringar.
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Béde Volvo och Scania befinner sig i mognadsstadiet i sin respektive utvecklingscykel, vilket
innebdr att bdda organisationerna ser pa storningar som odnskade istdllet for att se dessa som
ett tillfalle for utveckling. Varje omdefiniering av verksamheten &r pdtvingad av yttre
omstdndigheter. Vi har funnit att organisationerna som vi undersokt har fler likheter dn
skillnader. Skillnaderna ligger framst i vilken struktur som foretagen har valt. Nér det géller

hur och var besluten fattas dr de bada foretagen pa det hela taget lika.

10. Resultat

Syftet med denna rapport dr att undersoka vilka faktorer som styr ett foretags beslut vid en
strukturell fordndring. I det hdr fallet inforandet av intermodala transporter.

Den enskilt viktigaste faktorn som styr ett foretags beslut om inforande av ett nytt
transportsystem &r utan tvivel ekonomi. Hér var alla personer som vi intervjuade
samstdmmiga. Med ekonomi menas nddvindigtvis inte den billigaste transporten, inte heller
snabbheten dr sdrskilt viktig. Vad bada undersokta foretagen talade om var totalekonomi, det
vill sdga att transporterna ska passa med respektive foretags produktionssystem for att pa sa
satt skapa ekonomiska fordelar. Vi hade forhoppningen att vi skulle finna andra faktorer dn

rent ekonomiska men pa den hér punkten var alla inblandade helt pragmatiska.

Det vi har identifierat som en ytterligare faktor &r att eftersom stabila foretag som verkar i
mogna branscher har en inneboende troghet vilket ger att en sddan organisation har svért att ta
till sig nya idéer. Ett skil till detta kan vara foretagens korta planeringshorisont. Om en
organisation endast planerar 1-2 ar framat blir det mycket svart att ta till sig nya och

banbrytande idéer som kréver bade tid och resurser for att genomforas.

33



11. Slutsats

Slutsatsen syftar till att svara pa fragan: Varfoér anvdnds inte intermodala transporter i storre
utstrdckning dn vad som sker idag?

Svaret pa den frdgan kan variera lite beroende pd vilket foretag som tillfrdgas, men utifrén de
resultat som vi har kommit fram till har vi upptickt att det ar ett flertal faktorer som &r
relevanta. Forst och fraimst dr det ekonomi, for ndrvarande ar det i de flesta fall totalt sett
billigare for foretagen att kora sitt gods péd lastbilar. Att lastbilarna dr billigare som
transportmedel har sin forklaring i1 att den infrastruktur som krdvs for att intermodala

transporter ska vara ett konkurrenskraftigt alternativ saknas fortfarande pé de flesta platser.

Den andra stora orsaken dr de moderna produktionssystem som foretagen i allt storre
utstrackning anvédnder sig av. De nya produktionsmetoderna forutsétter en hogre frekvens av
transporter da foretagen idag forsoker att halla lagringskostnaderna till ett minimum. Som
transportstrukturen ser ut idag 4r det endast lastbilarna som har den flexibilitet som krévs.

Foradlingskedjan har under organisationens livstid finslipats, bestandsdelarna i kedjan har
format dess totala konstruktion. Nér en lédnk sedan skall bytas ut blir resultatet litt att den nya
delen skall simulera den gamla ldnkens funktion vilket medfor problem, vad som i stéllet
skulle goras ar att kedjans totala konstruktion skulle anpassas efter den nya delen for att i
slutindan kunna utnyttja dess potential for en total forddlingsforbéttring. Men detta &r littare

sagt dn gjort och resultatet blir ofta att den gamla delen behills.

Ytterligare en faktor &r att transportsektorn &r en vildigt konservativ bransch dar
nymodigheter tas emot med stor skepsis, ldgg dartill att tdgtransporter sedan gammalt har ett
skamfilat rykte da det géller leveranssidkerhet och lonsamhet. For att fordndra detta synsatt
kravs vildigt mycket tid och resurser for att Overtyga alla inblandade. Bada foretagen ar
medvetna om att en fordndring av hur transporterna sker dr pa géng, uppfattningen om nir
denna fordndring blir aktuell &r vad som skiljer de bada at, Volvo jobbar med att forsdka oka
andelen intermodala floden medan Scania bara konstaterat att andelen forr eller senare
kommer att 6ka. I sammanhanget bor man komma ihag att Scania inte tar lika aktiv del av
transportarbetet som sin kombattant, hir dr det fraktbolagen som maéste ta initiativet, Volvos
erfarenheter gillande detta var att sddana initiativ aldrig kommer att komma fran

fraktbolagen, kanske vi redan hér har svaret till hur Scanias intermodala framtid ser ut.
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Béda foretagen passar véldigt bra in i mallen for ett stabilt foretag i en mogen bransch. Med
det menar vi att bada organisationerna bedriver ett nollsummespel, fokus ligger pé att bevaka
och stjdla marknadsandelar, da inriktningen borde vara nytankande och ldrande. Anledningen
till att foretagen borde ga i1 briaschen for en fordndring dr att sikerstilla respektive foretags
konkurrenskraft i framtiden. Men ett sddant tinkande dr i dagslédget omdjligt eftersom bada
organisationernas planeringshorisont endast stracker sig 1-2 ar in i framtiden. Till sist bor
ndmnas att en stor organisation som badde Volvo och Scania ir, inte gérna dndrar ndgot som

fungerar tillfredstéllande, om inte omvérldsfaktorer kréver detta.

12. Diskussion

Som vi tidigare ndmnt verkar véra studieobjekt vara reaktiva snarare dn proaktiva, detta kan i
forlingningen medfora problem framforallt for Scania med tanke pa Volvos erfarenheter att
det tar ndgra ar att forbereda ett intermodalt projekt. Volvo som redan arbetar med utveckling
pa fronten och har intermodala system rullande star sig bdttre rustade om kostnaderna for

végburna transporter skulle borja 6ka med kort varsel.

Scanias produktionssystem och den tankeging som vi missténker liknar den som fanns inom
Volvo innan 8: an projektet drogs igdng gor att Scania ensamt troligen skulle fi svarigheter att
uppné en frekvens som deras produktionssystem och idésystemet kring detta skulle acceptera.
En 16sning vore att lita till ett externt till Scania ej bundet slutet system, att detta om nagra ar
kan uppstéd dr ndgot vi hoppas pa, marknaden borde finnas och med tanke pd den entusiasm
som verkar existera bland foretagen tycker man inte att det skulle vara nigra problem att
bygga upp ett omfattande nit av direkta linjer med hog frekvens, atminstone frdn delar av
Europa.

Men som tidigare nimnts s& pratar vi om en restriktiv bransch dir forédndringskraften ar foga
imponerande, sa denna reaktiva marknad méste nog tvingas till detta, tvinget kan egentligen
bara komma fran tvd hill, ndmligen kunderna eller staten. Om initiativet skulle komma fran
kundernas sida vilket i slutindan nog skulle vara det bésta, for dessa s& maste fler storforetag
gé i titen for att mojliggora for ett omfattande transportnét av slutna system dér dven mindre
foretag och deras floden kunde inkluderas.

Men vem vet se pd flygbranschen, hér har nya aktorer med nya synsitt dykt upp vilket haller
pa att fordndra branschen fran grunden. Det borde finnas mdjligheter for nya uppstickare dven
hér, detta kan nog gé snabbare dn man tror om riskkapitalet far upp 6gonen for de mojligheter

som finns.
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Ett problem dr att det &r ytterst svart att starta i liten skala, det kanske mest grundliggande
kravet for dessa 10sningar &r stora volymer, smi pilotprojekt som kan bygga upp en trygghet
infor en storre satsning dr svért att genomfora pd ett bra séitt. Med tanke péd detta sa kan
utvecklingen bli lavinartad nér den vil sétter igdng. Men det finns fortfarande problem som
bor arbetas bort, i varierande grad finns fortfarande tankesétt fran jarnvigsbolagens statliga tid
kvar, bristande standardisering géllande sparbunden trafik &r ett problem.

Dessutom &r en avsevird del av Europa idag i stort sett exkluderat fran sparbunden trafik tack
vare Frankrikes nagot foréldrade synsétt. Kanske det bésta sdttet att dndra pa detta vore att fa
fart pd utvecklingen i 6vriga Europa, Frankrike stéller sig forhoppningsvis dé fragande till om
de har rdd att ha kvar sitt synsétt. Jarnvdgsbolagens brist pd engagemang och drivkraft i
nydanande projekt kan kanske ocksd tyda pa att de lever kvar i de tankebanor som man

arbetade utifrdn nir man fortfarande var statliga bolag.

Om vi dtervinder till Scania/Volvo och utifran ett helikopterperspektiv tittar pd vilka
mojligheter organisationerna har att infora omfattande floden med trailer/jarnvégslosningar.
Scanias transport organisation verkar utifrdn ett organisationsschema ha storre makt &n
Volvos motsvarande organisation, detta i och med att Volvo Logistics konkurrerar pa lika
villkor med dvriga logistik foretag. Logistics borde genom detta bli mer tvingade till att se till
varje enskild enhets bdsta 16sning 1 stillet for att for Volvokoncernens bista arbeta fram den
totalt sett basta 10sningen. Detta kan i slutdndan visa sig bli en utmaning for Volvo gillande
implementeringen av ytterligare intermodala floden. Scania 4 andra sidan har en mer
centraliserad makt dver sina floden och borde dirfor ha stérre mojligheter till att styra floden

sa att dessa kan passa in pa intermodala 10sningar.

Dock verkar Scania ha tagit storre distans till de dagliga transportlosningarna nir man later
ELC losa det operationella. Hur detta padverkar mdjligheterna for intermodala 16sningar &r
svért att sdga. Antingen forbéttras mojligheterna genom att ett helikopterperspektiv erhalls
utan att man blir alltfér indragen i den dagliga problematiken, kreativiteten kan liaggas pa
nydanande losningar i stéllet. Men det kan dven ténkas att en viss suboptimering uppstar
genom att man forlorar kontakten med de dagliga problemen. Produktionen anpassas i mindre
grad for att optimera transporter och detta leder i sa fall i forldngningen till en alltmer

invecklad och totalt sett ineffektiv transportapparat.
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En intressant fragestdllning &r att Scania och Volvo dr leverantdrer och kunder till en
transportmarknad som till en betydande del bestar av deras egna produkter, denna
transportmarknad dr endast attraktiv sa ldnge den &r billig och tillforlitlig. Man kan i dagslaget
ana tendenser som tyder pa att utvecklingen haller pé att underminera denna grund som man i
dagsliget stér till synes tryggt pd. Som signifikanta aktdrer pd marknaden borde man ta ett
steg tillbaka for att se pa hur man kan vérna om denna grund. Om man med hjilp av sina
floden kan sd ett fr6 som kan utvecklas till ett storre intermodalt system sd har man i

forlangningen paradoxsalt nog trygga grundvalarna for sin fortsatta existens.

13. Framtida forskning

Dagens foretag har i snitt en inkdpsandel pd 60 procent, trots att detta genererar stora
transportfloden far man kénslan att transporterna manga ganger far underordnad betydelse vid
verksamhetsplaneringen. Vart forslag till framtida forskning &r att foretagen skall ta storre
hénsyn till transporter vid planering av sin produktion och verksamhet. Vi tycker att en
intressant forskningsstudie vore att undersoka mojligheterna till att vinda pa resonemanget,
det vill séga att planera det egna foretagets produktion och verksamhet utifrdn den befintliga

transportstrukturen.
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