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Forord

Godstransportdelegationen (GTD, kommitté K 1998:06) tillsattes
sommaren 1998 av regeringen (dir. 1998:51). Deegationen, som
arbetar fram till 30 juni 2001 har till uppgift att 6ka samverkan
mellan godstransportsystemets akttrer och staten samt att fortydliga
statens roll i detta system. Godstransportdelegationen skall enligt
sina direktiv fdlja utvecklingen pa godstransportomradet samt
utveckla ett trafikslagsdvergripande synsétt med syftet att
effektivisera godstransportsystemet och gora det sékert och eko-
logiskt hallbart.

En av de grundidggande uppgifterna for GTD &r att gora en
ndrmare analys av godstransportsystemets nuvarande funktion och
brister sett ur kundperspektivet, samt av framtida behov och ut-
veckling av godstransporter inom, till och fran Sverige. Som en ddl i
denna analys har GTD givit forskarna Leif Enarsson och Fredrik
Lindolad vid Vaxjé Universitet i uppdrag att ta fram en
analysrapport byggd bl.a. pa omfattande intervjuer med naringslivet
i rollen av godskunder resp. transportféretag. 1 denna SOU-volym
redovisas resultatet av detta arbete.

| sitt Sutbeténkande skall GTD enligt sina direktiv presentera ett
fordag till en Overgripande godstransportstrategi. Foreliggande
rapport avses tillsasmmans med annat material bilda underlag for
delegationens vidare dvervaganden vid utformandet av en sadan
godstransportstrategi. Ledaméternai Godstransportdel egationen har
darfor inte tagit stéllning till forfattarnas synpunkter i denna

rapport.

Stefan Back
Sekreterare
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Sammanfattning

Uppgiften i detta projekt har varit att beddma och analysera ett
material som skall utgora ett underlag fér framtida godstransport-
strategier. Arbetet har varit inriktat pa industrins och handens
behov och krav pa de framtida transporterna i et internationellt
perspektiv. Det & sdledes inte i forsta hand transportforetagen och
infrastrukturen som studerats i detta arbete. Syftet har varit att ge
en bred bild av den framtida utvecklingen ur flera synvinklar. Vi har
ocksd velat ge en beskrivning av transporterna och logistikens
betyddse i et framtidsperspektiv. Projektet har utforts under en 3-
manadersperiod under hosten 1999.

Datan i arbetet bygger pa flera kéllor, dels priméardata i form av
intervjuer med de storsta industri- och handelsféretagen, dels pa
enkéter som skickats ut till ett antal féretag inom samma kategorier.
Som underlag for analyser och beddmningar ligger ocksd et
omfattande sekundérdatamaterial.

Strukturen i arbetet har varit att forst ge en allmén bild av for-
hallandena for transporterna (kapitel 3). | inledningen har ocksa et
omfattande statistiskt material behandlats, dels foér valet av foretag,
dels for information om varugruppsinde ning och for anvandningen
av de statistiska uppgifterna som underlag fér analyserna (kapitel
2). Den insamlade datan har analyseratsi kapitel fyra.

Resultatet fran analyserna ger underlag for bedomningar av de
framtida strukturerna. Forutséttningar och paverkansfaktorer for
den framtida industriutvecklingen analyseras och redovisas i kapitel
fem. | kapitd sex analyseras och beddms de framtida transport-
strukturerna, analyserna bygger hér pa resultaten fran analyser och
beskrivningar i de tidigare kapitlen. | resultatkapitlet, kapite Su,
redovisas de framtida strukturernas krav pa godstransportstrategier.
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Aven om mycket av framtiden kan sigas vara osdkert s bygger
vara resultat pa ett underlag som & sa val forankrat som mdjligt.
Det kan finnas faktorer som vi utel@mnat och det kan saknas djup i
en de fragestallningar men syftet har varit att ge en bred bild av
forhallanden som paverkar den framtida utvecklingen. Tiden har
ocksa varit begransad for mer ingdende och omfattande analyser an
de som kunnat genomfdras och som redovisas i denna rapport.

Resultaten visar till vissa ddar pa relativt kanda forhallanden, i
andra delar pa faktorer och en utveckling som kan ge nya forut-
séttningar for framtida godstransportstrategier. | punktform kan
undersokningens resultat sammanfattas enligt foljande:

En ny indening av varugrupper fordrar mer omfattande studier.
Statistiken behdver férbéttras, framfor alt ndr det galler ut-
landska akttrer som bedriver trafik i Sverige.

Industrins och handelns krav (snabbhet, miljokrav etc.) pa
transporterna okar, samtidigt anser man att transporterna kan bli
billigare.

Utvecklingen av transportsystem stéller 6kade standardiserings-
krav.

Transporterna blir mer och mer totala logistiksystem.

Den globala outsourcingen och uppbyggnaden av 3PL-system
fortsétter.

Transportarbetet okar snabbare &n transportvolymerna, paket-
transporter ar den for nérvarande snabbast vaxande marknaden.
En okad harmonisering maste tillskapas for att det skall bli
majligt att bygga effektiva transportsystem.

Nya aktérer som samordnar transporterna i transportsystem,
bade nationdlt och internationdlt, kommer att etableras pa den
framtida marknaden.

Stora vérldsomspannande transport- och logistikforetag kommer
i 6kad grad att utveckla globala systemkoncept.

Projektets resultat visar pa problemomradets bredd och ar darfor
mer Overskadligt an djupt, i detta avseende kan resultatet skapa en
insikt i transportomradets komplexitet. Resultaten visar aven att
forbattringar i forutséttningarna for uppbyggnaden av globala
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transportsystem maste vidtagas inom flera omraden. Detta géller
inte minst inom det transportpolitiska omradet. Arbetets upplagg
och inriktning har ocksd visat pad omraden déar fordjupade studier
skulle vara av behov. Industrin och handeln har fokuserats i detta
arbete, en naturlig fortsdttning vore att understka transport-
foretagen med en grund i de forutséttningar som utvecklingen och
industrins krav och behov stédller. Ett annat omrade dar djupare
studier kan vara aktudla & studier av noderna eler samman-
bindningspunkterna i ett internationdlt transport- och distribu-
tionssystem.

Den utveckling inom transportbranschen som vi nu ser stéler
flera fragor om de svenska transportforetagens roll i framtiden.
Vilka aktorer kommer att dominera marknaden, det kan bli ett
betydligt mindre antal an i dag, och hur kan branschen med en
relativt svag Ionsamhet klara de alt mer omfattande krav och
restriktioner som stalls? Ett annat omrade som kan fordra djupare
studier ar transportarbetets forvantade kraftiga 6kning, vad detta
beror p& och hur forhdllandet mellan transportarbete och transport-
volymer fér olika varugrupper ser ut.

Det kan tyckas som att projektets resultat leder till fler frégor an
svar, men detta kan forklaras av studiens upplagg och ait
transporterna verkar i en komplex verklighet med ett beroende inom
flera omraden. Samtidigt & stora delar av samhéllet beroende av
transporterna och att dessa fungerar pa et for alla bra sétt.
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1 I nledning

| detta kapitel presenteras en 6vergripande bakgrundshild av de
forutsattningar som ligger till grund for rapporten. | kapitlet
behandlas &ven studiens syfte, avgransningar och genomférande,
samt en generell disposition av rapporten.

1.1 Bakgrund till rapporten

Transporter nas betydel se och utvecklingen

Godstransporternas stora betydelse for industrins, handelns och hela
samhdllets utveckling kan knappast ifragasittas. Begreppet
godstransporter omfattar inte enbart en transport melan tva
punkter. Genom logistikens utveckling, dér hedla materialflodet
beaktas, har godstransporter och de aktiviteter som transport- och
speditionsforetagen svarar for kommit att omfatta dven tjanster som
lagring, dokumentation, information, forpackning och ocksa delar
av varuproduktionen. Transportféretagen har sedan manga ar byggt
tredjepartlogistikkoncept och de varuproducerande féretagen har
genom outsourcing (utkontraktering) lagt dver transportrelaterade
aktiviteter pa transportforetagen. Transporterna har blivit en allt
viktigare faktor i den totala materialfl 6deskedjan/foradlingskedjan.
Transporternas betydelse och roll i samhéllets utveckling be-
tonas ocksa av flera forskare. Transporter har haft och kommer att
fa en viktig roll i en sammanhangande produktionskedja (Nielsen,
1998). Flera véakanda amerikanska logistikforskare betonar ocksa
transporternas avgdrande betydelse, bl.a. Coyle et a (1994) ser
transporter som; one of the tools that civilized societies need to
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bring order out of chaos. It reaches into every phase and facet of
our existence. Viewed in historical, economic, evironment, social
and political terms, it is unquestionably the most important
industry in the world. Transporternas betydese innebar ocksa att
samhdllet blir beroende av en fungerande transportapparat, inte
minst mot bakgrunden av att samhallsutvecklingen gér allt snabbare
och blir alltmer komplex.

Flera andra forskare betonar vikten av goda transporter, ett
exempel & Benson et a (1994) som ser transporter som; the
function of transport is to bring the geographical gap between
producers and consumers, so that goods and services may be
exchanged to their mutual benefit. De menar vidare att transporter
behtvs for att uppna valfardsnivaer som tidigare inte var méjliga.
En valkand transportforskare, Button (1991), ser transporter i ett
utvecklingsperspektiv och menar att transporter & more evolu-
tionary than revolutionary. Ett utvecklingsperspektiv har ocksa
Kunzmann (1991) nér han sager att transporterna har en kritisk
betyddse for den totala framtida utvecklingen och den enskildes
livskvalitet.

Traditiondlt har transporterna indelats i transportmede/trans-
portslag, i Sverige lastbilstransporter, jarnvagstransporter, §o-
transporter och flygtransporter. Flera perspektiv kan laggas pa
transporterna; foretagsekonomiskt, samhallsekonomiskt, tekniskt,
politiskt dler geografiskt. Transporter har ocksa flera dimensioner,
de kan vara lokala, regionala, nationella dler internationdla. Ett
transportforetag maste drivas pa foretagsekonomiska villkor men pa
samma gang & man beroende av samhdllet, framst i fraga om
infrastrukturen. Samtidigt & en transport ofta ett sammansatt
system av olika transportmedd, lastbérare och andra aktiviteter,
industrins behov skapar ofta multimodala system.

Inom transportomradet har sedan 1ang tid fragan om konkurrens
dler likartade konkurrensvillkor varit i fokus. Inom transportslagen
konkurrerar féretagen med varandra, mellan transportslagen finns
det konkurrens och man konkurrerar med utléndska transportorer.
Manga ganger har konkurrensvillkoren framstallts som oréttvisa,
kritik har da riktats mot de skatter, avgifter, subventioner dler
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regelverk som man ansett gynna vissa transportmedd. Samtidigt
utfors en transport manga ganger inte med ett transportmedel utan
med ett het transportsystem bestdende av flera transportmedd. Vi
har bade en konkurrens och ett samarbete mellan foretagen pa
transportmarknaden.

| Europa har inte konkurrensvillkoren harmoniserats mer an till
vissa delar, inom bade de tekniska, sociala och fiskala omradena
kan det finnas betydande skillnader. Till detta kommer att skillnader
i miljokraven, kontrollen och efterlevnaden ocksa skiljer sig ocksa
at. Samtidigt har transportmarknaden till storsta delen liberaliserats.
Inom jarnvégen och flyget har den svenska marknaden avreglerats
under senare & medan sjéfarten och vagtransporterna avreglerats i
elt tidigare skede. | flera andra lander har inte avregleringen
genomforts fullt ut, detta géller specidlt jarnvagstransporter.

Transporternai ett systemper spektiv

Samarbetet genom vertikal integration innebar att man maste se ett
transportuppldgg som en kedja av transportrelaterade aktiviteter
utforda av olika transportmedd, ett transportsystem. Samtidigt ar
transporter en hérledd efterfragan vilket innebar att industrins och
handelns behov & grundldggande for transportsystemens utveck-
ling. Till detta kommer att transportsystemen maste vara lang-
siktiga. Investeringar i t.ex. terminaler och samhéllsrelaterad infra-
struktur gors pa lang sikt. For att skapa effektiva transportsystem
och formulera strategier harfor behtvs kunskaper om varufldena
som et system och om de faktorer som paverkar de framtida
flédena och dérmed godstransportstrukturerna.

Det &r inte alltid latt att beddma den framtida utvecklingen, de
kunskaper och den statistik om varuflédena som finns i dag &r
transportmede shaserad. Grundldggande fér att bedéma den fram-
tida utvecklingen inom omradet & den svenska industrins och
handelns nuvarande och framtida utveckling, dess behov och krav
pa transportsystemen. Man maste skapa en forstagse for industrins
varierande krav pa transportsystemen vilka kan variera beroende pa
kraven pa transport- och hanterbarhet. Exempelvis kan godset



16 Inledning SOU 2000:8

krava en viss lastbararutrustning, varierande kvalitetskrav kan
stéllas, godsets varde och geografiska relationer kan ocksd ha
betydd se.

Utifran industrins krav och forutsittningar kan transport-
systemens strukturer bedomas. Nar det géller en mer langsiktig
utveckling krévs det dock att varuflodena relateras till hea
transportsystem och att &ven andra kriterier &n industrins direkta
krav och behov beaktas. Det kan da vara frégan om férandrade
handdsmonster, betyddsen av dektronisk handd, miljokravens
betyddse och hur féretagens forsdrjnings- och distributionskedjor
forandras. Dagens struktur i transportbranschen forandras ocksa,
nya aktorer tillkommer, gamla monster bryts snabbt, det sker en
teknisk utveckling och regler samt styrinstrument forandras.

| denna studie avses att skapa ett underlag fér beddmningar av
framtida godstransportstrategier. En viktig grund fér beddmningar-
na & den strukturdla utvecklingen. Detta kan illustreras enligt
nedanstaende.



SOU 2000:8 Inledning 17

Framtida godstransportstrategier

bygger pa vad ?

Framtida strukturer
Industri- och transportstrukturer

Vad péverkar framtida strukturer ?

Varufléden
Varugruppsindelning

Analys

Andra
péverkansfaktorer

Forutsattningar for
framtida strukturer

Andra paverkansfaktorer kan vara utvecklingen i Osteuropa och
OstersiOregionen, miljokrav, 1T-utvecklingen och Internethandeln,
utvecklingen i Tyskland (framst pad infrastruktursidan), sambandet
melan tillvaxt/BNP och godstransporter samt néringslivets for-
andring. Nagon av dessa faktorer ingdr dven i utvecklingen och
indelningen i varugrupper.
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1.2 Problembild

Med en starkare konkurrens for den svenska industrin krévs det
olika effektiviserings- och rationaliseringsdtgarder i alla led i pro-
duktionsprocessen. En viktig dd i effektiviseringen beror de satt pa
vilket industrin transporterar och distribuerar de olika varu-
grupperna. Utvecklingen visar att transportforetagen far en alt
stérre roll i produktionsprocessen med t.ex. slutmontering eler
emballering av produkterna. Denna form av utOkade aktiviteter och
ansvar kommer troligen att variera beroende pa flera faktorer och
den specifika inriktning som ett transportforetag eler speditor har.

Med en alt mer internationdl utveckling av industrins
geografiska marknad och lokalisering stélls det krav pa foretagets
utvecklingsstrategi. Relevanta fragor i detta perspektiv kan t.ex.
vara om foretagen skall investera i nya produktionsanlaggningar pa
den nya marknaden, féréndra lagerstrategierna eler légga ut
produktionsmoment pa underleveranttrer. Flera foretag har t.ex.
flyttat delar av produktionen till Polen eler Baltikum vilket skapar
nya transportstrukturer. Transportféretagens utveckling av 3PL-
koncept far ocksd stor betyddse for de framtida transporterna.
Samtidigt kan transportféretagen inte enkdt och snabbt flytta en
verksamhet dér man har investerat i terminaler och utrustning.

Yiterligare ett problem i en langsiktig bedomning av gods-
transportutvecklingen & det faktum att transporterna styrs av
kundernas krav som i stor utstréackning varierar 6ver konjunktur-
cyklerna. Det & darfor svart att bedoma vilken typ av varor som
kommer att transporteras i framtiden och vilken generdl| skillnad det
kommer att finnas i jamforelse med dagens varor och varufloden.
Marknaden kan fa nya aktorer med nya uppgifter som erstter de
gamla, internationaliseringen och den allt snabbare forandrings-
takten &r andra faktorer som ligger till grund fér en bedémning av
utvecklingen.

Med bilden av hur marknaden och kraven pa transporterna
forandras ar fragan hur den framtida transportstrukturen kommer
att se ut. Det & naturligtvis inte en homogen bild av de framtida
transporterna eftersom behoven kan se mycket olika ut. Det blir en
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fraga om vilka aktorer eler aktorsallianser som kommer att finnas
och om vad transporter egentligen innefattar. Det kommer att finhas
"enkla’ transporter fran A till B, men sedan flera & tillbaka har vi
sett hur traditiondla transportforetag utvecklat hela logistiska
tjianstepaket déar transporterna kompletteras av andra trans-
portrelaterade tjanster. Genom bl.a. outsourcing och IT-utveckling
kommer transportféretagen att kunna skapa transport- och
logistikkoncept som innebér storre totaldtaganden och darmed et
stérre ansvar och engagemang for hela varuflodet.

Aven om man kan se stora mdjligheter for transportféretagen sa
finns det ocksa atskilliga problem som maste losas. Vissa
problemomraden kan direkt relateras till foretagen men vissa har att
gbra med konkurrensforutsdttningar och regeverk. Problemen &r
ocksd olika for foretag inom de skilda transportslagen samtidigt
som manga problem kan relateras till skillnaderna i forutsatt-
ningarna mellan de olika transportslagen. Traditiondlt & trans-
porterna uppdelade i transportslag. Foér att utveckla transportsystem
s maste ndgot av de forhérskande transportslagstankandet erséttas
av en syn pa transporter som hela system dar flera transportslag
ingar.

Den framtida utvecklingen dar transportforetagen kan antas fa
en alt mer betydesefull roll & en angdéagenhet inte bara for
varuégarna, deras kunder och transportdrerna utan for hela sam-
hdllet. Hela samhéllet & beroende av en fungerande transport-
apparat. Hur denna hanteras &r av stor vikt. Transportpolitiken, och
da inte minst fragor inom miljdomradet, har till uppgift att bade
nationdlt och internationellt samordna, skapa forutséttningar for
och styra utvecklingen i den riktning som &r bast fér samhallet och
som ger konkurrensneutrala forutséttningar for utvecklingen av
effektiva transportsystem. Detta & en nog sa svarlGst uppgift men
samtidigt en nérmast avgorande fraga som kan relateras till manga
andra omraden i samhéllsutvecklingen.
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1.3 Problemformulering

Vilka kriterier skall ligga till grund for en varugruppsindening
baserat pa transportsystem?

Vilka krav stéller varudgarna pa dagens och framtidens transport-
system?

Hur kan godsslagen inddas med avseende pa hanter- och trans-
portbarhet?

Vilka andra kriterier paverkar de framtida transportstrukturerna?

Vilka forutséttningar skall ligga till grund for framtida transport-
strukturer och -strategier?

Vilka konsekvenser far forandringarna i transportstrukturerna for
framtida godstransportstrategier?

1.4 Syfte

Ett syfte med Godstransportdelegationens arbete ar att pa et
Overgripande sétt formulera framtida strategier fér godstransporter
med avsikt att forbéttra godstransportsystemen.

Syfte fér denna studie & att beskriva och analysera gods-
transportflodenas variationer i dag och i framtiden som ett underlag
for att bedoma framtida strukturer och strategier. | syftet ingar att
bestdmma en indelning av godsslag/varuslag som skall ligga till
grund for godsflodena i ett systemperspektiv. | syftet ingar vidare
bedomningar av vad som paverkar den framtida industri- och
transportstrukturen.

1.5 Avgransningar

| studien ingdr endast industri- och handelsféretag som &r svenska
eler har en direkt koppling till svenskt néringsliv. Foretagen skall
ha transporter till eler/och fran Sverige.



SOU 2000:8 Inledning 21

De varugrupper som studeras ar ett urval ur de branscher som
beddms ha storst betydelse i det svenska néringslivet i dag och i
framtiden. Urvalet av varugrupper avgransas fran allt for detaljrika
nivaer av grupper for att pa sa sétt erhalla en hanterbar indelning.

Uppgifterna om varufléden representerar vissa foretag och ar
darmed inte totalsiffror for hela floden.

Forandringar som &r betingade av konjunkturforandringar be-
aktas inte eftersom dessa ar oregelbundna, kan ha ett kort dler [angt
cykliskt forlopp och skiljer sig at pa olika marknader.

Aven om regional utveckling och regionalstod har betydelse for
utvecklingen sa ingar inte analyser av regionalstéd. Regional ut-
veckling ingar som en faktor i den industriella framtida strukturen.

Den gemensamma europeiska valutan EMU anses av flera vara
av betydelse fér utvecklingen, i detta arbete behandlas § EMU som
en faktor i den langsiktiga industriutvecklingen.

| arbetet ingar inte att analysera och lamna fullstandiga forslag
till &tgarder. Utifran bedomningarna av utvecklingen ges synpunkter
och reflektioner pa hur resultaten kan tolkas och anvandas.

Analyser av olika transportslag ingar € utan de olika transport-
stegen ingdr som en de i beddmningarna av framtida transport-
strukturer och -system.

Frégor om infrastrukturen fokuseras g. Aven om dessa &r
viktiga fragor sa behandlas de endast dvergripande och i samband
med transportstrukturen. Infrastruktur ingdr i SAMPLAN, rapport
1999:2.

1.6 Metod och genomférande

Den metodol ogiska arbetsgangen har indelats i en rad olika steg for
att erhdlla en klar och logisk struktur i arbetet. | det forsta steget
ligger tyngdpunkten pa att studera de bakomliggande faktorerna for
godstransporter. Detta innebdr en kartlédggning av den nuvarande
varugruppsindelningen. Arbetet omfattar en genomgang av
uppbyggnaden och strukturen i SIKA:s och SCB:s statistik, aven
andra varugruppsindeningar studeras.
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| et andra steg faststélls kriterierna for en ny varugrupps-
indelning. Nya kriterier bygger dels pa industrins och handens
behov, dels p& godsets transport- och hanterbarhet. Mgjliga kriterier
formuleras med avseende pa till exempd lastbérare, kvalitetskray,
tidskrav, varde, avstand och transporttyp (t.ex. system-, matar-,
ravaru- och fardigvarutransporter).

| det tredje steget, som & det mest omfattande, ligger
tyngdpunkten pa industrins direkta krav och behov av transporter
utifrén de parametrar som blivit definierade i det andra steget. Den
undersdkning som genomfdrs av industrins godstransportbehov
bestér av en nulagesbeddmning samt en bedémning av industrins
framtida behov. Metodméssigt samlas data in genom intervjuer med
industrin och handeln angaende deras nuvarande och framtida krav
pa transportsystemen. Intervjuer genomfors ocksd med ndgot
transportféretag och deras organisationer om transport- och han-
terbarheten som en grund fér varugruppsindelning. Transportfore-
tagens syn pa et systems upplagg och framtida behov ingér ocksd i
intervjuerna. | datainsamlingen ingar &ven ett utskick av enkater till
mindre och meddstora industriféretag om deras krav pa
transporterna. | det tredje datainsamlingssteget ingdr &ven en
genomgang av sekundardata, andra rapporter, inom omradet.

| et foljande steg gors bedomningar av "andra paverkans-
faktorer” som kan ha betyddse for framtida godstransport-
strukturer. Som underlag harfér ligger den insamlade primérdatan
men ocksd samtal med ett omfattande antal andra forskare, olika
experter, organisationer och myndigheter samt dokumenterad data.

| en slutdd analyseras datan déar varugruppsinde ningen utgdr en
grund och dér "andra paverkansfaktorer” ingar som ytterligare en
central grund. Framtida industristrukturer, dess paverkan pa
transportstrukturen och darmed transportstrukturens utveckling
analyseras. Analysens resultat & beddmningar av forutsattningarna
for framtida strukturer som sedan i sin tur skall ligga till grund fér
utsagor om framtida godstransportstrategier.
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Den metodmassiga arbetsgangen kan illustreras i foljande

modell.

Nuvarande
varugruppsindelning

N

Kriterier for ny
varugruppsindelning

Industrins krav och behov
Transportforetagens formaga

Andra paverkansfaktorer

Varugruppsindelining

Transportmarknaden

Analys

Mdgjliga transportsystem
Forutsattningarna for
framtida godstransportstrukturer

Arbetet genomfors i stor utstrackning med kvalitativa métmetoder
som en fdljd av att framtida volymer och prognoser & proble-
matiska att kvantifiera. Vissa kvantitativa beddmningar kommer att
goras vid nuldgesanalysen av godstransporterna for att dérigenom
majliggdra en delbeddmning av den framtida utvecklingen.
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For att erhdlla en klar bild av arbetsgangen redovisas den steg
for steg enligt nedanstaende:

anskaffning av sekundérdata,

tolkning, bearbetning och analys av sekundardata,

insamling av priméardata genom intervjuer,

insamling av priméardata genom enkéter,

analys av sekundér- och primérdata,

formulering av ny varugruppsindening,

varderingar av andra paverkansfaktorer,

analys av paverkansfaktorer med varugruppsindelningen som
grund,

resultatformulering, mgjliga transportsystem och forutsattningar
for nya strukturer,

beddmningar av resultaten som underlag till framtida gods-
transportstrategier,

synpunkter pa och reflektioner dver resultatens anvandning.

1.7 Urval

Priméardatan hamtas fran industri- och handelsforetag. Det & denna
data som utgér det huvudsakliga underlaget fér analyserna (framst i
kapited 4). For intervjuer av industri- och handelsforetag har 15
foretag valts ut. Dessa & valda sA att de representerar olika
varugruppskategorier och & de storsta inom respektive kategori. Ett
kriterium &r att de skall verka pa en internationell marknad. Till 86
mindre och meddstora foretag har enkdter skickats ut. Dessa
foretag har ocksa valts ut med tanke pa representativiteten vad
gdller varugrupper. De fyra transportforetag som intervjuats
representerar de fyra transportmedien. Bortfallet om 55 % vad
gdller enkétsvaren kan forefalla betydande. Enkéterna utgor dock
ett komplement till intervjuerna och de 45 % av enkdterna som
besvarats ger vardefull information. En hogre svarsfrekvens hade
med storsta sannolikhet inte féréndrat bilden. Tre dataféretag som
arbetar med IT inom transportsektorn har ocksa intervjuats.
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Annan priméardata och sekundérdata har inhamtats fran bl. a
branschorganisationer, intresseorganisationer, Industriférbundet,
handelskamrar, lansstyrdser, Ostergdinstitutet, Nutek, Sveriges
Tekniska Attachéer, Institutet for transportforskning, Svenska
Arbetsgivareforeningen, infrastrukturverken, Kungliga Ingenjors-
vetenskapsakademien, Europakorridoren, International Union of
Railways, European Commission, hamnfdrvaltningar, transport-
industriférbundet, andra forskningsrapporter och egna tidigare
arbeten samt fran facktidskrifter.

1.8 Tidsplan

Planen beskriver endast huvudmomenten, i arbetet ingar dven moten
med styrgruppen for information och avstédmningar av arbetet.

Sekendardata

Intervjuer

Enkater

Analyser

Rapport

Aug. Sept. Okt. Nov.
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1.9 Rapportens disposition

Under den hér rubriken gors en Overgripande disposition av
rapportens olika kapitel.

Kapitel 2 beskriver nuvarande varugruppsinddning, dels den
offentliga (SIKA, SCB), dels annan aktuell statistik.

Kapitel 3 beskriver kortfattat de olika transportmedien, nuvarande
situation och vilka problem som respektive bransch har. | kapitlet
ingdr ocksa en beskrivning av infrastrukturforhallanden och
trafikens miljokrav. | kapitlet ingdr &ven transporterna i ett teo-
retiskt perspektiv.

Kapitel 4 innehdller en redovisning av den data som insamlats
genom intervjuer och enkater, det géller da bade varugrupps-
indelningen och alternativa sétt att ur transporthénseende dela in
godset. Med utgangspunkt fran en sadan indelning och foretagens
krav och behov analyseras forutséttningar for framtida transport-
system.

Kapitel 5 behandlar ett antal faktorer som berdr den framtida in-
dustristrukturen. | kapitlet ingdr ocksd hur den framtida industri-
strukturen kan paverka transporterna.

Kapitel 6 innehdller analyser av hur den forandrade industri-
strukturen paverkar de framtida transporterna. Detta, tillsammans
med dagens situation pa transportmarknaden och de krav och behov
som industrin redovisat, ger underlag for en beskrivning av den
framtida transportstrukturen.

Kapitel 7 omfattar beddmningar av vad den framtida transport-
strukturen far for betydelse och konsekvenser. Synpunkter och
reflektioner om atgarder for att formulera framtida godstransport-
strategier avslutar kapitlet.
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2 Varugruppsindelning

Det finns en rad olika indelningar av varugrupper som &ar mer
eller mindre anvandbara for detta projekt, vissa ar allt for grovt
indelade medan andra &r inriktade mer pa detaljniva. Det kan
darfor vara lampligt att ta fram en variant som passar det syfte
man avser att anvanda indelning till. Detta kapitlet presenterar
tva varianter pa en vanlig struktur av varugruppsindelning.

2.1 Kategoriindelning av varugrupperna

| de indelningar som presenteras har inte fokus lagts pa de kvan-
titativa aspekterna som finns. Tyngdpunkten ligger i stéllet pa att
erhdlla en fordening dar man kan fa en indening av befintliga
varugrupper av betydelse. Syftet med detta & att utkristallisera
olika betyddsefulla branscher inom svenskt néringsliv med inrikt-
ning pa godstransporter.

21.1 Grundldggande indelning

Den forsta varugruppsindelningen & en ndgot omarbetad indelning
av SIKA:s statistik ur rapporten ” Varutransporter med lastbil efter
varuslag NST/R 1997” (NST/R &r varugruppsindening enligt EU:s
regler och anvands inom alla [énder inom EES). Ursprungligen hade
denna rapport en kvantitativ préagel i form av volymer och vikter
inom respektive varukategori. Arbetets syfte & inte att anvanda
denna form av kvantitativ data och darfor finns inte dessa uppgifter
med i indelningen nedan. Den uppdening som SIKA anvander sig
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av har en annan niva an den som behdvs for att genomfora denna
undersokning. Daremot fungerar den utmarkt som en utgangspunkt
for att vi skall kunna genomféra en mer detaljerad indelning av
varugrupperna som underlag for godstransporter.

Kod Varukategori
01 Spannmal
02 Potatis, andra férska dler frysta gronsaker, farsk frukt
03 Levande djur, sockerbetor
04 Tra och kork
Dérav:
Rundvirke
Sagade och hyvlade travaror
Flis, tra-/sdgavfall
05 Textil, textilartiklar, konstfiber, andra ramaterial fran djur eler
vaxter
06 Livsmedd och djurfoder
o7 Oljefrd och oljehaltiga frukter och fetter
08 Fasta mineralbrénslen
09 Raolja
10 Oljeprodukter
11 Jarnmalm, jarn- och stalskrot och slagg avsett for omsmaltning
12 Icke jarnhaltiga metaller eler skrot
13 Metallprodukter
14 Cement, kalk, byggnadsmaterial
15 Obearbetade eller bearbetade mineraliska &mnen
Dérav:

Jord, sten, grus och sand

16 Natur- och konstgtdsel
17 Kolbaserade kemikalier, tjéra
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Kod Varukategori

18 Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara

19 Pappersmassa och returpapper

20 Transportutrustning, maskiner, apparater, motorer, monterade eller
g

21 Metallvaror

22 Glas, glasvaror och keramiska produkter

23 L &der, textilier, kl&der, andra

tillverkade varor

Dérav:

Papper, papp och varor darav
24 Ovriga varor inkl tomemballage

Dérav:

Blandad last

Sopor avfall inkl. sn6

Vagarbeten m.m.

2.1.2 Specificerad indelning

Den variant som presenteras nedan & en nagot mer specifik
indelning &n den tidigare. Modelen bygger pa en rad olika obser-
vationer fran varierande statistiska kéllor, daribland den ovan
visade modifierade modellen av SIKA. Den stora skillnaden med
den har modellen &r att den pa forsta niva & grupperad i en generell
branschinddning. Till denna priméra indening har det sedan
kopplats varugrupper. Dessa varugrupper & de som antas ha signi-
fikant betyddse for de olika branscherna ndr det gdler gods-
transporter.
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Generell gruppering Specificerade var ugrupper
Jordbruk: 1. Spannmdl

2. Frukt

3. Djuruppfddning
Skogsbruk: 4. Skogsbruk
Fiske: 5. Traditionellt fiske

6. Fiskodling
Kol- och torvbrytning: 7. Kol

8. Torv
Utvinning av olja och gas: 9. Rapetrolium och naturgas
Brytning av metallmalmer: 10. Jarnmalm

11, Mineraler

Annan brytning och utvinning:

Livsmedelstillverkning:

Drycker och tobak:

Textilvarutillverkning:

Tillverkning av |ader:
Tillverkning av tré&

12. Byggnadssten, kalksten och skiffer

13. Sand och kemisk utvinning

14. Slakteri, charkuteri och fisk

15. Frukt, bér och grénsaker

16. Oljor och fett (vegetabiliska och
animaliska)

17. Mgeriprodukter och glass

18. Kvarnprodukter

19. Foder

20. Brod-, socker- och 6vriga
livsmedel sprodukter

21. Alkoholhaltiga drycker

22. Mineralvatten och laskedryck

23.Teoch kaffe

24. T obaksvaror

25. Textilramaterial

26. Bearbetad textil

27.Konfektion

28. Skor och resvéaskor

29. Sagverksprodukter

30. Tréhus- och byggnadssnickeri

31. Tréfoérpackningar
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Generell gruppering

Specificerade var ugrupper

Massa- och papperstillverkning:
Grafisk produktion:

Mineraloljor:

Kemiska produkter:

Gummi- och plastprodukter:
Sten-, ler- och glasprodukter:

MetallframstalIning:

M askinindustrin:

Datorer och kontorsmaskiner:
Elektronikindustri:

Teleproduktindustrin:

Medicinsk utrustning, foto och optik:

Motorfordon och karossddar:
Ovriga transportmede:

32. Massa- och papperstillverkning

33. Forlagsverksamhet

34. Tryckeri

35. Tidningar och tidskrifter

36. Emballage och tapeter

37. Stenkol sprodukter

38. Petroleumraffinering

39. Baskemikalier

40. Bekdmpningsmedel och férg

41. Farmaceutiska produkter

42. Gvriga kemiska produkter

43. Gummi- och plastprodukter

44. Glasvaror

45. Keramik

46. Tegd-, cement-, betong- och
gipsvaror

47. Jarn- och stalframstalining

48. Metallbearbetning

49. Byggnadsmetal lvaror

50. Kraftdverforingsmaskiner

51. Verktygsmaskiner

52. Byggnadsmaskiner

53. Ovriga maskiner

54. Datorer och kontorsmaskiner

55. ElImotorer

56. Belysning

57. Elektroniska komponenter

58.TV-, video- och hi fi produkter

59. Mobiltelefoni

60. Medicinsk utrustning, foto och

optik

61. Motorfordon och karossdelar

62.Bat-, rals-, och flygindustrin



32 Varugruppsindelning SOU 2000:8

Generell gruppering Specificerade var ugrupper
M ébelindustrin: 63. Kontorsmabler
64. Ovriga mobler
Annan tillverkningsindustri: 65. Ovriga tillverkade produkter
Atervinning: 66. Returpapper och pappersavfall

67. Ovrig &ervinning

2.2 Varugruppsindelningens betydelse

Ovan har det presenterats tva olika indelningsmodeller som har
olika fokus och man bor se dessa varianter i tva olika steg. Det
forsta steget & en generdll indelning som primért bygger pa SIKA:s
modell. Denna inddning & alltfor grundidggande for att kunna
anvandas i detta projekt. Avsikten med detta & namligen att
strukturera upp varugrupperna i branscher for att déarefter kunna
anvanda denna branschindelning i ett senare skede i arbetet. Detta
& nagot som SIKA:s indelning inte gor i och med att den ar
fokuserad pa varugrupperna och inte direkt pa de bakomliggande
nivaerna.

Efter den inledande indeningen behdvdes en mer specificerad
modell med tyngdpunkt pa en branschstrukturell uppbyggnad som
bas. Detta inledande steg & nodvandigt for att kunna strukturera
upp de varugrupper som & reaterade till de ovan definierade
branscherna inom svenskt néringsliv. Denna dlutliga indelning &r
genomford med hjélp av ett flertal olika statistiska material med en
startpunkt i den ovan presenterade SIKA-indeningen. Darefter har
Ovrigt material samt vissa egna beddmningar och erfarenheter
kompletterat den forsta inledande indelningen. Detta arbete har
resulterat i den sist presenterade modellen som har ett annorlunda
fokus an det utgangsmaterial som presenterades i det inledande
skedet av kapitlet.

Avsikten med den nya indelningen &r att anvanda den som en
Overgripande och grundldggande plattform i empiridelen av arbetet.
Tanken ar darfor att utga fran denna generella branschindelning vid
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de val av foretag som skall inga i arbetet for att pa s satt tacka ett
maximalt antal bakomliggande varugrupper. Genom att anvanda
detta tillvagagangssitt kommer rapporten att erhdla en reativt
fullstandig tackning av de omraden inom svenskt naringsliv som
avses understkas i arbetet. Varugruppsindeningen kommer sdledes
i detta skede enbart att anvandas som ett avstamp mot att primért
erhdlla en lamplig intervju- och enkatgrupp utifran projektets syfte.
Utifran denna forsta inledning och datainsamling & avsikten
dérefter att presentera en ny varugruppsindelning i ett senare skede
av rapporten. Denna nya modell for varugruppsindelning har s&-
ledes haft sitt ursprung ur de ovan presenterade statistiska
modelernai den mening att de understkta féretagen i rapporten har
blivit utvalda med hjdp av denna tidiga indening. Varu-
gruppsindelningen gors sedan pa det empiriska materialet.

2.3 Nuvarande internationell och
nationd| statistik

| dagsléget finns det ett mycket stort antal olika statistiska rapporter
och undersdkningar inom godstransportomradet, bade nationella
och internationella och det presenteras nya rapporter med jamna
mellanrum inom detta omrade.

Trots detta finns det onekligen brister bland den statistik som
finns tillganglig. Detta kan t.ex. ta sig uttryck i att jamforelser mel-
lan lander inte kan ske med ndgon storre sakerhet pa grund av att
man har olika utgangspunkter for det statistiska materialet och inte
minst viktigt ar att det i manga fall inte finns en uppfdljning av
relevansen i det statistiska materialet. Det hér vallar problem i och
med att man i manga fall soker statistik pa en internationell basis
som foljd av att marknaden blir mer och mer internationell och att
det nationella perspektivet i manga fall far en underordnad roll. Ett
annat praktiskt problem & identifikationen av godset som gar i
container. Oftast registreras antalet TEU i hamnarna men man har
liten kunskap om godset i containrarna.
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Aven den svenska statistiken har en hel del brister om man
genomfor en understkning med avsikt att studera bade den natio-
nella och internationdla utvecklingen av godstransporter. Primért
tar detta sig uttryck i att den svenska statistiken enbart innefattar
svenska forhdllanden och svenska foretag. Detta medfor att inter-
nationella aktorer pa den svenska marknaden inte ingdr i denna
statistik, t.ex. godstransporter med flyg dler utléndska lastbilar.
Foljden blir att man erhdller ett material dar betydande trans-
portvolymer g ingdr. Detta blir an tydligare nar svenska foretag
som har en dominerande marknadstéckning flaggar ut féretaget eler
nar foretagen Gvertages av internationella koncerner. Fragan & om
inte den svenska statistiken haller pa att forlora ndgot av sin
betydelse da det & et rimligt krav att statistiken tacker samtliga
godsfloden till och fran Sverige oavsett i vilket land fordonet ar
registrerat.

Bristerna géller framfor allt végtrafiken eftersom medlems-
l&nderna, enligt EU-férordningen som styr rapportering av varu-
transporter pa vag, skall rapportera trafik med fordon registrerade i
respektive land. Forordningen forbjuder insamling av uppgifter
genom gransformaliteter. Vi kan forsta att man vill undvika grans-
formaliteter, men santidigt leder detta till en osdkerhet i det
statistiska underlaget vilket inte minst stéller till bekymmer for
transportforskningen.

Ser vi pa den statistik som & under utarbetande eller som nyli-
gen har presenterats och &r av intresse for detta projekt finns det
primart tva rapporter. Den forsta kommer fran Svenska Vag-
foreningen och & inriktad pa EU-handd och transporter. Denna
rapport kan vara anvandbar for detta arbete men har dock ett ndgot
dvergripande perspektiv samt en tyngdpunkt enbart pa vagtrans-
porternas betydese. Detta & en vinkling som man maste beakta nar
man anvander materialet som i Ovrigt beskriver utvecklings-
tendenserna inom den Europeiska handeln.

Den andra rapporten & genomférd av National Technical
University of Athens och behandlar olika faktorer som paverkar den
kortvéga sjofarten. Rapporten har studerat férutsdttningarna och
utvecklingsmdjligheterna for kortvaga sjofart inom Europa. Aven



SOU 2000:8 Varugruppsindelning 35

denna rapport har ett uttalat fokus som i och for sig & uppenbart.
De tva rapporterna fungerar som komplement till évrig insamlad
sekundardata i detta arbete.

Sekundardatan i detta arbete bygger pa ett flertal olika rapporter
inom omraden som tangerar syftet och malsattningen for denna
studie. Vid var granskning har det framkommit att flertalet av de
insamlade statistikrapporterna har vinklingar och brister som man
maste ta héansyn till for att kunna erhdlla en objektiv grund for det
fortsatta arbetet i projektet.

Som transportforskare upplever vi generdlt en stor osdkerhet vid
arbetet med statistiska uppgifter, nagot som &r sarskilt patagligt vid
arbete med material fran utlandska kallor. Enligt den information vi
fatt fran SIKA vilar statistiken och darmed arbetet pa foljande
fordeningar och principer.

Den mest styrande formen for nationell rapportering till inter-
nationdla organ &r rapportering som regleras genom direktiv eler
forordningar fran EU. For narvarande finns fyra sadana direk-
tiv/forordningar.

Varutransporter pa vag

Gods- och passagerarbefordran till sjéss
Varutransporter pa jarnvag
Godstransporter pa inre vattenvagar

Enligt dessa lagregleringar ska varuslagsredovisningen ske enligt
NST/R.

For luftfarten finns just nu ingen lagreglerad rapportering till
EU. En frivillig rapportering av passagerartrafiken till en databas
finns dock. Aven for vagtrafikolyckor finns en rutin for frivillig
rapportering. Andra former av styrande krav & den rapportering
som ska ske till den internationdla luftfartsorganisationen 1CAO.
ICAO & et organ inom FN och medlemslanderna har skyldighet att
[&mna uppgifter till dem.

Sverige ddltar dven i andra internationdla samarbeten som far
konsekvenser for statistikrapporteringen. ECMT (European Confe-
rence of Ministers of Transport) &r ett sddant exempel. Ett annat ar
FN:s Economic Commission for Europe. Kravet pa statistikredo-
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visningen till dessa organisationer &r inte sarskilt reglerat utan & en
foljd av medlemskapet.

EU, ECMT och FN/ECE samordnar numera sitt uppgifts-
insamlande genom et gemensamt frageformular " Common
Questionaire’. Diskussioner pagar om att utveckla insamlingen av
uppgifter om kollektivtrafik, det aterstar dock mycket innan
definitioner m.m. & harmoniserade.

Sverige som nation |&mnar &ven uppgifter inom ramen for olika
internationdlla samarbeten av projektkaraktdr som vi ddtar i t.ex.
Ostersjosamarbetet. En annan form av internationd | rapportering &r
den som har sin grund i medlemskap i internationdla intresse-
organisationer. For jarnvagen heter denna organisation International
Union of Railways UIC), vilken SJ & medlem i och arligen
rapporterar till.

Nagon internationell organisation som publicerar statistik inom
gofartens omréde finns inte. FN:s sj6fartsorganisation, Interna-
tional Maritime Organisation (IMO) publicerar till skillnad fran
luftfartsorganisationen International Civil Aviation Organization
(ICAO) ingen statistik. IMO:s huvuduppgift & att samordna
lagstiftning och praxis inom den internationella hande ssjofartens
omrade. Inom végtrafikens omrade finns International Association
of Public Transport (UITP) for den lokala och regionala trafiken.
For langvéaga busstrafik respektive turist- och chartertrafik finns
inga internationella medlemsorganisationer som regelbundet samlar
in statistik.

Den fjérde formen av internationdl rapportering & den som sker
pa kommersidla grunder. Shippax AB samlar pa frivillig grund in
uppgifter om farje- och passagerartrafiken och anvander den i sin
affarsverksamhet.  Jan€'s urban transport systems & en
uppslagsbok om kollektivtrafik som ges ut pa kommersidla grun-
der. Den ges ut av Jane's information group. Insamlingen av data
sker pa frivillig basis genom enkéter dler genom att utnyttja Gppna
kallor.

Vi menar att detta visar pa en ganska komplett bild av statistik
for arbetet. En Onskan, inte minst fran forskarsidan, &r att fa en
statistik som &r relativt lattillganglig, séker, heltdckande och aktuell.
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3 Transporter i ett
utvecklingsperspektiv

| kapitlet redovisas ndgot om transporterna, transportmedien och
transportforetagens utveckling och situation i dag. Detta goérs
bade ur en teoretisk och ur en mer tillampad utgangspunkt. Langt
ifran allt om transporter och deras utveckling kan redovisas har.
Det &r framst vissa grundlaggande aspekter for en generell for-
stéelse och for fortsattningen i detta arbete som behandlas.

3.1 Ett teoretiskt perspektiv

Forskare inom olika discipliner behandlar och betonar inte bara
transporterna som sadana utan ocksa den roll och betydese trans-
porterna har for hela samhéllets utveckling. Detta géller inte minst i
elt internationdlt perspektiv. Under de senaste decennierna har
utvecklingen i manga europeiska lander praglats av en Okad
privatisering, en liberalisering och en decentralisering av besluts-
fattandet i transportpolicyfrdgor (van Gent, Nijkamp, 1991). De
under senare & omfattande fOretagssammanslagningarna och fore-
tagens stravan mot att utoka verksamheterna har gjort att den an-
givna decentraliseringen i beslutsfattandet snarast har gatt mot en
centralisering.

Gori et a (1998) ser transportsystemens utveckling som en
utveckling fran tekniska system till integrerade ekonomiska system.
Transporternas utveckling och forandring préglas av och préglar
flera krafter. Button (1994) kategoriserar dessa krafter vilka &r
interaktiva och inte strikt oberoende av varandra.
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Figur 3.1 Paverkan pa transportutvecklingen i Europa under 1990-
talet
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Kalla: Button, 1994.

En central aspekt pa transporter i detta arbete & systemutform-
ningen.

Jensens (1987) behandling av kombitrafiken har ett sadant
perspektiv. Han menar att de dvergripande faktorerna vid utform-
ning av et system &r; business economic profitability, social
economic profitability och good market entry and survival
capabilities. Dessa Overgripande ma kan utvecklas genom
anvandandet av konkurrensfaktorer som; transport quality, cost
efficiency, integration och communicability.

Transporternas effektivitet ar ett centralt omréde. Benson et al
(1994) relaterar detta till tillverkningsindustrins utveckling av
massproduktion. Genom massproduktionens utveckling och foku-
sering pa skalekonomi har transporterna och distributionen fatt en
alt storre betyddse. Resultaten harav har blivit en fokusering pa
den totala distributionsprocessen och ett sokande efter kostnads-
effektiva transporter. Jensen (1998) anger tre ekonomiska koncept
for effektivitet inom transportsektorn; internal efficiency, external
efficiency och price efficiency. Internal efficiency relateras till
kostnadseffektivitet som kan refereras till en jamférese av aktudl
kostnad och l&gsta globala kostnad per enhet. External efficiency
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relaterar Jensen till kvalitetsegenskaper vilket kan ses som graden
av en kunds maluppfyllelse. Price efficiency uppnds nér priset ar
lika med transporternas marginalkostnader och kopplas till alloke-
ring av output och produktionsresurser.

3.2 Volymernas och transportarbetets
utveckling

Har redovisas endast kortfattat ndgot om den volymméssiga
utvecklingen och utvecklingen av transportarbetet for respektive
transportmedd. Det &r ingen form av analys utan meningen &r att
skapa en storre forstadse for den framtida utvecklingen. Upp-
gifterna &r fran officiell statistik, uppdead pa respektive transport-
medel och omfattande de senaste arens utveckling. Volymen anges i
miljoner ton och transportarbetet i miljarder tonkilometer. Den
forsta tabellen galler for inrikes trafik och den andra for interna-
tiondl trafik. For lastbilstransporterna anger siffrorna yrkesmassigt
utforda transporter med fordon 6ver 3,5 ton och dver 10 mil.
Jarnvégstransporter omfattar gods transporterat av SJ och MTAB.
| den forsta tabellen ingér aven transporter utanfor Sverige (det
finns ingen separat offentlig statistik for internationela transporter
for jarnvag). For sétransporter géller uppgifterna inrikestransporter
med lastat och lossat gods till inrikes ort. For de internationdla
transporterna géller lastat och lossat gods till utrikes ort, i
uppgifterna ingdr gods med farjor, fordon och jarnvéag. For
flygtransporter finns inga relevanta uppgifter for transportarbetet. |
flygtransporter ingar vidare det flyggods som truckas, d.v.s. gar
med lastbil.
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Tabell 3.1 Inrikes transporter fordelat pa transportmedel

Bil Jarnvég Sjofart Flyg
ton tonkm |ton tonkm [tonlast ton tonkm | ton tonkm
lossat

1990 | 73 26 54 18 13 14 8,3 0,02
1993 | 78 26 51 19 13 13 7,3 0,03
1995 | 89 29 56 19 14 14 8,2 0,02
1996 | 95 31 54 18 13 13 8,6 0,03
1997 | 98 33 55 19 13 13 84 0,03
1998 | 99 32 54 19 14 14 8

Kélla: SCB T 30, T 45 SM.

Tabell 3.2 Internationella godstransporter fordelat pa transport-
medel

Bil Sjofart Flyg

ton tonkm |tonlastat tonlossat tonkm ton tonkm
1990 45 55 19,3 0,10
1993 48 58 19,7 0,10
1995 43 3,0 53 64 21,9 0,15
1996 43 2,8 55 62 22,9 0,17
1997 4.2 2,7 57 66 22,9 0,19
1998 4.4 2,9 57 71 22,1

Kélla: SCB T 56, T 45.

Sifferuppgifterna sager inte allt, ett stort bekymmer i flera relationer
& obalanser i flodena d& vagnar och containers gar tomma i retur.
For lastbilstransporterna ar flodenartill Sverige t.ex. endast ca 67 %
av volymerna pa svenska fordon fran Sverige. | inrikestrafiken kan
man nd utlastningsgrader/fylinadsgrader pa upp emot 80 % medan
utrikestrafiken har betydligt lagre fyllnadsgrad. En anledning &r att
transporterna till Sverige ofta gar pa utlandska fordon. Det innebér
vidare att vi har en stérre miljébdastning per tonkm i
utrikestrafiken. Sifferuppgifterna ger inte heller en réttvisande bild
nar det galler flygtransporter. Om véardet av godset redovisas sa far
flygtransporterna en helt annan betydelse. Uppgifterna visar dock
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tydligt den inriktning som utvecklingen av godsfltdena tagit nér det
gdller fordelning pa respektive transportmedel.

3.3 Generdlt om transporternas
utveckling

| detta avsnitt ges endast en kortfattad bild av de olika transport-
medlen. Kapitlet utgor en fokusering pa de problem som finns i
utvecklingen av godstransporter inom respektive bransch. Avsikten
& att detta skall ge ett bidrag till avvagningar av vad som maste
gbras i framtiden for att motivera och utveckla systemténkandet
badde hos marknadens aktorer och hos transportpolitiska
beslutsfattare. Det utgdr dessutom ett underlag for kapitd 6 som
behandlar den framtida transportstrukturen.

Vagtransporter

Om man bortser fran kortvéga anlaggningstransporter sa har
transportféretagen inom lastbilstransportsektorn haft en gynnsam
utveckling vad avser bade volymer och transportarbete. Den situa-
tion som rader sedan nagra &r tillbaka &r att de svenska foretagen
utsdtts for en allt hardare konkurrens fran utlandska aktorer tack
vare att marknaden far anses som het avreglerad inom EU.
Prisnivan och darmed I6nsamheten har pressats pa grund av kon-
kurrens fran akerier fran andra lander, vilka har kostnader som
betydligt understiger de svenska féretagens. | jamférese med t.ex.
danska, tyska och hollandska akerier & de svenska foretagens
kostnader ca 10-20 % hdgre. Kostnaderna for polska foretag &r
ca40 % lagre i jamforedse med kostnaderna for de svenska fore-
tagen (Enarsson, 1998). Skillnader i kostnader &r sadana som fore-
tagen sjalvainte direkt kan paverka.

| inrikestrafiken har de svenska foretagen haft konkurrens-
forddar genom att de svenska reglerna tilldter tyngre och langre
fordon. Denna fordd har nu minskat och utléndska fordons-
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kombinationer kan koppla till en dolly (form av dé&penhet) vid
transporter i Sverige. Det fran den 1 juli 1998 fria cabotaget gor att
aven inrikesmarknaden & utsatt for utlandsk konkurrens. De
svenska foretagens strategier ar, som inom andra branscher, att
véxa och uppna en starkare marknadsposition. For utrikesdkarna ar
ocksa utflaggning aktuelt. Flera svenska foretag har etablerat sig i
andra lander for att darigenom kunna sénka kostnaderna (specidlt
|6nebikostnaderna och bransleskatterna).

De storsta volymerna lastbilstransporter gar pa strackor under
10 mil, dvs. lokala transporter inom en region. 1997 utgjorde t.ex.
transporterade volymer under 10 mil ca 60 % av totalt transporte-
rade volymer. Omfattande volymer transporteras ocksa regionalt
fran distributionscentraler. Inom dessa segment har lastbilen ingen
dler ringa konkurrens fran andra transportmedd. De ofta fore-
kommande propaerna om att féra 6ver gods fran bil till jarnvag
omfattar for biltransporterna en ganska begransad andd av total-
volymen, speciellt om konkurrensytan gentemot jarnvégen ligger vid
avstand 6ver 30 till 40 mil. Branschen ser inte heller jarnvagen som
en huvudkonkurrent utan snarare som en madjlig samarbetspartner.
Den framtida utmaningen ligger i att klara konkurrensen fran
utlandska aktorer vilken inte blir mindre av en dkad 6ppenhet mot
Osteuropa.

Jarnvagstransporter

Jarnvagen i Sverige har under flera ar haft svart att 6ka sina trans-
portvolymer, man ligger i stort sett pa samma volymer ar fran ar.
L énsamheten har ocksa varit problematisk dven om man kan se
forbattringar. Det skall dock némnas att forvaltningarnai stort sett i
ala andra europeiska lénder har betydligt sémre l6nsamhet (eler
storre forluster) dven om det ar svart att gora exakta jamforelser.
Under 90-talet har stora forandringar skett, avregleringen har
genomforts successivt mellan de tva senaste svenska trafikpolitiska
besluten, 1988 och 1998. Banverket har tagit Over ansvaret for
infrastrukturen och trafikledningen och nu ocksa det mesta av det
kapillara natet. Vi har fatt nya jarnvagsoperatorer (i dag 10 foretag
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pa& godssidan) och SJ anpassar (bantar) sin organisation for att
mata férandringarna.

Det gods som transporteras med jarnvagen & traditiondlt
lagvardigt massgods pa langa strackor och ofta i system. Av det
gods som SJ transporterar &r ca 75 % skogsprodukter och produk-
ter fran stalindustrin. Man ar nu ocksa inriktad pa att transportera
mer hogvérdigt gods (Rosander, 1999). Flera faktorer pekar pa
forbattrade forutséttningar for godstrafik pa jarnvéagen, de svenska
banavgifterna har sankts med 335 miljoner per ar, lastprofilen har
Okat betydligt (ca 25 %), axdtrycken kommer att hdjas successivt
till 25 ton (enligt stomplanen till & 2007 pa 70 % av stomnétet) och
flera stora infrastrukturinvesteringar genomfors.

Aven om forutsittningarna for jarnvégstrafik forbattras i
Sverige sa finns till stor del problemen kvar i Europa. Trafiken
bedrivs fortfarande i huvudsak av nationela monopolforetag.
Samarbetet Gver nationsgranserna maste finna nya former som ar
mer anpassade till internationella afféarsménster. Specidlt i Syd-
europa har inte infrastrukturen fullt ut skilts fran driften. Inom
jarnvégstrafiken @ konkurrensen ytterst begrénsad. De privata
aternativ som startats har en mycket begrénsad andel av volymer-
na. | Sverige svarar SJfor 91,1 % av transportarbetet, MATAB for
8 % och 6vriga 9 féretag for resterande 0,9 % (Alexandersson et al,
1998).

Den stagnerande trafiken i Europa har varit/ar ett bekymmer for
EU men de mdlanstatliga problemen & svérlsta och forbatt-
ringarna gar langsamt. Motiven till satsningar pa jarnvagen & den
okande godstrafiken pa vagarna vilken bade orsakar trangsel och en
Okad miljobelastning. SJ har angdlutit trafik via Hamburg och det &r
framfor allt trafiken pa Italien som &r aktuell. Men det & manga
problem kvar att |6sa for att fa en konkurrenskraftig trafik som
klarar kvalitetskraven aven for hogvardigare gods. Det finns t.ex.
fortfarande problem med tullen och forsakringsfragor vid
granspassagerna och férarna maste vara licensierade. Ett annat
problem &r de svenska 25 tons axdlasterna som inte &r tilldtna i
Europa.



44 Transporter i ett utvecklingsper spektiv SOU 2000:8

Fofart

Med fartyg transporteras i princip samma typ av gods som med
jarnvag, dvs. lagvardigt gods, ofta bulk pa langa avstand. | inter-
nationdl trafik svarar gofarten for de storsta volymerna, vissa
godsslag kan endast transporteras med fartyg. Den inomsektoriella
konkurrensen & anda pétaglig samtidigt som sjéfarten som trans-
portmedel pa flera destinationer konkurrerar med jarnvagen. | andra
avseenden betréffande konkurrensen kan sjofarten jamféras med
biltransporter. Harmed avses konkurrensen med utléandska aktorer
samt utflaggning till andra lander vilket ocksd & ndgot som sker
inom ndringen. Att gofarten framst & et internationdlt
transportmeded stéller krav pa harmoniseringar av regelverken. De
svenska redarna upplever stora skillnader harvid.

Godstransporter med fartyg hade under 80-talets senareded ochii
borjan av 90-talet en nedgang i volymer. De fdljande aren pa 90-
talet har en stadig uppgang, bade i lastat och lossat gods, skett. Till
skillnad fran andra transportmedd sa ar fartygstransporter inget
enhetligt begrepp. Transportmedlet fartyg kan se mycket olika ut
och ha olika funktion. Det har funnits en tendens till att man i olika
utredningar (som t.ex. KomKom) behandlar all fartygstrafik " over
en kam”. Sj6farten har av staten alagts full kostnadstackning vilket
skiljer sig fran kravet pa andra trafikslag. Samtidigt har moderna
fartyg en jamfore sevis 1ag miljobeastning.

Samhéllets kostnader for sjofarten & framst hamnar och far-
leder. Ett tjugotal hamnar i Sverige tillhdr Europas 300 storsta
Kommunerna ansvarar i regd for hamnarna och Sjofartsverket for
farlederna. Sjofartsverkets utgifter harfor técks av de avgifter som
man tar ut av fartygstrafiken. Fartygsavgifterna har miljodifferen-
tierats och EU-anpassats, vilket for viss gdfart inneburit avgifts-
hdjningar, t.ex. for inrikesgidfart och transocean gofart. For fartyg
som anvander hogsvavlig olja och som inte har reningsutrustning
for att reducera NOyx har avgifterna hojts och foljaktligen sankts for
fartyg som uppfyller miljokriterierna.

For godstrafiken & det viktigt att Goteborgs hamns stéllning
som huvudhamn i Norden bibehdlls och forstéarks (Wiberg, 1998).
Detta géller inte minst forbindeserna i land, vég- och jérnvags-
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forbinde ser, dér investeringsbehovet & uppenbart. Det finns en risk
for att de hoga svenska avgifterna per anlop (betydligt hogre an i
flera andra l&nder) kommer att riskera Goteborgs hamns stéllning
vilket vore till stor skada for den svenska industrin (enligt
intressentskrivelse till Godstransportdelegationen, K 1998:06).
Detta géller alla svenska hamnar och aen om Goteborgs hamn &r
den storsta och enda oceanhamnen (dock i storlek endast ca Ypoav
Rotterdams hamn) sa f&r man inte glémma 6vriga hamnars be-
tydelse. Hamnarna har stor betydelse eftersom ca 90 % av gods-
transporterna i internationella varufloden passerar igenom dem. |
detta arbete ingar dock inte specifikt studier av hamnarna och deras
Situation.

Ett problem for den svenska handdsflottan &r redarnas beman-
ningskostnader i jamforelse med rederier stationerade i andra
lé&nder. En stor andd av den svenskkontrollerade hande sflottans
fartyg seglar under utléndsk flagg. Numera har de svenska redarna
fatt ett utokat stod som kan bromsa utflaggningen, men samtidigt
genomforsi andra lander, t.ex. Storbritannien, insatser for att stodja
sjofarten. De stod och dtgéarder som beslutats av statsmakterna och
parterna sjialva har gjort att bemanningskostnaderna nu & i niva
med norska NIS och danska DIS. Det finns samtidigt 1ander, t.ex.
Nederlanderna, som har 1&gre kostnader.
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Figur 3.2 Den svenskkontrollerade handel sflottan
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Kélla: Godstransporternai Sverige, TIF.

Flygtransporter

For flygtrafiken &r persontransporterna av stérst betydelse. Inom
vissa varugrupper, sarskilt pa langa avstand, har dock flyget stor
betydd se for industrier med hégvardigt gods. Efter 1993 har gods-
volymerna i utrikestrafiken Okat kraftigt medan godset i inrikes-
trafiken, till ca 80 % bestdende av post, har minskat. En marknad
for flygtransporter & "Jetpak”, paket i linjetrafik i Norden.
Jamforelsevis & det dock mycket sma volymer som transporteras
med flyg. Den svenska statistiken visar dock endast flygtransporter
utforda av svenska flygféretag. Gods transporterat med utlandségda
bolag forekommer i betydande omfattning. Samtidigt gar ganska
omfattande godsméngder flyggods med lasthilar till Nordeuropa.
Luftfartsverket &r statens foretrddare for luftfarten. Det &r et
affarsverk som bedriver sin verksamhet helt pa kommersidla vill-
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kor, men med &agande att uppréatthdlla ett visst utbud av flyg-
platser och trafikledning. Inrikesflyget avreglerades 1992 men
fortfarande har SAS en dominerande stallning. Konkurrensen for
SAS &r begransad. Nya svenska aktOrer efter avregleringen har haft
svart att fa underlag till sin trafik. Konkurrensen inom godstrafiken
kan dock komma att hardna da allt fler integrators etableras med
trafik &ven pa Sverige. Problemen inom flyget kan relateras till
persontrafiken. Kapacitetsbristen pa Arlanda avhjalps nu med en
tredie landningsbana som kommer att std klar vid arsskiftet
2001/2002. For att sakra kapaciteten ndr Brommas avtal gar ut och
for att klara trafikutvecklingen utreds méjligheterna for en ny
flygplats soder om Stockholm. Samtidigt finns en fjarde bana pa
Arlanda med i planeringen som alternativ. och som ytterligare
kapacitetsforstarkning langre fram. | ett systemperspektiv & det
viktigt att flygplatserna far jarnvagsanslutningar for person-
transporterna men ocksa for expressgodset. For godstrafiken kan
det vara av sarskild vikt for Sturup som darigenom skulle fa en
smidig forbinddse till Kastrup som, tillsammans med Frankfurt och
Schiphol, &r den stdrsta lufthamnen for nordiskt flyggods.

34 Infrastrukturen

Transporternas infrastruktur tillhandahdlls av myndigheterna (hér
beaktar vi inte den infrastruktur som transportforetagen sjélva
innehar, t.ex. terminaler). For utnyttjandet betalar transportfore-
tagen skatter och avgifter. De infrastrukturela forutsattningarna
skiljer sig betydligt & i flera avseenden, bl.a. nér det géller
foretagens kostnader for utnyttjandet. De offentliga investeringarna
och kostnaderna & mycket hoga for jarnvégen och biltrafiken
medan kostnaderna for sjofarten och flyget inskrénker sig till
flygplatskostnader och till hamnanl&ggningar och farleder. Det &r
staten som svarar for vagar och jarnvagar medan flygplatser kan
drivas av bade staten, kommuner, landsting och i enstaka fall pri-
vata foretag. FOr hamnanldggningar svarar i stort sett enbart kom-
munerna medan staten har huvudansvaret for farlederna.
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Kostnaderna for infrastrukturen tas ut av operatérerna pa olika
sétt. Det rader delade meningar om transportslagen fullt ut svarar
for en samhallsekonomisk kostnadstéckning for infrastruktur (&ven
om det finns en viss osdkerhet i storleken av kostnaderna, speciellt
om ocksa miljo-, buller-, olycks- och trangselkostnader ingar).
Ibland anser man fran flygforetagen och redarna att man tacker sina
samhallsekonomiska kostnader och ocksa & Overdebiterade. |
transportbranschen fors diskussioner om réttvisan i beskattningen
av de olika transportmedien. Har vill vi inte diskutera detta men kan
konstatera att kostnaderna for den offentliga infrastrukturen for
landtransporterna & betydligt hogre an for g6farten och for flyget.
De skatter och avgifter som belastas foretagen skall dessutom técka
andra samhéllsekonomiska kosthader, som miljobelastningen,
utover de for infrastrukturen. En aspekt pa problemen &r att
faststélla nivan pa de samhallsekonomiska kostnaderna (kostnader
for miljobelastning behandlas i nasta avsnitt, 3.5).

| den internationella konkurrensen maste ocksa hénsyn tas till
skatter och avgifter for foretagen i aktudla lander. EU:s regeverk
har ocksd betydese, dels intentionerna och satsningar pa infra-
strukturen, dels pa skatte- och avgiftsomradet. For jarnvagen ar de
hoga avgifterna pa kontinenten, framst i Tyskland, ett problem.

Investeringarna i den svenska infrastrukturen, vagar och jarn-
végar, har minskat under senare & samtidigt som trafiken okat.
Foljande tabell visar de statliga investeringarna under senare ar.
Investeringarna anges i miljoner kronor i 1997 ars priser:
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Tabell 3.3 Investeringar i infrastrukturen

Trpmedel Vagar Jérnvag Hamnar Flygplatser
Ar
1993 11062 6380 328 287
1994 11170 9584 286 338
1995 11479 9958 448 488
1996 9196 8678 168 501
1997 8014 5822 142 463

Kalla: SIKA Arsbok 1998.

Flera stora infrastrukturprojekt har genomférts/byggs under senare
& dar aternativa finanderingsvagar har aktualiserats, t.ex.
Arlandabanan, Oresundsbron och Botniabanan. Att Idta privata
intressenter medverka i storre infrastrukturprojekt ar en fréga som
behandlas och diskuteras politiskt inom ramen for hda priva-
tiseringsdebatten. | den senaste svenska budgeten med krympande
resurser, i varje fal till nya infrastrukturprojekt inom végsektorn,
kanaliseras det mesta till underhall. | finansplanen finns dock Gpp-
ningar for att sléppa in privata aktorer vid nya infrastrukturprojekt.
Argumenten i Sverige for privat finansiering bygger pa lagre
kostnader for staten, ett helhetsansvar och en optimal service
Motargumenten &r att statens kapitalkostnader & lagre och att
traditionell anslagsfinansiering inte har ndgra kapitalkostnader.
Motargumenten anses av en de som tveksamma vid mycket stora
projekt dar staten maste lana upp kapital. Genom forfarandet lyfter
man ut skulden for infrastrukturen ur statsbudgeten genom att
omvandia den frén en engangskostnad till en arlig debitering. Vi tar
inte stallning i denna fraga utan kan konstatera att det pagar en
debatt dér osakerheten &r stor eftersom vi har ringa erfarenhet av
privat finansiering.

Storbritannien har i Europa kommit langst nér det galer att
finna privatfinansierade l0sningar vid infrastrukturinvesteringar.
Konceptet bendmns Public Private Partnership (PPP, vilket inte
skall forvaxlas Pollute Pays Principle). Det har presenterats studier
som visar att kosthaderna i brittiska PPP-projektet har kunnat



50 Transporter i ett utvecklingsper spektiv SOU 2000:8

sdnkas med ca 15 % i jamforese med traditiondl anslagsfinan-
siering. Inom EU uttrycker man sig ocksa positivt till privat finan-
siering av infrastrukturinvesteringar (Rees, J, H, 1998). | Storbri-
tannien poangteras fordelarna med PPP och man argumenterar for
att forfarandet ger basta service till 1agsta kostnader. Den position
och makt staten har vid upphandlingarna gor det mgjligt att pressa
kostnaderna och darmed ocksd motverka eventuella Gvervinster for
finansidrerna. Vid en infrastrukturinvestering, som en véag dler
jarnvag, tar den private finansiaren ansvar for bade byggnation och
drift under avtalstiden.

Forutséttningarna i Storbritannien kan inte direkt overséttas till
svenska forhallanden eftersom trafikvolymerna vasentligt skiljer sig
& men vissa delar i det brittiska konceptet skulle kunna tillampas
ocksd i Sverige med syfte att forbattra den nuvarande infra-
strukturen. En fordd ar att kostnaderna fordelas Gver projektets
hela livslangd vilket ger staten béttre kontroll éver kostnaderna. En
fraga som maste I6sas & hur finansidrerna skall fa erséttning. Det
ar knappast realistiskt att ta upp tullar for alla vagar. Vid broar och
tunnlar kan tullar déremot bli aktudla. | 6évrigt kan staten ersétta
finansidren efter ndgon form av prestationsmodel med fast avgift
och skuggtullar. | avgiften kan &ven ingd miljé- och sakerhetskrav.
Skuggtullarna bor vara baserade pa trafikmangden.

For EU har infrastrukturen en central betydelse och da ocksa
infrastrukturen i de Osteuropeiska landerna. | juli 1996 kom
Europaparlamentet och ministerradet Gverens om riktlinjer for
utvecklingen av TEN. Det transeuropeiska natverket bildar grund
for infrastrukturutvecklingen och regleras i Maastrichavtalet.
Ministerradet har prioriterat 14 av det hundratal projekt som ingdr i
de transeuropeiska nétverken. Oresundsférbindeserna och den
Nordiska Triangeln tillhdr de prioriterade projekten. Att ett projekt
klassas som TEN-projekt innebér inga forbindelser for en stat men
vid byggnation bestrides 10 % av anlaggningskostnaderna ur
European Investment Fund.

TEN omfattar bade vag- och jarnvagsinvesteringar och bak-
grunden & den snabbt véxande trafiken i Europa. Kommissionen
menar att trafiken inte kan vaxa "unimodalt” varfor TEN skall



SOU 2000:8 Transporter i ett utvecklingsperspektiv. 51

prioritera multimodala projekt. Vid utgangen av 1998 hade
European Investment Bank lanat ut 15 miljarder ecu till TEN-
projekt och EU hade i sin budget for aren 1995-1999 avsatt
1,8 miljarder ecu till TEN. EU férordar ocksa en dkad ande PPP
vid infrastrukturinvesteringar. Av de EU-ddfinansierade anlagg-
ningarna de forsta tva &ren gick 39 % till jarnvagsinvesteringar
(&ven om man angivit att 60 % skulle ga till jarnvagen) medan 38 %
har gatt till vaginvesteringar varav ca hélften till Spanien, Portugal,
Irland och Grekland. Aterstdende ddl har gétt till inre vattenvagar,
hamnar och flygplatser.

Ser man till de infrastrukturedla férutsdttningarna for respektive
trafikslag sa ar jarnvagen, Trans European Rail Freight Freeways
(TERFF), det som kan fa stor betydese for jarnvagstransporter i
Europa (UIC, 1998). Projektet startade histen 1996 och fran borjan
ingick Italien, Osterrike, Tyskland Holland och Schweiz i projektet
som styrs av en styrgrupp fran EU:s transportkommission. De
forsta korridorerna var: Rotterdam — Gioia Tauro, Hamburg —
Brindis och Hamburg/Rotterdam — Wien. Korridorerna byggs
efterhand ut, i nuldget bl. a till Vaencia, London, Sopron och
Antwerpen. Projektet handlar till stor del om att bryta ner gamla
administrativa rutiner. Kommissionen har utvidgat begreppet till
Trans European Rail Freight Network (TERFN) genom att man
aven har borjat se pa vilka investeringar som behovs for att
diminera bl.a. flaskhalsar. | juni 1997 bestdmde transport-
ministrarna i Sverige, Danmark, Finland och Norge att ansluta sig
till projektet med Hamburg som forbindesepunkt. Det nordiska
projektet har beteckningen Scanway+. Lankarna gar fran Oslo,
VainikallalAbo och Narvik via Képenhamn till Hamburg. Den
forsta, och hittills &nda transporten i systemet utfordes, av DSB i
januari 1999.

Flygfrakten fungerar enligt navprincipen. Endast nagra fa
flygplatser har fraktvolymer av betyddse. Volymerna & i jam-
forelse med andra transportmedel mycket sma. Arlanda, Landvetter,
Sturup, Skavsta och Orebro hade 1998 sammantaget knappt
190 000 ton fraktgods. For Norden & Kopenhamns flygplats
huvudnavet i fraktflyget. Satsningen pa fraktflyget vid Kallax
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flygplats ifrégasétts av flera och betecknas déarvid mer som en
infrastruktursatsning med regional politiskt fortecken.

Satsningar pa sjcfartens samhélldliga infrastruktur grundas pa
andra kriterier och finansieras pa annat sétt i jamfordse med
investeringar i vagar och jarnvagar. Sjofartsverkets investeringsniva
ar visserligen 1&g jamfort med Ban- och Véagverket men kravet pa
fullt kostnadsansvar medfér att farledsavgifterna utgér ca 5-10 %
av totalkostnaden &ven for en inrikes transport. Manga av
Sjofartsverkets tjanster har den karaktéren att den samhdls
ekonomiska marginalkostnaden for nyttjandet & néra noll kronor.
Detta géller t.ex. nyttjandet av farleder med fyrar och utprickning
och de fasta resurserna for trafikledning och lotsning. Hamn-
kostnaderna utgér en betydligt storre del av transportkostnaden vid
gotransporter &n vad motsvarande terminalkostnader gor vid
landtransporter.

Vagtrafikens infrastruktur far anses val utbyggd nér det géller
omfattning och tillganglighet. 1 Sverige finns det ca 400 000 km
vég. Problemen i infrastrukturen kan hanféras till vissa flaskhalsar
samt att trafiken okar i storre omfattning &n vad resurserna i bade
underhall och byggnation medger. Det infrastrukturella realkapital et
har under ndgra & minskat. Ett annat problem &r att investe-
ringarna ofta & regionalpoalitiskt betingade (se avsnitt 5.15) och
darfér inte alltid sker déar de béast behdvsii ett totalt transportflodes-
perspektiv.

Investeringar i infrastrukturen kan inte enbart berdra anlégg-
ningar fér de enskilda trafikslagen. | ett transportsystemperspektiv
maste ocksa forbindelser och forbindesepunkter mellan olika
transportmedel ingd. Med detta avses t.ex. hamnar och intermodala
termindler. Mer an 90 % av EU-landernas handd med Ovriga
varlden gar med siofart och ca 35 % av handen melan EU-
landerna gar sj6- dler flodvagen. 1998 beslutade darfor kommis-
sionen att ocksa hamnar och terminaler skall ingd i TEN. Dérvid
har sarskilt Nordeuropa betonats. Det & dock nagot oklart vad EU
avser med multimodala system dler néatverk men man har i varje
fall foreslagit vad man betecknar som interconnection points och
intermodal platforms.
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For Sveriges internationella transporter ar férbindelserna till
kontinenten och pa kontinenten avgorande. Det &r da inte enbart en
fraga om farjeforbindeser utan ocksd landférbindeserna fran
farjdéagen och intermodala terminaler. FOr de svenska internatio-
nella transporterna & forhdllandena i den tyska infrastrukturen
ytterst betydelsefulla. Infrastrukturprojektet VDE, Verkhersprojekte
Deutsche Einhalt, visar pa de tyska infrastruktursatsningarna.
Forutséttningarna i Tyskland ar en férvantad trafikkning mellan
dren 1993 och 2010 med 50 % for den inrikes och
gransoverskridande trafiken, fran 211 till 325 miljarder tonkm. En
annan forutsattning & den ganska omfattande godstrafiken pa inre
vattenvéagar, 1996 transporterades 238 miljoner ton, vilket mot-
svarar ca 20 % av totalvolymerna, pa floder och kanaler.

VDE omfattar 17 infrastrukturprojekt med en fran bdrjan ut-
talad inriktning mot jarnvagen. 70 miljarder DM skall investeras i
dessa projekt varav ca hélften inom jarnvagen. 1998 hade 16 mil-
jarder DM investerats i jarnvégen och 6,5 i vagar. Det finns en
tydlig prioritering som innebdr att investeringarna ar riktade mot
trafiken till och fran Berlin. Investeringarna har ocksa en tydlig Ost-
vastlig inriktning. Ut6ver vissa anslutningar s & det enda nord-
sydliga projektet vagen melan Berlin och Nurnberg. Andra projekt
galler férbindeser mdlan Kassd—-Gorlitz, Kassd—Halle och
L Ubeck—Prenzlau. En av de storsta satsningarna gors pa stréckan
Berlin-Hannover dar bade jarnvag, vag och inre vattenvagarna
ingar.

For Sverige & ocksd forbindelserna till den Gstra delen av
Ostersjoregionen av stor framtida betyddse. Det & da inte till-
rackligt med bra farjeférbindeser utan aven de anslutande land-
forbinde serna maste fungera. Pa detta omrade finns det brister. Det
saknas terminaler for kombitrafik, effektiv hamnutrustning som
kranar, sparkapacitet, utrustning for omlastning och tillracklig och
lamplig spar- och végkapacitet i de s.k. hinterland-forbindelserna.
Till detta kommer en langsam tullprocedur och brister i
datakommunikationerna. Samtidigt &r tillvéxten stark i framfor allt
Polen och for svensk industri & den polska marknaden med ca 40
miljoner manniskor en véxande narmarknad.
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En kort sasmmanfattning av fragorna kring infrastrukturen visar
att det ar en ytterst viktig, for att inte sdga avgorande, fraga for
godstransporterna i framtiden. Det satsas ocksd mycket stora
belopp i en béttre infrastruktur. Investeringarna ar dock langsiktiga
och det &r svart att veta de framtida behoven. | systemperspektivet
& det avgorande att se investeringarna som en hel lank. Det blir da
inte enbart en fraga om att bygga nya lankar utan lika viktigt ar att
bygga bort flaskhalsar i nuvarande lankar. Vi har av flera skél inte
behandlat de olika avgifterna och deras niva. Avgifterna ingar i ett
mer omfattande avgiftssystem och de vaxlar tver tiden. Det finns
olika motiv for avgifternas niva och det existerar &aven inter-
nationdla kopplingar. Trots detta & vi medvetna om avgifternas
stora betydelse for de olika transportslagen och for konkurrensen.
Men en djupare insikt och redovisning kréver omfattande insatser
som inte ryms inom detta projekt.

3.5 Transporter och milj6fragor

Ett omrade som fétt allt stérre betydelse inom transportsektorn ar
miljon och miljcbelastningen. Myndigheterna formulerar miljomal
som kan relateras till trafiken och transporternas miljobelastning. |
Sverige har framfor allt emissionerna av skadliga utslépp fokuse-
rats, men aven olyckor och buller & problemomraden direkt rela-
terade till trafiken. | mer tétbefolkade omraden utgor ocksa trangsel
och landanvandning (intrang) véxande problemomraden. Olika
transportmede belastar miljon i olika grad och véagtrafiken anses sta
for de storsta miljobdastningarna. Aven om de olika transport-
medlen belastar miljon i olika grad sa orsakar de mestadels liknande
beastningar. De alra flesta fordonen anvander likartade motorer
(med undantag for edrivna lok) for framforing. Likartade belast-
ningar gor att enhetliga miljomal kan formuleras for hela transport-
sektorn.

Bortsett fran nivan och reevansen for de miljoma som
formuleras i olika sammanhang (MaTs, KomKom, Naturvards-
verket, trafikpolitiska beslut) si ar dessa trafikpolitiska mal och
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darmed makroinriktade. Mer intressant an malens faktiska niva &r
hur man skall na dessa (Enarsson et al, 1997). Samtidigt & ocksa
malen en internationdl fraga eftersom utsldppen ofta &r globala. |
miljosammanhang talas om internalisering av trafikens externa
effekter. Ett problem harvid & de svarigheter som finns att méta
och vérdera de olika miljébeastningarna. Internalisering innebér att
trafiken och trafikutdvarna skall betala for de samhéllsekonomiska
kostnader som de férorsakar. Internalisering, konkurrens och dess
styrande effekt ar ett omdebatterat omrade. Kageson (1998) finner
att internalisering av externa kostnader endast far margindla
effekter & 2010 da transportslagens marknadsanddar i stort sett
blir desamma som i dag. Det finns en osdkerhet i bedémningarna
men Kageson menar att det framfor allt & sjéfarten som minskar
sin miljobeastning.

KomKom (1997), och flera andra rapporter, anger totala
utsappsvolymer fordelat pd emissioner av olika &mnen och pa
transportmedd. En slutsats harvid &r att utslappen fran vagtrafiken
och géfarten dominerar for de flesta @mnen men det finns frage-
tecken om berakningarna & de rétta. Om sedan sérskilda atgarder
for att internalisera de externa kostnaderna skall riktas mot dessa
transportmede &r en fréga som inte kan avgoras av totala utsl&pps-
mangder utan av andra faktorer som beaktar effekter och ratt-
viseaspekter. | ett mikroperspektiv maste totala utslappssiffror
brytas ner och rdlateras till exempelvis fordonstyp, godsslag, faktisk
utlastningsgrad, rutter, transportstrdckor och faktiskt trans-
portarbete i tonkm. Denna typ av beastningsberékningar har endast
till viss dd utarbetats. Det & framfér allt storre transportféretag
och nagon befraktare som utarbetat miljobeastningskalkyler pa
foretagsniva.

Ntm (Nétverket for transporter och milj¢) har tagit fram en
modedl for miljobdastningsberdkningar. Denna moddl och de
varden som ligger till grund for moddlen och bdastningsdatan
grundas pa teoretiska vérden. | fortséttningen maste man arbeta
fram modeller och ange data som baseras pa beastningar i praktisk
verksamhet. Detta arbete har gjorts och gors av nagra foretag.
Skogsféretaget Stora Enso har genom tester i praktisk drift tagit
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fram en egen moddl. SJs koncept GreenCargo har varit fram-
gangsrikt och fatt Naturskyddsféreningens markning Bra Miljoval.
Med konceptet gor SJ inbrytningar p& andra godsomraden an de
traditionella skog och stal. En framtidsfraga i systemperspektivet ar
vilken genomslagskraft och vilket mottagande konceptet kan fa i
internationdl trafik. Schenker-BTL och ASG & andra exempe pa
foretag som arbetar med att bade tydliggéra och reducera milj6-
belastningen. Man arbetar med emissionsberdkningar och emis-
sionsrapporter men ocksa med alternativa bransen och da
biobaserade brénslen for att reducera koldioxidutsléppen. Hybrid-
fordon &r et annat exempel pa losningar i distributionstrafiken.
Aven gfarten reducerar sina miljobdastningar, bl.a. genom att
anvanda lagsvavliga oljor.

Mgjligheterna att styra via miljéavgifter som Overensstammer
med de marginella skadekostnaderna (den utsldppsniva dar skade-
kostnaden ar lika med atgardskostnaden) ar i praktiken forknippad
med olika problem. Hessalborn (1994) visar pa dessa problem; (1)
de faktiska utsldppen kan vara svara att méta och registrera, (2)
skadan av en viss mangd utslapp beror, for flera slags utsapp, pa
var skadan intréffar, (3) tillforlitliga monetéra varden for olika
miljokostnader kan vara svéra att bestamma, (4) det kan vara svart
att finna styrmedel som gor det mgjligt att med tillracklig precision
ge uttryck for dessa kostnader.

For att kunna tillampa teorin maste man kunna méta och
registrera de faktiska utslgppen for enskilda resor och transporter,
vérdera skador av dessa utslpp i monetéra termer och ta betalt av
fordonségare for den berdknade kostnaden genom uttag av
utdlappsavgifter. Trafiken ar rorlig, det finns manga kategorier av
fordon och utslgppskallor vilket gor att utdéppsavgifterna blir
godtyckliga om inte métningar och registreringar av de faktiska
utslappen kan forbéttras. Aven om grundidggande principer for
berdkningar kan tillampas sa dterstar varderingar av miljokostna-
derna vilket innebér att bestdmma sambandet mellan utslépp och
skadekostnader. Skadan och skadekostnaden &r beroende av var den
intréffar och dlag av utddpp. En teoretisk ansats forutsitter
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dessutom att vérderingar grundas pa att skadekostnaden berdknas
pa grundval av individers betalningsvilja for utslappsreduktion.

| avsaknad av faktiska skadekostnader kan en mgjlighet vara att
bestamma atgardskostnader. Hessdlborn (1994) menar att atgards-
kostnader kan vara ett sétt att nd av riksdagen uttalade mal for
miljGpolitiken. Genom att bryta ner dessa mal pa trafiksektors- och
trafikgrensniva skulle underlag skapas for att bestdmma marginella
atgardskostnader. Detta géller miljopaverkan som buller och trang-
s men & inte relevant for emissioner eftersom man da inte tar
hansyn till att utslépp och skadeverkan inte ar geografiskt relaterade
till varandra. Miljomalen vad avser emissioner ar darfor olampliga
att bryta ned pa transportmedesniva. Ett alternativ ar att utga fran
en rdlevant bedémning av marginela atgardskostnader och utifran
denna kostnad bestdamma en avgiftsnivd vilken sedan maste
kombineras med kontrollstationer for métning av faktiska utslapp
och deras fordening.

Emissioner fran olika transportmede drabbar samma natur och
maste darfor relateras till bransle och motortyper och inte till olika
transportmedd . Utdlépp av en viss mangd koldioxid orsakar samma
skada och darmed &tgéardskostnader oavsett vilket transportmedel
som star for utsldppen. Om avgifterna relateras till brande och
motortyp sa kan t.ex. en hgjning av koldioxidskatten medféra en
snabbare utveckling av branslesndlare motorer och fordon och en
utveckling av biobaserade drivmedd. Skattediffrentiering baserad
pa skillnader i fordons brandeekonomi prévas i dag. Den
amerikanska gas guzzler tax & exempd harpa.

EU-direktiven reglerar mdjligheterna att anvanda ekonomiska
styrmedd for att stimulera framtagningen av fordon med béttre
miljoegenskaper. For avgasutdapp géller direktiv 91/441 EEC.
Ekonomiska direktiv far anvandas om de; (1) inte diskriminerar,
vilket galler fér alla fordon, (2) & begransade i tiden, (3) har en
differentiering som &r vasentligt mindre an kostnaderna for att klara
kraven samt (4) riktas mot fordon som tillverkas mot kommande
EU-krav, det vill siga innan kraven blir obligatoriska
(Naturvardsverket, 1993). | EU:s gronbok anges att politiska
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atgarder sa mycket som mdjligt bor ta hansyn till skillnader i
externa effekter mellan olika fordonstyper, tidpunkter och platser.

Jarnvégstransporter anses vara betydligt mindre miljobelastande
an biltransporter. Det finns dock en stor osdkerhet i dessa
bedomningar. Norska TOI har t.ex. funnit att det inte finns sddana
skillnader. Osakerheten i bedomningarna baseras framst pa att det
saknas longitudinela métningar fran fordon i praktisk drift. Ett
viktigt skal till att man i andra lander inte finner ndgra storre
skillnader &r att man i de flesta andra lander utnyttjar dieseldrivna
lok i betydligt storre omfattning an i Sverige. | Sverige sker fram-
driften mestadels med d-lok varfor jarnvagens miljobdastning &r
lagre hér i jamférese med lastbilstrafiken.

Flygtrafikens miljobelastning & omdiskuterad men inrikesflyget
forbrukar (Arne Karyd, 1997) 300.000 kbm jetbransle per ar vilket
bl.a. ger ett utddpp av 744.000 ton COz. | utrikestrafiken forbrukas
dubbla méngden brénsle samtidigt som flyget betalar schablon-
massiga avgifter for utsléppen.

Harris och Smith (1998) menar att i framtiden kommer vag-
trafiken genom potentialen i tekniska forbéttringar att reducera
miljobelastningen och ta 6ver en dd av de forddar som jarnvagen
har i dag. Forbéttringspotentialen finns bade i energikonsumtionen,
sakerheten och i infrastrukturen. Fordonens livslangd gor ocksa att
biltrafiken snabbare kan tillgodogdra sig ny teknologi. Harris och
Smith menar vidare att jarnvagens storsta miljopotential ligger i
béttre generering av dektrisk energi och dkade lastfaktorer. Man
maste lagga mérke till att resultaten inte bygger pa undersokningar
gjorda i Sverige. Danska National Agency har utvecklat en forsta
version for att simulera tagframforingen och miljokonsekvenser av
olika framforingsmonster. Winge (1998) menar att framforingen
och utnyttjandet av infrastruktur och materid & de viktigaste
faktorerna for att paverka jarnvagens miljobelastning.

Potentid It kan de tekniker som finns for rening av diesemotorer
naturligtvis anpassas aven till diesdlok. Problemet & att det &r
lattast att installera dessa tekniker i nya lok. Ett ytterliggare
problem i detta sammanhang &r att omsattningstakten ar mycket 1ag
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vad géller rullande material. Pa samma sétt kan dven atermatningen
av bromsenergi sinka jarnvagens energidtgang.

Miljcarbete pa foretagsniva och framsteg darvid har framfor allt
redovisats av de stérsta vagtransportféretagen (aven om SAS har
fatt en de uppméarksamhet och utmérkelser for sin miljoredo-
visning). Miljéredovisningar, miljobeastningskalkyler och certi-
fieringar & exempd pa verktyg som i dag anvands av foretagen.
Institutet for transportforskning (TFK) har utgivit ”Transport-
kdparnas miljéhandbok” och FDE (Foreningen af Dansk Eksport-
vognmand) har presenterat en handbok " Miljo og Sikkerhed”.
Samtidigt med transportforetagens anstrangningar for att reducera
miljobelastningen arbetar fordonstillverkarna och bransleftretagen
med att f& fram mindre miljobelastande fordon genom t.ex. béttre
energieffektivitet, drivsystem, energidtervinning och lagre luft- och
rullmotstand. Tillverkarna, t.ex. Adtrans, anvander LCA for att
jamfora miljobdastningen for olika materiel under en livscykd.
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4 | ndustrins nuvarande och
framtida krav

| detta kapitel redovisas och analyseras den data som insamlats
genom foretagsintervjuer samt genom svaren pa den enk&t som
skickades ut till dvriga féretag som blev utvalda i under sokningen.
Det insamlade materialet fokuserar pa foretagens nulagessitua-
tion samt deras framtida utvecklingsplaner. Detta kommer att
innefatta foretagens varierade krav och behov av transporter
beroende pa deras specifika produktions- och branschinriktning.
Analyserna i detta kapitel bygger saledes pa den data som insam-
lats fran industri- och handel sforetag.

4.1 FOretagsval

Vid vaet av lampliga foretag i arbetet utgick vi ifran den
branschindening som redovisades i kapitd 2. Med branschindd-
ningen som utgangspunkt sokte vi lampliga foretag inom varje
bransch, dds for att tacka et stort antal av de bakomliggande
varugrupperna men aven for att fa en lamplig forddning pa fore-
tagens storlek. Under detta arbete valde vi ut ca 115 foretag som
uppfyllde kraven och utav dessa inledande 115 valde vi ait
genomfora personliga intervjuer med 15 foretag och skicka ut en
enkét till de resterande foretagen. Urvalet av de foretag som vi har
genomfort personliga intervjuerna med bygger i stor utstrackning pa
att de har en dominerande stéllning inom sin bransch och att de har
stora transportvolymer i reation till branschgenomsnittet. De har
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ocksa betydande internationella och nationdlla godsstrommar nér
det géller badein- och utleveranser.

4.2 Kapitlets strukturdla uppbyggnad

Kapitlet ddasini flera steg vilka behandlar en rad olika aspekter av
betydese for foretagen med inriktning pa transportbehov och
transportutveckling. Orsak hértill &r att kapitlet & ganska omfat-
tande santidigt som det & en viktig grund for fortsattningen samt
att malséttningen &r att ge en bade Gversiktlig bild och en djupare
analys av férutsattningarna fér framtida transportsystem. Samman-
stallningen och analysen i de olika stegen utgdr ifrén den data som
insamlats vid genomférda intervjuer och genom enkéterna. |

huvudsak indelas kapitlet i fyra steg enligt nedanstdende, det finns
ett mdlansteg (1¥2) som har en nagot annorlunda betyddse for
godsflodena an faktorerna i dvriga steg men som anda & betyde-
sefullt for heheten.

Steg1:  Gruppering och analys av industrin och handelns
godsfléden med avseende pa struktur och krav.

Steg 1¥2:  Analys av hur transporterna utféres.

Steg2:  Anays av sambanden mdlan grupperingarnai steg 1.

Steg 3: Exemplifiering av transportsystem enligt sambanden i
steg 2.

Steg 4: En generd| formulering av framtida transportsystem
enligt resultaten i samtliga tidigare steg.

4.3 Gruppering och analys av
godsfltden, steg 1

| det inledande steget utgdr vi fran de olika branscher och varu-
kategorier som definierats i kapitd 2. Utifran denna priméra
indening ddlar vi darefter upp huvudkategorin i fyra underkate-
gorier som fran undersokningen visats ha storst betydelse vid en
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beddmning av branschernas och foretagens specifika krav. Inom
dessa fyra kategorier finns variationer men for att gora det Over-
skadligt och hanterbart har vi begransat oss till de forutséttningar
som &r viktigast och mest uppenbara.

Den férsta kategorin bendmner vi geografi, denna kategori
innefattar de olika geografiska omraden som branscherna och
foretagen har sina priméra marknader inom samt varifran de infor-
skaffade ravarorna och komponenterna till produktion kommer
ifrén. | kategorin geografi sammanfors de branscher som har lik-
artade geografiska floden.

Den andra kategorin & lastbérare, vilka har stor betyddse for
transporternas genomférande. Betyddsen ligger i vilken typ av
lastbérare som anvands, om det t.ex. ar standardiserade system som
kan anvandasii ett flertal led i transportkedjan eler om det enbart &r
specialsystem som & skréddarsydda for ett specifikt foretags
behov. Speciallastbarare medfor att kombinationsmdjlig heter mellan
transportslagen och olika aktérer pa marknaden minskar. Man kan
den genom att studera de lastbéarare som anvands fa en
Overgripande bild av varugruppernas karaktér i form av varierade
behov med avseende pa varugruppernas specifika produktkaraktar.
Detta kan bl.a. innebéra att vissa produkter har behov av
tempererade transporter medan andra har behov som kréver
bulktransporter. Det finns flera varierande faktorer nér det géller
kraven pa lastbararnas egenskaper, de som ingdr hér ar de som &r
mest forekommande och mest betyde sefulla

Den tredje kategorin av undergrupper & de transporterade
produkternas varuvérde och volym. Detta & en viktig gruppering
for att utréna skillnaderna inom de dvriga grupperna i och med att
varans varde i stor utstrackning paverkar dess krav pa transporter-
na. Produktvérdet kan aven reateras till varornas volym i den
mening att manga av de hogvardiga produktgrupperna har en
rativt liten volym per produktenhet. | denna grupp har vi defi nierat
tre stycken vardeindeningar beroende pa produktvarde i relation till
dess volym. Dessa tre indeningar av produkterna utgar ifran deras
generdla vérde, vilka & hogvardiga-, mdlanvardiga — och
lagvardiga produktgrupper. For att f4 en dvergripande bild av
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innebtrden av de dlika véardegrupperna har vi i monetdra termer
definierat grupperna. Denna definition innebdr att granssnittet
mellan |agvardiga — och melanvérdiga produkter & 9 000 SEK/ton
och grénsen mdllan hdgvérdiga— och mdlanvérdiga produkter & 90
000 SEK/ton. Detta utgér en reativt dvergripande och schematisk
inddning som vi dock har funnit Overensstdmma med den
information vi har fran tidigare genomforda undersokning arna.

Slutligen har vi definierat kvalitet som en fjarde grupp eftersom
olika kvalitetsparametrar inkl. miljéhénsyn har en rdativt stor
betyddse for foretagen vid val transportsystem. Kvalitetskraven ar
relativt likartade oberoende av vilken bransch produkterna kom mer
ifran dler vilket varde produkterna har. Gruppen kvalitet har darfor
inte kunnat anvandas pa samma sétt som de Gvriga grup perna for
att analysera skillnader mdlan de olika varugrupperna. Detta har
medfort att kvalitet enbart ingdr som en allman faktor vid
transportval och inte som en specifik dler sarskiljande faktor for
produktens transportkrav. Aven om det kan finnas vissa skill nader i
kvalitetskraven sa utgor det héar framst ett nddvandigt och viktigt
komplement till de Gvriga faktorerna.
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Figur 4.1 Strukturdl moddl av grupperingeni steg 1

1 1
X Stegl. |
\ Bransch/varukategori |

1
: m‘ 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
: 1Tttt 1 :
1 Geografi Lastbérare/transportsiag Varuvérde/volym : Kvalitet : :
. |
1 1
1 1

Figuren ovan visar forhdllandet mellan de redovisade gruppering-
arna. Bransch och varukategori & den Gvergripande nivan och
ocksa grunden for grupperingarna i de fyra olika grupperna. | det
forsta steget analyseras de fyra grupperna var fér sig.

43.1 Geografisk gruppering

Foretagen i undersdkningen har betonat betydesen av geografiska
avstand och andra geografiska forhallanden vid val av transport-
system och vid utformning av systemen. Det finns betydande
variationer mellan foretagen i branscherna beroende pa att det géller
tva floden, inflodet till produktionen och utflodet till Slut-
konsumenten dler till et centrallager da detta &r et alternativ.

Man kan konstatera att inflodet i stor utstrackning skiljer sig
ifran utflodet dels beroende pa produkternas hanterbarhet, dds pa
den geografiska ndrheten till produktionsaniaggningen. Detta har et
samband med det varde och den volym som produkterna har. Det &r
inte altid lika tydligt vid infloden som vid utfléden hos de olika
foretagen och branscherna. For att fa en tydligare bild av de
geografiska forhallandena for godsstrommarna, géllande bade in-
och utfloden, ddlas dessa in i tre grupper; Sverige, Europa och
Ovriga vérlden, se figurer. | analysen av branschernas geografiska
floden skiljer vi pain- och utfloden.
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Vi har forst analyserat de geografiska infloden fér de tidigare
definierade branscherna, hér finns det stora variationer beroende pa
vilken bransch de tillhér. Aven om det finns skillnader inom
branscherna kan man se de 6vergripande strukturerna och dra néd-
vandiga dutsatser. Samtidigt finns det ocksa likheter melan olika
branschers geografiska floden.

Sar man dvergripande pa de geografiska godsstrémmar som de
svenska foretagen genererar i endera riktningen, finner man att
Europa som marknad &r klart dominerande nér det géller exporte-
rade volymer. Aven inflodesvolymerna kommer priméart frén
Europa med en given tyngdpunkt i Sverige. Branscher med lik artade
geografiska floden grupperas i samma kategori (grupp). Denna
gruppering bygger pa att det finns ett samband mdlan de olika
branscherna inom grupperna nér det géller deras geografiska floden
(for en detaljerad varugruppsindening se kapitel 2).

Tabell 4.1 Branschgruppering med avseende pa geografiska flden

Gruppering Branscher

Grupp 1 Livsmedd, kvarnprodukter, drycker och foder
Grupp 2 Konfektion

Grupp 3 Forlag/tryckeri och textil

Grupp 4 Kemi, glas, stél, petroleum och metall

Grupp 5 Papper, massaproduktion och timmer

Grupp 6 Verkstads- och |&kemedelsindustrin samt elektronik

Analys av grupper nas geogr afiska fléden

Né&r det géller infloden &r dei stor utstrackning likartade inom flera
av branscherna och de har ofta sin utgangspunkt inom et relativt
naromradde. Det & enbart vissa branscher som har et globalt
perspektiv nar de soker leverantorer. Aven nér det géller utfloden
anvander vi 0ss av samma gruppindening som vid inflo den
eftersom det finns motsvarande likheter inom grupperna. Lik heterna
innebdr inte automatiskt att de har samma typ av geogra fisk
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tackning vid bade ut- och infloden, tackningen kan variera mellan de
olika flodena.

| grupp 1 (livsmedd, kvarnprodukter, drycker och foder) har
foretagen en huvuddd av sitt inflode fran Sverige, i Ovrigt sker
inflodet fran Europas norra delar. En stor del av de ravaror som
behtvs vid produktionen finns naturligt i Sverige dler dess nér-
omréde. Foretagen i grupp 1 har en likartad struktur pa sina utfl6-
den som pa sina infléden. Det innebér att de har en Gvervagande
marknadstyngdpunkt i Sverige och delar av Skandinavien. Aven de
norra delarna av Europa & aktudla vid gruppens utfléden men
dessa volymer &r rdativt blygsamma i jamfordse med volymerna pa
den svenska marknaden. Det dvergripande samband mdlan in- och
utfloden visas oversiktligt i figuren nedan.

Figur 4.2 Geografiska godsfloden i grupp 1

Infloden Utfldden
Sverige \ / Sverige
Euro Grupp 1 E

P e — 3 FEuropa

Ovriga vérlden Ovriga vérlden

Foretagen i grupp 2 (konfektion) har ett geografiskt infléde som till
storsta dd kommer fran fjarran Gstern, Gvriga volymer kommer fran
Sydeuropa. Uppdeningen av dessa fléden grundas pa att de mer
basbetonade produkterna levereras fran fjarran Gstern och att den
mer modenriktade produktionen ligger geografiskt nérmare
(Sydeuropa) for eventudl snabb péfylinad. Denna geografiska
lokalisering av leverantbrerna & avhangt av de betydligt lagre
produktionskostnader som finns i dessa regioner.

Den andra gruppen har et ndgot annorlunda utflode i jam forelse
med inflodet. Féretagen har sina priméra marknader i Sve rige och
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Nordeuropa vilket dven far till foljd att de storsta voly merna gar till
dessa omraden. Vissa av foretagen i gruppen har borjat att inrikta
sig mat den nordamerikanska marknaden, men det &r for nérvarande
sma volymer och ingar darfor inte.

Figur 4.3 Geografiska godsfloden i grupp 2

Infl6den Utfldden

Sverige Sverige
7

EUropa ey Grupp 2 —p Europa

Ovrigavérldm/ Ovriga vérlden

| grupp 3 (forlag/tryckeri och textil) ingar olika branscher med helt
skilda produktomraden men foretag inom de angivna branscherna
har ett rdativt likartat flode. De storsta inflodesvolymerna kom mer
fran Sverige, endast mindre volymer kommer fran Ovriga
Nordeuropa. Det & den svenska pappersproduktionen som &ar basen
i inflodet.

Utflodet i grupp 3 har stora likheter med inflGdet. Detta innebér
att foretagens priméara marknader finns i Sverige och i vissa fall
aven i ovriga Nordeuropa. Det finns flera forklaringar till varfor de
geografiska marknaderna & nérmarknader, produkterna &r reativt
lagvéardiga, produkterna & ocksa nationdlt bundna (t.ex. véarde-
papper, almanackor), till detta kommer att det finns en omfattande
konkurrens fran s.k. |agprislander.
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Figur 4.4 Geografiska godsflden i grupp 3

Infléden Utfloden
Sverige \ / Sverige
Europa ———» Grupp 3 ——3» FEuropa
Ovriga vérlden Ovriga vérlden

| grupp 4 (kemi, glas, stél, petroleum och metall) ingdr flera fore tag
med olika produktionsinriktning men det gemensamma &r att
foretagen & processindustrier. De priméra inflodena kommer fran
hela Europa med en tyngdpunkt pa norra Europa och Skandina vien.

Utflodet i gruppen & ndgot annorlunda an inflodet och inleve-
ranserna. Foretagen har sina marknader 6ver hda vérlden och
utflodet av férdiga produkter sker till ala angivna geografiska
kategorier &ven om det finns en viss tyngdpunkt pa den svenska och
europeiska marknaden.

Figur 4.5 Geografiska godsfloden i grupp 4

Infléden Utfloden

Sverige \ / Sverige

Europa _> Grupp 4 —pp Europa
N

Ovriga vérlden Ovriga vérlden
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Foretagen i grupp 5 (papper och massaproduktion och timmer)
svarar for en mycket stor andd av de totalt transporterade voly-
merna. Eftersom en dominerande révara i produktionen & massa ved
som foradlas till pappersmassa och papper dominerar inflodet fran
de svenska skogarna. En mindre andd massa importeras fran
europeiska anlaggningar och tidvis importeras ocksa timmer.

Grupp 5 & den grupp dér foretagen har de storsta transport-
volymerna bade vad géller in- och utfloden. Nér det géller leveran-
serna ut &r dei stor utstréckning en global marknad som ar aktuell.
De stérsta volymerna levereras till de svenska och nordeuropeiska
marknaderna dven om det ocksa finns en stor efterfrégan globalt.

Figur 4.6 Geografiska godsfléden i grupp 5

Infléden Utfloden
Sverige \ / Sverige
Europa — Grupp _> Europa
Ovriga varlden Ovriga varlden

Den sista gruppen 6 (verkstads- och lé&kemeddsindustrin samt
eektronik) &r den enda grupp som har et Gvervagande globalt
flode, &ven om en stor dd av verkstadsindustrins inflode kommer
fran svenska leverantorer. En orsak &r att foretagen arbetar inom
branscher vilka kraver specifika komponenter som tillhandahdlls av
globala leveranttrer. Flera féretag verkar globalt med flera pro-
duktionsstallen och de har et globalt perspektiv pa produkt flodena.
En ytterligare orsak &r att produkterna ofta har ett hogt varuvarde
som kan bara transportkostnader dven pa langa avstand.

Foretagen i grupp 6 har ett relativt likartat geografiskt utflode
som inflode, &ven utleveranserna sker pa en global marknad. Det &
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svart att hitta nagon direkt huvudmarknad i ett geografiskt per-
spektiv, men en viss tyngdpunkt i utleveranserna finns pa Europa.

Figur 4.7 Geografiskt godsflode i grupp 6

Infl6den Utfldden
Sverige \ / Sverige
Europa —_— Grupp 6 —)p EUrOpa

Ovriga vérlden / \ Ovriga vérlden

43.2 L astbérare och transportslag

Vid val och utformning av transporter och transportlGsningar for
foretagen i de olika branscherna har transportslaget och de last-
bérare som man valt att anvanda sig av haft stor betyddse. Det &r
ett viktigt val for att optimera foretagens transportfléden. De bran-
scher som vi studerat har i reativt stor utstrackning haft olika
behov nér det galler transportdag och lastbérare beroende pa om
det gdller in- dler uttransporter till de berérda foéretagen. Det finns
ocksa stora skillnader mellan de olika branscherna samtidigt som
man mdlan foretagen i branscherna kan se vissa gemensamma
faktorer vid systemens utformning.

| analysen lagger vi inte tyngdpunkten pa transportslagen utan
fokus &r pa lastbérarna och dess varierade funktion och utform ning.
Lastbararna delas in i tvd huvudkategorier, sma och stora
lastbarare, for att darefter sa langt som majligt relateras till de olika
transportslagen. Sma lastbarare &r oftast olika lastpallar, sickar
dler backar fér mindre godsmangder, dessa placeras vid stérre
sandningar i storre lastbérare som kan vara container, vaxd flak
dler annan form av flak. Undersbkningen visar att en 6kad grad av
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standardiserade lastbérare & onskvart for en smidigare hantering i
samband med transporterna.

Vid analysen av lastbérare och dess betyddse ddar vi in last-
béararnai fyra évergripande lastbérarsystemn oberoende av om det &
sma dler stora lastbéarare. De fyra grupperna lastbarare &r standard
pall, container (vilket aven innefattar olika vaxdflak), bulk samt
olika formar av speciallGsningar. De fyra grupperna av last barare
& de mest forekommande i undersokningen. P& samma séitt som i
foregdende avsnitt delar vi in branscherna i grupper som har
likartade krav pa lastbararna. Analysen struktureras pa samma sétt
som i foregdende avsnitt.

Tabell 4.2 Branschgruppering med avseende pa lastbérare

Gruppering Branscher

Grupp 1 Livsmedd och kvarnproduktion

Grupp 2 Verkstadsindustri och drycker

Grupp 3 Konfektion

Grupp 4 Papper, massaproduktion, timmer och foder
Grupp 5 Forlag/tryckeri, textil, kemi och glas
Grupp 6 Stal, metall, 1akemedd och dektronik

Analysav gruppernasval av lastbarare

| denna forsta grupp av branscher (livsmedd och kvarnproduktion)

finns en rdativt likartad anvéndning av lastbérarna vid in- och
uttransporter. Den dominerande lastbérartypen & standardpall,
vilket man kan se som en direkt foljd av att en stor dd av bade in-

och uttransporterna gér med lastbil. Nar det géller container, som &r
den nast storsta lastbéraren réknat i godsvolym, anvands den i stor
utstréckning i kombination med mindre lastbérare ( lastpall) som
lastas i container. Containertransporterna har ett balanserat flode i
béda riktningarna och transporterna gar i stor utstrackning med
jarnvég och fartyg till mer avlidgsna destinationer. Nér det géller
bulktransporter & det framst kvarnprodukterna som anvan der
denna typ av lastbérare. Slutligen finns det olika former av  special-
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lastbérare som i rdativt stor utstréckning anvands av livs medds-
foretagen vid transporter av t.ex. kdtt, ost och blommor.

Figur 4.8 Anvandning av lastbérarei grupp 1

Infloden Utfléden

Standardpall

. / Container
Container
\ /

Grupp 1
BUK ey ———— Bulk

> Speciallastbarare

Standardpall

Speciallastbéarare

Grupp 2 (verkstadsindustri och drycker) & produktméssigt en udda
branschkombination men det finns flera likheter mellan bran scherna
i gruppen. Aven i denna grupp & standardpallen vanli gaste
lastbararen nér det géller bade in- och utflodena. Det &r van ligt att
standardpallen anvands i kombination med container. Containern &r
den nast stérsta lastbéraren vid infléden och tredje storst nar det
galer transporter ut frén foretagen. Containern anvands mest nar
fleea transportsdag ingdr i et transportupplagg, ingdr
g6transporterna i et transportupplagg far det stor betydese for
anvandningen av containers.

| gruppen anvands aven bulktransporter men da enbart vid
inflodena. Utover de standardiserade systemen finns dven dlika
former av speciallosningar av lastbarare. Ett exempe pa special-
lastbérare vid containertransporter & Vin & Sprit AB:s system dér
man utvecklat en sk. flexibagcontainer. Det innebér att man klér
insidan av containern med en stor sack i vilken man kan fylla vin i
ena riktningen, efter tomning aviagsnas pasen och containern kan
lastas med andra produkter i motsatt riktning.
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Figur 4.9 Anvandning av lastbérarei grupp 2

Infloden Utfloden

Standardpall

. / Container
Container
\ Grupp 2 —

BUK ey Bulk
T Speciallastbérare

Standardpall

Speciallastbirare AV

Den tredje gruppen bestar enbart av konfektion vilket innebér att
flédena blir mer enhetliga inom gruppen. Grupp 3 har en rdativt
okomplicerad lastbérarstruktur vilket géller bade in- och utflédena.
Vid infloden dominerar containern ndgot i jamfordse med  stan-
dardpallen. Detta &r ddvis en fdljd av att merparten av inflédena
gar med fartyg. Forhdllandet mellan de bada anvéanda lastbérarna &
motsatt nar det galler utflodena, standardpallen far da en avgjort
storre betydd se an containern. Orsaken hartill &r att inflédena, som
gar med container, splittras for vidare distribution med lasthil,
vilket medfor en storre anvandning av - standardpall. Utflodet bestar
generdlt av mindre volymer per sandning.

Figur 4.10 Anvandning av lastbérare i grupp 3

Infloden Utfloden
Standardpall / Standardpall
. Container
Container
\ Grupp 3 /
Bulk Bulk

Speciallastbérare Speciallastbérare
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Grupp 4 (papper, massaproduktion, timmer och foder) bestar av
foretag med stora volymer och ett 1&gt produktvarde. Med tanke pa
att de har en sadan produktstruktur medfor detta att de anvander sig
av stora lastbdrare i betydande omfattning. De stora lastbérar-
systemen, container och bulk, har mycket stor betydelse vid trans-
porterna i bada riktningarna. Standardpallen anvands ocksa i bety-
dande omfattning bade vid in- och utfloden, en kombination av  pall
och container forekommer ocksa.

| gruppen ingar dven speciakonstruerade lastbérarsystem som
framst anvands vid utflodena. Ett sddant & Stora Ensos system,
Stora Enso Cargo Unit (SECU). SECU & en specidltillverkad
vaderskyddad kassett som & utvecklad for att optimera kombina-
tionen jarnvags- och gétransporter. Lastkapaciteten ar 4 torn/Iop-
meter (att jamforas med 1 torvlopmeter for vaxeflak), vilket medfér
en hogre transportdensitet i jamfordse med alternativa system.
SECU bygger pa et standardiserat bassystem, lastprofil C, som
bl.a & anpassat till nordsGfart. Lastbdrarsystemet ingdr i ett
multimodalt system som gar fran Gévle, via et antal stopp, till
Goteborg dar det omlastas pa fartyg for vidare transport till Zee-
briigge. | Zecbriigge crossdockas (innebér direkt dverféring av gods
fran et transportmedd till ett annat) lastbararen direkt och 90 % av
volymerna omlastas direkt.

Figur 4.11 Anvandning av lastbérarei grupp 4

Infloden Utfloden
Standardpall / Standardpall
. Container
Container
\ Gru op 4 /
Bulk q —_— Bulk

Speciallastbérare » Speciallastbérare
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| den femte gruppen (forlag/tryckeri, textil, kemi och glas) finner

man att bulk och standardpall &r de tva dominerande lastbararsys-
temen. FOretagen anvander ocksa container for vissa godsslag, ofta
i kombination med standardpall. In- och utflédena ar rdativt lik-
artade floden for foretagen i gruppen avseende val av lastbérare.

Anvandningen av lastbérare paverkas i betydande grad av att en
stor del av transporterna gar med fartyg dler jarnvag.

Figur 4.12 Anvandning av lastbérare i grupp 5

Infléden Utfldden

Standardpall

. / Container
Container
\ /

Grupp 5
Bulk q q Bulk

Speciallastbérare Speciallastbérare

Standardpall

| den sista gruppen 6 (stdl, metall, 1akemedd och dektronik) finns

flera branscher representerade, trots detta finns det likheter i fore-

tagens anvandning av lastbérare &ven om det existerar stora skill-
nader i de volymer som transporteras. Skillnaderna i volym ater-

speglas mindre i lastbérarsystemen, daremot finns betydande skill-
nader vid val av transportslag. Nar det galler utflodena sd anvands
ala tre lastbérarsystemen men standardpallen & den mest anvanda
lastbararen. Olika typer av containers & ocksa rdativt vanligt,
anvandningen & beroende av om vidaretransporten gar med flyg,

fartyg dler jarnvag. Den lastbdrare som anvénds i minst omfatt-
ning, av de vid utflédena angivna, & bulktransporter, speciallast-
bérare forekommer endast i ringa omfattning.
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Figur 4.13 Anvéndning av lastbérarei grupp 6
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4.3.3 Varuvérde och volym

Nér foretagen véjer transportsystem for en geografisk marknad,
finns det en rad hansyn att beakta. En viktig aspekt ar produkter nas
varuvarde i kombination med produktvolymen. Dessa tva fak torer
paverkar direkt valet av transportsystem genom att ett hogt
produktvérde kan bédra en hogre transportkostnad vid en l&gre
volym och produkter med 1&gt varuvérde féar en lagre transport-
kostnad per enhet som féljd av att en storre volym transporteras per
sandning. Detta innebdr inte att man nodvandigtvis anvander
samma typ av transportsystem.

Vi har inte skilt p& produktvardet vid produktionens in- resp.
utflode, vardet pa produkterna behandlas som ett genomsnitt i
branschen. Efter samma principer som tidigare har vi genomfort en
gruppering av branscherna och denna indelning har resulterat i tre
grupper. Grupperingen bygger pa de tidigare definierade pro-
duktvardebegreppen, |agvardiga-, melanvardiga- och hogvardiga
produkter. Granssnitt mellan |8gvardiga- och mdlanvérdiga pro-
dukter & 9 000 SEK/ton och gransen mdlan hogvérdiga- och
melanvéardiga produkter & 90 000 SEK/ton.
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Tabell 4.3 Branschgruppering med avseende pa varuvarde och volym

Gruppering | Branscher

Grupp 1 Stal, metall, forlag/tryckeri, textilindustri, foder, petroleum,
timmer, papper och massaproduktion
Grupp 2 Livsmedd, kvarnproduktion, drycker, konfektion, kemi och glas

Grupp 3 Elektronik-, |18kemedels- och verkstadsindustri

Den forsta gruppen bestdr av branscher (stal, metall, for-
lag/tryckeri, textilindustri, foder, petroleum, timmer, papper och
massaproducenter) med relativt 1agvardiga produkter. Det karakte-
ristiska for foretagen i gruppen & att produkterna i stor utstrack-
ning har et jamfordsevis 1agt tekniskt innehdll och den produk-
tionsteknik som anvands forandras inte namnvért under langre
tidsperioder. Branscherna i denna grupp har stora produktions-
volymer vilket & styrande fér vilka transportsystem som féretagen
framst utnyttjar sig av. Genom stordrift och massproduktion (flera
av foretag ar processindustrier) uppnar foretagen Ionsamhet dven
om produkterna har ett 1&gt varuvérde.

Utvecklingskostnaderna for nya produkter och ny produk-
tionsteknik kan ocksa fordeas pa en lang tidsperiod och pa stora
volymer.

Den andra gruppen (livsmedd, kvarnproduktion, drycker, kon-
fektion, kemi och glas) innefattar branscher med en huvudinrikt ning
inom det mdlanvérdiga produktsegmentet. Dessa branscher har en
produktionsvolym och ett produktionsvdrde som ligger melan de
tva Ovriga grupperna. Det gor att det finns produkt omraden som
tangerar bade de |agvardiga och de hogvardiga pro duktomradena.
Detta medfor i sin tur att det inom gruppen finns allt fran stora
volymer med relativt 1aga produktionskostnader till mindre volymer
med ett produktvarde som nérmar sig den hogvér diga kategorin. Ett
genomsnittligt produktvarde i gruppen ligger ungefdr i mitten av de
definierade grénserna. Nér det gdler pro duktionstekniken finns det
et tydligt behov av kontinuerliga for andringar &ven om de inte &r
lika frekventa som i den hogvéardiga produktkategorin, Aven detta
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hor samman med att denna grupp omfattar ganska olika branscher
och produktgrupper.

Den tredie gruppen (eektronik-, l&kemedds- och verkstads-
industri) bestdr av hogvardiga produkter. Denna kategori har en
volymméassigt (vikt/enhet) liten produktion i reation till Gvriga
grupper. Produktvardet i denna grupp & hogt vilket gor att pro-
dukterna ” tal” hoga transportkostnader. Detta hoga produktvarde
hor &ven samman med en kontinuerlig utvecklingsprocess av pro-
dukterna och produktionstekniken. Detta resulterar i produkter med
et hogt teknologiskt innehdl som i sin tur kréver kontinuer liga
forandringar for att foretagen skall kunna bibehdlla sina marknads-
positioner.

Vid undersokningen av sambanden melan produktvérdet och
den producerade volymen fann vi ytterligare ett samband. Detta
samband bendmns processivscykd. Med detta menar vi i vilken
utstrackning och takt som foretagen fornyar sin produktion sa att
det leder till nya produkter dler produktlGsningar. Ett exempd
harpa & mobiltelefoner som har fatt en allt kortare livscyke.

De samband som vi har funnit mellan och inom de odlika grup-
perna exemplifieras i foljande figur. | figuren anges de olika grup-
pernas genomsnittliga placering i reation till de definierade axlar na.
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Figur 4.14 Overgripande samband mdlan produktvérde, volym och
processlivscyken
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434 Kvalitet

Den sista av de punkter som behandlas i analysens férsta steg i
detta kapitd & kvalitet. Kvalitet & en faktor som de flesta av
foretagen staller som ett forsta krav pa et transportforetag. De
forvantar sig att transportforetagen skall hdlla definierad och kréavd
kvalitet vid transporternas utforande. De transportdrer som inte
Klarar kvalitetskraven kan knappast rakna med att fa [amna pris pa
ett transportuppdrag. | denna analys av kvalitetskraven genomfoér vi
inte ndgon gruppering av branscherna pa samma sitt som gjorts
under Gvriga rubriker i steg 1. Detta beror pa att vi inte har funnit
nagra direkta variationer mellan de olika branschernas krav. Det
finns dock branscher och foretag som har sarskilda krav pa kvali-
teten och da krav utéver de som anses som generdlla.
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De krav pa transporterna dler transportsystemen som bran-
scherna stéller domineras av att det skall vara kostnadseffektiva
transporter och att de skall genomforas inom det tidsperspektiv som
har blivit definierat och Gverenskommits om melan trans portéren
och det berdrda foretaget. Ett kvalitetskrav som i alt storre
utstrackning stélls inom alla branscher & att transportforetaget
maste arbeta med milj6fragorna. Krav pa miljocertifiering blir allt
vanligare dler att transportdren i varje fall skall arbeta for att bli
certifierad. En faktor som ses som ett grundkrav &r att trans porterna
haller en sadan kvalitet att det transporterade godset inte skadas vid
transport dler hantering.

Néar det gdller branscher som producerar livsmedd sa stéller
foretagen krav pa nodvandig hygien for att uppfylla de krav som
livsmedesverket stéller pa hantering av dessa produkter. De stéller
ocksa krav pa olika former av tempererade transporter. Detta ar et
krav som vi &en har funnit inom lakemeddsindustrin. Deras spe-
cifika krav &r inte nédvandigtvis att produkterna skall hallas svala,
utan det kan handla om att transporten maste befinna sig inom et
specifikt temperaturintervall.

De branscher som har produkter med stor efterfragan pa den s.k.
svarta marknaden stéller dven stora krav pa sikerheten vid
transporterna. Detta kan ta sig uttryck i att man placerar en GPS
bland godset under transporten. Detta kréver rutiner av transport-
foretagen vilket t.ex. innebar att det maste finnas tva chaufforer
narvarande under transporten och att fordonet enbart far parkeras
dar man har mgjligheter att 18sa in fordonet. En outtalad regel bland
chaufforerna, vid vistelser i omraden déar stolder forekom mer, ar att
man har bakddrrarna dppna da fordonet & tomt och parkerat under
natten.

Trots IT-utbredningen sa har foretagen inte uttryckt en specifik
onskan om att kunna spara godset eektroniskt via transportfore-
tagens positioneringssystem.  Anledningen hértill kan vara att
foretagen forbisett denna méjlighet dler att man inte har behov av
denna service. For de branscher som hanterar farligt gods krévs det
aven att transportoren skall ha erforderliga tillstand och utrust ning
att hantera denna typ av gods.
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4.4 Analys av foretagens transporter,

steg 1%

Vi har bendmnt detta steg i analysen av industri- och handelsfére-
tagens flodesstrukturer som steg 1Y% eftersom det inte direkt &r eit
led i " stegkedjan” i ovrigt. Detta steg behandlar enbart foretagens
transporter och skall ses som en nodvandig och kompletterande del

vid analyserna i 6vriga steg.

Steg 1% innehdller framst en beskrivning och analys av fyra
faktorer som enbart behandlar olika aspekter pa foretagens distri-
bution och transporter. Aven om det finns en reation till Gvriga steg
s ser vi denna del om foretagens transporter som separat. De fyra

faktorer & styrning, nuvarande system,

framtiden.

Figur 4.15 Oversiktlig modell av faktorernai steg 1%

Styrning

Transportupplagg

Nuvarande system

Framtiden

transportuppldgg och

| det foljande kapitlet presenteras och analyseras de olika fakto rerna
och deras relationer och betydelse for de branscher och foretag som
ingdtt i understkningen. De tre forsta bygger pa fak tiska
forhdllanden medan den fjarde faktorn omfattar fOretagens
uppfattningar om de framtida transportsystemen.
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44.1 Styrning

Nér det gdller industri- och handelsféretagens styrning av trans-
porterna dlar vi in styrningen i intern och extern styrning. Detta &
en uppddning som foretagen anser vara betyddsefull och ocksa
viktigt for att se vilka skillnader det finns i styrningen av olika
transportfloden. Extern styrning & da leverantoren dler kunden
ansvarar for in- dler utflodet och intern styrning &r da det kopande
foretaget ansvarar for flodet och transporterna. Styrningen har ett
samband med vilka leveransklausuler som anvands.

En stor andd av féretagen anser att styrning av flodena och
transporterna & av stor betydese for deras Overgripande konkur-
renskraft pd marknaden, trots detta & det valdigt fa foretag som
aktivt arbetar med ndgra mer omfattande forbéttringar/forand ringar
av flodesstyrningen. De flesta féretag stravar mot att kunna
kontrollera en sa stor dedl som mgjligt av foretagets transport floden.
| foretagens " kedjetédnkande’ och integration lig ger att flédena skall
integreras men i ett flode melan tva foretag maste nagon part svara
for styrningen.

Generdlt sd har de stora foretagen pa respektive marknader et
mer omfattande styrningsdtagande, de styr mer internt an de mindre
foretagen. Det sétt pa vilket styrningen melan tva foretag i de flesta
fall fordeas pa ar att utflodet styrs internt medan inflodet oftast
styrs externt. En anledning till den interna styrningen av utflodet ar
att det levererande féretaget vill ha full kontroll dver flodet fram till
kund.

Nar det galler den interna at. externa styrningen sa & fragan
vem det & i vérdekedjan som planerar och arrangerar de nddvén-
diga transporterna till och frén kunder och leverantorer. Vi har inte
narmare gétt in pa transportavtalens omfattning nér det géller leve-
ransklausuler (t.ex. ex works, free ddivery). Det som har fram-
kommit vid understkningarna ér att foretagen anvénder sig av et
flertal olika varianter (det finns 13 olika leveransklausuler), des
beroende pa kundens onskemd, deds pa transportens geografiska
slutdestination.
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4.4.2 Transportupplagg

| detta avsnitt analyserar vi olika faktorer som ingdr i foretagens
dler branschernas val och uppbyggnad av transportsystem. Detta ar
en faktor som har ett grundlidggande samband med den kvalitet som

foretagen efterstravar i transporterna. Rent praktiskt innebdr detta
att transportupplaggen och kvalitetskraven i viss grad styrs av
produktens egenskaper. Detta kan t.ex. medfora att man vid
transporter av produkter som kréver en viss temperatur maste ta
hansyn till detta vid planeringen av transportupplagget. Utdver de
krav som géalva produkten stéller sa & ocksa kundens krav avgs-
rande for hur transporterna skall byggas upp, det kan da vara rent
praktiska krav som mottagningsforhdllanden, men ocksa krav som

aterspeglasi kulturskillnader.

Planeringsarbetet vid ett nytt transportupplagg kan antingen
styras av transportforetaget dler av transportkOparen, detta beror
pa vilka onskemdl och kunskaper de berdrda foretagen besitter.
Genom koncept som 3PL sd har stora delar av det praktiska arbetet
i ett transportupplagg forts dver till en tredje part men industri- och
handelsforetagen staller krav pa vad systemet skall klara av. Den
praktiska utformningen av systemet skéter transportforetaget, det ar
t.ex. flygspeditoren som avgdr om godset skall ”truckas® till
Frankfurt och sedan flygas vidare.

Den huvudsakliga utgangspunkten for uppbyggnad av et trans-
portupplégg & dds kundens krav, dds godsets egenskaper och
krav. Dessa krav skall da stéllas i relation till vad ett transportsys-
tem maste klara av. Utéver de mer generdla kraven pa kvditet i
transporten  (tillganglighet, transporttid, réttidighet, sikerhet,
flexibilitet, kapacitet) och transportkostnaden sa finns det speciella
hansyn som ocksd maste beaktas. Attityder, personliga reationer,
miljokrav (om man inte ser det som et kvalitetskrav), infrastruk-
turforhdllanden (t.ex. sparandutningar), sandningsstorlek, avstand
och ingdngna transportavtal &r exempe harpa.
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AssiDoman formulerar sina” mal och avgorande faktorer for val
av transportsystem” i féljande punkter (Andersson H, 1999).

Frekvens och sdkerhet.

Flexibilitet avseende volymfarandringar pa kort/lang sikt.
Formaga att pa kort sikt méta en strukturell forandring.
Frihet vid val av transportor.

Forutsgbar kostnadsutveckling.

" FOrbaskat” bra ekonomi och miljé.

4.4.3 Nuvarande transportsystem

| detta avsnitt beskriver och analyserar vi hur fOretagens transport-

system & utformade, vilket i grunden innebér fragor om foretagen

har egna specialsystem (skraddarsydda) dler om man anvander mer

standardiserande transportlGsningar. | begreppet transport system
innefattas alla aktivitet som, pa et dler annat sétt, har koppling till

den konkreta transporten i et efterfdljande dler tidi gare led i
vardekedian. Den mest omfattande tjansten utdver gdlva

transporten &r lagring och terminalhantering.

| studien har vi funnit att de flesta féretagen till stor dd anvan-
der standardiserade transportsystem med enbart sma dler inga
variationer, &ven i jdmfoérese med féretag i andra branscher. En
anledning till detta & att flera foretag har " outsourcat” transpor-
terna vilket gor att varor fran olika foretag gar i samma system.
Ytterst fa tillverkande foretag har utformat egna avancerade trans-
port- och flodessystem dér ocksa kopplingar mellan de olika leden i
den totala kedjan ingdr.

Merparten av foretagen har en produktion som gar in direkt i ett
leverandager for att dérefter hamtas av transportforetagen pa
schemalagda avgangar. Genom att foretagen anvander et trans-
portsystem som bygger pa schemalagda transporter & det svart att
skapa flexibilitet i transporterna. Detta kan vara fallet aven om
transporterna & utformade som multimodala system déar olika
transportslag kombineras. Multimodala system &r inte vanligt (i
varje fall om man ser till antalet foretag som utnyttjar kombina-
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tionsmdjligheterna), man anvander sig oftast av transportslagen var
for sig. En anledning &r troligen att de tillverkande foretagen ménga

ganger inte vet hur transporterna utfores, man koper t.ex. en
flygtransport av en flygspeditor, hur denna transport utféres &r
speditorens uppgift att utforma, transporten kan t.ex. ga enbart med
lastbil dler i varje fall en avsevérd dd av totala transport tiden. Att
multimodala transporter enligt foretagens uppgifter inte & vanliga
torde darfor inte stdmma om man ser till de langvaga transporterna.

Det finns nagra foretag som har mycket utvecklade transport-
system, i det fdljande presenteras tvd av dessa system som &
bestdmda och utformade av foretagen. Transportsystemen & dels
et som et foreag inom konfektionsbranschen anvénder, dds
Volvos system.

K onfektionsforetagets inleveranser kommer frén Sydeuropa och
fijarran Ostern, vilket beror pa att produktionskostnaderna ar
betydligt 1&gre i dessa regioner @n vad det skulle vara i det geogra-
fiska naromrédet. De geografiska avstanden och varans vérde
staller specifika krav pa transporterna och foretaget kan darfor inte
anvanda sig av vilket transportsag som hest med bibehdllen kva-
litet och I6nsamhet.

Nér det géller inleveranserna anvander sig foretaget nastan ute-
dutande av gdfrakt till ett centrallager i Hamburg. Detta medfér att
de totala ledtiderna &r relativt langa och att man maste ha en relativt
lang framforhallning i avropen dler bestdlliningarna. For dden med
att ha hélften av sin produktion i Sydeuropa ar att foretaget vid
behov kan korta av ledtiden avsevart utan att det paverkar
kostnaden i ndgon hogre grad.

Nar produkterna ndr centrallagret bryts de ner och packas om
for vidare leverans till avsedd butik. Undantag fran systemet gors
da butiker har sadana volymer att en container kan packas direkt
hos producenten for direktleverans ut till den aktudla butiken. Det
normala forfarandet vid leveranser ut ur centrallagret &r att buti-
kerna automatiskt skickar sitt behov av produkter i samma Ggon-
blick som de l&ser av streckkoden vid kassan. Nér centraldatorn
bedomer att lagernivan i butiken har underskridit en given gréns
skickas ett medddande om behov av leveranstill butiken.
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For Volvo har transporterna en mycket stor betyddse bade i et
totalkostnadsperspektiv och for konkurrenskraften pa marknaden.
Volvos system innebér att kunden skall ha sin bil inom 28 dagar
fran bestallningstillféllet var som helst inom Europa och inom
Ovriga vérlden & det 28 dagar plus den extra transporttiden till
dutdestination. Maluppfyllandet i detta systemet & 95 %, vilket
man pa foretaget anser sig mer an val leva upp till. Nar det galler
intransporten i systemet har man en upphédmtningsdag plus 2 dygn
pa sig att fa produkterna levererade in i produktionen. For att sys-
tem skall fungera krévs det en hdg grad av flexibilitet hos alla
berdérda parter. Det & bl.a. av denna anledning som Volvo ddar
viss infrastruktur med de stora leverantrerna av moduler till pro-
duktionen, detta Okar flexibilitet och minskar resursatgang. For att
klara av policyn om 28 dagars leveranstid krévs det en mycket hog
kommunikation inom produktionsprocessen. Exempevis tar en
leverans till Sicilien langre tid &n till Goteborg, i produktions-
processen maste man planera darefter.

Volvo har fér nuvarande nastan uteslutande kontinuerliga
avgangar fran produktionen och det & endast i nodfall det blir
nagon annan form av transportlésning. Det som sker i dagslaget &r
att Volvo gor ett avrop hos transportoren som darefter utfor den
dverenskomna transporten. Avrop gors priméart manuellt da det inte
finns nagra eektroniska kopplingar i storre omfattning till aktorerna
i transportkedjan. Detta ar ett omréde som man pa fore taget arbetar
med att forbéttra i sa stor utstrackning som méjligt for att fa ett
effektivare och flexiblare flde.

4.4.4 Foretagens transporter i framtiden

Nar det galer foretagens syn pa transporterna och framtiden sa
finns det et flertal faktorer som & Overensstdmmande mdlan

branscherna medan vissa &r klart specifika for olika branscher. |

detta avsnitt presenterar vi ndgra olika generdlla synpunkter som av

foretagen i olika branscher anses vara av betydelse for den framtida
utvecklingen, frégor om framtiden ingdr ocksa i de kom mande
kapitel 5 och 6.
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Generdlt kan man konstatera att merparten av foretagen i stu-
dien anser att det kommer att behdvas snabbare och billigare
transporter inom Europa. Ett foretag pa en mogen marknad &r utsatt
for prispress och maste arbeta med att sinka kostnaderna, dven
transportkostnaderna. Ericsson anser t.ex. att ledtiderna kommer att
forkortas ytterligare vilket i sin tur kommer att med fora ett Okat
behov av flygtransporter.

Flera féretag anser att det kommer att bli en hdgre transport-
frekvens med mindre volym per sdndning (det & snarast en for-
starkning av en utveckling som man sett under ganska lang tid).
Foretag inom stalindustrin tror pa en okad totalvolym som for-
hoppningsvis skall kunna transporteras med jarnvag och &ven inom
denna bransch anser féretagen att behovet av ettt snabbare
transportflde kommer att oka.

Rent geografiskt tror manga foretag som verkar pa véarldsmark-
naden att den asiatiska marknaden kommer att expandera kraftigt
inom en inte alltfér aviagsen framtid. Det finns en alman uppfatt-
ning att den Gsteuropeiska marknaden kommer att 6ka, &ven om det
finns en viss skepticism Over den ekonomiska stabiliteten. En
utvecklingsmdjlighet &r att utnyttja Polen som marknadsbas for
Osteuropa eftersom det i Polen rader ett gynnsammare ekonomiskt
klimat, samtidigt som man far geografiskt narmare till de dvriga
nya marknaderna i Osteuropa. Infrastruktur, administrativa system
och formaliteter, inte minst i samband med granspassager & dock
problem som maste lGsas i de Gsteuropeiska landerna.

Okad logistikkompetens och transportspecialister & en fram tida
utmaning. Framtida framgangsfaktorer &r t.ex. dagliga leve ranser,
hog precision, enbart kundorderstyrd produktion och ©kade
kvalitets- och miljokrav, faktorer dar transporterna har en bety-
dande uppgift att fylla. | intervjuerna har foretagen inte sarskilt lyft
fram aktuela fragor (som transportforetagen aktualiserar) som nya
mdjligheter genom Oresundsbron eler snabba fartyg (sk. fast ship
som har marschfarter om ca 40 knop).
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4.5 Analys av samband, steg 2

| detta steg analyserar vi de samband som vi funnit mdlan de
undersokta faktorerna i steg 1, resultaten av analysen i detta steg
anvands sedan i de kommande analysernai steg 3 och 4.

| analysen gdr vi inte nérmare in pa kvalitet och dess samband
med de dvriga faktorerna geografi, varuvarde/volym och last-
barare/transportslag. Orsaken till att kvalitet § ingdr i analyserna
av samband & att kraven som de olika branscherna stéller inte
skiljer sig at pa ett sddant sétt att man kan finna specifika samband
mellan kvalitet och de dvriga faktorerna. Vi har funnit att kvali-
tetskraven generdlt i hdg grad & desamma oberoende av det geo-
grafiska flodet dler lastbérarens och transportslagets karakteristika.
Det finns daremot et visst samband medlan varuvérdet, varans
beskaffenhet och med vissa specifika kvalitetskrav. Dessa krav,
specifika dler generdla, har redovisats under rubriken Kva litet i
steg 1.

Inledningsvis kan sambanden mellan de olika faktorerna Gver-
siktligt beskrivas enligt figuren nedan. Dessa samband kommer att
analyseras narmare i det fortsatta.

Figur 4.16 Overgripande samband mellan faktorerna frén steg 1
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Vi kan forst konstatera att det finns starka samband mellan varu-
varde/volym och de tva 6vriga faktorerna. Det finns aven ett mer
svardefinierat forhdlande mellan det geografiska flodet och last-
barare/transportdag som inte & av riktigt samma natur som den
tidigare definierade kopplingen. Faktorn varuvérde/volym intar en
central roll i analysen av sambanden. Vi analyserar forst de olika
sambanden var for sig for att darefter klargora de kopplingar som
finns mellan dem i ett total perspektiv.

Geografi och varuvarde/volym

Betraffande sambandet mellan geografi och varuvarde/volym sa har
det framkommit en rdativt tydlig koppling mellan de tva som vi
initialt inte hade forvantat. Hos de foretag och branscher som ingétt
i undersokningen finns et samband melan det geografiska flodet
och produkternas véarde, vilket innebar att en 13gvardig produkt har
i stor utstrackning en liknande geografisk téckning som den
hogvérdiga produktgruppen medan de mdlanvérdiga produk terna
har en ndgot annorlunda tackning. Sambandet som finns mdlan
hogvardiga och |agvardiga produkter innebar att de har en global
marknadstdckning medan den mdlanvardiga gruppen har en
huvudsaklig marknad inom Europa och Sverige.

En frégan & hur tva sa skilda vardegrupper kan ha likartade
geografiska floéden och varfor inte den melanvérdiga gruppen har
et liknande flode. Det finns flera forklaringar till detta, hér pekar vi
pa nagra. Borjar vi med att studera det samband som finns me lan
de lagvérdiga- och de hogvardiga produkterna sd har de, aven om
de i stor utstréackning har samma geografiska marknadstack ning,
olika metoder for att rent praktiskt genomféra de globala
transporterna. Det mest vasentliga som skiljer dessa tva grupper at
& pa vilket sitt som de genomfor sina transporter pa och de krav
som de stéller pa transporterna. En hogvardig produkt har storre
mdjlighet att bara en hogre transportkostnad an en |agvéardig pro-
dukt. Detta medfér att foretag med hdgvardiga produkter kan val jer
olika transportalternativ utan att varans totalkostnad paverkas
namnvart. Det innebdr rent praktiskt att foretag med lagvéardiga
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produkter maste anvanda transportlGsningar som har en langre
ledtid och transporttid men en |&gre transportkostnad per volym-
enhet an vad hogvérdiga produkter har. Transportmassigt blir
skillnaden att hogvérdiga produkter tdmligen obehindrat av trans-
portkostnaderna kan sdndas med flyg.

Det finns dven andra faktorer som bidrar till de lagvardiga pro-
dukternas méjlighet att utveckla globala fléden. Foretagen med
lagvéardiga produkter har stordriftsfordelar i sin produktion vilket
medfor stora volymer per sdndning. Genom att anvanda sjtfarten,
och devis jarnvagen, kan man frakta stora volymer globalt till
jamfordsevis laga kostnader. Den forhallandevis langa ledtiden gor
att man far en viss kapitalbindning under transporten men laga
produktvarden innebédr ocksa reativt 1aga kapitalbindningskostna-
der. Genom att foretagen med Igvardiga produkter har stora vo-
lymfléden maste man skapa strategiska centrallager och produk-
tionsenheter pa en global basis. Stordriftsforddar och lagvardiga
produkter (ofta inom processindustrin) leder i sig till att foretagen
maste agera pa en global marknad.

Den mdlanvérdiga produktgruppen hamnar i en mdlanstall ning
i flera avseenden. Produktionen uppndr inte samma stordrifts-
forddar som de lagvardiga produkterna ofta gor, samtidigt ” tal”
produkterna inte alltfor hoga transportkostnader. En ytterligare
agpekt & att den mdlanvéardiga produktkategorin, som t.ex. livs-
medd, tryckerier osv. har produkter med en tydligare lokal mark-
nad. Slutsatsen blir att den melanvérdiga produktgruppen endast i
undantagsfall har ekonomiska dler marknadsméssiga majligheter
till en global expansion.

En overgripande bild av hur sambandet mellan de olika grup-
perna, dess geografiska fléden och varuvéarde samt transportkost-
naden per volymenhet & forddat visasi foljande figur.
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Figur 4.17 Sambanden mellan olika faktorer
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Varuvarde/volym och lastbérare/transportslag

Vi konstaterade under steg 1 att val av lastbérare och transportslag
har stor betyddse vid utformning av olika transportsystem. Valet av
transportsystem och darmed &ven lastbérare paverkas i viss
utstrackning av produkternas vérde. Detta samband & inte het
tydligt i och med att manga av branscherna anvander sig av stan-
dardiserade lastbérarsystem som mer dler mindre kan anvandas pa
en global basis.

Ett av de tydiigaste sambanden & att lagvardiga produkter i
stérre utstrackning transporteras i bulk an de tva Gvriga vérde-
grupperingarna som enbart i ringa utstrackning anvander sig av
bulk som lastbarare. UtGver detta finner man &ven att de lagvar diga
produkterna mer frekvent anvander sig av speciallastbérare, vilket
ocksa forekommer inom de Gvriga grupperna men i betydligt mindre
omfattningen.

Utdver lastbéararsambanden inom den I&gvardiga produktgrup-
pen har det inte utkristalliserats ndgra andra tydliga samband. Detta
beror delvis pa att det & produktens karakteristika och inte dess
varde som styr vae av lastbdrare Massaved, ldkemedd och
livemedd &r t.ex. produkter dér det & produkternas egenskaper som
styr valet av lastbarare. Kombinerar vi déremot alla faktorerna sa
finns det ett samband mdlan de geografiska flodena och
lastbérare/transportslag med varuvarde/volym som en centralt sty-
rande faktor. Sambandet mdlan varuvéarde/'volym och lastbé-
rargltransportslag blir tydligare om vi ser till faktorn transportsiag
separat. Produkter med hogt varuvarde transporteras da oftast med
flyg dler lastbil medan laga varuvéarde oftast innebéar §6- dler
jarnvégstransporter.

Sambanden i sin helhet

| en avdutning av detta avsnitt gor vi en ssmmanstélining av sam-
banden melan de tre analyserade faktorerna. Vi kan faststélla att
bade de lagvardiga och de hogvardiga produkterna har et likartat
forhdlande nér det galler geografiska floden. Pa global marknad
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anvands i forsta hand flygfrakt och sjfrakt som transportalter nativ.
Vid dessa dlternativ & standardpallen den mest anvéanda av de
mindre lastbérarna, containern dominerar bland de stora last-

bérarna, detta oberoende transportslag. | inledningen av steg 2 fann

vi att de Iagvérdiga produkterna i viss utstréckning transpor terades
som bulk vid globala transporter. Mindre speciallastbérare anvands
ocksd, primart i kombination med en storre lastbérare som t.ex.

container.

Vid godsfloden till den europeiska marknaden, som till stor del
& en narmarknad, sA & gods inom alla tre vardegrupperingarna
representerat. Bade med avseende pa lastbérare och dvriga fakto rer
sA & den svenska marknaden rdativt likartad Gvriga Europa,
sambanden som anges har géller darfor bade for den svenska och
den 6vriga europeiska marknaden. For att fa en uppfattning om
anvandningen av lastbérare & det lampligt att analysera vilka
transportslag som &r aktudla i olika relationer. Inom Europa &r
lastbilen det dominerande transportslaget ur et svenskt perspektiv
(lastbilen dominerar &nnu mer ur ett intereuropeiskt perspektiv), till
foljd av lasthilens dominans blir olika sma lastbarare domine rande
och da framst standardpallen. Vid transporter till Iberiska halvon
transporteras gods i betydande omfattning med fartyg vil ket innebér
att containern och bulk dominerar som lastbéarare. Aven vid
transporter med jarnvag forekommer ungefér samma  lastbérar-
struktur som vid fartygstransporter.

Det kan vara problematiskt att finna tydliga samband dér ala
faktorer ingdr, et foretag kan i sina totala varufloden ha flera olika
flodesstrukturer beroende pa betydelsen av de faktorer (geografi,
varuvérde, lastbérarkrav) som vi redovisat. Det finns ringa enhet-
lighet inom en bransch dler varugrupp nér vi ser hur transport-
systemen & uppbyggda i dag. Samtidigt har vi funnit att det ar
nagra faktorer som &r styrande och som méste vara utgangspunk ten
for sambanden mdlan de faktorer som bestdmmer flodes
strukturerna. Varuvarde/volym & den mest grundldggande faktorn
for sambanden i ett varuflode. Med utgangspunkt i varuvérdet och
beroende pd den geografiska destinationen reduceras valet av
transportslag och lastbérare i varuflédet. Om man utgar fran varu-
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vardet sa &r det framst sjalva produktens egenskaper och krav som
bestdmmer sambanden och val av alternativ i et flode. | figuren
nedan speglar tjockleken pa sambanden flodesvolymernas storlek
aven om det inte finns exakta granser.

Figur 4.18. Priméra samband i transportsystemen
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4.6 Exemplifiering av transportsystem,
steg 3

| detta tredje steg formulerar vi ndgra transportsystem som kan ses
som typsystem for olika branscher och marknader. Dessa system
beskrivs och redovisas utifran de samband och specifika krav som
identifierats i tidigare steg i detta kapitd. Vi goér en huvudindd ning i
tre kategorier som i forsta hand &r baserade pa flodenas geografiska
karaktér. Indeningen & Globalt, Europa och Sverige.

Sverige

| denna kategori innefattas produkter som hanfors till den melan-
vardiga produktgruppen, Ovriga vérdegrupper kan &aven finna
tillampning inom det beskrivna transportsystemet. For att uppna en
geografisk tackning av hda Sverige behdvs i regd et flertal

omlastningspunkter. Ett system kan ha en utformning dér det ingar

samlastningsterminaler, spridningspunkter och centrallager.
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| systemet anvander foretagen framst lastbil som transport medd.
| ett svenskt nationdlt system anvands ocksd i vissa rela tioner och
for vissa godsslag jarnvagen, det ar da en koncentration till speciela
tunga floden pa langa avstand, de nya privata jarn vagsforetagen
utfor transporter ocksd pa kortare strackor. Nar det galler
lastbérare och lastbilstransporter sd ar standardpallen den vanligast
forekommande, men det finns aven flera specialastbéarare som &r
anpassade efter produkterna som t.ex. blomcontai ner. Det finns
aven planer pa et intermodalt system for att effekti vare kunna tacka
glesbygden i framst Norrland. Sutligegn sker manga av
direktleveranserna frén Helsingborg (importgods) till Stockholm i
40 fot containrar som antingen kan transporteras med jarnvég dler
lastbil.

De huvudsakliga krav som finns pa transporten &r att den skall
vara mycket tidsflexibe till ett konkurrenskraftigt pris. Aven mil-
jofrégorna har stor betydelse, vilket har tagit sig uttryck i att fore-
tagen gor noggranna analyser av de transportrer som man anvan-
der sig av. Alla menar att en transport skall vara effektiv, vad detta
innebdr & inte alltid sa latt att definiera och i praktiken ar det
manga ganger transportpriset som blir avgorande.

Europa

Kategorin med Europa som distributionsomrade & héar uppbyggt
kring en produktgrupp som & positionerad i granssnittet mellan
lagvardiga- och mdlanvardiga produkter. Det europeiska trans-
portsystemkonceptet kan i princip appliceras pa alla varukatego rier.
| jamférdse med andra varukategorier har transporten hér en
reativt stor betydese och inom vissa foretag ser man transporten
som strategiskt viktig.

Vi exemplifierar et europaflode genom att beskriva ett foretags
transportsystem. Foretaget har en val utvecklad transportavdening
som ansvarar fér utvecklingen av transportupplagg och den dagliga
transportverksamheten. For narvarande utnyttjar foretaget bade
lasthil, fartyg, jarnvag och flyg i varierad utstréckning. Valet av
transportslag beror pa produkternas varde och dess geografiska
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dutdestination. Man kan enkelt séga att alt inom Europa & snabb-
floden och transporteras med olika varianter av kombinerade sys-
tem. Detta tar sig ofta uttryck i att de kor godset pa trailer med
jarnvag ner till sddra Sverige for vidare transport inom Europa med
lastbil (trailer + dragare). Det forekommer aven att trailern skickas
med jarnvag annu langre soderut. En stor ddl av de pro dukter som
gar med fartyg transporteras till Sydeuropa och de produkter som
transporteras med flyg & uteslutande hogvérdiga produkter.
Vagndasttrafik med jarnvdg anvénds endast i begrén sad
omfattning, anledning hartill & att jérnvagen saknar den nod-
vandiga flexibilitet som foretaget behtver i sina transportupplagg.

Foretaget anvander enbart standardpall och trailers som last-
barare. Trailersystemet & uppbyggt sd att transportoren staller
tomma trailers till foretagets forfogande, dessa lastas och stdls
darefter pa en uppstallningsplats for schemalagda avhamtningar. De
kvalitetskrav som stélls pa transporterna &r att systemet maste ha en
hog leveransprecision, santidigt skall systemet vara kost-
nadseffektivt i relation till de transporterade varornas varuvarde.
Foretaget har miljokrav pa transporten dven om kraven inte direkt
ar specificerade utan de récker ofta med den miljomedvetenhet som
rader inom transportforetagen. Servicegraden ar ytterligare en
faktor som foretaget varderar hogt.

Globalt

Ett utvecklat globalt transportsystem krévs av de tillverkande
foretag som arbetar pa vérldsmarknaden, systemet skall i princip
técka alla marknader. Det system som beskrivs har omfattar trans-
porter av hogvardiga produkter, systemet som sadant kan knappast
appliceras pa lagvardiga produkter, det finns inte hdler samma
behov av marknadstéackning for produkter med |aga varuvarden.

| et globalt transportsystem stélls stora krav pa transporterna,
att systemet fungerar har avgoérande betydelse om ett tillverkande
foretag skall kunna verka pa en global marknad. Ett exemped pa
specifika krav pa transportsystemet & att godset under langa
transporter utsatts for specidla pakanningar som temperaturskill-



98 Industrins nuvarande och framtida krav SOU 2000:8

nader och fukt. De transportslag som oftast ingar i et globalt
system & fartyg och flyg, medan lastbil och jarnvéag framst &r
aktudla vid matartransporter. Fartygstransporter &r endast aktuellt
vid transporter med lagvardigt gods.

De lastbérare som anvands i de globala systemen & framst
standardpall, bulk och flygcontainrar. Genom att flygfrakten har
stor betyddse for hdgvardiga produkter medfor det att flygcontain-
rarna & en viktig lastbérare i de globala systemen. De tillverkande
foretag som arbetar globalt vardesditer ledtiden och kvaliteten
generdlt, man betonar sérskilt sékerhetens betyddse. Detta inne bér
bl.a. att chaufférerna inte far lamna en lastad bil utan att de laser in
den i et inhagnat omrade och att de inte far 1amna nagra papper i
bilen som har med transporten att gora.

Nar det géller kvalitetskraven mer konkret sa & majligheten till
tempererade transporter inom olika temperaturspann av stor bety-
ddse, vid transporter mdlan olika temperaturzoner ar risken stor
for kondens i lastbérarna. Ett annat kvalitetskrav som foretagen
staller ar att transporterna utfors pa ett miljovanligt sitt. De trans-
portkdpande foretagen har @ven krav pa att fordonen skall vara
utrustade for GPS detta géller transporter med lastbil vilket i prin-
Cip innebér alla transporter inom Europa

De transportlosningar som foretagen arbetar med bygger pa
fasta avgangar, via EDI har foretagen kontakt med transportorerna.
En férsta tanke vore att det endast & stora transportforetag som
anlitas for de beskrivna transporterna, men foretagen foredrar ofta
mindre foretag, vilka gérna skall ha en lokal forankring. Vid utle-
veranser & det altid det sdljande industri- dler handesforetaget
som styr transporterna.

| beskrivningen av transportsystem har vi inte specifikt berort
kombitransporter (kombination av bil- och jarnvagstransporter).
Utgangspunkten har varit de renodlade transportslagen och i sys-
tembeskrivningarna de kombinationer som féretagen utnyttjar,
kombitrafik (lasthil-jarnvag), & da en kombination som anvands. |
samband med lastbilstrafikens ©kning och dess miljobeastning
menar vissa att kombitrafiken utnyttjas i relation till dess mdjliga
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potential. Det finns flera skl hértill, ett & organisationen och
huvudmannaskapet.

| framtiden maste kombitrafiken (eller kombinerade transpor ter)
utvecklas och da inte minst i europatrafiken. Det kan vara en
delldsning for vagtrafiken i Europa dér biltrafiken kombineras med
jamvdg och gdfart genom standardiserade lastbérarsystem
(vaxdflak och containers). | et europaperspektiv finns manga fra-
gor, inte minst politiska, att 10sa fér en avgbrande utveckling av
kombitrafiken. Ett transportsystem med kombitrafik kréver en
huvudman som &r ansvarig for hela transportflodet.

4.7 Framtida transportsystem, steg 4

| denna sista dd gors en ssmmangtdlining av faktorer som har
framkommit som betyddsefulla i de foregdende stegen i detta
kapitel, utifran dessa resultat formuleras har framtida transport-
system. Det & da system som bygger pa den empiriska datan.

Vid bedémningar av framtida transportsystem utgadr vi fran de
primara geografiska omraden som foretagen i studien anser kom mer
att vara av stor betyddse for utvecklingen av framtida mark nader.
Man maste da frigora sig fran gamla strukturer eftersom det
kommer att stéllas nya krav pa de framtida transportsystemen. De
geografiska marknader som foretagen tror kommer att utvecklas ar
dels den asiatiska marknaden, dels den Gsteuropeiska. Omradenas
delmarknader kommer att uppvisa olika tillvaxttakt och préaglas av
konjunktursvangningar. De nya marknaderna kommer att kréva et
stort antal skilda transportl@sningar.

Marknaden i Osteuropa har totalt sett expanderat relativt matt-
ligt under ett flertal & med stora skillnader mellan landerna, vi kan
ocksd se betydande tillbakagangar i flera landers BNP. Utveck-
lingen hittills har bidragit till en viss forsiktighet hos de svenska
foretagen men den generdla instéliningen hos foretagen & att den
Osteuropei ska marknaden har en intressant utvecklingspotential.

Med tanke pa att den Gsteuropeiska marknaden & ytterst skif-
tande i frdga om ekonomisk utveckling och tillvaxt s vill de
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svenska foretagen finna en stabil etableringsbas for verksamheter i
dessa lander. En sidan bas for framtida utveckling i Osteuropa &ar
Polen som ur flera synpunkter & den mest intressanta marknaden
for svenska foretag. Om ett svenskt foretag etablerar en bas med
lager och produktionsenheter for Osteuropa i Polen si kan man i
princip utveckla transportsystem som gor att man i framtiden
effektivt kan nd andra lander i Osteuropa.

De foretag som i forsta hand ser en stor utvecklingspotential i
Osteuropa &r foretag med 18g- och melanvardiga produkter. Det
finns et visst intresse aven hos foretag som producerar hdgvéardiga
produkter men dock inte i samma grad som hos foretag med pro-
dukter med ett |&gre varde. Genom att utvecklingen framst géller
produkter med l&agre varde s & dessa mer kansliga for transport-
kostnaderna. De generdla kraven som foretagen stéller pa trans-
porterna &r att dessa skall vara snabba och billiga samt ha en hdg
frekvens. Om dessa krav skall kunna uppfyllas s3 kommer det att
krédvas en hog grad av standardisering i transportsystemen. Det
innebdr att man maste anpassa lastbérare och transportslag sa att de
effektivt kan fungerai et multimodalt transportsystem.

En forutsdttning for att transportdrerna skall kunna bygga sys-
tem som klarar de stéllda kraven & att omfattande harmonise-
ringsdtgarder maste genomforas. | dag finns det betydande problem
vid grénspassagerna, infrastrukturen har ocksa brister som blir an
mer accentuerade genom att trafiken pa vagsystemen forvantas oka
kraftigt. Ett stort problem &r landernas byrakratiska system som ar
langsamma och som &ven leder till inkonsekvens vid bedémningar
av kraven pa transporterna. Mdjligen kan nuvarande problem
reduceras vid et narmande till EU, men samtidigt finns det ocksa
inom EU mdnga harmoniseringsfragor att 1osa  inom
transportomradet.

Ser man pa utvecklingen i Osteuropa och de enskilda transport-
slagen s3 kommer lasthilstransporterna att fa en dominerande roll i
det framtida systemet pa den Gsteuropeiska marknaden. Avgorande
harfor ar bl.a. avstdnden och de satsningar som gors pa forbatt-
ringar av infrastrukturen. Jarnvagstransporter kommer ocksa att fa
betydelse i transportsystem for produkter som stal och metall. | det
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flesta Gsteuropeiska lander har tidigare jarnvagen varit det domi-
nerande transportslaget. Fartygstransporter kommer att inga i
transportsystemen nar det géller farjebverfarterna. For tyngre
godsslag kan ocksd kanal- och flodtrafiken bli betydande. Forhal-
landena i de Gsteuropeiska landerna gér att en av de viktigaste
faktorerna for utvecklingen av transportsystemen och leverans-
sakerheten & att systemen maste standardiseras, det géller last-
bararna men ocksa systemen i sin hehet.

Forutsdttningarna for att bygga effektiva transport- och distri-
butionssystem pa de asiatiska marknaderna & annorlunda jamfort
med Osteuropa. Den asiatiska marknaden forvantas totalt sett oka
kraftigt, dels nar det géller svenska foretag som koper |agprispro-
dukter, dels som marknad for avséitning av fOretagens produkter.
For foretagen gdller i grunden tva alternativ, antingen bygger man
produktionsanlaggningar pa plats dler si bygger man transport-
system som kan férsorja marknaden med produkter som tillverkats
vid anlaggningar pa andra platser.

De produkter som produceras i Asien och transporteras till
Europa har vanligtvis ett 18gre produktvarde &ven om det i fram-
tiden blir produkter med ett allt hogre produktvarde. Varufloden till
den asiatiska marknaden & framst produkter med ett hogt tek-
nologiskt innehdll. For de storre foretagen kommer det i framtiden
att bli alt viktigare att vara etablerad med egna produktions-
anlaggningar i omradet. Ett problem inte minst da det galler distri-
bution fran egna produktionsanlaggningar i omradet &r att infra-
strukturen och transportsystemen i dag har brister samtidigt som
den geografiska marknaden & mycket vidstrackt. Detta gor att det
kan vara effektivare att distribuera fran produktionsanlaggningar i
Europa an fran egna anlaggningar i omradet.

Transportflodena till Asien & langa floden dér det kan bli svart
att uppna balans i flodena, det kommer ocksa har att kravas en hdg
grad av standardisering av lastbarare och system. Pa samma sétt
som i dag s3 kommer det att vara gdfarten och flygtransporter som
systemen frén Europa bygger pd Container (§6- och flygcon-
tainers) och standardpall dominerar som lastbérare. Inom landerna i
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Asien s3 kommer jarnvagen att dominera, pa langre sikt kommer
lastbilen fa en allt storre betydelse.

Transportsystemen pa de asiatiska marknaderna kan i framtiden
inte ses som en marknad. For att forsdrja stora ddar av de dd-
marknader som kommer att utvecklas s3 kommer det att krévas
effektiva transportsystem bade till Asien och inom Asien. For att
undgd besvérliga omlastningar sa maste lastbérarsystemen stan-
dardiseras sa langt som majligt. Foretag som producerar hogvar diga
produkter menar att flygtransporterna kommer att dka i bety dande
grad, det kommer att behGvas flexiblare och snabbare sys tem pa
den asiatiska marknaden.

4.8 Sammanfattning av kapitd 4

| det foljande gors en sammanfattning av resultaten fran analy serna
i detta kapitd. Fran analyserna fordigger flera ddresultat som i

oika sammanhang kan ha beyddse men i den fdljande

sammanfattningen redovisas endast de Gvergripande resultaten. De

resultat som framkommit i kapitlet & et underlag for de vidare

analyserna, framst i kapitd 6.

1 Med branscher och varugrupper som utgangspunkt visar
resultaten att styrande for transporterna och uppbyggnaden av
transportsystemen & varuvardet, geografiska forhallanden och
kraven pa lastbarare.

2 Produkternas varuvdrde & det mest grundldggande vid
utformning av transportsystem.

3 De produkter som har en tydlig |agvardig dler hogvéardig pro-
duktinriktning har ett mer omfattande globalt varuflode &n
melanvérdiga produkter som oftast har sin huvudmarknad
inom Europa.

4 Det & i stor utstréckning en produkts karaktér och egenskaper
som styr valet av lastbérare.

5 Beréffande lastbarare sd anvander foretagen i stor utstréack-
ning olika standardiserade system. Santidigt finns det reativt
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manga specialsystem. Bulktransporter anvands néstan uteslu-
tande vid transporter av |agvardiga produkter.

6 Nuvarande transportsystem bygger pa de krav som varuagaren
staller pa transporten. Utifran varuagarens krav har transpor-
toren stor frihet att utforma systemen.

7  De finns mycket fa variationer i de kvalitetskrav som fére tagen
i olika branscherna stdller pa transporterna.  Foretagen
forutstter att kvalitetskraven uppfylls av transportoren.

8 De geografiska sambanden bygger pa att de lagvéardiga pro-
dukterna har stordriftsfordelar i produktionen och darmed
ocksd i transporterna. En hogvéardig produkt med samma geo-
grafiska tackning har andra kvalitetskrav pa transporterna. En
lagvéardig produkt har inte samma extrema krav pa ledtiderna
som hogvérdiga produkter och kan darfér anvanda sig av
transportsystem som prioriterar kostnaden mer an tiden.

9 Om mdlanvérdiga produkter vill utoka sin geografiska tack-
ning kravs det sannolikt att foretagen etablerar produktions-
anlaggningar i de aktuela regionerna. Foretag med lagvardiga
produkter behdver enbart strategiska lager och hogvéardiga
produkterna klarar att transporteras langre vilket medfér farre
lagringspunkter.

10 Den europeiska marknaden dominerar i betydande grad och
forvantas fortsdtta dominera i framtiden réknat i flodes volymer
aven om marknadsanddlen av den totala handdn pro centudlt
sett kommer att minska.

11 Marknadsforandringarna kommer att vara sma den narmaste
framtiden. Daremot anser manga foretag att Asien och Ost-
europa troligtvis pa sikt kommer att vara de mest expansiva
marknaderna.
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5 Framtida industristrukturer

Den grundléggande faktorn for framtida transporter, strukturer och
strategier, & industrins och handelns utveckling. Det & fragan om
hur transportkdparna generdlt kommer att utvecklas och déarmed
hur de framtida distributionsmonsterna kommer att se ut. Det &r
ocksa en fraga om vilka direkta krav som transportkoparna kom mer
att stalla pa distributionen. | detta kapitel analyseras fragan om den
framtida industristrukturen; vad &r det som paverkar ut vecklingen,
pa vilket sitt och i vilken riktning sker paverkan? | néstkommande
kapite dversétts industristrukturens utveckling till transportsektorn
och da hur industrins framtida struktur paverkar den framtida
distributionen och transporterna.

| analysen redovisas de tendenser som far anses ha stérst och
avgorande betyddse for utvecklingen. Underlaget & i forsta hand
den insamlade datan som representerar de allra flesta branscher. Ett
ytterligare underlag & den sekundérdata som finns i form av
tillgangliga rapporter men ocksa sekundardata fran foretagen och
olika organisationer. Analysen utgors framst av beddmningar men
dessa gors sa valgrundat som mgjligt, utan att vara spekulativa, och
ocksd mot en bakgrund av manga &rs erfarenhet av utveck lingen i
samhéllet. N&got om industrins nulage och utveckling under 90-talet
redovisas kortfattat i en inledande punkt. Detta kan ses som en
bakgrundsfaktor for framtidsbedomningarna.

Som et forsta steg specificeras de faktorer som har bedomts
vara centrala fér utvecklingen. Dérefter analyseras varje faktor for
en beddmning av hur denna paverkar utvecklingen. Slutligen gors
en sammanfattning och ett monster/moddl redovisas for den
framtida industri-/handd sstrukturen. Det kan finnas andra faktorer
som & viktiga for utvecklingen, t.ex. produktionstekniker, men



106 Framtida industristrukturer

SOU 2000:8

dessaingar ddvisi andra faktorer. Det har inte funnits utrymme for
diupare analyser i denna dler andra delar. Aven om det kan finnas
faktorer, t.ex. infrastrukturen, déar en korrelation melan pa verkan
pad industrin och transporterna finns s analyseras hdr endast
industristrukturen. Den framtida transportstrukturen i nasta kapitel
baseras till stor dd pa industrins utveckling men trans-
portmdjligheterna & samtidigt en faktor som paverkar industrins
utveckling varfor nagot hérom ocksd ingdr i denna analys. Trans-
porterna ingdr ocksa i andra faktorer sasom infrastrukturen, IT,

geografi och outsourcing.

Paver kansfaktorer

- utvecklingen under 90-talet (5.1.)

- tillvaxt/BNP (5.2.)

- foretagens handdsmongter (5.3.)

- den globala handen (5.4.)
- aktbrerna (5.5.)
- globaliseringen (5.6.)

- foretagssammanslagningar (5.7.)

- outsourcing (5.8.)

- underleveranttrsbilden (5.9.)
- IT generdlt (5.10)

- dektronisk handd (5.11.)

- miljokraven (5.12.)

- infrastrukturella faktorer (5.13.)

- transportmdjligheter (5.14.)
- regionala faktorer (5.15.)
- politiska beslut (5.16.)
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5.1 Utvecklingen under 90-talet

Utmérkande fér industrins utveckling under nittiotalet & att den
kunskapsintensiva produktionen av tjanster och varor har okat i
vérde medan den mer traditiondla industrin har minskat sin andd
av produktionen. Till utvecklingen hor att den arbetsintensiva
sektorn patagligt har minskat syssdsittningen medan den kun-
skapsintensiva har okat. Samtidigt har industrins produktivitet 6kat
vilket medfort hogre arbetsproduktivitet och ocksd en stigande
|6nsamhet. Den nedgang som intraffade i borjan av 90-talet inne bar
stora forandringar i den svenska ekonomin (NUTEK, 1999).
Dominerande hérvid & den hoga arbetddsheten och den fdljande
kriseni de offentliga finanserna. Utvecklingen kan illustreras genom
att produktionen i naringdivet melan aren 1990 och 1996 ckade
medan sysse sditningen minskade med mer &n 300 000 personer.

Den férandrade néringslivsstrukturen speglar tillvéxten respek-
tive stagnationen i olika branscher (NUTEK, 1999). Tillvaxt inom
en naringdivsde bade kraver och lockar till sig mer resurser. Kan
inte dessa resurser tillskapas sa uppstar en narmast total stagnation.
Omforddningen  mdlan  den  kunskapsintensva och  den
arbetsintensiva sektorn & den mest pétagliga generdla forand-
ringen. | siffror har det inneburit att syssasattningen tkat med 4 %
till 36 % i den kunskapsintensiva sektorn medan syssesdttningen
minskat med 3 % till 40 % i den arbetsintensiva.

L 6nsamheten kan ses som en férklaring till strukturférand ringen,
lag I6nsamhet kan innebdra att fordldrad verksamhet laggs ner,
investeringar sker i stéllet i ny teknik med krav pa hog kom petens.
Aven om industrisektorn generdlt har dkat |6nsamheten s har den
kunskapsintensiva sektorn stétt for en béttre I6nsamhets utveckling.
Verkstadsindustrin, som har varit ndgot av ryggraden i svenskt
naringdiv, réknas till den arbetsintensiva sektorn. Denna
industrisektor har mellan aren 1980 och 1993 minskat sin andd av
OECD:s export med 7 procent (NUTEK, 1999). | ett svenskt per-
spektiv innebér detta forlorade marknadsanddlar pa den internatio-
nella marknaden. Forklaringarna till nedgangen kan vara flera men
bl.a. har den svenska néringsgrenen inte klarat konkurrensen vad
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avser produktutveckling, produktdiffrentiering och kundanpass ning.
Det finns dock stora konjunkturméssiga variationer i utveck lingen,
variationer som i viss grad kan reateras till penningpoliti ken med
devalvering och flytande vaxekurs.

Trots svangningar i konjunkturer och minskad ande av OECD-
exporten for verkstadsindustrin (till 1993) s3 har den svenska
industrins produktivitet utvecklats i takt med G7-léndernas. Mycket
tack vare den starka teeprodukt- och lakemeddsindustrin har den
svenska industrins produktutveckling Overtréffat genom snittet i
OECD-landerna, ndgot som aterspeglas i den starka exporten.
Utrikeshandeln &r i dag 45 % av den samlade produktio nen av varor
och tjanster. Tjansteinnehallet okar och uppgar till drygt 25 % av
totala utrikeshandeln (Exportradet). 70 % av exporten gar till
Europa och 10 % till Asien (1 % motsvarar ca 6—7 miljarder
kronor).

| den internationdla handeln har et lands komparativa forddar i
produktionen avgdrande betyddse for utvecklingen. For den
svenska industrins ddl &r det da den kunskapsintensiva industrin och
skogsindustrin (NUTEK, 1999). Detta innebér i sin tur att det blir
avgorande hur kunskapsnivan kan upprétthdllas. En annan faktor
som paverkar utvecklingen & néringslivsklimatet vilket har
betyddse for foretagens lokalisering och etablering. Detta & en
naringspolitisk fraga dar foretagen stravar efter béttre villkor i ett
internationd It perspektiv men samtidigt ser de stOrsta foretagen
majligheter att ka produktioneni Sverige.

5.2 Tillvaxt/BNP

Tillvaxten kan vara ett matt som grund for bedomning av handeins
och transporternas forandring i omfattning, det & da vardet som
vanligen anges. Aven om vi oftast beraknar transporternai voly mer
(ton, tonkm) och vardet kan forandras i hogre grad &n voly merna sa
har det under drens lopp visat sig att transporternas utveckling
foljer BNP:s utveckling mycket val. Andra faktorer, som Okade
frekvenser, har gjort att tillvaxten av BNP &r et rele vant métt dven
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for transporterna. Finns det nagon skillnad sa &r det oftast sA att
transporternas tillvaxt ar ndgot storre an BNP-till vaxten.

Tillvaxten & ocksa relaterad till konjunktursvangningar. Kon-
junkturerna gar alltid upp dler ner och kan vara av olika cyklisk
langd. | utvecklingen pa langre sikt maste man bortse fran mer dler
mindre  kortsiktiga  konjunkturforandringar,  transporternas
infrastrukturinvesteringar kan t.ex. knappast beskta konjunktur-
cyklerna. Tillvaxten for olika lander & en faktor for beddmningar
av transporternas utveckling men det har ocksa stor betyddse var
tillvaxten sker. Procentsatser for tillvaxten maste ocksa relateras till
faktiska nivaer, en hog tillvaxt kan ske frén en mycket 1&g niva, men
det far da rdativt ringa betyddse for den totala internationdla
varuhanden.

Over en 10-ars period redovisar OECD uppgifter dver tillvéax ten
enligt nedan. Siffrorna anger den genomsnittliga arliga till vaxten i
procent.
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Tabell 5.1. Tillvaxteni BNP

BNP-tillvaxt Hande shalansen
% BNP, 1997 ars
priser
1988-98 1996-97 1997-98

Bdgien 2,0 3,0 2,9 45
Danmark 2,3 3,3 24 3,3
Finland 17 6,0 5,0 8,8
Frankrike 1,8 2,3 31 3,9
Grekland 19 3.2 3,0 -8,3
Irland 7,3 10,6 9,1 17,8
Italien 14 15 15 4,3
Neder- 3,0 3,6 38 7,0
landerna

Norge 3,2 34 2,3 7,1
Portugal 2,9 3,7 4,0 -8,7
Schweiz 1,1 1,7 1,7 4.4
Spanien 25 35 3.8 1,2
Storbritannie 1,7 34 2,7 -0,5
n

Sverige 1,2 18 2,8 7,0
Tyskland 2,1 2,2 2,7 15
Osterrike 2,6 25 31 -0,6
Polen 37 6,9 57 -50
Tjeckien -0,2 1,0 -0,7 -55
Ungern -0,1 4,6 51 -1,0
Japan 19 0,8 -2,6 1,2
Kanada 18 3,7 3,0 1,6
Korea 58 55 -6,5 -0,7
USA 2,8 53 35 -1,4
EU-15 2,0 2,7 29 2,5
OECD 2,2 3,4 2,0 0,7

Kélla: OECD, National Accounts, 1999.



SOU 2000:8 Framtida industristrukturer 111

Tio &r &r et relativt kort tidsperspektiv som grund for bedém ningar
av den framtida tillvaxten. Inte heller kan vi beakta de upp rékningar
i tillvaxtprognoser som gjorts pa olika hall under senare tid.
Tillvaxten har pa ndgot langre sikt varit i genomsnitt drygt 2 9%,
med vissa awikdser, framfor allt i Osteuropa. Det finns ocksa
stora svangningar i Asien och en extremt hog tillvaxt i Irland. De
Osteuropeiska landerna liksom USA har ocksa et betydande
underskott i handdshalansen. Det finns inget som talar emot att den
tidigare tillvaxten pa sikt kommer att fortsitta i samma dler nagot
Okad omfattning. NUTEK har i sin bilaga till langtidsutredningen
99 angivit en véarldsmarknadstillvaxt pa 5,5 % i et huvudalternativ
och 6,5 % i et snabbtillvaxtscenario, men dessa tillvaxttal grundas
pa en snabbt vaxande tjanstesektor som inte direkt ger tillvaxt i
godstransporterna. Tillvaxttalen innebér en ckad BNP om 2,6 %
resp. 3,1 %. Enligt Eurostats tillvaxttal for EU (European
Commission, 1999) sa visar transportarbetet efter ar 1987 en storre
tillvaxt &nh BNP-tillvéxten. Denna skillnad har okat allt mer under
90-talet, 1997 och 1998 var tillvéxten i godstransporternas
transportarbete ca 50 % storre an tillvaxten i BNP (97; 2,6 resp.
4,9 % och 98; 2,7 resp. 4,0 %).

| vissa sammanhang hdvdas det att tillvaxten i Osteuropa ar
mycket kraftig och kommer att fa stor betydelse for Sveriges ut-
rikeshandd. Man maste da komma ihdg att tillvaxten sker utifran
mycket 13ga tal och att marknaderna & relativt smd med en svag
kopkraft, enda undantaget & Polen. Polen med ca 40 miljoner in-
vanare ar den oOsteuropeiska marknad som kommer att fa storst
betyddse bade i et kortare och et langre perspektiv. Ungern och
Tjeckien kan ocksa komma att utveckla en kopkraft av betyddse
medan déremot Ovriga lander, daribland landerna i Baltikum,
knappast inom de ndarmaste 20 aren kommer att fa nagon omfat-
tande betyddse som marknad for svenska produkter. Daremot kan
foretag i bade Baltikum och andra Osteuropeiska lander vara in-
tressanta for svenska féretag som underleverantérer.

Den svenska handdn, export och import, med landerna i oster-
goregionen har av TFK™ (East-Route 1999) berdknats oka fran

" TFK=Ingtitutet fér transportforskning
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40 miljarder 1997 till 140 miljarder & 2015. Det kan forefala
ndgot i Overkant, man anger t.ex. att handen med Baltikum
(tillsamman ca 7,5 milj. invanare) kommer att vara storre an han-
deln med Rysdand & 2015. Det beror pa utvecklingen i Ryssland
som ar svar att tidsbestamma, men for att uppna de angivna talen
fordras en mycket kraftig utveckling av underleverantdrerna i Bal-
tikum.

Tillvaxten, den internationdla handen och dérmed godstrans-
porterna, kommer pa lang sikt att fortsétta att 6ka. Om tillvaxten
okar med ca 2,5 % per & sa kan transportbehovet berdknas cka
med narmare 3,5 % (detta &ven om vi far den storsta tillvaxten i
tjanstesektorn). Det blir sdledes en ndgot lagre tillvaxt i transpor-
terna an tidigare da det i 20-ars cykler har varit en ungefarlig for-
dubbling av transporterna. Tillvéxten blir i procent stérst i Ost-
europa Vvilket gor att framst farjetrafiken och landtransporterna
kommer att 6ka mer én genomsnittet.

5.3 FOretagens handd smonster

Foretagens handdsmonster och nésta avsnitt, den globala handeln,
har en gemensam inriktning. Uppddningen gors hér genom att detta
avsnitt behandlar forhallanden pa mikroniva medan nésta avsnitt
analyserar utvecklingen pa makroniva. De framtida inter nationdla
handelsmonstren pa foretagsniva & i stor utstréckning en fraga om
logistik. De globala tillverkande foretagen behtver pa sikt bara
resurser for design och produktutveckling for hda vérlds
marknaden, &en om kundanpassningar for olika kundkategorier
och marknader maste ske. De tillverkande foretagen blir mer
inriktade pa att utforma floden &n att flytta produkter, vilket innebér
att man fortfarande vill ha kontroll dver logistikfunktio nen.

| den framtida utvecklingen s3 har begreppet ” ny logistik” allt
oftare utpekats som en viktig faktor. Det & dock sdllan dler aldrig
som begreppets innebdrd har klargjorts. Innan vi analyserar inne-
borden och betyddsen av den nya logistiken sa visar vi pa hur
totalflodena principidlt har forandrats och hur begreppet stor-
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driftsforddar (avsnitt 5.4.) foréndras i det nya flodesperspektivet.
Det tidigare konvergenta inflodet har forandrats till ett enkdt in-
flode (pipdineflode) medan det tidigare enkla utflodet (géller pro-
dukter och massproduktion) forandras till ett divergerat flode (p.g.a.
kundanpassningen).

Figur 5.1. Flodesprinciper

Tidigare fl6desstruktur

> produkter
inflode \ utflode
o aktorer
Framtida fl 6desstruktur
inflode

utflode

aktorer

/ produkter
— >
ﬁ

—

Stordriftsfordelar i produktionen anges ofta som ett skél till inter-
nationaliseringen. | ett flodesperspektiv maste bade traditiondla
stordriftsforddar i tillverkningen och kundanpassningen, som blir
alt mer komplex pd en vaxande internationdl marknad, inga.
Stordriftsfordelarna kan da antingen begransas till en forstadd i en
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tillverkning dler si kan det tillverkande foretaget enbart utfora
massproduktionsdelen och |&ta partners utféra kundanpassningen.

| internationaliseringen far logistiken en allt storre betyddse, de
tillverkande foretagen soker ” lead logistics provider” (LLP). Dessa
foretag kan ha olika roller men i grunden & de serviceftre tag som
finns mellan de tillverkande féretagen och transportd rerna. | SCM-
perspektivet soker de tillverkande foretagen efter et logistikforetag
som verkar worldwide och som har ala distribu tionsaktiviteter.
Fran jarnvagen kanner vi begreppet one stop shop (0SS), i
worldwide SCM-perspektivet blir detta worldwide one stop shop
(WOSS). Integration enligt SCM kraver fa aktorer och att
logistikforetag maste klara alla distributionsuppgifterna globalt. Det
innebér integration med alla aktorer i kedjan inklusive kun derna,
reduktioner av ledtiderna, dorr till dorr leveranser, hog till-
forlitlighet, terminalsystem och lagringskapacitet, utvecklade 1T-
system och kostnadsreduceringar i hela systemet.

Kraven pa dessa varldsomspinnande logistikforetag kan tyckas
omfattande. Det kommer att vara foretag som har ett internatio ndlt
natverk av kontor och personal. De skall ersdtta ddar av de
tillverkande foretagens administration och koordinera olika akti-
viteter, vilket kréaver en hog grad av integration och standardise ring.
Foretagen kan utveckla denna verksamhet genom autonom tillvaxt,
genom uppkop dler genom tillvaxt via alianser. Det & en
utveckling som kréver finansidla resurser och tar tid att utforma.
| dag finns det f& sdana foretag, ndgra japanska och amerikanska
foretag har etablerats i Europa, men fa dler inga av de europeiska
3PL-foretagen & etablerade globalt. Det & inte enbart traditiondla
transport- och speditionsféretag som kommer att etableras som
"lead logistics provider” till de tillverkande foretagen, |T-foretagen
med logistikkompetens & potentidla framtida konkurrenter.

Ser man pa marknaden i dag for de framtida globala logistik-
foretagen s & det inom transportndringen som man kan se en
utveckling i denna riktning. Det finns en skillnad pa foretagen
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beroende pa inom vilket omrade de har sin ursprungliga verk-
samhet, ndgra exempd (aliansarna kan dock &andras snabbt
(Ketdaar & Radstaak, 1998):

Soeditorer: Danzas/ASG/Nedloyd, Kuhn & Nagd,
Nippon Express, Schenker-BTL

Integrators: DHL, FedEx, TNT, UPS

Vagtransportorer: Penske, Ryder, Schneider

Lagerhallare och Caterpillar, Menlo

contractors:

Fartygsoperatorer: Maersk/Mercantile, Mitsui, Nedloyd/P& O,
Sealand/Buyers

Flygoperatorer: Star alliance (UAL/LH/SAS Thai/Air

Canada/ Varig), SAA Oneworld
(AA/BA/ Cathy/Qantas/Canadian Airlines)

Aven om vi s en utveckling enligt beskrivningen sa finns det
manga problem, det krévs stora investeringar och de komplexa
organisationer som det blir fragan om blir svéra att styra. Det finns
ocksd ndgot av en Gvertro pa att inférande av supply chain mana-
gement |6ser alla problem. Konceptet har flera svagheter och det
aterstar annu mycket att arbeta vidare med. Nagra av problemen &r
att det uppstér et beroende, det finns en osdkerhet kring trans-
aktionskostnaderna, det fokuserar systemet och inte manniskorna i
foretagen, det maste fungera bade strategiskt och operativt och annu
ingdr g hansyn till miljofragorna och reverse logistics (Enarsson,
1999).

Den beskrivna utvecklingen & den som kanske utgdr den mest
omfattande framtida forandringen men santidigt omfattar den
langtifran alla foretag pd den internationdla marknaden. Vissa
tillverkande foretag kan utveckla egna globala logistiksystem och
andra ser " after sal€’ som en karnverksamhet dar man ocksa har de
storsta intékterna (Atlas Copco & et exempd harpd). Den
uppenbara risken med att outsourca all logistikverksamhet (&ven om
man har kvar kontrollen) & att man mister nagot av kundkon-
takterna. Inte minst mot bakgrund av véaxande miljohansyn blir
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produkterna under anvandningsfasen allt viktigare, integrationen
framat kommer inte att sluta med kunden.

For transporterna betyder de framtida handdsménsterna just nya
monster men ocksa nya majligheter. Det kan tyckas att det framst &r
de som i dag redan & stora som kommer att utvecklas ytterligare,
men det kommer sdkerligen att finnas utrymme &ven for mindre
foretag att utveckla sin verksamhet, dds som nischfdretag, dds som
komplement till de stora foretagen. De  kommer  &ven
fortséttningsvis att finnas nationdla marknader och de mindre
transportforetagen kan inga allianser for inflodet av gods.

5.4 Den globala handeln

Europa &r viktigast for Sveriges internationella handd, ca 70 % av
exporten gar till lander i Europa. Europa och Nordamerika ar sta-
bila marknader, ibland betecknas de som mogna, medan Asien och
pa langre sikt dven andra vérldsddar & nya marknader med stora
tillvaxtpotentialer men som samtidigt uppvisar stora svangningar
béde sett som region i sin helhet och pad landerniva. Ett annat sétt att
visa pa den globala tillvéxten och dess forandringar & att me lan
1980 och 1990 har tillvéxten i internationdl handd varit dub belt sa
stor som tillvaxten i internationdll produktion, vilket bl.a. visar pa
den 6kade betydd sen av tjanster och service,

Det betyder ocksd att multinationella foretag fortfarande ar
etablerade i et visst land men & verksamma i flera lander. Dessa
transnationella féretag ser hdla vérlden som en marknad, man stré-
var efter et globalt marknadsledarskap. Foretagen tar en allt stérre
andel av den globala handen vilket ocksa utlandska direktinveste-
ringar worldwide visar; melan 1985 och 1995 tkade investering-
arna fréan 60 miljarder till 315 miljarder US dollar ( Ketdaar &
Radstaak, 1998). En drivkraft for internationaliseringen av han den
& att foretagen vill uppnd ” economies of scale and scope’. Det
innebdr en strévan efter nya marknader ( scale) och specialisering
(scope).
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De globaa foretagen forandrar sina investeringar och produk-
tionsanlaggningar allt snabbare och soker platser dér det finns bil lig
och lamplig arbetskraft och andra komparativa forddar for en ort.
Det & sdledes mer tillfdliga forddar som avgor, i framtiden
kommer en industrietablering att vara betydligt kortsiktigare an de
relativt stabila forhallanden som rétt tidigare nér det géller etable-
ringar. En annan aspekt pa detta ar att en ort i Sverige inte langre
konkurrerar med ” grannbyn” om att vara en attraktiv etableringsort.
Det kan i framtiden vara den svenska ortens komparativa for dear i
jamférese med t ex. Singapore som avgor ett foretags etablering.
For en etablering kan det bli avgdrande om det finns sk. fysiska
gateways som hamnar och flygplatser. Man kan peka ut et antal
s&dana orter/lander, Holland och Singapore & exempel pa dagens
"gateways’ .

| avsnitt 5.15. behandlas ytterligare fragor kring den globala
handein och da i perspektivet av regioner och regiona tillvéxt. De
forandringar som kommer att ske for transporternas del p.g.a. den
globala handdn & desamma som angivits i foregdende avsnitt
(5.3).

55 Aktorer

Detta avsnitt har en nédra koppling till féregdende men i den glo bala
handelns utveckling betonas hér aktdrerna. Industrins och handens
framtida aktorer kan ses i form av nya aktorer dler att vi far nya
aktorer i kénda branscher och segment. Det vi ser i dag och inom
den nérmaste framtiden &r tjanstesektorns snabba tillvéxt vilket
gdler bade inom eablerade och hdt nya omrdden. Hdt nya
omraden & oftast relaterade till 1T-sektorn, men det finns ocksa
andra omraden som oftast har ett samband med att industri- och
handdsforetag avknoppar andra omraden an de som betraktas som
karnomraden i foretagens verksamhet. Vi far dlt fler foretag som
betecknas som virtuella foretag, dvs. foretag inom ndgot data-
omrade som, i och med den snabba | T-utvecklingen, blir specia lister



118 Framtida industristrukturer SOU 2000:8

inom sitt omrade. Traditiondlla industriforetag kommer i okad grad
att kopa dessa tjanster fran specialister.

En annan kategori av nya foretag, som ocksa kan relateras till
outsourcing och féretagens arbete med att reducera kostnaderna i
den egna organisationen, &r serviceféretag som hyr ut tjanster inom
olika omraden. Traditiondla industri- och handelsforetag (och dven
den offentliga sektorn) kan genom att hyra tjanster dds ” kapa’
bdaggningstoppar, dds mer generdlt omvandla fasta kost nader till
rorliga. Vi ser i dag en stark 6kning av de s.k. beman ningsféretagen
som hittills framst har vant sig till den offentliga sektorn. |
framtiden kan man forvanta sig att ocksa ren industri produktion i
Okad grad kommer att kdpa specialisttjanster, t.ex. inom industriellt
underhall.

Ett allméant problem i Sverige ndr det gédller aktorer & den i
jamforese med andra lander 1&ga andel sma och meddstora fore tag
samt nyfoéretagandet. Ett framtidsscenario ar att de stora fore tagen
gar samman och flyttar stor del av sin verksamhet till andra lander.
Underleverantorerna gar ocksa samman och flyttar med de stora
foretagen och komponentleverantorer soks genom global  sourcing.
Fusioner, outsourcing, integration och kraven pad mark nadsnarhet
gor att ett land som Sverige med en liten hemmamark nad kan fa
Okade problem att behdlla foretagen inom landet. Samtidigt finns
det krafter som verkar i andra riktningen, t.ex. vérldstdckande
kommunikationsmedd och snabba och effektiva transporter. Ett
lands komparativa forddar blir mycket viktiga i det beskrivha
framtidsscenariot.

| utvecklingen mot samgaende kommer det att finnas plats for
nya aktérer och nya féretag. Entreprendrer, inte enbart de med nya
produkter, utan ocksa foretag som pa et nytt sitt och med nya
" verktyg” kan l6sa nya uppgifter kommer att finna nischer att verka
inom. Pa sikt kommer dven dessa nya foretag att vélja etablering
dar foretagsklimatet &r lampligast. Nya aktdrer inom transport-
omradet analyseras i kapitd 7. Paverkan inom trans portomradet av
nya industriaktorer & svar att avgora, den paverkan som kan
uppsta relateras till andra faktorer i detta kapite (som 5.7., 5.8. och
5.9).
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5.6 Globaliseringen

Handelns utveckling har gétt fran att vara nationdl till att bli in-
ternationdl. Vi har i dag en global ekonomi. Genom globaliseringen
Okar potentidlerna  for tillvaxt men samtidigt Okar ocksa
konkurrensen. EU och inférandet av emu tydliggér denna utveck ling
i Europa. Globaliseringen sker allt snabbare, ny teknik medfér att
verksamheter kan léggas dér forutséttningarna anses bast. Till
internationaliseringen hor &gandebilden, i dag & den utlandska
agarandden for borsnoterade foretag 30 % och 20 % av dla in-
dustrianstélida i Sverige arbetar i dessa féretag. Bilden av agandets
forandring kommer att fortsitta vilket bl.a. kan paverka
investerings- och lokaliseringsbeslut. Sverige har en forhdllan devis
hog anddl storforetag. Dessa paverkas snabbare an smafdre tagen av
fordndringen vilket i sin tur innebdr att forandringarna och
globaliseringen kan ga snabbare i Sverige an i andra lander.

Svenska foretag verkade tidigt pa internationdla marknader och
ar vél rustade for den fortsatta globaliseringen. Globalise ringen har
ett ndra samband med fusioner och uppkdp da syftet darvid ofta ar
att na en storre marknad. En annan vag i globaliseringen ar att
fokusera pa karnverksamheten och déarigenom utveckla en strategi
att nd en storre marknad. Globaliseringen kan ocksa innebéra olika
strategier, féretagen kan koncentrera produk tionen och globalisera
distributionen och marknaden. Man kan ocksa lagga produktionen i
olika regioner, antingen komplemen téra dler paraldla produkter,
for att marknaden kréver detta dler for att det finns komparativa
fordelar och for att det anses strategiskt riktigt.

Bortsett fran skalen till globalisering sa innebér ala véagar och
strategier att behovet av transporter Okar. Skillnaderna &r geogra-
fiskt betingade, ndmligen var transporterna Okar. Att globalise-
ringen kommer att fortsétta, mdjligen i en dkad takt, ar tydligt, en
utveckling som de svenska foretagen stér val rustade for att med-
verkai.
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5.7 FOretagssammansl agningar

| begreppet foretagssammansagningar ingar olika former av

fusioner och uppkdp. Under et antal & har vi sett en accdere rande
fusionsvag, en utveckling som majligen kommer att fort sitta. Det ar
en vag dar stora foretag koper andra stora foretag men ocksa dar

stora foretag koper sma med en produkt eler service som for

uppkdparen har drategisk betyddse och som har en till-

vaxtpotential. Det sker ocksd samgdenden mellan mindre och

medd stora foretag for att 6ka styrkan, ofta som underleverantdrer,

pa den globala marknaden.

| en understkning gjord av tidningen Afférsvérlden har 100
foretagdedare i svenska storforetag tillfragats om den fortsatta
fusionsvagen. Av dessa tror 84 % att kulmen pa fusionerna inte &r
nadd (hosten 1999). Det & inte enbart bilindustrin och foretag i
traditionella industrisektorer som gar samman, aven i t.ex. detalj-
handdn, och inte minst i IT-branschen, sker fusioner. Man kan
forvanta att sammanslagningarna kommer att ske i alla branscher
vilket samtidigt ger utrymme fOr nya foretag att utvecklas. Sam-
mandagningar & dock inte det enda séttet att samarbeta. Samver-
kan i form av t.ex. joint ventures & andra vagar @n de rent &gar-
massiga. Det finns i dag en tendens till att dgarbilden stélls i fokus
(i varje fall i en dd affarstidningar och massmedia generdlt) pa
bekostnad av andra samverkansformer. Konceptet Supply Chain
Mangement (SCM) &r et annat exempel pa hur foretagen samver-
kar dar dgandet & underordnat men som innebdr utvecklad vertikal
integration for att uppnd konkurrensfordear.

Ofta forklaras fusionsvégen med emu och globaliseringen, vil ket
Okar konkurrenstrycket och darmed pressar priserna och mar-
ginalerna (Afférsvérlden, nr. 35). En annan forklaring &r att flera av
de foretag som gar samman &r fore detta avknoppade verksam heter
som véxer i storlek. Avknoppningarna i sin tur & orsakade av den
renodling av verksamheterna som manga foretag mer eler mindre
tvingas genomféra. Exempel pa dennatyp av avknoppade foretag &r
Autoliv (Elektrolux), Scania (Investor) och Intentia (Cesius).
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Enligt tidningen Affarsvérlden kanner sig manga foretagdedare
stressade av ala fusioner, man maste bestdmma sig om man skall
" dta dler dtas’ . | bakgrunden finns ocksa et tryck fran borsen som
vill se strukturdlla forandringar. Foretag dar det inte hander nagot
specidlt blir mindre intressanta. Ett stort foretag maste vara etab-
lerat i den sk. triaden (Europa, USA, Sydostasien), men mark-
nadsmotiven forefaller ibland vara ndgot av en karusdl som man
maste hanga med i. Utéver marknadsaspekten i fusionerna sa talar
man ocksd om kostnadsrationaliseringar och samordningsvinster
som motiv. Samordningsvinsterna sker dock ofta pa lang sikt och
det &r inte ovanligt att dom uteblir helt.

Sammandagningarna inom transportsektorn bor innebdra sam-
ordningar och att tidigare paralldla rutter och uppldgg kan sam-
ordnas och darmed reduceras. Rationdlare upplagg bor innebéra att
fordonen kan utnyttjas mer optimalt vilket i sin tur medfor en
reducering av antalet fordon. Konsekvenserna av sammanslag ningar
av industriforetag ar svarare att bedoma, det & avhangigt av om
sammandagningarna leder till nedldggningar av vissa enheter dler
om fdljden mer blir en samordning dér man ” skér i’ kostna derna
generdlt. Monstret i transportbehovet kan forandras men var
bedémning & att det totala behovet inte forandras i nagon pataglig
omfattning.

5.8 QOutsourcing

Outsourcing (den svenska beteckningen & oftast utkontraktering) ar
en modd! dler tillvagagangssatt for framst tillverkande foretag att

renodia sin verksamhet. Det innebér att man sdljer de verksam heter
som inte tillhdr k&rnverksamheten till andra operattrer, sam tidigt
kontrakterar man dessa for att stodja foretagets karnverk samhet.
Outsourcingen har ett samband med globaliseringen och fusionerna.
Det kan uttryckas som att man fusionerar kdrnverk samheterna och
outsourcar perifer tillverkning och tjanster for att vinna styrka och
konkurrensfordelar pa den globala marknaden. Svarigheterna ligger
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i att finna basta IGsningar i detta samtidigt som konkurrenterna
arbetar efter likartade forutséttningar.

Redan under tidigt 80-tal aktualiserades outsourcing. Det var da
ofta de stora transport- och logistikféretagen som utvecklade
tredjepartlogistikkonceptet (3PL) dér syftet var att ala distribu-
tionsaktiviteter skulle utforas av transportforetaget. Pa leverantors-
sidan har ocksa sourcingbegreppet borjat tillampas och da som
global sourcing vilket & en inkOpsstrategi som innebdr att man skall
sbka och vélja de basta leverantbrerna oavsett var i vérlden de
finns. Generdllt s har utvecklingen inneburit att en allt stérre andel
av en produkts varde skapas av leveranttrer och dist ributérer.

Renodling och specidisering har  blivit nyckdbegrepp men
samtidigt innebédr det ocksa et Okat beroende och dkat externt in-
flytande av samverkande aktdrer. Renodling av verksamheten in-
nebdr att man maste definiera kérnverksamheten.  Scania definierar
t. ex. sin karnverksamhet som drivlinan (motor, véxelada, kraft-
overforing) och vissa hyttfunktioner. Ericsson och ABB & tva
exempd pa foretag som har renodlat sin kérnverksamhet genom att
ddar av tillverkningen outsourcats. Annars ar det inom bil industrin
som outsourcingen har blivit mest tydlig. Det finns exempd pa
outsourcing av hela fabriksanl&ggningar, facility outsourcing, och
ett svenskt exempel pa det & Volvos bakaxdfabrik i Lindesberg
som slts till amerikanska Meritor.

Utvecklingen, bdde pa leverantérs- och distributionssidorna,
kommer med all sikerhet att fortsitta. Stora krav stélls pa mate-
rialstyrningen. Komplexa floéden av detaljer, halvfabrikat och féar-
diga produkter innebdr en styrning av materialfloden mdlan fore-
tagen i en kedja. De foretag som har intervjuats i projektet visar en
blandad bild éver nuvarande situation och syfte med outsourcing
och 3PL. Nagra foretag ser distributionen som en karntjanst och vill
inte mista kontrollen utan snarare utveckla egna koncept och ocksa
déppa in andra foretag i Sitt system. Andra foretag, framst de dér
transporternas andd av produktvardet &r litet, samarbetar med
specidister inom transporter och distribution inom 3PL-kon ceptet.
Bland de mindre och meddstora foretagen utnyttjar en stor ande
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externa 3PL-foretag dler ingar i ett storre foretags kedja dér detta
foretag styr flodena.

En utveckling som kan ses som paraldl till outsorcingen & en
stravan att minska antalet led pa distributionssidan (detaljister,
grossister). Genom outsourcing okar antalet led pd inflodessidan
samtidigt som man strévar efter att reducera antalet led pa distri-
butionssidan. | praktiken minskar dock distributionsledet inte i
omfattning (langd), skillnaden blir att det & 3PL-foretaget som
hanterar alla aktiviteterna i distributionsledet.

Ett stort tillverkande foretag dler et handdsforetag som har
outsourcat sin distribution har ofta fortfarande en egen logistik-
avdelning med ansvar for transporterna. Det &r da fragan om upp-
gifter som transportplanering, upphandliing och kontroll. Lager-
funktionen & en viktig dd i 3PL-konceptet, ocksa har skiljer sig
foretagens upplagg och Strategier at. Nagra exempd; hos Astra
Zeneca packar transportéren men man svarar inte for lagringen.
Shell AB och ABB anlitar 3PL-foretag for vissa produkter, Erics-
sons intentioner & att speditdrerna skall ta ett storre 3PL-ansvar.
Vin & Sprit AB, Volvo och Elektrolux har egna system.

Ett vanligt svar som féretagen i undersdkningen ger &r att ” man
tittar pa majligheterna att utveckla ett 3PL-system” . En slutsats om
konsekvenserna fOr transporterna av outsourcingen blir att kon-
ceptet 3PL kommer att utvidgas vilket innebdr reducerat antal
lagerpunkter, koncentration i inflédena till lagren (men langre
transportstrackor) samt en mgjlig samordning av distributionen fran
lager. Direktdistributionen kommer ocksa att 6ka samtidigt som de
tillverkande féretagen distribuerar Over stérre  geografiska
marknader. Utvecklingen pekar i olika riktningar nér det géller
transporterna men vi far 6kade transporter pa langre avstand sam-
tidigt som det kommer att finnas méjligheter att béttre utnyttja
fordonen.
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5.9 Underleverantdrerna

Vid dla de foretagsfusioner som gors sa kommer underleverant6-
rerna i fokus. Det sigs att dessa blir ” drabbade” av den forandring
som en sammanslagning medfor. Det torde sta klart att de forand-
ringar av underleverantérernas kundstruktur som sker paverkar
leverantorerna, men det & en forandring som har pabdrjats tidi gare
och som inte enbart &r orsakad av de 6kade antalet foretags fusioner.
Under rdativt lang tid har kundfdretagen sokt system leverantorer i
stéllet for komponentleverantorer. Flera utveck lingstrender har
bidragit till detta, bl.a. logistiksynsdttet och SCM samt nyare
inkopsfilosofier vilka generdlt syftar till att reducera kostnaderna
genom att reducera antalet leverantdrer och utverka tétare
knytningar till ett mindre antal huvudleveranttrer.

| praktiken innebér detta att de stora industriforetagen blir
foretag som i sin produktion sitter samman system fran leverant6-
rerna. Det betyder ocksd att leverantdrskedjorna blir langre, sys-
temleverantorerna maste i sin tur knyta till sig komponentleve-
rantrer som kan besta av flera led. Tidigare fick underleverant6-
rerna fardiga specifikationer att arbeta efter, i dag maste under-
leverantOrerna gélva svara for utvecklingen vilket innebér att det
stédlls nya krav pa kompetens och egen utveckling. Det stélls sdle des
nya kompetenskrav pa leverantorerna i kedjan och leverans tiderna
blir tidsmassigt snévare samtidigt som leveranskedjorna tenderar att
bli langre. Detta leder till att foretagen i kedjans forsta delar bygger
egha sakerhetslager for att gardera sig mot stérningar.

For att mdta de nya kraven har ocksd underleverantérerna
genomfort fusioner. Denna bild av utvecklingen & minst lika tyd lig
som fusionerna melan de stora véarldsomspénnande foretagen.
Autoliv &r ett exempd pa ett svenskt foretag som inom fordons-
industrin lyckats bli en av de stora underleverantérerna. Flera andra
foretag, t.ex. Finnveden, arbetar nu for att nd en position som stor
underleverantor till bilindustrin. En fréga infor framtiden & vad
som hander nér underleverantdrerna blir storre &n kunderna och
darigenom fé&r en mer avgorande maktposition och méjligheter att
styra utvecklingen.
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Aven om vi sar en utveckling mot allt mer integrerade system s&
kommer det i framtiden ocksd att finnas olika kategorier av
leverantorsforndllanden. Beroende pa reationsgraden kan man
indda leverantorerna i tre kategorier; partnerskapsleverantorer,
associerade leveranttrer och konventiondla leverantérer (Mattsson,
S-A. 1999). Reationerna kan ocksa vara av engangs karaktar med
endast en order. Leverantdren i ett partnerskap stravar ofta efter
korta fysiska avstand vilket underléttar leveranser enligt JIT. Det &
en utvecklingstendens som inte minst férordas av inkdparna.
Samtidigt finns det en motsatt utveckling nar det géller avstanden,
" |agpriseverantore”  dler global sourcing. Dessa foretag kan
komma frén Osteuropa dler fran fjarran Gstern men ingdr anda i ett
partnerskap. Det finns risker for en leverantor med att minska
avstanden till en kund. Systemleverantérerna sdljer till flera kunder
och nérheten till en speciell kund kan paverka méjligheterna att inga
i flera kegjor.

Det finns en osdkerhet i fragan om global sourcing kontra nér het
till leverantérerna, de svenska industriféretagen jamfor sig ofta med
konkurrenter i andra lander och menar att man har ett handi kapp i
de langre avstanden till leverantérerna. Samtidigt finns det exempe
pa att et av de storsta svenska industriforetagen har som policy att
kopa 15 % fran Osteuropa och 15 % frén Sydostasien. Genom en
sidan policy & det svart att uppna fysisk narhet och det lar
knappast vara transportkostnaderna som styr valet av leveran torens
geografiska lage.

Den utveckling vi ser i dag kommer med all sékerhet att fort sétta
och framover bli &nnu tydigare. For transporterna har den
beskrivna utvecklingen stor betyddse. Langre kedjor betyder fler
och mer gplittrade transporter, en fysisk nérhet mdlan leverantor
och kund betyder kortare transporter aen om man kan anta att
transporterna mellan  komponentleverantér och systemleverantor
kommer att bli langre. Global sourcing innebéar betydligt dkade
transporter. Sammantaget s3 kommer bade de korta och langa
transporterna att oka, i en del fall en pédtaglig 6kning. Transport-
strukturen kan komma att forandras genom att frekvenserna bade i
langa och korta transporter kommer att oka.
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5.10 Informationsteknologi, IT

IT & kanske det i dag mest anvénda, och méjligen ditna, begrepp
infor framtiden. Industrins utveckling under senare ar & mycket
rdaterad till den snabba utvecklingen av informationsteknologin
vilket av de dlra flesta upplevs som positivt men samtidigt har
teknologin skapat et beroende. Logistiken och de fysiska mate-
ridflodena maste ha stod i dator- och kommunikationssystem.
Informationsflodet kan sdgas vara ett paraldlfiode till det fysiska
flodet. Den snabba utvecklingen kommer att fortsétta, troligen i ett
Okat tempo. Vi far nya stodsystem for analyser, beslut och kom-
munikation. Aktorerna knyts allt ndrmare varandra och fordonen,
lastbérarna och godsets position och status kan latt identifieras av
aktorerna i systemet.

IT-utvecklingen inom industrin har inneburit att man forst ut-
vecklat interna system och system medlan olika enheter. Integra-
tionen med andra aktorer/foretag i den fysiska flodeskedjan, framst
leverantorerna, & i en dd fall utvecklad men i manga ked jor
aterstar mycket. | ett fysisk flode &r transportren en aktor i kedjan
som maste inga i ett integrerat kommunikationssystem. Genom EDI
(Electronic Data Interchange) och internet kan ordrar, bekraftelser
och dokument utbytas, genom GPS kan fordonens pasition
bestdmmas och genom mérkningssystem kan varorna béra och lagra
information. FoOr att systemen skall fungera kravs det att de kan
kommunicera med varandra vilket inte alltid & falet i dag. Det
mérks en viss frustration hos mindre foretag och ocksa bland
transportorerna, dds maste man vélja de system som kunden har,
dds gdr utvecklingen snabbt och utrustningen blir darmed snabbt
fordldrad. Det & dom stora aktorerna som bestammer takten i
utvecklingen och som darfor maste ga fore i systemvalet. Kan man
inte anvanda samma system blir det problem for de som ingar i flera
flodeskedjor. Det & ganska tydligt att manga av tjanstefore tagen,
inklusive transportforetagen, &r langre fram &n traditiondl industri
nér det géller IT-utvecklingen.

IT-investeringarna &r tunga investeringar och en strategisk fraga
for foretagen & om man skall outsourca dataavdeningen. Det &r
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svart att anvanda traditiondla investeringskalkyler som besluts-

underlag, samtidigt ser man omradet som en karnverksam het och
vill behdlla kontrollen. En losning kan vara att kdpa viss

spetskompetens, t.ex. underhdll. 1T-tekniken utvecklas snabbt och
kommer att f4 betyddse for foretagen och industristrukturens

utveckling, men tekniken kréver acceptans hos anvandarna. Det

kravs nya sitt att arbeta pd och ocksa en mental omstalining.

Dessutom maste man dela information med ” utomstaende” akto rer.
| et leverantor — kund forhallande har t.ex. inkGparnas accep tans
stor betydelse. Undersokningar visar att manga fortfarande arbetar

enligt gamla vanor och kriterier. Det & manga ganger fra gan om en
traditiondl kostnadgakt, att Oka vinsterna och att till fredsstélla
kunderna, det & mindre av integration och koordination med andra

foretag i flodeskedjan. Det blir en fraga om att lita pA sam-
arbetsparten eftersom man delar med sig av nyckdinforma tion. Det
kan ocksa vara en fraga om vem som &ger informationen.

De féretag som intervjuats & storforetag och man skulle kanske
forvanta sig att dessa ligger i fronten nér det géller data utvecklingen
och anvandningen av EDI aven mot transportérerna. Vi kan dock
konstatera att det finns en stor forsiktighet ndr det gdller EDI-
anvandningen. Nagra exempel; Astra Zeneca och Swedish Match
har krav pa att lastbilarna skall vara utrustade for GPS. Vin &
Sprit AB, Ericsson, ABB och Scan foods har inga system kopplade
till  transportérerna.  Stora anvander EDI  gentemot  sina
transportorer, Sandviks, Volvos och [ICA:s system & under
utveckling. Ett vanligt motiv till varfor transportorerna inte ingar i
systemen & att transporterna ar tidtabelsbundna system som man
litar pa.

Sammanfattningsvis sa & IT ett masskommunikationsmedd dér
ala kan kommunicera med alla. Detta kan forandra de fysiska
flodena genom att mdlanled inte behtvs samtidigt som det finns en
risk att en ny typ av mellanhdnder etableras. Aven om det finns en
forsiktighet i acceptansen av  datakommunikationssystem som EDI
sA kommer systemen att utvecklas och anvandas. Paverkan pa
transporterna kan ses som en dd i 3PL-utvecklingen. Ett béttre
utnyttjande av enheterna majliggdrs men industrins Okade data-
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anvandning minskar knappast transporterna. Det finns snarare ett
scenario dér dataintegrationen gor att transportsystemen blir sa
tidsméssigt palitliga att foretagen okar frekvensernai leveran serna.

5.11 Elektronisk handd

Elektronisk handd har nu under flera &r varit aktuelt. Manga tror
att handeln via ndtet kommer att tka explosionsartat. Utvecklingen i
Sverige & annu i starten, vilket den har varit ganska lange. Att
handeln & i starten & ocksa en vanlig forklaring till varfor inga
foretag annu genererar vinster genom eektronisk handd och att
omfattningen endast & margindl ( Karp 1999). Den hoga inter-
netanvandningen i Sverige borde annars ha lett till en ékad hande
men annu & det framst bocker och CD-skivor som har sdlts i ndgon
omfattning via néatet. En jamféredse med USA visar att vi har
ungefér lika omfattande nétanvandning men i USA handlar man
betydligt mer via nétet. En faktor som hindrat utvecklingen i
Sverige &r osakerheten badei varornas slutpris och i sakerheten.

Den forsaljning som kommit i gang nagot &r direktforsaljning till
konsumenter, eventuellt billigare priser férklaras av att  detaljistledet
forsvinner. Andra varor som kléder och livsmedd introduceras nu
ocksd, annars & det mer tjanster, som hiljettfor sdljning, som kan
utféras smidigare via nétet. Inom resebranschen ser man det hittills
mer som en utokad kundservice, foretagen har t.o.m. fatt anstélla
ytterligare personal for att klara bestallningar och service via nétet.
Andra afférskoncept att utnyttja nétet & en form av férmedling
(t.ex. Letsbuyit) dar méklaren for samman en grupp kopare for att
pa S& sétt pressa priserna vid storre kap.

| framtiden kommer sakerligen et antal nya afférsidéer att ” dyka
upp”, det finns exempd harpa fran USA. Trots ala spadomar om
en kraftigt 6kad handd sd maste man anda stélla sig fragan vad som
& skillnaden pa dektronisk handd och postorder. Man skulle kunna
uttrycka det sa att det & postorderhandeln som okar tack vara nya
varuexponerings- och ordersystem. Betyddsen av dektronisk
informationsoverforing ligger troligen framst hos de sdljande
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foretagen som snabbt kan exponera sina varor, men sam tidigt, det
l&r nog dréja innan foretag som IKEA dler Claes Ohlsson ” vagar”
upphodra med sina kataloger.

Handed via nétet melan foretag har @nu inte kommit igang i
nagon omfattning och det & fragan nér den kommer igang och i
vilken omfattning. Att detta inte skett &r noterbart med tanke pa den
stora tilltro till en starkt véxande handd som finns och att i princip
dla foretag & internegtandutna. En forklaring & att man
kommunicerar dektronisk via EDI, man anvander sdledes redan IT
som et verktyg vid handd. Handeln mdllan foretag sker ocksa pa
ett hdt annat sétt, via férhandlingar, avslut och avrop. Vi vet att det
inte & sA latt for foretagen att bygga fungerande EDI-system, att
ocksa bygga ytterligare en form av internetsystem for handel gor det
inte |&ttare, specidlt for mindre industriforetag. Trots detta finns det
amerikanska prognoser (Forrester) som visar pa en kraftigt okad
handd. Ett svenskt exempd pa foretagshandd & Tédlias tjanster for
kommuner och landsting men detta & me av en handd till
konsument dler dlutférbrukare.

Det finns hos manga en forhoppning att man genom anvand ning
av dektronisk handd skall kunna reducera kostnaderna genom att ta
bort grossist- och detaljistleden, ler att dektronisk handd i varje
fall skall ersétta grossistfunktionen. Det finns dock en stor risk att
denna handd i stdllet blir et extra led i distribu tionskedjan.
Kundforetagen koper helst produkter fran en leve rantér som har et
fullsortiment (t.ex. kontorsmaterial). Inkdpen blir déarigenom bade
smidigare och billigare. Aven om en order 14ggs via nédtet s méste
en grossist plocka ordern, en plockning som blir betydligt dyrare an
den vid traditiond!l handd (bl.a. efter som det blir betydligt farre
plockrader per order). Leveranserna blir ocksa bade dyrare och mer
omfattande. Det & vanligt att paketen lamnas till en bensinmack,
dér kunden sedan gélv far kora och hamta och betala sandningen
(det enda sitt att betala pd). Den traditiondla fysiska rollen som
grossisten har kan inte erséttas av e-handeins bestallningssystem.
Snarare innebér den betydande fordyringar i lager (bl.a. plockning
och packning) och distribution. De traditiondla funktionerna
kommer att finnas kvar men utféras av andra aktorer. Den fysiska



130 Framtida industristrukturer SOU 2000:8

hanteringen blir dyrare och kunder maste utfora fler aktiviteter som
att gav hamta paket pa olika stallen. En dd leveranser sker pa
kvallstid direkt till bestdllarna. Hittills har retursandningarna ocksa
varit mycket omfattande. En forlorare i den dektroniska handeln &r
miljon eftersom transpor terna Okar. Ett varuomrdde dar den
elektroniska handeln kan fa betydelse &r stapelvarorna.

| bokstavlig bemérkese & dektronisk handd ingen handd utan
snarare ett eektroniskt ordersystem. Systemet innebdr inte att
funktionerna i et distributionssystem forsvinner, mdjligen blir det
nya aktorer som utfor funktionerna. Ett mdjligen Gvergaende
problem med eektronisk handd &r, enligt uppgift, att det har orsa-
kat ett omfattande antal retursdndningar.

Figur 5.2. Férandrade godsflden vid E-handd.

Traditiondl handd E-handd
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Potentialen for handeln pa internet beror till stor del pa utveck lingen
av digtributionskanaler och om priserna for distributionen kan

reduceras (FOlster, Pettersson, 1999). | en uppfoljningsrapport visar
Pettersson (1999) genom ett urval av sex varukategorier att
internethandeln & gu procent dyrare jamfért med traditiondl han dd
via butiker. Till den angivna skillnaden kommer att internethanden
g genererar vinster for foretagen samt att returkostna derna g ingar.
For att internethandeln skall bli  konkurrenskraftig och I6nsam

fordras effektiva digtributionssystem. Fér  distribu tions-  och
transportforetagen &@r det en utmaning som kan avgéra den fortsatta
utvecklingen av handdn som he het.

Genom internethandelin kan man jamféra prisnivaerna i olika
lander. Det visar sig da att Sverige &r ett dyrt land (Jakobsson U et
al, 1999). En positiv faktor harvid kan bli att internethandeln far en
prisutidmnande effekt. Vid handd med lander utanfér EU till-
kommer, utbver priset och distributionskostnaderna, moms, tull-
avgifter och postens hanteringsavgifter. Det kan vara svart for
tullen att kontrollera alla smdpaket och det finns en risk att den
svenska staten gar miste om moms och avgifter.

En annan utveckling som kan bli et problem & att internethan-
deln i ett foretag kan komma att konkurrera med den traditiondla
handelin. Fér distributionen och transporterna betyder internethan-
den till konsumenterna en betydande 6kning av pakettransporter.
Inrikes sker denna distribution oftast med mindre bilar med higa
frekvenser utanfor traditiondla distributionssystem.  Internethandel
mdlan foretag kommer inte att ha ngon paverkan pa transpor terna,
varorna kommer fortfarande att ga i befintliga system. Vi kan inte
ténka oss att det gar att "virtudlisera’ en varas fysiska forflyttning.
Systemet kan genom den kraftiga 6kningen av trans porterna leda till
en mer omfattande miljobeastning.
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512  Miljokrav

Tillvaxten skapar en okad efterfragan pa en béttre miljo och dar med
miljoanpassade produkter och produktion. | ett internationdlt
perspektiv ligger de svenska foretagen langt framme i milj6-
anpassningen, det finns mgjligheter till konkurrensférddlar i detta
avseende. Miljoutvecklingen for industrin har dock ménga dimen-
sioner, vilka aktorer & det som styr utvecklingen, regeomradet
skiftar mellan olika lander och teknik och ekonomi & omraden som
maste forknippas med dtgarder inom miljdomradet. Miljo arbetet
styrs av lagstiftningen, av marknadskraven och av krav fran
kundforetag. Det stélls krav pa leveranttrerna, med kade krav kan
man antaga att leverantorer i lagprisander med samre miljo far
svarare att klara framtida miljokrav.

Bade regdverket och ekonomin har gjort att svenska foretag
startat sitt miljdarbete med energianvandningen och med avfallet.
Det har funnits ekonomi i att reducera avfallet och att forbéttra
energianvandningen. Foretagen har bl. a. kunnat halvera sina
avfallskostnader vilket for manga kan betyda flera miljoner i
besparingar. Det pagdr nu ett arbete med certifieringar, utveckling
av  miljoledningssystem,  miljoredovisningar, miljobd stnings-
berékningar, miljépolicy och miljostrategier. | detta arbete ligger de
svenska foretagen langt framme i en internationdl jamforelse, men
fragan & hur utvecklingen pa& produktniva och produkt anvandning
kommer att ske. Produkterna skall ateranvéandas, energibehovet
sétts i fokus, produkternas vikt far betyddse, service behovet far
stor betyddse, hdllbarheten och |ampligheten vid anvéndning blir
viktigt i framtiden.

Pa langre sikt kan foretagen komma att i storre grad sélja funk-
tioner och funktionddsningar jamfort med dagens produkter.
Exempeyvis kan Elektrolux komma att sdlja funktionen ” rena tall-
rikar” i stéllet fér en diskmaskin. Bilféretag som Volvo vet rdativt
lite om vad som hénder i miljéhénseende efter leverans av en hil.
For att fa kontroll 6ver den fas i en produkts livscykd som ar mest
miljobelastande kan man, i stéllet for att sélja, komma att leasa dler
pa annat sitt uppfylla kundens transportbehov. En produkts
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energianvandning och miljobdastning kommer att fa en alt storre
betyddse fér kunderna.

Den snabba produktutvecklingen, fokuseringen pa energi-
atgangen och driftsekonomin gor att produkter (som t.ex. hus-
hallsprodukter) kommer att fa kortare livscykler an bade den
ekonomiska och den tekniska livdangden. | dag mérks produkt-
innovationer och den snabba utvecklingstakten inom framst kon-
sumentartiklar som telefoner. | framtiden kommer produkter som i
dag betecknas som sdllankdp att alltmer likna dagens konsument-
produkter med allt kortare livscykler. Ur miljosynpunkt innebdr det
mer produkter att dtervinna, men ocksd en samtida mindre
energiforbrukning.  Samtidigt  innebér denna  miljordaterade
utveckling en betydande 6kning av transporterna.

Aven om transporterna totalt sett kommer att oka si sker
Okningarna inom olika kategorier av transporter. Tack vare en
storre andd atervinning kommer ravarutransporterna att minska.
Transporterna av komponenter kommer att 6ka liksom transpor-
terna pa distributionssidan. Gods for atervinning och ateranvand-
ning okar kraftigt, liksom avfallstransporterna. Aven om ett kyl skép
inte far samma korta livscykd som en mobiltelefon sa sker ckningen
framst inom hogvéardiga produkter som stéller hoga kva litetskrav pa
transporterna.  Ett stort fragetecken & hur avfallstransporterna
kommer att hanteras och dd om avfalet kommer att bli en
internationd! handesvara. De svenska avfallstipparnas stangning
for brannbart material & 2002 medfor att flera kommu ner maste
samarbeta om forbranningsanlaggningar, vilket i sin tur medfor
betydigt okade transportavstand for  avfallstransporterna
Transporternas miljébelastning & en global fraga dar mal och re-
striktioner ocksa bor ha en global inriktning. Ett land kan i och for
sig "ligga i téten” i miljdarbetet men olika regler i skilda lénder
leder, for transportfOretagen, till skillnader i konkurrensforutsét-
ningar om det géller skillnader i miljdavgifter och miljoskatter. For
vagtrafikens dd kan sidana skillnader (tillsammans med andra
skillnader) leda till att vi far en okad trafik med utléandska fordon
vilket i sin tur inte leder till en reducerad miljobeastning.
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5.13 Infrastrukturdla faktorer

Den infrastruktur som omfattar godsfloden och transporter har
behandlats i kapitel 3. | detta avsnitt ser vi pa infrastrukturen ur
industrins synvinke dven om fragor hérom &r starkt relaterade till
transportnaringen. Infrastrukturfragor &r fragor for den langsiktliga
samhdllsplaneringen samtidigt som anvandarna av infrastrukturen
ofta har ett kortsiktigt perspektiv. For samhéllsplaneringen &r det
inte |&tt att veta var framtida etableringar och godsstrommar kom-
mer att finnas. Man kan ocksa vanda pa frégestallningen och fast sl&
att de framtida godsstrommarna tar de végar déar de infrastruk-
turdla forutsdttningarna & bast. Men for samhéllsplaneringen ar
det anda en fraga om vilka krav som stélls pa den framtida infra-
strukturen.

For stora ddar av industrin ar tillgangen till bra infrastruktur ett
krav vid etableringar. Det géller transporterna, végar, jarnvagar,
hamnar och flygplatser, men ocksa faktorer som lokaler, bostader,
IT-infrastrukturen, narhet till service och rekrytering. Aven om de
regioner som i dag har en positiv utveckling (se avsnitt 5.15.) kan
forvantas fortsitta denna utveckling, si kommer foretagen i fram-
tiden att bli mer lattrorliga. Forandringarna sker snabbare och
regionala och lokala myndigheter maste betydligt snabbare &n i dag
anpassa den regionala infrastrukturen efter behoven. Denna typ av
anpassningar kraver ofta stora investeringar bade lokalt och fran
staten. Att t.ex. planera en vaginvestering i mer @n 10 &r dler att
|ata lokal partipolitik styra investeringarna gynnar varken re gional
industriutveckling eler landet som helhet. Man maste ocksa ha en
framforhdlining for att mdta nya behov av infrastruktur-
investeringar.

Infrastrukturinvesteringar styrs ofta av olika varianter av sam-
héllsekonomiska kalkyler. Det behdvs definitivt en utveckling av
moddlerna for berdkningar av effekterna av infrastrukturinveste-
ringar (nuvarande modeler ifrégastts fran olika parter i stort sett
vid alla stora investeringar). Man beh6ver ocksa ” lyfta blicken” och
e en investering i et stdrre sammanhang. | den globaa
utvecklingen maste en regions investeringar pa ndgot sitt vara en
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dd av et internationdlt ndtverk, inte bara ett transportnétverk utan
aven et industridlt. Paverkan pa transporterna av angiven infra-
strukturell utveckling beddms inte hér, det ingdr i andra avsnitt av
detta kapite.

5.14  Transportmgjligheter

Industrins krav och behov av effektiva transporter beskrivs och
analyseras i kapitd 4. | detta avsnitt ger vi enbart en kortfattat
generdl bild av transporternas betyddse for et fungerande
industrisamhélle.  Transporternas betyddse behandlas aven i
kapitlen 1 och 3. Det finns ingen industri dler handd som kan
fungera utan transporter. | al industridl verksamhet ingar nagon
form av flode. Mgjligheterna att transportera blir avgérande bade
for etableringar och den framtida utvecklingen. Transportmajlig-
heterna skall sesi et logistikperspektiv dar ocksa lagring och andra
stodtjanster i distributionen ingar. Det har ganska lange talats om
behovet av olika leder (" linkar™ ), nétverk, trianglar och godscentra.
Det géller dock att se detta i et enhetligt internatio nellt perspektiv.
Santidigt okar trafiken mer &@n ledernas utbygg nad vilket gor att det
finns risk for att vi far framtida begransningar i industrins
transportmdjligheter.

Med en okad internationdl handel far de internationella trans-
portmdjligheterna en allt storre betyddse. Det gdller sava in-
tegrationen i olika handesblock som handeln pa nya marknader.
Det galler ocksa att hantera transportmdjligheterna bade regionalt
(att iminera lokala och regionala flaskhalsar i den svenska infra-
strukturen) och att se mdjligheterna i et internationdlt perspektiv.
Transportmdjligheterna har varit en viktig faktor da nya utlandska
foretag har etablerat sig i landerna i Osteuropa. Transportmdjlig-
heter galler ocksa persontransporterna, vi har nu en tendens till att
en industriél koncentration sker i storstadsomradena vilket skapar
vaxande transportproblem for foretagens personal. Distansarbete
kan endast i ytterst begransad omfattning méta dessa problem.
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Frégor om framtida transportmdjligheter har et starkt samband
med hanteringen av investeringar i infrastrukturen.

5.15 Regionalafaktorer

Med regionala faktorer och regionalt stod i koppling till industri-
strukturen avses har vilken paverkan detta kan ha pa industriella
etableringar, industriel utveckling och pa infrastrukturen. Vi
behandlar inte fragor om regionalt stod, vi kan bara konstatera att
regionalt stéd kan ses som en form av ” konstgjord andning” som
sdllan verkar langsiktigt. Det finns manga exempd hérpd, bade i
praktiken och i en mangd rapporter. Industridl utveckling i en
region sker utifrén de komparativa fordelar som regionen har och
inte pd basis av stod frén myndigheterna. Samtidigt grundas et
lands utveckling och valstand pa kraften i regionerna. En annan
tydlig tendens & att vi kan férvanta oss att variationerna melan
olika regioner kommer att forstérkas i framtiden. En viktig och
grundldggande komparativ forded som en region kan ha & den
infrastrukturella standarden, sérskilt transportinfrastrukturen men
ocksa annan form av infrastruktur.

Atskilliga rapporter har skrivits om regioner med stark positiv
respektive negativ utveckling och tillvaxt. De flesta behandlar orter
i andra lander, i Sverige & férmodiigen Gnogjdregionen den mest
valkanda. Ett bra exempd & Jan-Evert Nilssons bok (1998) i vilken
fleea utlandska regioner med tillvaxt respektive stagnation
behandlas. Det framkommer att det finns positiv utveckling i
regioner med olika typer av industristruktur; smaskalig-, storskalig-
, diversifierad- dler urbaniserad region. En tillvéxtregion uppvisar
stor mangfald i néringslivet, den fungerar som en positiv spiral.
Understkningarna visar vidare att tillvéxt har skett utan ndgon
egentlig politisk strategi dler palitiska indag. Tillvaxten styrs av
beslut i enskilda foretag.

Det kan forvantas att tillvaxtkraften i regionerna kommer att fa
stor betyddse for hda det svenska samhéllets utveckling, men
naringdivets expansion kan aga rum i andra regioner &n traditio-
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nella industriregioner. Man kan forvanta att styrkan i den regio nala
utvecklingen beror pd vad som sker inom naringdivet, pa et
samspd med néringdlivets aktorer, regionala institutioner och den
enskilda individen och mindre pa offentliga stodatgarder. Nilsson
(1998) finner att tillvéxt sker framst i regioner som har en lang
tillvaxttradition och en hdg intern omvandlingskraft.

Tillvaxt i en region & en positiv spiral dar bl.a. utbildning,
forskning och infrastruktur &r tillvéxtmotorer. Politiska bedut &r
knappast en drivkraft i den regionala tillvaxten. Tillvaxt skapas
genom regionala initiativ. Det finns inga tydliga exempd pa att
central planering lett till utveckling i en stagnerande region. Myn-
digheternas roll blir att stédja lokala och regionala satsningar. En
positiv regional utveckling & ocksa behaftad med problem. Det kan
uppsta en malkonflikt nér det galler en jamn regional utveck ling.
Utvecklingen kan leda till att vissa regioner urbaniseras, vi far
nagot av A- och B-regioner.

Vi behandlar inte regionala fragor djupare men kan konstatera
att tillvaxt i Sverige forvantas ske i de tre storstadsregionerna och i
ytterligare ca gu regioner (enligt Nilsson, ibid), t.ex. vastra Sma
land, Gstra Blekingg, Linkdping och Umed. Industrins globalise ring
och strédvan mot nérhet pekar pa tillvaxt i sodra Sverige men
samtidigt gor IT-utvecklingen att tillvaxten blir mindre regionalt
bunden. For transporterna & de regionala fragorna framst knutna
till infrastrukturen, mgjligen kan transportmonstren andras nagot
beroende pa industrin och kopkraftens utveckling i respektive
region. Tillvaxt i en region betyder att infrastrukturen maste byg gas
ut i takt med behovet. Gors inte detta uppstar flaskhalsar som kan
paverka utvecklingen. Detta ar specidlt patagligt i storstads-
regionerna och gdller i lika hg grad persontransporter som gods-
transporter.
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516  Politiska beslut

| avsnittet gor vi inga politiska varderingar dler analyser olika av
politiska beslut i detalj inom naringsomradet. Det & mer av nagra
avdutande synpunkter pa betyddsen av politiska beslut som stéd
for néringdivets utveckling i den framtida internationela konkur-
rensen. Nagot av detta har angivits i foregdende avsnitt. Vi &r
mycket val medvetna om att politiska bedut inte enbart handlar om
svenskt naringsiv, men samtidigt & néringdivets utveckling en
grund fér den svenska utvecklingen i stort.

| den alltmer globaliserade konkurrensen for svenskt néringdliv,
industri och handel, méaste politiken, och da inte bara transport- och
naringspolitiken, inriktas mer pa internationdla forhdllanden och
rdationer. | det internationdla perspektivet behbver man inte
utesluta regionerna och regionala beslut, men regionerna blir alt mer
en dd av det globala och beslut pa regional niva maste stéllas i
reation till den internationdla utvecklingen. Avregleringar och
liberaliseringar inom manga omraden har gjort att allt fler foretag
verkar pa internationdla marknader &ven om man & nationdlt
stationerad. Liberalisering bor ” g hand i hand” med harmonisering.
Att harmonisera regelverken inom en méngd omraden maste vara en
viktig uppgift for politiken i framtiden. Att skapa interna tiondla
standarder underl&ttar inte bara for den internationdla handen utan
gor ocksd att produkterna blir billigare for konsu menterna.
Harmonisering och standardisering behover inte inne béra att olika
kundpreferenser och kulturskillnader bendver sta tillbaka.

For néringdlivet, och inte minst transporterna, ar det viktigt att
politiska besut inom andra omrdden an de som direkt beror
naringslivsomradet analyseras i et naringsperspektiv. Detta géller
inte ming inom miljdomradet. Ett exempd & svenska vag-
transporter som till en betydande dd  utféres av fordon stationerade
i andra lénder. Dessa fordon tankar t.ex. en miljdmassigt samre
diesd innan de aker in i Sverige. Pa resor upp till Mdlan sverige
behtver man inte tanka i Sverige. Resultatet blir dds en samre
konkurrenssituation for svenska akare, dds en samre miljo eftersom
en storre mangd icke miljodiesd kommer att anvandas. Det medfor
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ocksa en forsvarad konkurrenssituation for jarnvagen. Exemplet

visar dds nodvandigheten av internationdl harmonise ring, dels
behovet av mer ingdende konsekvensanalyser for néringdivet av

politiska beslut inom skilda omraden.

.17 Kommentarer

Flera av de omraden som behandlats har mycket gemensamt men vi
har anda sett det som véardefullt att bryta ner den framtida
utvecklingen for industrini olika ddomraden. Det hade varit mgj ligt
att g& betydligt djupare in pa flera detaljer men av olika skal (bl. a
tidsméssiga) har vi set det som viktigast att strukturera
utvecklingen och att peka pa et antal viktiga faktorer som ar bety-
ddsefulla infor framtiden. Flera av vara bedomningar kan forefalla
vakanda medan nagra kanske inte foljer gangse uppfattningar.
Underlaget for beddmningarna utgdrs av den empiriska och
sekunddra datan, men ocksd av efarenheter fran olika kontakter
och tidigare arbeten.

Bedomningarna bygger mycket pa den utveckling vi ser i dag
och som har definierats i teorin men som i ganska ringa grad
etablerats i foretagen. Det & sdledes nuvarande och framtida tren-
der som &r en viktig grund fér bedémningarna. Men trender brukar
dock alltid brytas. En trend i stort & globaliseringen, foretags-
fusioner och outsourcing. | ett framtidsperspektiv pa langre sikt &
det inte omgjligt att denna trend kommer att brytas. Bl.a. kan han-
teringen av miljofragorna, det starka beroendet i foretagskedjorna,
sarbarheten, maktforskjutningar och nya kundpreferenser leda till
att den utveckling som vi ser i dag kommer att forandras. Starka
underleverantorsforetag kan t.ex. fa ett for kundforetagen oonskat
maktinflytande och det kanske blir after sale och funktioner i stél let
for produkter som far storst betyddsei framtiden. Det &r inte sakert
att global tackning och storforetag kommer att vara lika aktudlt i
framtiden.
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6 Framtida transportstrukturer

| detta kapitd gors en beskrivning av de framtida transportstruktu-
rer som kan forvantas. Underlaget for beddmningarna &r till allra
storsta delen redovisat i tidigare kapitd. Det tillkommer material
frén intervjuer med transportforetag samt nagot sekundarmaterid,
vilket utgdr en av beddmningsgrunderna i kapitlet, framst nér det
gdller transportné@ringens nuvarande funktion och industrins nuva-
rande krav. Underlaget for bedomningarna &r:

framtida industristrukturer (kapite 5),

transportndringens nuvarande struktur och funktion (devis
kapitd 3 + kapitd 4),

resultaten frén de empiriska undersokningarna (kapite 4),
industrins nuvarande och framtida krav pa och behov av trans-
portsystem (kapitel 4).

| modellform kan kapitlet beskrivas enligt nedanstéende, moddlen
anduter till den i rapportens inledning (kapitdavsnitt 1.1).
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Figur 6.1 Moddl fér den framtida transportstrukturens uppbygg nad
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| kapitlets forsta del redovisas underlaget fran tidigare kapitd (3-5)
i sasmmanfattningar, i den fortsatta analysen behandlas funktio ner,
aktorer och Gvriga fragor som ingar och pa nagot sétt kan paverka
den framtida transportstrukturen. Aven om det & beddm ningar av
en framtida utveckling sa bygger bedémningarna pa ett brett och val
forankrat underlag. Man skall dock komma ihdg att ” framtiden &r
inte vad den varit” (UIf Paludan), forskning och utsagor om
framtiden speglar ocksd ndgot av den radande tids andan. | véara
bedomningar har vi forsokt att halla en kritisk instéllning och
granskning till vad som kan betecknas som ”inne trender”.
Framtiden &r langre och mer an dagens trender, fram tiden kommer
att bli annorlunda.

6.1 Paverkan av framtida
industristrukturer

Industrin och handelns utveckling och behov av transporter i
framtiden & gava grunden fér transporternas utveckling och en
forutsdttning for att utveckla framtida transportsystem. | kapite 5
har i et antal ddomraden redovisats nagot om industrins och han-
dens framtida strukturella utveckling, det har ocksa angivits hur
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denna utveckling kan paverkar behovet av transporter. En sam-
manfattning av detta visas i nedanstdende figur. Pilarnas riktning
visar i vilken riktning paverkan pa transportbehovet sker.

Figur 6.2 Den industriglla utvecklingens paverkan pa behovet av
transporter

- utvecklingen under 90-talet

- tillvaxt/BNP (5.2)

- foretagens handdsmonster (5.3)

- den globala handdn (5.4)

- aktbrerna (5.5)

- globaliseringen (5.6)

- foretagssammanslagningar (5.7)

- outsourcing (5.8)

- underleveranttrshilden (5.9)

IT generdlt (5.10)

- dektronisk handd (5.11)
miljokraven (5.12)
infrastrukturella faktorer (5.13)

- transportmdjligheter (5.14)
regionala faktorer (5.15)

- politiska beslut (5.16)
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Den paverkan pa transporterna genom industrin och handeins
framtida behov har gjorts schematisk och visar paverkan i stort nér
det framst géller transportarbetet. Det & framfor allt de internatio-
nella transporterna som aktualiseras. | figuren visas inte paverkan i
detalj om t.ex. vilken typ av transporter (exempevis pakettrans-
porter dler stora floden) som paverkas av industrins framtida
behov. Véar beddmning &r att transportvolymerna, och dess tillvaxt,
kommer att paverkas betydligt mindre &n transportarbetet.

Grunden for transportbehovet &r tillvéxten, det har i princip
"altid” varit sa att transportarbetsvolymen ganska val fdljt BNP's
utveckling. Ser man BNP och tillvaxten som en grund sa utgdr de
Ovriga tendenserna enligt figur 6.2 tilldgg till denna grund. En
sammanfattning av utvecklingen och det framtida behovet genom
naringdivets strukturdla utveckling visar att behovet av transpor ter
generdlt kommer att 6ka mer &n tillvéxten nér det géller trans-
portarbetet. Det & en ganska tydlig utveckling dar framfér allt
frekvenserna och avstanden okar och darmed antalet sandningar
med mindre volymer vilket fa&r en direkt paverkan pa transport-
arbetet men intei samma grad paverkar transportvolymerna.

6.2 Transportnaringens struktur som
paverkansgrund

| kapitel 3 redovisades transportnéringens situation med betoning pa
dess problem och forddat pa transportag. | detta kapitd &r
avsikten att se transporterna som system dar bade olika transport-
slag och andra aktiviteter ingar. Transportnaringen ar dock fokuse-
rad pa dess transportmedd &ven om formedlingsforetag och spe-
ditorer kan ha et systemténkande. Detta gor att transportnéringens
forutsattningar att klara de framtida behoven utgér fran en nuva-
rande situation som & transportmeddsgrundad. | det fdljande
betonas transportmediens  konkurrenssituation och verksamhets-
inriktning.

En generdl bild av transportnaringens struktur visar att pa vissa
ddar av marknaden, framst den nationdla, & konkurrensen
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begransad. Pa den internationdla marknaden & konkurrensen
utvecklad och kan férvéantas oka. Transporttillvaxten leder till ckad
konkurrens. Inom vagtransporter och gofart torde det vara l&ttare
att etablera nya foretag, vilket kan leda till en priskon kurrens som
ocksa " drabbar” jarnvagen. For att lyckas pa trangortmarknaden
krévs utvecklade logistiska koncept och system med strategiska
omlastningspunkter ( hubar, gateways).

De inrikes végtransporterna med lastbil & verksamheter enligt
val eablerade strukturer. De lokala och regionala transporterna
utfores av &kare och férmedlas genom regionala centraler (AC,
LBC, Bilfrakt). Det har varit en reativt stabil marknad men verk-
samheterna har efter nedgangen i byggnationen forandrats och
andra verksamheter har ersatt de minskade byggtransporterna.
Distribution fran lagercentraler (firmabilar har dvergéit till ke rier)
och mer langvaga transporter har t.ex. blivit nya verksam-
hetsomraden. Antalet bestdllningscentraler har minskat med 20—
25 % under de senaste 10-15 aren. Konkurrensen fran utléandska
transportérer har varit ringa men genom att cabotage har blivit fritt
kan i vissa regioner en okad konkurrens fran utlandska aktorer
forvantas.

Den inrikes linjetrafiken har ocksa varit en stabil marknad med
tva operatérer med ca 80 % av totalmarknaden. Till transporter pa
langre avstand hor aven hdbilstransporterna. Linjetrafiken fordrar
etablerade strukturer och nya aktorer kan svarligen etablera trafik i
nagon storre omfattning varfor strukturen inte kan forvantas for-
andras i nagon hogre grad. Helbilsmarknaden & daremot mer
fragmentarisk och inte minst genom en okad utléndsk konkurrens
kan spotmarknaden for helbilslaster dka.

Den svenska internationella lasthilstrafiken ar till skillnad fran
inrikestrafiken utsatt for en betydande konkurrens fran utlandska
aktorer. De svenska &karna har ett hogre kostnadslage an akarna i
de flesta andra lander, flera svenska aktorer vidtar olika atgérder
som utflaggningar for att mota konkurrensen. Genom liberalise-
ringen i EU och att |ander i Osteuropa kommer att andutas till EU
sa f&r fragor om harmonisering stor betyddse for de svenska
akarna. Generdlt s3 kommer, bortsett fran harmoniseringsfragor nas
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utveckling, konkurrensen i europatrafiken med lastbil i fram tiden att
vara mycket hard med pressade priser. Detta paverkar ocksd andra
transportmedd, som jarnvagen och trafiken pa de inre
vattenvagarna, méjligheter att utvecklas och dka volymerna. Spe-

ditdrernas roll kommer att foréndras, dels genom I T-utvecklingen,

dels genom att akerierna gélva i hogre grad dtar sig traditiondlla
speditorsuppgifter.

Generdlt for lastbilstrafiken géller en alltmer 6kad konkurrens
och darmed pressade priser pa europatrafiken, tillvaxten kan
reduceras genom brister i infrastrukturen och hardare miljokrav.

Inrikes jarnvagstransporter domineras av SJ Cargo Group och
MTAB med ca 99 % av marknaden. Godstransporter pa jarnvagen
har fram till 1988 ars trafikpolitiska beslut varit en monopolverk-
samhet. Under de senaste &ren har et 10-tal privata jarnvagsfore tag
startats men deras volymer & sma och kan inte forvantas oka i
nagon betydande omfattning, man tar ocksa gods som tidigare gatt
med andra transportmedd. En viktig och kanske avgorande fraga
for SJ & bolagiseringen (SJ nytt). Styrelsen menar att en bolagise-
ring skulle skapa béttre konkurrensforutséttningar och underlétta
tillvaxt och utveckling. Inom jarnvagstrafiken & konkurrensen
svag, daremot konkurrerar man med andra transportmedd, framst
gofarten. | framtiden kan, genom marknadens avreglering, kon-
kurrensbilden foréndras om storre utlandska aktorer etablerar inri-
kestrafik och da i kombination med internationdl trafik. Med
jarnvag transporteras framst lagvardigt gods pa langa avstand,
genom olika koncept (Iéttcombi, Europakorridoren) forsoker jarn-
végen att ocksa” ta” mer hogvardigt gods.

Den svenska jarnvagens storsta problem & utrikestrafiken,
jarnvagen i de flesta europeiska lénder & nationela och trafiken ar
endast till viss dd avreglerad. Trots anstrangningar fran EU att
underlétta den internationella trafiken sa &r det fortfarande svart for
SJ Cargo Group att skapa en effektiv trafik pa Europa. Skall
jarnvagen utveckla konkurrenskraftiga trafikkoncept pa Europa sa
maste regler och administration harmoniseras. Det & ocksa en fraga
om prisbilder som kan konkurrera med andra transportmedel. Far vi
en fungerande europeisk jarnvagsmarknad sa kommer det framst att
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omfatta tunga volymfloden dér konkurrensen framst sker med
gofarten. En avreglerad marknad innebdr ocksa att stora jarn-
végsforetag kommer att konkurrera med varandra. En internt kon-
kurrensutsatt jarnvagsmarknad innebdr ocksa att jarnvagen maste
soka hogvérdigare gods.

Ett annat omrade inom vilket jarnvégen har en utvecklings-
potential &r att reducera obalanserna i flodena. Det géller inte minst
i flodena pa Europa dér det kommer mycket tomvagnar till baka fran
kontinenten. | framtiden maste man samverka annu béttre med
andra jarnvagsforvaltningar och jarnvagsforetag for et béttre
utnyttjande av materidlen. Vi vet att det & svart i dag s som
jérnvégen fungerar mdlan landerna. Jarnvégen har en stor mangd
speciallastbérare och i manga floden kan det vara svart att ta
returgods. Aven om man kan peka pa problem och frégor i jarn-
vagsstatistiken s3 sker det en stark internationell utveckling. |
Europa, Nordamerika, nyckedmarknader i Asien och pa andra till-
vaxtmarknader sker en vaxande jarnvagsglobalisering. Foretagen pa
den globala marknaden arbetar efter nya koncept som skiljer sig
frén traditiondla marknader ( Drew, 1999).

Jarnvagen som transportmedel kan utveckla en konkurrens-
kraftig europatrafik om marknaden harmoniseras. Aven i fortsitt-
ningen kommer det att vara lagvardigt gods som &r viktigast men
snabbare godstag kan 6ka volymerna av hogvardigare gods. Aven
om volymerna inte blir sa stora for de nya jarnvagsforetagen sa
kan de anda fa en stor betydelse, bade for prisbilden och for ut-
veclingen av multimodal asystem.

Godstransporter med flyg omfattar hogvardigt gods dar pro-
dukterna kan béra de hogre transportkostnaderna. Inrikes trans-
porter omfattar mycket sma volymer och har liten betyddse for
industriforetagen som helhet. Trots att flyget & avreglerat sa har
SAS i praktiken i det narmaste monopol pa inrikestrafiken. Pa det
rena fraktflyget konkurrerar SAS och Star alliance med sk.
freighters. En starkt véxande konkurrens till 6vrigt fraktflyg kom-
mer fran integrators, dessa arbetar med et dorr till dorr koncept
som kan vara vérdefullt fér transportkunderna eftersom de tar ett
ansvar for hela transportkedjan. Konkurrensen med andra trans-
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portmedd géller framst gentemot lastbilstransporterna, stora delar
av gods fran Sverige kors ocksa med lasthil till flyghubar i andra
[&nder.

| den internationella trafiken pa langre avstand finns egentligen
ingen konkurrens med andra transportmedd, konkurrensen finns
mdlan olika flygbolag dler alliansar. Trots detta sa & bolagens
ekonomi inte den basta samtidigt som priserna pa flyggods far anses
vara relativt hoga. Det langvéga flyggodset forvantas oka i bade
volym och transportarbete. Integrators med egna land- och
flygsystem kan komma att ta en stor andd av tillvaxten, specidlt
vid mindre séndningar dér det finns stora krav pa snabbhet.

Den langvaga flyggodstrafiken kommer att 6ka, en stor andel
av Okningarna kommer att ga till de foretag som effektivt kan kom-
binera land- och flygsystemen.

Sjofart & i sin grundkaraktdr ett internationdIt transportmedd
aven om det forekommer en dd kustgofart utmed landets kuster.
Sjéfarten & ocksa nagot av ursprunget for handd och varuforflytt-
ning, manga av dagens internationdlla Gverenskommelser, regler,
termer och begrepp inom hela transportomradet har sitt ursprung i
gdfarten. Sverige & i mycket hog grad beroende av géfarten, ca 95
% av den internationdla varudistributionen anvander pa nagot satt
fartyg. En gotransport & ofta en dd i eit strre transportsystem
vilket hittills oftast hanterats av andra transportformedlare &n
redarna.

Med fartyg transporteras framst stora godsvolymer pa langa
avstand, det &r i stor utstrackning samma segment som jarnvagen
verkar inom. P& langre avstand, transoceana, har daremot inte §6-
farten ndgon egentlig konkurrens fran andra transportmedd. Den
svenska kustgdfarten konkurrerar framst med jarnvégen och den
svenska nargiofarten, det & ofta skogsprodukter fran nordliga
hamnar till hamnar i sddra Sverige och Europa. Feedertrafiken
fran/till de stora hamnarna har en viss konkurrens av jarnvagen men
ocksd av biltrafiken. Konkurrens fran andra transportmedd pa
godsfloden till Storbritannien finns knappast, jarnvagsfloden fran
Sverige via Eurotunneln & hittills av ringa betyddse. Med béttre
fungerande europeisk jarnvagstrafik i framtiden kan Okade
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godsvolymer ta denna vag. Hittills (innan Oresundsbrons dpp nande)
sA maste landtransporterna till kontinenten g med farjor, en
fungerande férjerafik & en grundforutséttning for det svenska
varuflodet till och frén den europeiska kontinenten.

De stora fartygsflodena pa andra vérldsddar konkurrerar inte
med andra transportmedd (flyget transporterar andra godsslag),
daremot finns det konkurrens mellan rederierna &ven om konkur-
rensen till viss grad neutraliseras genom konferenssystemet. |
framtiden krévs allt snabbare transporter med mindre sdndnings-
volymer pa langa avstand, om snabbare fartyg & en IGsning for
gdfarten att mota dessa krav & osdkert men det kan finns en nisch
for denna typ av fartyg dven om kostnaderna blir forhdllandevis
hoga. | Europa sker ocksa satsningar pa kanal- och flodtrafiken, om
denna majlighet skall kunna utnyttjas for gods fran Sverige maste
omlastningar alternativt mojligheter till direkttransporter forbéttras.
Sjofarten har i hog grad hittills varit enbart §6bundna system, i
framtiden maste nadringen utveckla mer av totdla trans
portsystemslGsningar dar ocksa landtransporter ingar.

Europasjcfarten kommer att fa en okad konkurrens santidigt
som allt snabbare och frekventare transporter kommer att kravas.

6.3 Industrin och handens krav och
behov

Denna del, som ett underlag for de framtida transportstrukturerna,
& analyserat i kapitd 4, kraven och behoven har sin grund i pro-
dukternas egenskaper, varde, geografiska forhallande samt krav pa
lastbérare och kvalitet i transporterna. En generdl bild visar att
kraven pa transporterna kommer att 6ka. Kraven baseras pa att
varuvéardena stiger, de geografiska avstnden okar och allting skall i
princip ga snabbare.

Frén analysarna i kapitd fyra framkom att bade hog- och 1ag-
véardiga produkter kommer att fa ett mer omfattande globalt flode.
Bade ur hanterings- och kostnadssynpunkt samt med tanke pa pro-
dukternas egenskaper s Okar kraven pa mer standardiserade sys-
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tem. Varudgarna lamnar over allt mer av transportreaterade funk-
tioner till transportforetagen. Nastan oberoende av varusag sa
stéller varudgarna preciserade och hdga kvalitetskrav. Foretag som
verkar pa varldsmarknaden med |agvérdiga produkter bygger upp
strategiska distributionslager. Foretag med melanvéardiga produk ter
bygger produktionsanldggningar i andra vérldsddar. Den euro-
peiska marknaden kommer &ven fortsdttningsvis att dominera.
Asienmarknaden och Osteuropa kommer pa sikt att 6kai bety delse.
Industrin och handelns framtida utveckling gér att transpor terna
maste klara behov och krav som kan sammanfattas enligt foljande:

vérldstéckande organisation,
Okad standardisering,

snabbare floden,

skérpta réattidighetskrav,
utvecklade informationssystem,
mer frekventa floden,
helhetsansvar for transporterna,
sékra transporter,

minskad miljobeastning,
logistikkompetens.

Detta leder till ett betydligt okat transportarbete, samtidigt finns
frén varuagarna onskemal om billigare transporter.

6.4 Fysiska floden i de framtida
transportstrukturerna

For att skapa ett underlag for de framtida transportstrukturerna
behandlar vi de fysiska flédena och aktorerna (transportforetagen)
var foér sig. | detta forsta avsnitt gors beddmningar av det framtida
fysiska flodet med avseende pa godset, transportmedien och forut-
séttningarna for transporternas utforande i form av geografiska
forhallanden och infrastruktur. De framtida forutsattningarna for
utvecklingen i detta avseende har behandlats tidigare, i det fdl jande
ar det framst en sammanstallning med betoning pa system.
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| det tidigare har vi gjort férenklingar, alla varianter i olika
relationer har inte kunnat behandlas. Vi har ocksa beskrivit nagra
exempd pa hur industriforetagen bygger sina system. Med
utgangspunkt fran de olika analyserade delkomponenterna i det
fysiska flodet ser vi hér de framtida transportstrukturerna mer i et
systemperspektiv. Med detta menas alla transportrelaterade akti-
viteter i et godsflode fran dorr till dorr.

Hogvardigt gods fran Sverige till Asien

Godset lastas hos befraktaren i en flygcontainer och transporteras
med lasthil till en flyghub, vanligen Kastrup dler Frankfurt, flygs
till flyghamnen pa destinationsorten, hanteras pa flygterminalen,
containern bryts och godset gér vanligtvis med bil till adressaten.

Figur 6.3 Transportsystem fér hdgvardigt gods melan Sverige och
Asien

matning huvudtransport distribution

\ 4
\ 4

Y

[ ) )
|/ |/
|asthil lastbil/flyg |asthil

Mellanvardigt gods fran Sverigetill Asien

De mer hdgvardiga godset transporteras pa samma sétt som i fore-
gdende system. Annat gods kan vara komponenter som gar till en
produktionsanlaggning i Asien. Godset lastas da pa pall dler direkt
i container for biltransport till hamn och vidaretransport med fartyg
till destinationshamn. Efter lossning och hantering i hamnen
transporteras godset vidare med bil till mottagaren, vid storre parti
och beroende pa infrastrukturforhdllanden kan godset ga med
jarnvag och ev. en sista delstrécka med bil.
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Figur 6.4 Transportsystem for mdlanvérdigt gods mdlan Sverige
och Asien

matning huvudtransport distribution
O—D<(O—
lastbil flyg/fartyg jarnvég/lastbil lastbil

Lagvardigt gods fran Sverigetill Asien

Légvardigt gods transporteras i container dler som bulk, forst pa
jarnvag dler i vissa fall med bil till svensk hamn. Fran svensk hamn
gar godset med fartyg till en hamn pa destinationsorten. Fran
hamnen gar godset pa jarnvag dler mindre fartyg till en strategisk
lagerpunkt varifran det distribueras med bil dler jarnvag till
anvandaren.

Figur 6.5 Transportsystem for lagvéardigt gods mellan Sverige och
Asien

matning huvudtransport matning  distribution

— [

jarnvag/lastbil  fartyg jarnvég/fartyg jarnvag/lastbil
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Hogvardigt gods fran Sverige till Europa

Hogvéardigt gods gér i stor utstréckning direkt fran avsandaren till
mottagaren med bil. | vissa sma sandningar kan godset ga med flyg.
Figur 6.6 Transportsystem fér hdgvardigt gods melan Sverige och
Europa

matning huvudtransport distribution
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—_— } '
lastbil lastbil/flyg lastbil

Mellanvardigt gods fran Sverige till Europa

Mélanvardigt gods transporteras pa olika stt, vanligt & direkt-
transporter med bil fran avsandare till mottagare. Visst gods gar
med jarnvég dar distribution och hamtning sker med lastbil. Storre
sandningar med mellanvardigt gods kan ga med fartyg, i vissa fall
kan det da vara fragan om bulk. Beroende pa godsets karaktar,
mottagnings- och distributionsavstanden transporteras godset till
och fran gétransportdden med bil dler jarnvag. Gods som me-
lanlagras distribuerasi regel med bil.
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Figur 6.7 Transportsystem for medlanvérdigt gods mdlan Sverige
och Europa

— D=

|asthil lasthil/flyg/fartyg jarnvag/lastbil  lastbil

Lagvardigt gods fran Sverige till Europa

Lagvardigt gods pa Europa transporteras med i princip ala trans-
portmedd, tunga floden gar med fartyg, antingen direkt dler genom

matning med jarnvag. Pa destinationsorten sprids godset med bil,

jarmvég dler fartyg. Bulk éler container & vanliga last bérare i
dessa floden. Biltransporterna gar direkt eler via termina fran
avsandare till mottagare utan omlastning till andra transport medd.
Jarnvéagen kan utfora matartransporter inom Sverige, vissa tyngre
floden gér direkt med jarnvag till kontinenten for vidare spridning

pa destinationsorten. Vissa sma sandningar transporteras med flyg,
framst pa de avlagsnaste destinationerna.

Figur 6.8 Transportsystem for lagvéardigt gods mellan Sverige och
Europa

matning huvudtransport distribution

=D D)<

jarnvag/lastbil  |astbil/jarnvag/fartyg  jarnvag/lastbil/fartyg jarnvag/lastbil
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Hogvardigt gods inom Sverige

Hogvardigt gods gar i stort sett i ala floden med bil, endast
undantagsvis flygs vissa mindre sdndningar.

Figur 6.9 Transportsystem for hogvardigt gods inom Sverige

matning huvudtransport distribution
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lastbil lastbil/flyg lastbil

Mellanvardigt gods inom Sverige

En stor dd av det mdlanvérdiga godset gér direkt med lasthil,
specidlt pa kortare avstand. Langre floden vid storre sandnings-
volymer transporteras med jarnvag, godset kan ga direkt men ofta
sker matning och spridning med bil.

Figur 6.10 Transportsystem for mdlanvardigt gods inom Sverige

matning huvudtransport distribution

S/ ) [ )
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\ 4

lastbil lastbil/flyg lastbil
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Lagvardigt gods inom Sverige

Pa kortare avstand (i huvudsak i lokal- och regional trafik) gar
godset direkt med lastbil. Betydande volymer gar med kustsio farten,
spridning av godset sker med jarnvég (vid stora volymer) och med

bil, ofta lastas godset direkt fran industriforetagen utan matning.

Jarnvégens storsta volymer faller under rubricerad kate gori, det ar
dds direkttransporter melan foretag, dels matningar till hamnar

samt transporter dér matning och distribution sker med lasthil.

Figur 6.11 Transportsystem for |agvardigt gods inom Sverige

matning huvudtransport distribution
\ [ R
— |/ »

jarnvag/lastbil  lasthil /jarnvag/fartyg jarnvag/lasthil

| stort sett uppvisar importflédena likartade strukturer, vissa skill-
nader finns pa t.ex. gods som kommer till importhamnar, trans-
porteras vidare med bil dler jarnvég till distributionslager varifrén
godset sedan sprids med bil. Annat importgods kan ga med feeder
frén en hamn i Holland dler Tyskland. En dd gods som importe ras
fran t.ex. Japan kan ga fran et lager pa kontinenten och da ofta med
bil.

De beskrivna floédena & huvudfloden framfor alt vad géller
utfloden av fardiga produkter, till detta kommer en méangd varian ter,
specidlt nér det géller gods som kréver speciallastbéarare. Inflodena
a ofta ravaror, halvfabrikat dler fardiga komponenter fran
leverantOrer i Sverige dler annat land. Detta gods har i regd lagre
vérde och pa langa distanser gar det ofta med fartyg, fran Europa
och fran leverantorer gar stora delar med bil, vissa natio nella floden
med stora volymer transporteras med jarnvég.

De beskrivna systemen har framférallt haft en inriktning pa hur
transportmomenten samverkar. En viktig faktor i denna kedja av
olika transporter & sammanbindningspunkterna. Vi har berdrt detta
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tidigare och i ndgon man betonat betyddsen av det som van ligen
kallas hubar och gateways (det finns &en andra beteck ningar).
Betydd sen av dessa sammanbindningspunkter &r av ytterst stor vikt

i det totala transportsystemet, ndrmare studier och analyser ligger
dock utanfor detta projekt. Vi kan dock konstatera att i Nordeuropa
byggs det upp internationdla hubar i Nederldanderna och norra
Tyskland, det &r satsningar som sker i samarbete med foretagen och
myndigheterna. Pa en hel del orter i Sverige satsar man ocksa pa
centran som ofta bendmns logistikcentrum. Det &r lokala satsningar
med ofta en specidl inriktning, t.ex. Arlanda stads ” North European
Logistic Hi-Tech Centre’. De svenska satsningarna & splittrade
och lokalai ett internationd It perspektiv. Det torde behdvas en sam-
lad och férdjupad bild av transportsystemens sammanbindningar i
et internationd |t per spektiv.

6.5 Aktorsroller | de framtida
transportstrukturerna

Transportbranschen maste anses som mycket traditionsbunden trots
att branschen sedan et antal & mer borjat agera enligt logis tiska
grundprinciper. Det finns et ” djupt rotat” transportmede stankande
vilket innebér att mycket av den verksamhet som bedrivs, allt fran
operativa insatser till intresseorganisationernas |obbingverksamhet,
& inriktad pa att forsvara, motivera och framhava den egna
branschen. Samtidigt har det under &tskilliga ar poangterats, inte
minst fran olika aktorer inom respektive trans portmedd, hur viktigt
samarbete mdlan olika aktorer och olika transportmedd &r, inte
minst for hela naringens status. Trots att i princip det mesta maste
forbéttras och systemténkandet inte enbart stannar vid nagot som
man pratar om, s kommer systemen dven i framtiden att baseras pa
enskilda transportmedd men det kommer att krévas ett samarbete
och agerande utanfor transportmedds granserna.

Det maste ocksd padpekas att det inte enbart ar aktérerna inom
transportbranschen som & ” ansvariga” for dagens situation. Trans-
portképarna bidrar till att prisnivan for manga ar ytterst pressad,
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&en om man garna vill betona kvaliteten och miljéhansyn s &
transporterna nagot som ofta ligger Gverst pa listan Gver ratio-
naliseringspotentialer och kostnadsreduceringar. Fran olika miljé-
organisationer framstélls det ocksa argument som kan motverka
transportnéringens utveckling, syftet & manga ganger att minska
transporterna och da utan verkliga kunskaper om naringens bety-
ddse och vilka konsekvenser olika foredagna dtgarder far. De
transportpolitiska insatserna har ofta varit punktinsatser i syfte att
styra utvecklingen i ndgon riktning, besluten & ofta transport-
medd sinriktade utan egentliga konsekvensbedomningar dler effekt-
berdkningar for ndringen som hehet dler f6r industrin och handeln.
Forbéattringar av naringens forutsdttningar i ett EU-per spektiv & en
viktig men mycket trég process.

Att agera for att arrangera transporterna som system kan vi i
dag se hos ndgra stora industriforetag som utvecklat system utifran
de egna behoven. Det finns dven nagra stora varldsomspéannande
transportféretag som arbetar med olika transportmedd. De system
som finns i dag & sdledes dds dar det finns et uttalat behov fran
varuégaren, dds dér transporttren disponerar flera transportmedd.
De &r trots detta pafallande hur transportmedestankandet domine-
rar; nér ett av Sveriges storsta industriforetag skall informera om
hur foretagets transporter ser ut s beskrivs det traditionsenligt som
att X % gar med bil, Y % med jarnvag, Z % med fartyg och X ; %
med flyg. Aven om alla talar om et systemtankande och -agerande
SA & transportndringen " fast” i transportmedestankandet, vilket
géller aven statistiken och transport- och logistikforsk ningen

En grundforutsdttning for att vi skall kunna utveckla transport-
system & att vi far en konkurrensneutralitet mellan transport-
medlen, en viktig uppgift for EU. Far vi en mer konkurrensneutral
situation sa kan aktorerna lagga mer energi pa att samarbeta och
utveckla effektiva system i stéllet for att fokusera pa skillnader i
transportmediens konkurrensférutséttningar. Systemténkandet inne-
bér ocksd mer av standardisering och koordinering, vilket inte bara
galler aktorer och transportmedel utan ocksd lastbarare och
regelverk.
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Med de forutsdttningar som analyserats i tidigare avsnitt ar
malet att beskriva och beddma transporterna dels ur et transport-
systemperspektiv, dds i ett framtidsperspektiv. | detta & trans
portnaringens framtida aktorer en viktig faktor. En forsta utgangs-
punkt for detta ar att transportkdparna endast vill ha en part att
samarbeta med ndr det gdler transporterna och logistiken. Att
analysera den framtida strukturen med avseende pa aktorerna med-
for att vi i et forsta skede delar in dessa i tva kategorier. Den ena
kategorin &r transportorer som kan ataga sig hela transport- och
logistikbehovet  oberoende av lokalisaring och  destination
(exemplifierat i kapitd 5.3). Den andra kategorin & foretag som
dar sig uppdragen men sava inte har fysiska resurser for att
genomfora transportuppdragen, man anlitar olika operatorer. Det ar
da foretag som speditorer, transportformedlingsforetag och nya
aktorer, infoméklare (Lumsden 1998), transportméklare dler
frakthors.

Den forsta kategorin &r transportféretag som under senare ar pa
olika sétt vuxit och nu & verksamma i flera vérldsdelar och lander.
Det &r etablerade foretag som i regd har sin bas inom et specifikt
transportmedd men som samtidigt verkar inom flera transport-
meddl, det kan vara et foretag inriktat pa biltransporter men som
samtidigt har ett vagnbolag for jarnvégstransporter. De svenska
foretagen ASG och BTL, men ocksa SAS och rederier som Walle-
nius ingdr i denna kategori av globala foretag dler allianser.

Inom den andra kategorin verkar traditiondlt spedittrerna pa
den globala marknaden. Den roll som speditdren har haft har for-
andrats fran att ha varit nagot av en samlastarroll och med uppgif-
ter att pa et effektivt satt administrera sandningarna och da inte
minst beméastra de svérigheter som har funnits i samband med
granspassager. Efter hand som marknaderna och granserna 6pp nats
har rollen férandrats, informationsteknologin har blivit et allt
viktigare verktyg for spedittren i de globala transporterna. Genom
den okade globaliseringen och anvandningen av IT s3 kommer
speditorens roll att forandras ytterligare. Vi ser ocksd hdt nya
aktorer, med IT som bas, utveckla vad som kan bendmnas fraki-
méklare dler infoméklare. Det & |IT-foretag som tillampar 1T-
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kompetensen pa transportmarknaden, foretagen har ingen egen
egentlig transportverksamhet utan anlitar olika transportérer i en
global transportkedja.

En variant pa detta ar koncept som fraktborsen déar galva bor sen
inte & nagot foretag utan en webplats dler sskmotor till vilken
transportorer & andutna. | dag finns sadana koncept nationdlt, men
det finns inga storre hinder for en utveckling &ven for inter nationdla
transporter.  Vinsterna i detta system & att  spedi-
torg/formedlingsledet  forsvinner, samtidigt finns det risker for
transportérerna genom att transportmarknaden blir nagot av en
spotmarknad. Det &r risker som &r beroende av hur anslutningar till
systemet hanteras, man kan utveckla ett dgar- dler mediemskap i
borsen. Beroende pa hur systemen hanteras sa kan det utvecklas till
en spotmarknad dar det framsta syftet &r att pressa priserna eler sa
kan systemet utnyttjas for ett béttre fordonsutnyttjande och for ett
tillskapande av effektivare transportsystem.

De IT-foretag som har introducerats pa marknaden arbetar efter
varierande koncept. Det kan t.ex. innebéra att foretagen erbjuder ett
flertal tjanster som & ndra sammankopplade med den ren odlade
transporttjansten. Det medfor att foretagen kan erbjuda allt fran en
renodlad transporttjénst till en viss grad av utvecklade tredjeparts-
logistiktjanster till kunderna. Man bor se denna nya form av foretag
som en form av samorganisator av et flertal trans portforetags
kérntjénster. 1T-foretagen som en form av transport formedlings-
foretag & annu i sin linda, man besitter framst en IT-kompetens
som det géller for transportbrerna att utnyttja. Man kan Gver-
gripande forklara forhdllandet med att de befinner sig i cent rum av
en transportrdaterad branschgruppering enligt den féljande figuren,
dvs. foretagen sammanfér och samordnar ett flertal mindre
funktioner och foretag och erbjuder kunderna en efterfra gad
helhetsl Gsning.
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Figur 6.12 En ny transportmarknadsorganisation

Transport-
méklare

Godstransport

Det & denna treenighet som kommer att bli en ny och betyddse full
utvecklingsriktning inom transportbranschen. Transportmékla ren
har genom samarbetet med aktérerna med olika verksamhets-
omraden mdjligheter att erbjuda kunderna kompletta transportlos-
ningar. Samtidigt krévs det et minimum av kontakter for att
underhdlla ett fungerande transportsystem och systemet som hel het
bor fa en rationell kostnadsbild. Detta nya system bor vara positivt
for ala de traditionela mindre aktorerna pa transport marknaden.
Det innebdr att kunderna & garanterade en marknads baserad
prisséttning samtidigt som det traditiondla transportfore tag inte
enbart blir leverantérer av en enkd transporttjanst fran A till B. For
traditiondla speditorer medfor det en ny situation dér man antingen
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kan finna egna nischer dler utvecklas i samma rikt ning som de
beskrivna transportméklarna.

Man kan se denna nya konstellation som en speditdrernas spe-
ditor, dvs. man har flyttat upp branschhierarkin en niva. Detta
innebdr att det jobb som traditiondlt har utforts av olika spedittrer
nu skots av ett samordnande féretag. Genom detta kan kunderna i
storre utstrackning fa en hehetsosning for hda transport- och
logistikbehovet. Transportméklarna har olika inriktningar vad géller
hur aktiva de skall vara i kundens distributionskanal. Vissa foretag
planerar och kontrollerar i dag en stor dd av transporterna medan
andra enbart gar in och réknar pa alternativ till industri foretagens
nuvarande upplégg och dérefter gbr en rekommenda tion till et nytt
kostnadseffektivt alternativ.

Det skulle kunna hévdas att de beskrivha transportmaklarna har
en likartad funktion som speditérerna, men det finns avgorande
skillnader, dels & méklarna inga transportorer och kan darfor ses
som mer neutrala, dels & speditérerna knutna till vissa transport-
medd. | dag har akerierna, redarna och flygbolagen erfarenheter
och vana att arbeta med formedlare och speditérer, det bor inte bli
nagon storre omstallning att arbeta inom en fraktbors dler med en
fraktmédklare Det kan daremot bli en utmaningen for jarnvags-
foretagen att inordna sig i ett internationdlt fraktborssystem.

| de internationdlla transporterna ser vi tva typer av system i
framtiden, dels det dér transportméaklarna samordnar transporterna,
dds det dér de stora transportforetagen och allianserna tar ansvar
for hela distributionen. Nationdlt kommer det inte att finnas samma
behov av stora system, ett svenskt tillverkande foretag som &r
leverantdr till ett annat tillverkande foretag kan mycket val ha kvar
ganska enkla system &ven om det kostnadsmassigt kan bli mindre
forddaktigt. Ett villkor for att de stora systemen skall kunna
utvecklas & att det finns tillrackliga godsméangder, att industri-
konglomerat utvecklar egna skréddarsydda system & dar for en
nackdd i detta avseende.
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6.6 Sammanfattning

En sammanfattning av framtida transportsystem innebéar att forst
klargora forutséttningarna och villkoren. Vi kommer att fa en
kraftig tillvéxt i det internationdla transportarbetet. Det stélls alt
storre krav pa standardisering bade i systemperspektivet och sys-
temets olika komponenter. Europamarknaden kommer &ven fort-
sittningsvis att dominera men Asien- och Osteuropamarknaderna
kommer att Oka i betyddse Industrin och handdn kréver htgkva-
litativa system och 6kade miljohansyn men santidigt anser man att
transporterna kan bli billigare.

Framtiden kréver att transporterna och de logistiska flodena
utformas som system vilket & specidlt viktigt i den allt mer dkade
internationaliseringen.  Systemutvecklingen far inte stanna vid
onskemdl och prat. En systemutveckling fordrar en 6kad konkur-
rensneutralitet mellan transportmedien och melan transportorer
fran olika lander. IT-utvecklingen blir en forutséttning for att
utveckla effektiva varldsomspéannande transportsystem. Den inter-
nationdla transportstrukturen och systemen kommer att domineras
av stora aktorer som anvander flera transportmedd. Andra fram tida
aktorer blir IT-baserade.
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7 Den framtida
transportstrukturens krav pa
godstransportstrategier

| detta sista kapitel stélls resultaten fran de gjorda analyserna och
beddmningarna av den framtida transportstrukturen i relation till
nagra betydelsefulla framtidsfragor. Det galler betydelsen for och
kraven pa de svenska operatorerna, i huvudsak har vi i det tidi-
gare betraktat transportbrerna ur ett allmant perspektiv. En
annan avslutande fraga ar vilka godstransportstrategier som de
framtida strukturerna kraver. Strategier & marknadens och akt6-
rernas planer infor framtiden men for att dessa skall forverkligas i
ratt riktning kravs trafikpolitiska beslut som beaktar den frantida
utvecklingen och transporternas betydelse. Som en avslutande del
gors ocksa en aterkoppling till ansatsen i projektet och hur resul-
taten stéller sig i relation till etablerad transportekonomisk teori.
Detta arbete har en stor bredd, nar vi arbetat med och analyserat
olika delomraden sa har vi funnit att fordjupad kunskap inom
flera omraden vore av behov, vi ger nagra synpunkter pa vad vi da
ser som viktiga omréaden dér fordjupad kunskap ar behovlig.

De svenska transportféretagen i framtiden

De handlingsalternativ och strategiska val som de svenska trans-
portforetagen stélls infor & att antingen vara med pa " globa-
liseringstaget” dler att forbli regionala dler nationdla dler majligen
nordeuropeiska. For att verka pa en global marknad kan man
antingen vara tillrackligt stor dler vara en aktér i en frakt-
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méaklarorganisation. | dag & flera svenska foretag verksamma glo-
balt inom lasthilssektorn, flyget och rederinéringen, de flesta i

nagon form av allianser. Den kanske storsta framtida utmaningen i

det globala perspektivet star jarnvagsforetagen infor. Hela den
europeiska marknaden maste nds med jarnvagstransporter och man
maste samarbeta med andra transportforetag inom andra transport-
sektorer fOr att utveckla globala transportkoncept.

Fraktméklarverksamhet & ndgot som kommer att utvecklas
globalt, till viss grad kan man se det som en erséttning for den hit-
tillsvarande traditiondla transportslagsbundna speditorsverksam-
heten. Fraktmaklarkonceptet och fraktborser, som kan betraktas
som virtudla féretag, & under utveckling i Sverige och kommer
med al sakerhet att utveckla hetackande globala koncept. For
svenska transportforetag som vill vara en aktor pa varldsmarkna den
galer det att i nagon form vara medspelare i et fraktmaklar-
konoept. Verksamheten som sadan bygger pa systemsamverkan dér
en maklare (IT-féretag dler en fraktbtrs) som kan vara ett virtud|t
foretag, samordnar de globala transportsystemets opera tiva aktorer,
som &r specialister inom transportverksamheter ochveler logistik.
For att inte bli en aktor i nagot som kan liknas vid en
spotmarknadssituation, maste transportforetaget spela en aktiv
nyckdroll i fraktméklarverksamheten.

Alla transportforetag kommer inte att verka globalt, det kom mer
att finnas regionala och nationdla transportorer, inte bara vid korta
transportavstand. Till stor del kommer denna marknad i framtiden
att fungera ungefér som i dag, system med flera trans portmedd blir
inte lika aktudlt som vid langa transportavstand. Foretagen kan i
framtiden ocksd fa nya roller genom den eektro niska handeins
utveckling, det & framst grossistfunktionen som till vissa ddar da
ingdr i transportforetagets distribution. PA den svenska marknaden
kommer vi att fa fler utlandska transportféretag, av flera skal ar det
bade oOnskvart och nodvandigt att mark nadsvillkoren darvid
harmoniseras.

Pa europamarknaden, dar de mesta transportarbetet, utfors far vi
béde de globala och de nationella kraven pa transportforetagen.
Systemkravet kommer att finnas &ven om godset i vissa fall kan ga
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med endast ett transportmedd. Ett villkor for att system skall kunna
utvecklas &r att standardiseringskraven beaktas. Det & och kommer
at vara en hard konkurrens pd Europa, bade melan
transportféretag inom ett transportdag och mellan transportsliagen.
For att skapa effektiva transportsystem dar foretagen inte enbart
utfor enkla transporttjanster s & et grundvillkor att marknaden
harmoniseras vilket géller alla transportslag.

| en internationdl jamforelse & de svenska transportféretagen
konkurrenskraftiga &ven om kostnadsskillnader kan leda till att
svenska foretag dass ut. Bade kvalitet generdlt, systemtankandet,
milj6fragorna och informationssystemen & etablerade vilket gor att
de svenska foretagen kan spda en viktig roll i den framtida
utvecklingen ndgot som &r nodvandigt for den svenska industrin och
Sveriges internationdla handd.

Godstransportstrategier, deras betydelsei den
framtida transportstrukturutvecklingen

Nér det galler framtidens transporter och strategier harfér géller det

inte enbart strategier som formuleras av det enskilda transport-

fOretaget, specidlt om transportstrategierna skall omfatta hela
transportsystem. Transport- och logistikforetagen har en central roll

i de framtida strategikoncepten men ocksa transportkoparna (ocksa
bendmnt befraktare dler avlastare) och olika myndigheter och

transportpolitiska bedutsfattares stéllningstaganden & avgd rande
for framtiden. Det & sdledes tva kategorier som vi ser som

betyddsefulla for de framtida godstransportstrategierna, dels

marknadens aktérer, dds myndigheterna.

Strategi ar et begrepp som formuleras och anvands pa manga
sétt, manga ganger skiljer sig meningen i formuleringen och  tilll-
lampningen sig &. Strategiforskare har ocksa definierat och analy-
serat inneborden av begreppet strategi nagot olika. En samman-
fattande beteckning av begreppet strategi kan formuleras som:
strategies mean plans and actions to achieve internal and external
goals (Enarsson L, 1997). Strategier bor vara langsiktiga, en verk-
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samhets mal ar langsiktigt varfor strategier for att nd malen maste
vara langsiktiga. | néringdivet & det en tydlig tendens ftill att
foretagens strategier blir allt kortsiktigare, de skal som anges har for
ar att framtiden blir alt mer oséker och komplex varfor strate gier
for langsiktiga mal blir allt svérare att formulera. Man kan tycka att
detta skél i stéllet borde leda till stbrre anstréngningar att formulera
och lagga fast strategier i ett langsiktigt perspektiv.

Transportforetagen maste infor framtiden bestamma sig for vil-
ken roll man skall ha, mdjliga roller har utpekats i foregaende
avsnitt. Rollen och séttet att férverkliga den skall innefattas i och
framgd av foretagets strategi. | princip stér valet mellan tva grund-
strategier; att vaxa och konkurrera pa den internationdla markna-
den dler att bli ett nischféretag dler underleverantér i ett stérre
system. Detta ar Overgripande valkriterier, en strategi fordrar sedan
val och stallningstagande i flera detaljfrégor. Aven nisch féretag och
nationdla foretag maste i hogre grad i framtiden for mulera
strategier som & inriktade mot integration och system. Samtidigt
finns det mjligheter att ytterligare utveckla 3PL-kon cepten, inte
minst genom industrins outsourcing och den eektro niska handeins
och EDI:s utveckling. | utvecklingsarbetet inom strategiomradet
ingdr ocksa att formulera strategier som & konkur renskraftiga,
samarbete och integration innebér inte att konkurren sen férsvinner.

Industrin och handdsforetagens strategier & grundléggande for
transportféretagens mojligheter att agera. Genom outsourcingen och
att manga foretag inte ser transporterna som en karntjanst staller
foretagen alt mer precissrade krav pa transporttjansterna.
Foretagen kréver hogre kvalitet, snabbare och mer frekventa trans-
porter och allt skall ske till 1agre kostnader. Ibland far man intryck
av att industrin stéller krav pa transporterna som inte ar hdt
genomtankta. Endast fa industriforetag har t.ex. EDI-kopplingar till
transportforetagen och den framtida strukturen med krav pa
snabbhet medfdr att transportarbetet Okar kraftigt vilket i sin tur
medfor okade miljobdastningar genom svérigheterna att effektivt
utnyttja fordonen.

TransportkOparna kraver kostnadseffektiva, snabba och flexibla
system men en fraga ar vilka forbéttringsmajligheter som da finns,



SOU 2000:8 Den framtida transportstrukturens krav pa 169

Hur forbattringarna skall genomforas kan vara fragor for de
enskilda fallen men formen forbattringar maste ske inom et sam-
arbete med alla parter. Arbetet i Godstransportdel egationen kan ses
som ett, om an overgripande, samarbete dér representanter for ala
parter finns med for att skapa forutsattningar for effektivare
transport- och distributionssystem. | det praktiska arbetet maste
samverkan ske pd microniva, mdjligen kan et utvecklat supply
chain agerande skapa béttre forutsattningar for samverkan. Om vi i
framtiden skall kunna utverka effektivare transportsystem sa maste
transportkdparna samverka mer med transportdrerna, kortsiktiga
prispressade ad hoc losningar & knappast en hdllbar framtida
godstransportstrategi varken for transportorerna dler for industrin
och handdn.

Mdjligheterna att tillskapa effektiva och konkurrenskraftiga
svenska transportféretag och svenskbaserade transportsystem byg-
ger pa transportpolitiska stallningstaganden. Det kan hévdas att
transportpolitiska beslut inte har sa stor betydese for utvecklingen
men samtidigt medfor besluten ofta olika dags reaktioner hos
berérda och parter som blir forforddade efterlyser en réttvis
behandling. De beslut som &r langsiktiga (1963, 1972, 1979, 1988
och 1998 &rs trafik- och transportpolitiska beslut) anger framst de
samhéllsekonomiska riktlinjerna for transportverksamheten i sin
helhet. Till dessa beslut kommer ett stort antal beslut i olika detalj-
fragor fran flera olika departement, tidigare kommunikations-
departementet, néaringsdepartementet samt  finans- och  milj6-
departementen. Andra myndigheter som handhar och fattar besut
inom transportonradet & t.ex. de statliga infrastrukturverken,
Réaddningsverket och Naturvardsverket, dessutom fattas beslut i
transportfragor pa regional (kommunal) niva

En ytterst viktig faktor i de trafik- och transportpolitiska fra-
gorna & de stéllningstaganden som gors och de beslut som fattas i
EU. En viktig fréga infor framtiden ar dérvid de avgiftsprinciper for
infrastrukturen som framgdr av vitboken (Kom 1998:466).
Principerna om trafikens kostnadsansvar, att anvandaren betalar,
kan ses som riktiga men & samtidigt ytterst svéra att genomfora i
praktiken. Det & da marginalkostnadsprincipen som skall tillam pas,
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men en tillampning kréver en konkurrensneutralitet bade av seende
medlemsdnderna och transportslagen. Marginalkostnads principen
kan knappast sagas vara tillampad i dag eftersom det finns en
méngd undantag fran principen, bade metoder och nivaer varierar
kraftigt mellan medlemslanderna. Ett genomforande inne bér att alla
maste behandlas lika och att ingen far diskrimineras, vi har svart att
tro att det i alla lander (som t.ex. Holland) finns en acceptans for
principens genomforande eftersom det  innebd& va sentliga
avgiftshgjningar for landtransporterna. Besut om avgiftss och
skatteforandringar kréver dessutom enighet i ministerradet.

Att genomfdra vitbokens principer om en gemensam marginal-
kostnadsprisséttning kommer att ta mycket 1ang tid, och det & fra-
gan om vitbokens fordag kan utgdra grund for ett gemensamt
debiteringssystem. En Okad anvéndning av jarnvag och gofart kan
synas angdéget men detta kan bést ske genom gimulans av
utvecklingen av intermodala transportlésningar. Ett viktigt steg
harvid &r att verkligen genomfdra jérnvagens avreglering, jarn vagen
kan inte skyddas fran konkurrens bl.a. genom hdjda avgifter och
skatter pa landsvagstransporterna. Sj6farten och flyget behandlas
mycket ringa i vitboken, mdjligen & skdlet att dessa trafikslag star
for jamfordsevis ldga infrastrukturkostnader och att det ar
internationella Gverenskommelser som bestammer avgifts nivaerna.
Det vore angdéget for kommissionen att skapa forutséit ningar for
ett béttre utnyttjande av gofartens mojligheter inkl. for utsattningar
for en gemensam hamnpolitik. Om marginalkostnads principen
skulle genomféras till fullo skulle detta ge gdfarten betydande
forddar, nagot som Kégesons (1998) studie tydligt visar.

Utan att ga in pa vad de framtida transportstrukturerna kréver
for godstransportstrategier pa offentlig niva sa vill vi anda peka pa
en, som vi menar, avgorande fraga. Nyckebegreppet & harmoni-
sering, bade for att tillskapa neutrala konkurrensforhallanden och
for att utveckla effektiva transportsystem. Den internationdla
transportmarknaden har till stérsta de nu avreglerats och liberali-
serats men fortfarande endast till begrénsad dd harmoniserats.
Detta géller i princip alla transportmedd. Harmoniseringen
omfattar flera omraden, inte bara skatter som & det som framtra der
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tydiigast bland aktérerna pd marknaden. Det gédller de tekniska,
sociala och fiskala omradena men ocksa infrastrukturen och miljo-
omradet. Det behdvs kanske inte exakt samma avgiftsnivaer i ala
lander, en viktig faktor &r att en operatdr i forvag vet vilka avgifter
som géller for att han snabbt skall kunna ge kunden ett pris. | EU
gd&r harmoniseringsfragorna trogt och det kan ibland forefalla som
at differentieringen snarare Okar. Bade for den nationdla och
internationdla trafiken géller att harmonisieringsfragorna maste
drivasi internationela forum.

Ett annat viktigt omrade som vi vill namna & fragor kring
infrastrukturen. Vi har en kandla av att infrastrukturfragor mer och
mer har blivit ett omrade for regionalpolitiken, vilket inte minst den
regionalpolitiska propositionen 1998 vittnar om. Specidlt pa
vagsidan sa har infrastrukturen blivit en regional angdagenhet déar
man manga ganger har svart att se en kostsam investering i et
stérre sammanhang. Samtidigt betonas betydelsen av internatio ndla
lankar till regionerna, TEN och nordiska triangen & exem pd
harp&. Aven om en infrastrukturinvestering sker regionalt s borde
dess betyddse och roll sesi ett regionalt perspektiv men framfér allt
i et nationdlt och internationdlt. En god infrastruktur &r en
grundférutséttning for de framtida transportsystemens utveckling
och i forlangningen for den svenska exportens konkur renskraft.

Miljoomradet &r ytterligare ett omrade dar bedut fattas inom
transportomradet av de som inte direkt handhar transportfragor.
Besluten hittills har mest varit av fiskal karaktér och inte direkt i
paritet med internationella beslut. Aven om Sverige stravar efter att
vara et foregangdand inom miljéomradet sa " drabbar” besluten
transportdrer som verkar pa en internationell marknad dér andra
regler och granser kan réda. Aven miljofragorna bor ses som et
omrade for internationdl harmonisering.

Nagot om projektets resultat

En forsta dduppgift i projektet var att finna en ny grund for indd-
ning av varugrupper. Detta har visat sig vara svart dler snarare
omdjligt att med hansyn till alla befraktarnas krav gora en enhetlig
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indening eftersom adlika krav medfér att varugrupperna och indd-
ningen forandras. En detaljerad indelning hade ocksd inneburit att vi
fatt ett stort antal grupper, som hade varit svéra att fa Gverblick
Over. Den mest betyddsefulla grunden fér varugruppsindening &r
varuvardet, andra avgorande grunder & geografiska forhallanden
och kraven pa lastbérare. Gor man t.ex. en varugruppsindening
baserad pa geografiska forhdllanden sa blir indeningen annor lunda
jamfort med en indelning baserad pa varuvéardet. | analy serna har vi
funnit att det i sdlet finns samband mdlan grunderna for
varugrupps nde ningen.

Vid analyser av de framtida industristrukturerna har vi funnit att
kraven pa transportsektorn kommer att bli allt mer omfattande
samtidigt kommer transportarbetet vasentligt att 6ka i omfattning.
Kraven blir bl.a. snabbare fléden, mer frekventa floden, Gkade
miljohansyn, global téckning och IT-kopplingar. Genom out-
sourcing och 3PL:s utveckling kommer transportbranschen att fa
mdjligheter att utveckla mer omfattande ataganden, stora globala
foretag men ocksa fraktméklare kommer att utveckla vérlds-
omspannande transport- och logistiksystem. Den transportsektor
som de nérmaste aren kommer att uppvisa storst tillvaxt ar paket-
transporter, dektronisk handd & en orsak till detta.

Analyserna visar vidare att vi utéver de globala transportfore-
tagen kommer att ha nationdla féretag som arbetar med mer geo-
grafiskt avgransade system. Ett koncept som & under utveckling &r
de nérmast virtuella foretagen som bendmns fraktbors, dessa fore-
tag kan beskrivas som en webbplats med anslutna transportorer.
Skall den dektroniska handdn inte i onddan orsaka Okade trans-
porter och miljobdastning sa maste samma koneept utvecklas inom
pakettransportomradet.

En viktig forutsditning for att transportsystem skall kunna
utvecklas & standardisering och att konkurrensneutralitet kan
uppnas. Bade i det nationdla och internationella perspektivet maste
harmoniseringsfragorna drivas av transportpolitiker och andra
bedutsfattare i Gverstatliga beslutande organ.

Sar man resultaten i et teoretiskt perspektiv sd understryker
vara resultat vad etablerade internationella logistikforskare, som
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bl.a. Coyle och Button, uttrycker om bl.a. transporternas betyddse.
Effektiva transportsystem ar helt avgérande for alla fysiska rorel ser
och man kan nog se hda samhéllsutvecklingen som beroende av

transporter. Santidigt & det tydligt att transporter i olika sam-
manhang har en ganska lag status, man f&r definitivt inte den
uppmérksamhet som t.ex. internet- och IT-konsulter far. Industrin
och handdn outsourcar ofta sin transport- och logistikverksamhet,
om detta skall ses som att man ser det som en perifier tjanst dler att
tjansten & sa komplex att man lamnar den till specialister later vi

vara osagt. Vi kan dock konstatera att transporter och logistik
sdllan & en kérntjanst men foretagen betonar santtidigt den stora
vikt som transporter och logistik har, det kan finnas nagot mot-

sagdsefullt i detta.

Kraven pa transporter & bl.a. att det skall g& snabbt men sam-
tidigt kan vi konstatera att mycket som géller transporternas forut-
séttningar inte alltid gar s snabbt. Button's bild dver paverkan
(figur 3.1) frén borjan av 90-talet &r fortfarande i hog grad aktuell.
Integration, separation av infrastruktur och drift, privatisering och
internationalisering & aven i dag och infor framtiden fragor med
hog aktualitet. De forandringskrav for effektivare transporter som
fanns redan for snart tio & sedan finns fortfarande kvar, interna-
tionella Gverenskommelser pa trafikomradet &r inte alltid s snabba.

Aven om undersokningen inte i forsta hand fokuserat transport-
foretagen sa kan vi konstatera att transportné@ringen i manga fall
arbetar effektivt i forhallande till de effektivitetskriterier som Jensen
(1998) anger. De gdller da internal — external — och price eficiency,
men manga foretradare for transportbranschen och transport-
foretagen fokuserar samtidigt problemen kring konkur rensen. Mer
neutrala konkurrensforutsattningar & ocksa en forut séttning for
integration och utveckling av system i stéllet for den traditiondla
betoningen pa olika transportslag.

Vi kan kortfattat sammanfatta undersokningens resultat i fol-
jande punkter;

Det & svart att gora en ny enhetlig indelning av varugrupper.
Statistiken behover férbéttras, framfor allt ndr det galer ut-
landska aktérer som bedriver trafik i Sverige.
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Industrin och handens krav (snabbhet, miljokrav etc) pa trans-
porterna Okar, samtidigt anser man att transporterna kan bli
billigare.

Utvecklingen av transportsystem stéller 6kade standardise-
ringskrav.

Transporterna blir mer och mer totala logistiksystem.

Den globala outsourcingen och uppbyggnaden av 3PL-system
fortsétter.

Transportarbetet tkar snabbare an volymerna, pakettransporter
& den for nérvarande snabbast vaxande marknaden.

En okad harmonisering maste tillskapas for att det skall bli
majligt att bygga effektiva transportsystem.

Nya aktorer som samordnar transporterna i transportsystem,
bade nationdlt och internationdlt, kommer att etableras pa den
framtida marknaden.

Stora vérldsomspéannade transport- och logistikforetag kommer i
Okad grad att utveckla globala systemkoncept.

Kunskap som fattas

Projektet har en bred inriktning, nér man arbetar med et sadant
upplagg s stéter man p&” omraden dar en fordjupad kunskap vore
av intresse. Arbetet & ocksa inriktat pa industri- och handds-
foretagens behov och krav pa transporter, ett fortsatt arbete vore da,
att med nuvarande kunskap om kraven, studera och analysera
transportforetagen. Transportforetagens situation, dess formaga att
klara av kraven och generdlt om utvecklingen avseende aktdrerna
och nya globala koncept & omraden som torde krava fordjupade
studier. Resultaten fran en sadan studie skulle sedan kunna ledas
tillbaka till industrin och handd sforetagen.

Ett annat omrade for studier av totala transportsystem & sam-
manbindningspunkterna mellan lankarna i systemen. Med detta
avses s.k. noder, hubar dler gateways om vilka det finns ringa
kunskap. | vart arbete har vi sett betyddsen av detta och ocksa att
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det sker en utveckling inom omrédet men en samlad bild och dju-
pare kunskaper harom ar svar att finna.

En annan fréga gdller de svenska transportforetagens roll i den
framtida globala utvecklingen. De svenska transportforetag som ar
stora och globala kops upp av utlandska foretag dler ingar i inter-
nationdla allianser. Fragan & da vilken betydelse det har att vi
kanske inte far nagra svenska transportérer som verkar pa den glo-
bala transportmarknaden (nagra industriforetag har uttryckt att man
hest/bara vill samarbeta med svenska transport- och logistik-
foretag). En global utveckling kréver ekonomiska resurser och det
& tydligt att de svenska transportforetagen generdlt har en nagot
besvérlig I6nsamhetssituation, foretag flaggar ut for att minska sina
kostnader men siljs ocksa till nya utlandska &gare. Flera svenska
rederier & nu t.ex. i utléndsk &go och den svenska han ddsflottan
krymper, det géller inte minst tankfartygstonnaget. Det torde rada
en stor osdkerhet om de svenska transportaktérernas formaga att
klara de framtida krav som stélls i den globala utveck lingen.

Transportarbetets  6kning, som enligt  Eurostat’s progno-
ser’(European Freight & Logistics Leaders Club, 1999) till & 2010
hdt "tillfaller” vagtransporterna (6kningen melan aren 2000 och
2010 bedoms till ca 35 %), &r ett problem i flera avseenden. Det &r
inte bara miljon och trangsdn som belastas ytterligare, det finns
avgorande fragor kring varfor transportarbetet okar betydligt mer
an transportvolymerna. Forhdllandet innebér att fordonen utnyttjas
for daligt och/eller att transportstrackorna blir allt langre. Man kan
missténka att logistikkoncept som ” just in time’, den tkade anddlen
pakettransporter, krav pa snabbare och frekventare floden och
lagerreduceringar gor att det ar svart att utnyttja fordonen
maximalt. Det kan aven finnas andra orsaker, inom t.ex. regd verk
och restriktioner, till transportarbetets stora 6kning. Inte minst ur
miljésynpunkt kommer vi att fa restriktioner for vagtra fiken, med
stor sannolikhet kan da inte transportarbetet pa vég tillatas oka i
den forvantade takten. Det & angdéget att vidare studera
europeiska forhdllanden nér det géller flera faktorer i det namnda
perspektivet. Forhdllandet transportarbete —  transport volymer
forddat pa olika varugrupper ” kanns’ som et angelaget omréde ur
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flera synpunkter. Ett resultat om detta skulle vara av betyddse fér
alatransportmedd och fér uppbyggnaden av trans portsystem.

Slutligen...

Aven om vi i projektet varit inriktade pa framtiden si har trans-
porter ocksa en historisk dimension som & minst lika betyddse full.

» Angloket har gjort mer fér manniskors narmande &n alla filoso-
fer, diktare och profeter fran varldens skapelse” (Henry Thomas
Buckle, 1821-1862).
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