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Sammanfattning

Aktorssamverkan ar av stor vikt for att kunna realisera overflytt fran godstransporter pa vag till mer
energieffektiva trafikslag, t.ex. jarnvag och sjofart, vilket ar viktigt for att na langsiktiga samhallsmal
mot fossilfrihet. Beslut om trafikslag tas inte av enskilda foretag utan flera aktérer paverkar valet, dar
varudgare, som behover skicka varor, och transportleverantérer, som arrangerar och utfor transporter,
ar centrala for beslutet. Denna rapport bidrar till 6kad kunskap om drivkrafter och hinder for éverflytt
med fokus pa samverkan mellan varuagare och transportleverantorer. Rapporten beskriver resultaten
fran forskningsprojektet ”Aktorssamverkan for overflytt av gods till energieffektivare trafikslag —
betydelsen av fortroende och makt” som finansierades av Energimyndigheten och utférdes av SSPA
och Linkdpings universitet 2018-2021. Projektets syfte var att férklara hur aktérer, sGsom varudgare
och transportleverantérer, genom samverkan kan realisera éverflyttning av gods fran vdg till de
energieffektivare trafikslagen jérnvég och sjé. Ett flertal fallstudier och intervjuer har genomférts med
saval varuagare som transportleverantorer. Framforallt har intervjuerna analyserats med avseende pa
maktbalans och fértroende.

En stor del av rapporten redogor for hur makt och fortroende paverkar mojligheterna att genomféra
overflytt. Flera exempel ges pa anvandning av makt och fortroende for att realisera overflytt fran vag
till energieffektivare trafikslag. Framforallt ar makt viktigare vid initiering av 6verflytt och fértroende
viktigare for langsiktig etablering. Bade varuagare och transportleverantdrer kan initiera overflytt, dar
de kan anvanda maktovertag till att lyfta fram och pusha for jarnvag och sj6. Fortroende i termer av
Oppenhet och att parterna investerar i relationen ar sarskilt viktigt for [angsiktiga l6sningar.

Samsyn mellan varuagare och transportleverantor betraffande mal och varderingar med avseende pa
miljoambitioner och nytdnkande ger battre forutsattningar for att fa till stand overflytt eftersom bada
parter stravar i samma riktning. Varuagare och transportleverantérer rekommenderas darfor att valja
en partner vars mal och varderingar 6verensstammer med ens egna. Gemensamma processer kan med
fordel anvandas for att oOka medvetenhet kring Overflyttsmojligheter. Varudgare och
transportleverantérer rekommenderas att involvera manga deltagare fran bada organisationer.
Specifikt kan involvering av transportleverantoérerna i ett tidigt skede av upphandlingsprocessen,
mojliggora overflytt genom att kravstéallningen formuleras sa att den inte hindrar forslag pa tag eller
sjofartsldsningar. Aven insatser for att 6ka forstaelsen for varandra, sdsom kunskapsutbyte mellan
varudgare och transportleverantorer, bygger fortroende och ett klimat dar 6verflyttsforslag lattare
kommer fram.

| rapporten redovisas dven ett antal rakneexempel pa energieffektivisering och klimatbesparing
(minskning av CO»-utsldpp) som kan uppnas vid en overflytt fran vag till sjofart eller jarnvag.



Forord

Denna rapport sammanfattar resultat av projektet "Aktérssamverkan for overflytt av gods till
energieffektivare trafikslag — betydelsen av fortroende och makt” som finansierades av
Energimyndigheten. Arbetet genomférdes fran november 2018 till juni 2021 av SSPA (Vendela Santén,
projektledare och Sara Rogerson) och Linkdpings universitet (Uni Sallnas).

For fortsatt lasning har projektet aven resulterat i féljande publikationer:

Rogerson, S., Santén, V. & Sallnés, U. (2021) The Influence of Power and Trust on the Initiation
and Duration of Modal Shift Solutions. Sustainability 2021, 13, 3757.
https://doi.org/10.3390/su13073757

Santen, V., Rogerson, S., & Sallnas, U. (2021) Samverkan for 6verflytt av gods: Forstaelse av
fortroende och makt ger 6kad framgang. Supply Chain Effect, Nummer 1, 2021

Sallnas, U., Rogerson, S. & Santén, V. (2019) The influence of power and trust on potential for
modal shift. In the proceedings of the Annual Logistics Network (LRN) Conference,
Northampton, September 2019

Sallnas, U., Rogerson, S. & Santén, V. (2021) Trusting the power: Facilitating modal shift in
relationships between retailers and logistics service providers. Inskickad for review till
akademisk journal.
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1 Inledning

For att uppna langsiktiga samhallsmal mot fossilfrihet kravs stora forandringar i transportsystemet, dar
anvandandet av de mest energieffektiva trafikslagen ar en central atgard (Regeringskansliet, 2018).
Exempelvis har Sveriges regering antagit ett klimatpolitiskt ramverk som bland annat innebar att
Sverige ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av véaxthusgaser till atmosfaren (Regeringskansliet,
2017). Jarnvag och sjofart har markant lagre energianvandning per transporterad godsmangd &n
vagtransporter, dven om exakta siffror varierar beroende pa storlek och fyllnadsgrad pa
fordon/tagset/fartyg. | fordelningen mellan trafikslag stod vagtransporter 2016 totalt sett fér 93,6% av
totala energianvandningen i inrikes transporter, medan jarnvag och sjofart stod for 3,5% respektive
0,6% (Energimyndigheten, 2017a). Overflytt till energieffektivare trafikslag kan bidra till en ansenlig
minskning av utsldapp samt stora kostnadsbesparingar for foretag. Det prisbelonta COOP-taget minskar
CO»-utsldppen med 46%, energibehovet med 48% och kostnader med 15% (Ljungberg et al., okdnt ar).
For sjofart kan exempelvis en nationell transportldsning pa de inre vattenvagarna (med pram pa Gota
Alv mellan Géteborg och Trollhdttan) minska energianvdndningen och diarmed miljdpaverkan for
transporten avsevart, 54% mindre CO,-utslapp jamfort med dagens lastbilslosning (M4Traffic, 2017).
Liknande besparingar rapporteras for inlandssjofart, dar en containerfeeder mellan Goéteborg och
Kristinehamn har potential att minska CO,-utslappen med halften samt en kostnadsbesparing for
foretagen med upp till 23% (Andrén och Rexius, 2017). Trots de stora samhalls- och kostnadsmassiga
fordelarna med jarnvag och sjofart jamfort med lastbil gar férandringen langsamt.

For att lyckas med 6verflytt till jarnvag och sjo kravs det att de som idag fraktar gods med lastbil faktisk
borjar anvanda jarnvag och sjofart i hégre utstrackning, vilket verkar utmanande. Exempelvis anses
foretag ha lag benagenhet att byta trafikslag (Lindgren och Vierth, 2017; Trafikanalys, 2016a). De allra
flesta foretag koper sina godstransporter fran en annan part (Lammgard, 2007), och darmed kan beslut
om vilket trafikslag som anvands fattas av saval varudgare som transportleverantorer. Det ar viktigt att
forsta vad som mojliggdr anvandandet av jarnvag och sjo, inte bara hos varudgare utan dven hos
transportleverantoren. Exempelvis rapporteras att transportleverantérer kan vara mer restriktiva att
valja intermodala transportlosningar dn varuagare (Patterson et al., 2010), vilket i sa fall ar ett hinder
i utokat anvandande av jarnvag och sjo.

Flera tidigare studier har undersokt viktiga faktorer for val av trafikslag vilka ger en bra bakgrund till
nér olika trafikslag kan vara passande. Lindgren och Vierth (2017) ger en bra 6versikt av den samlade
kunskapen inom viktiga faktorer for val av trafikslag, sdsom sdndningens respektive trafikslagens
egenskaper. De viktigaste skdlen till att anvanda det huvudsakliga trafikslaget enligt varuagare ar
palitlighet, geografisk tdackning och infrastruktur (Styhre et al., 2019). Eng-Larsson och Kohn (2012)
studerade sex foretag som bytt fran lastbil till multimodala transporter och beskriver viktiga faktorer
for framgangsrik overflytt mellan trafikslag. De visar att 6verflytt kan vara mojligt dven om tidigare
erfarenheter havdar att det ar for svart, och redovisar att varudgare kan dndra i sina system for att
moijliggora overflytt. Styhre et al. (2019) visade att varuagare har stora mojligheter att agera internt
for att skapa battre forutsattningar for att 6ka andelen sjofart, sasom att prioritera att byta trafikslag,
Overtyga andra avdelningar inom foretaget, satta tydliga mal om att 6ka sjofart och 6ka kunskapsnivan
om sjotransporter.

Aven om det finns tidigare studier som identifierat relevanta och viktiga drivkrafter och utmaningar
for att fa till stand energieffektivare transporter och minska miljopaverkan, ar de dels valdigt generella
eftersom de tar ett brett grepp pa miljéfragan, och dels nastan enbart fokuserade pa enskilda foretags
perspektiv. Enskilda aktorers drivkrafter och utmaningar finns exempelvis beskrivna i Bask et al. (2018),
Isaksson (2014), Lieb och Lieb (2010), Wolf och Seuring (2010) och Walker et al. (2008). Drivkrafter



som identifierats ar exempelvis viljan att gora “det ratta”, krav fran kunder och samhallet i stort, 6ka
konkurrenskraften hos enskilda foretag, och att folja de lagar och regler som finns. Flera utmaningar
har ocksa identifierats, dar tva utmaningar utmaérker sig lite extra: kostnadsmadssiga - dar
miljoanpassning inte far kosta extra - samt kundrelaterade - dar pris, kvalitet och leveranssakerhet ofta
varderas hogre an miljofaktorer (se t.ex. Wolf och Seuring, 2010).

Med fokus pa enskilda aktorers synvinkel missar man att det ofta kravs att flera aktorer ar involverade
for att fa till stdnd miljdmassigt hallbara |6sningar. Aven om viljan finns hos enskilda féretag (Wolf och
Seuring, 2010; Sallnds, 2016), sa kan genomférande av forandringar vara svart p.g.a. att féretag i en
forsorjningskedja ar beroende av manga olika aktorer (Sarkis et al., 2011). Behovet av 6kad samverkan
mellan aktorer i forsorjningskedjan poangteras i forskningen (bl.a. Martinsen och Huge Brodin, 2014;
McKinnon, 2015; Abbasi och Nilsson, 2016) dar man sett att potentialen ar betydligt storre att fa till
stand stora forandringar nar aktorer samverkar an om foretag enskilt forsoker driva utvecklingen
framat (Martinsen och Huge Brodin, 2014). Det har dven poangterats att det saknas forskning som tar
hansyn till vikten av samverkan mellan aktorer for att realisera energieffektivare transporter (Marchet
et al.,, 2014; Ellram och Golicic, 2015) och Colicchia et al. (2013) pekar pa en brist pa
samverkansatgédrder. Aven frdn myndighetssidan har konstaterats att samverkan dr nédviandigt for
omstallningen till fossilfria transporter (Energimyndigheten, 2017b). Specifikt for trafikslagsbyte,
beskriver Rogerson (2019) hur det kravs att tva eller flera aktorer gor dndringar. Styhre et al. (2019)
pekade pa att en brist pa samverkan mellan aktorerna var ett hinder fér overflytt fran land till sjo, och
foreslog en o©kad dialog om sjolosningar och informationsdelning mellan varudgare och
transportleverantorer. Foljaktligen ar det vardefullt att studera samverkansperspektiv och beakta flera
aktorer i trafikslagsvalet.

1.1 Projektets syfte

Baserat pa vikten av att realisera fossilfria och energieffektivare godstransporter, och att det kravs att
flera aktorer samverkar, ar projektets syfte att férklara hur aktérer, sGsom varudigare och
transportleverantérer, genom samverkan kan realisera éverflyttning av gods frdn vig till de
energieffektivare trafikslagen jdrnvdg och sjé. Dar tidigare studier framforallt fokuserar pa enskilda
aktorers perspektiv ligger fokus har pa hur samverkan mellan varuagare och transportleverantorer kan
Oka anvandning av mer energieffektiva trafikslag. Darmed fokuseras pa interorganisatoriska
drivkrafter, hinder och forandringar i arbetssatt for att uppna samhéllsmal for overflytt. Genom att
flytta gods fran vag till mer energieffektiva trafikslag (jarnvag och sjo) bidrar projektet till minskad
klimatpaverkan.

Projektet ska ge konkreta exempel pa hur aktorssamverkan kan bidra till 6verflytt av gods fran vag till
energieffektivare trafikslag och darigenom fossiloberoende. Projektet ska ocksa 6ka kunskapen om vad
varudgare och transportleverantorer kan gora i sina verksamheter och i samverkan for att realisera
overflytt av gods. Kunskapen sprids bland annat genom artiklar och workshops. Dessutom visas pa
energieffektivisering av transportupplagg genom overflytt i specifika foretagsexempel.

1.2 Rapportstruktur

Efter inledningskapitlet redogors i kapitel 2 for genomforandet, hur datainsamling gatt till,
beskrivningar av fallstudier, analys och berdkningsmetod. | féljande kapitel redovisas resultaten fran
studien. | kapitel 3 redogors for hinder och drivkrafter for overflytt specifikt kopplade till samverkan
mellan varuagare och transportleverantorer. Kapitel 4, som ar det mest omfattande kapitlet, redogor
for betydelsen av makt och fortroende for att uppna overflytt, med utgangspunkt fran exempel fran
intervjuer. Detta leder vidare till kapitel 5 som innehaller rekommendationer till foretag. | kapitel 6



redovisas rdkneexempel pa energieffektivisering vid overflytt. Darefter summeras slutsatserna, féljt av
en kort diskussion och rekommendationer for fortsatt forskning.



2 Genomforande

Projektet har genomforts under perioden november 2018 till juni 2021. Projektet har utforts av SSPA
Sweden (SSPA) och Linkdpings universitet (LiU) och har involverat flera varudgare och transport-
leverantorer. Centralt i projektet har varit att involvera kommersiella aktorer for att forstd deras
perspektiv och, baserat pa det, utveckla I6sningar som har praktisk relevans. Detta aterspeglas i att
intervjuer genomforts med bade varuagare och transportleverantorer samt att fallstudier anvants for
att fanga upp aspekter kring samarbetet mellan de tva aktoérsgrupperna.

Projektet har genomfort ett flertal fallstudier med syftet att beskriva aktérssamverkan i specifika
relationer och hur 6verflytt av gods fran vag till jarnvag eller sjo uppnatts, samt skulle kunna uppnas.
Pagaende, saval som nyligen genomfdérda 6verflyttningar av godsfléden fran vag till jarnvag eller sjo
har studerats for att hitta exempel pa aktérssamverkan, drivkrafter och hinder fér 6kad samverkan.
Tre tydliga delar i arbete med fallstudierna har varit:

a) undersoka varuagares respektive transportleverantérers syn pa overflytt, aktérssamverkan,
hinder och majligheter.

b) undersoka tva relationer mellan varuédgare och transportleverantorer i mer detalj for att forsta
hur de skapat goda forutsattningar for overflytt till jarnvag respektive sjo

c) jamforande analyser mellan fallstudierna

2.1 Datainsamling

Totalt sett har 13 intervjuer genomforts med 11 olika foretag som tackt in bade varudgare och
transportleverantoérer saval som overflytt till jarnvdg som sjotransport (se Figur 1 och Tabell 1).
Inledande intervjuer i mars-april 2019 var av mer 6vergripande karaktar och varade cirka en timme.
Senare intervjuer (maj 2019-oktober 2020) gick mer pa djupet. De intervjuer som berérde specifika
relationer var mest detaljerade och varade i flera timmar. Dessutom besoktes tva av féretagen och en
rundvisning i hamnen gav ytterligare bakgrundsinformation och 6kad forstaelse.

/ Varuagare Transport- \

leverantorer

2 6

N /

Figur 1: Intervjuer per aktérstyp och trafikslag

Tva fallstudier har undersokts i mer detalj. Dessa har bestatt av specifika relationer mellan varuagare
och transportleverantorer, en fallstudie dar gods flyttats 6ver fran vag till jarnvag, och en fallstudie dar
gods flyttats fran vag till sjotransport. Bada fallen bestod av varuagare inom detaljhandel och deras
transportleverantorer.



Tabell 1: Intervjuer

Foretag | Transport- Foretagens input kring overflytt Intervjuade roller Tidpunkt for
slag intervju
A | Jarnvag En stor internationell transportleverantér i Sverige | District manager Maj 2019,
beskrev hur de flyttat gods fran vag till jarnvag pa September 2020
en specifik stracka.
B | Jarnvag En svensk transportleverantér med jarnvag som CEO April 2019
huvuderbjudande beskrev hur de initierar
jarnvagstransporter med varuagare. Erbjuder dven
forsta och sista milen pa vag.
C | Jarnvag En svensk transportleverantér som erbjuder flera Manager Maj 2019
trafikslag beskrev hur de interagerar med environmental
N varudgare for att de ska anvdnda jarnvag. affairs
32 D | Sjo En svensk transportleverantér som erbjuder sjo Director ocean April 2019
g och flygtransporter beskrev sitt arbete med freight
3 varudgare for att flytta godsfloden fran flyg till sjo.
%’ E | Jarnvag En stor svensk tagoperator beskrev hur de initierar | Strategic account Maj 2019
§ jarnvagstransporter med rederier, speditorer och manager
© varudgare.
= F | Sjo En transportleverantor som tillhandahaller CEO & Business Februari 2020
sjétransport och logistik i norra Europa, t.ex. manager
terminal, stuveri och hamnagentur. Beskrev
overflytt till sj6 for en stor varuagare.
G | Jarnvag En stor internationell transportleverantér i Sverige | Account manager Oktober 2020
beskrev overflytt till jarnvag for en stor varuagare. and Sustainability
manager
H | Jarnvag En internationell transportleverantor beskrev National products Oktober 2020
godsfléden och overflytt till jarnvag for en stor, director and
svensk varudgare. Procurement
A | Sjo Detaljhandel av byggmaterial till Iagt pris och av Head of supply April 2019, Maj
bra kvalitet med butiker i Skandinavien. Har en chain 2019
stark marknadsposition pa den nordiska gor-det-
sjdlv-marknaden. Beskrev overflytt fran vag till sjo
och sin anvandning av sjo.
o | B | Jarnvag En av de storsta aktorerna inom detaljhandel i Logistics manager Mars 2019
Eio Sverige med varor fér hantverkare och “gor-det-
g sjalvare” och butiker i norra Europa. Beskrev sin
> overflytt till och anvandning av jarnvag mellan
hamn och centrallager.
C | Jarnvag Handelsforetag som erbjuder diverse produkter for | Head of transport Augusti 2020
konsumenter, t.ex. elektronik, inredning och goér-
det-sjalv produkter. Beskrev overflytt till och
anvandning av jarnvag.

2.2 Fallstudier — samverkan mellan varudgare och transportleverantor for en

overflytt

| fallstudie Sjo (se Figur 2 for godsfloden) hade varuagaren traditionellt transporterat importerade
varor fran Europa pa lastbil. Efter att man genom ett uppkop arvt en sjotransportlésning fran norra
Europa till Sverige insag man att det fanns alternativ till vagtransporter. Den transportleverantér som
studerades inledde sitt samarbete med varudgaren i och med att de ansvarade fér redan namnd
sjotransport fran Nederldanderna till centrallager i Sverige. Darefter intensifierades samarbetet mellan
parterna och transportleverantoren tog 6ver ansvaret for varuagarens lagerverksamhet i Sverige, och
ett nytt centrallager upprattades. Transportleverantdren foreslog att varor som fortfarande
transporterades pa lastbil kunde konsolideras i Polen for vidare transport med fartyg till centrallagret.
Framforallt underlattades forslaget genom att centrallagret 1ag nara kajen, men ocksa av de



moijligheter till 1dga kostnader for hantering som transportleverantéren identifierade. En specifik
mojlighet med en sa kallad sidoportsfartyg undersoktes, anvdandes under den forsta tiden och
upplevdes fungera tillfredsstdllande. | ett senare skede byttes fartygstyp till ett RoRo-fartyg.
Varuagaren och transportleverantéren jobbade mycket nara varandra fran bérjan av relationen och
arbetade aktivt for att 6ka kunskapen och forstaelsen for varandras respektive arbetsuppgifter och
behov. Trots ett lyckat samarbete konkurrensutsattes transportleverantdren och forlorade kontraktet
pa sjotransport mellan en kontinenthamn och ett centrallager lokaliserat i en annan del av Sverige,
som en konkurrerande transportleverantor kunde utfora till en lagre kostnad. Trots detta fortsatte
bada parter att investera i relationen och varudgaren forsakrade att man sag langsiktigt pa den relation
och de tjanster som fanns kvar. | den gemensamma dialogen kom manga forbattringsforslag fram. Ett
sadant forbattringsforslag handlade om ytterligare en overflytt fran vag till sjo, denna gang fran
centrallagret till en hamn néra butiker. Bada parter var mycket ndjda nar denna lsning testades. Dock
visade det sig att volymerna var lite for laga for en kostnadseffektiv service i 6nskvard frekvens. Da
testade man att komplettera sjo-l6sningen med vagtransport for att 6ka frekvensen. Aven om det inte
blev en omedelbar framgangssaga ar sjolosningen i gang med okad frekvens i takt med att volymen
Okat. Det ar intressant att notera att butikerna inte upplevde en férsamrad leveransservice i och med
overflytten.

LEVERANTORER BUTIKER
SPRIDNINGS-
KONSOLIDERING CENTRALLAGER PUNKT
q}is qqs’i Lastbil
Overflytt Overflytt
vag > Sjb Vag > Sjo

Figur 2: Detaljstuderat exempel pa éverflytt till sjé

| fallstudie Jarnvag har varuagaren under flera ar stravat efter att 6ka andelen jarnvagstransporter.
Dock har man historiskt haft det svart att hitta lampliga transportldsningar, och delvis har varudgaren
upplevt att transportleverantorerna inte varit sa entusiastiska i att féresla jarnvagslosningar som man
onskat. Varudgaren har ocksa nagra negativa erfarenheter av jarnvagslosningar i bagaget, dar de inte
lyckats leverera den leveransservice man forvantat sig vilket tyvarr resulterat i att man atergatt till
lastbil. Darmed kunde denna fallstudie ge en bra inblick dven betrdffande hinder for overflytt.
Varuagaren har flyttat 6ver gods fran véag till jarnvag pa flera olika transportben och i samarbete med
olika transportleverantérer. Vi har studerat samarbetet med en av dessa transportleverantérer (se
Figur 3 for godsfloden). Det fanns en etablerad relation mellan varudgaren och transportleverantéren
betraffande vagtransporter, framférallt mellan europeiska leverantérer och centrallagret i Sverige. En
overflytt av gods fran vag till jarnvdag utarbetades i samarbete mellan varudgaren och
transportleverantoren. Tidigare transporterades varor fran ett hundratal leverantérer pa lastbil till det
svenska centrallagret. | och med 6verflytten, transporteras de nu istallet till en konsolideringspunkt i
sodra Sverige och lastas om pa jarnvag. Darefter kors de med tag, utom den allra sista strackan till
centrallagret dar de aterigen kors pa vag. Samma transportleverantdor medverkade ocksa till en
overflytt fran vag till jarnvag for det utgaende godsflodet. Varudgaren hade tidigare haft en taglosning
fran sitt centrallager men gatt tillbaka till lastbil pa grund av tillforlitlighetsproblem, men man var
besviken eftersom detta gick stick i stdv med ambitionen att minska miljépaverkan fran sina
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transporter. Den studerade transportleverantoren foreslog och genomférde da en 16sning dér lastbilar
som anvande HVO i stéllet for diesel korde fran centrallagret till en terminal, varifran jarnvag kunde
anvandas till ytterligare spridningspunkter, innan varorna nadde butikerna med lastbil den sista
strackan.

BUTIKER

LEVERANTORER . <
SPRIDNINGS- <

PUNKT

_ Lastbil .‘—1—_;.

Overflytt Overflytt

Vig > Jarnvig Vig > Jarnvag \.ﬁ

KONSOLIDERING CENTRALLAGER

Figur 3: Detaljstuderat exempel pa éverflytt till jérnvdg

2.3 Analys

Den insamlade datan fran intervjuer har noggrant analyserats med avseende pa:

e Drivkrafter for 6verflytt till jarnvag eller sjo, i allmanhet och i synnerhet i samverkan mellan
varudgare och transportleverantor

e Hinder for overflytt till jarnvag eller sjo, i allmanhet och i synnerhet i samverkan mellan
varudgare och transportleverantor

e Forekomsten av maktobalanser och maktutovande i relationen mellan varuagare och
transportleverantér som paverkat overflytt

o Forekomst av fortroende och fértroendebyggande i relationen mellan varudgare och
transportleverantérer som paverkat dverflytt

e Processer och arbetssatt hos respektive aktér som framjat overflytt

e Varderingar och prioriteringar hos respektive aktor som framjat éverflytt

e Utveckling 6ver tid, d.v.s. initiering av 6verflytt, langsiktig etablering av 6verflytt, utokning av
overflytt samt atergang till vagtransport

Konkret har analysen utgatt fran detaljerade anteckningar och ljudinspelningar fran intervjuerna, som
kodats i verktyget NVivo, och darefter sorterats, kategoriserats och grupperats. Dessutom har
samband askadliggjorts i tabeller saval som visuellt, vilket framfér allt bidragit till bilden av hur makt
och fortroende samverkar. Resultat har stamts av med de intervjuade personerna. Inledningsvis
analyserades varje intervju for sig, varefter de sammanstalldes och analyserades per aktorsgrupp. De
tva fallstudierna analyserades pa liknande satt, forst per intervju och aktor och déarefter per relation.
Darefter genomfoérdes jamforande analyser mellan fallstudierna med avseende pa likheter och
skillnader dels i tillvagagangssatt och i forutsidttningar, sasom godsflodeskaraktaristik och
foretagsstorlek.

Dessutom anordnades i juni 2021 en workshop inom projektet dar varudgare, transportleverantorer
och forskare traffades for att diskutera overflytt, samverkan, fértroende och makt. Workshopen gav
mojlighet att stamma av tillampbarheten av resultaten med flera foretag an de inblandade i
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datainsamlingen. Resultaten diskuterades dven med en internationellt erkand logistik- och
transportfokuserad forskargrupp i USA i juni 2021. Har diskuterades bland annat kvantitativa och
kvalitativa metoder och kulturella skillnader mellan olika lander.

2.4 Berdkningsmetod overflyttningsexempel

Férutom ovan kvalitativa analys har energibehov och CO,-utslapp for vagtransporter jamforts med tre
overflyttningsexempel utifran fallstudierna, tva overflyttningsexempel till sj6 och ett till jarnvag.

For berakning av energibehov och CO,-utslapp for vag- samt jarnvagstransporter har NTM:s (Network
for Transport Measures) berdkningsmetod anvants (NTM, 2021). NTM:s data inkluderar
transporternas relaterade paverkan dar CO,e mats utifran “"Well to Wheel” approach. For
internationella (fallstudie sj6) och langvaga nationella vagtransporter (fallstudie jarnvag) har en dragbil
och trailerkombination med max lastkapacitet pa 26 ton anvéants. For stadsdistribution har en mindre
lastbil med 15 tons kapacitet anvéants, vilket géller dragning fran hamn till butik i ett av
sjofartsalternativen respektive fran terminal till centrallager i jarnvagsalternativet. Fyllnadsgrad och
lastmangd (i ton) pa fordon samt korstracka har bedémts utifran empirin i de specifika fallstudierna
somi illustreras i berdakningsexemplen i kapitel 6. Det har antagits att returtransporter sker inom ramen
for transportorens system, och darmed har ingen tompositionering allokerats till transporten.

For sjofartsalternativen har bransleforbrukningen (HFO) uppskattats for det specifika RoRo-fartyget
som anvénts pa de aktuella rutterna med hjalp av data fran IHS Markit SeaWeb och AIS data for farter,
distanser och djupgaende. | berdkningarna justerades fartygets effektbehov for fart, dodvikt och
sjotilldgg och en antagen last pa axelgeneratorn vilket gav ett spann for vad fartygets huvudmotor
behover leverera. Utifran detta spann harleddes bransleférbrukningen for resan, dar medelvardet
anvandes i de vidare berdkningarna. Kapacitetsutnyttjandet pa fartyget har antagits med hjalp av AIS
data 6ver djupgaendet och empiriska data fran fallstudierna fér den specifika rutten, och dven héar har
ingen tompositionering allokerats till den specifika transporten. Data 6ver energiinnehallet i branslet
har baserats pa EU (2015) och CO,e med "Well to Wake” approach har beraknats utifran utslappsdata
i Trafikanalys (2016b) for HFO 1%S, med konverteringsfaktor for energi till gram bransle fran IMO
(2020).

| jarnvagsalternativet har energibehovet for ett intermodalt elektrifierat tagset utgatt fran NTM:s data,
vilket dven galler for CO.e fran svensk elproduktion (38,1 g/kWh). Vidare antaganden kring max
kapacitet (30 trailers per tagset) och antal ton som lastas pa varje trailer har utgatt fran empiriska data.
Allokering av energibehov och CO,-utslapp har gjorts utifran andel av antal transporterade trailer i
forhallande till max kapacitet for jarnvagstransporten. Det har vidare antagits att jarnvagstransporten
har ett fullt kapacitetsutnyttjande i bagge riktningarna, och darmed har ingen tompositionering
allokerats till transporten.
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3 Hinder och drivkrafter for overflytt

En hel del hinder till 6verflytt av gods till andra trafikslag ar vdlkanda. For en béttre forstaelse for nar
hindren uppkommer och vad som ocksa ar drivkrafter till en overflytt, har vi kopplat hinder och
drivkrafter till nar de existerar: vid initiering av overflytt, for att behalla den nya l6sningen eller vid
utdkad anvandning av jarnvag eller sjo. Dessutom har vi identifierat bade hinder och drivkrafter som
pa nagot satt har med aktorssamverkan att gora, vilka inte beskrivits pa denna detaljniva i tidigare
studier (i Figur 4 markerade med bla ruta). | figuren visas att det finns en mangd hinder i det forsta
skedet, men att hindren ar farre om man val provat jarnvag eller sjétransporter. Dessutom kan hinder
forvandlas till drivkrafter. Tydligast syns detta for tillforlitligheten dar misstanksamhet om palitlighet
ar ett hinder mot att initiera sjo eller jarnvagslosningar. Om transportleverantorens tjanst lever upp
till forvantningarna kan i stallet tillforlitliga l6sningar anvandas som ett marknadsfoéringsargument
bade for att behalla och utdka jarnvag- eller sjdtransporten, men ocksa gentemot andra varudgare och

transportleverantorer.

Minska transportkostnader

Vilja att minska vagtrafik Minska transportkostnader Minska transportkostnader
Geografisk placering Vilja att minska vagtrafik Vilja att minska vagtrafik
Godsegenskaper
- _Utéka sin portfélj, 6ka robusthet c g
S g £
e - .y . ST . .
o | Vilja till forandring, nytinkande g Z| Vilja till férandring, nytankande
= u
% Forbattring av servicenivaer ] Tillforlitlig 16sning 2 Mandat att dndra
%) @ =
2z Mandat att dndra 5 £ Tillforlitlig 16sning
k™ = <
<
Drivkrafter Drivkrafter Drivkrafter

Utoka
anvandning
av
jarnvag/sjo

Initiera — Behalla —

jarnvag/sjo-

Traditionell dverflytt till

vagtransport _ jarnvag/sj6é _ |6sning _

Hinder Hinder Hinder
Dyrare
Inte t|IIra.ckl|g"vol\'/m/storskallghet ) . e 20 el o sl
Geografisk tackning och avstand Minskning av godsvolymer oo
Geografi - tillgdnglighet

Brist pa utrustning
Godsegenskaper (skaderisk)

Forsamring av servicenivaer

Misstdnksamhet mot palitlighet Férsamring av servicenivier
Okad administration

s Kunskapsniva om sj6/jarnva B A 3

2 P e 16/} & 2| Misslyckanden med p3litlighet 2

9] Fa forslag 9] 9| o .
g - - g g| Férsamring av servicenivaer
£ Inlasningar i vag/avtal £ g

a Anpassningsfrmaga ] Vill inte bli beroende av en A

9 P & 8 9 transportleverantor Q)

= For detaljerad kravspecifkation = =

Troga beslutsprocesser Ny transportupphandling,
Férandringsobendgenhet byte av leverantor

Ovilja till langsiktiga avtal

Figur 4: Drivkrafter och hinder fér éverflytt fran vdg till jérnvdg eller sjé

Bland drivkrafterna sticker foérandringsvilja ut som sarskilt viktigt, bade hos varudgare och
transportleverantor. Detta beskrivs mer ingaende senare i rapporten. Foérandringsviljan behover vara
som storst vid initiering, och spelar darefter viss roll daven for utdokning av anvandningen av sjo eller
jarnvag. Daremot ar den inte drivande for att en testad jarnvags- eller sjolosning ska behallas. For att
overflytten ska kvarsta ar det andra hinder behover 6verbryggas. Har handlar det dels om varuagarnas
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radsla att bli alltfér beroende av en enskild transportleverantor, vilket kan leda till att en annan
transportleverantor vinner upphandlingen med en vagtransport. En annan stor utmaning kan handla
om att godsvolymerna inte motsvarar det man initialt planerat for, till exempel till f6ljd av minskande
forsaljningsvolymer foér varudgaren. Detta blir problematiskt eftersom sarskilt sjétransport ofta
behover storskalighet for att vara konkurrenskraftig ekonomiskt.

| Figur 5 nedan podangteras specifikt hinder som kom fram i vara intervjuer kopplade till samverkan
mellan varudgare och transportleverantor och éverflytt till jarnvag eller sjofart, och relateras till vilken
aktor som upplever hindren.

/ VARUAGARE TRANSPORTLEVERANTOR

Forandringsbenagenhet & anpassningsférmaga

Langa och troga beslutsprocesser

Enbart forandring vid
Fa proaktiva forslag ' upphandling
fran )
transportleverantor Alitfor detaljerad
kravspec

Figur 5: Hinder till 6verflytt specifikt kopplade till samverkan mellan varuédgare och transportleverantér

Forandringsbendgenhet och anpassningsformaga har lyfts fram av bada parter som en utmaning. Detta
galler till exempel anpassningar kring ledtid eller leveranstidpunkter hos varudagaren. Varuagare kan
vara oroliga for forsamrade servicenivaer jamfort med vagtransport, men vi har sett exempel pa att
det varit mojligt for varuagare att anpassa sina krav och dnda vara n6jda med sina leveranser. Har
géller det ocksa att fa transportleverantoren att eventuellt ga utanfor sina standardlésningar for att
hitta ett valfungerande upplagg. Sarskilt ar varuagare oroliga 6ver palitligheten hos jarnvags- eller
sjotransporten. Som namnt ovan hjalper goda exempel fran transportleverantérer men det ar viktigt
att vara realistisk betraffande forvantningar.

Langa och troga beslutsprocesser handlar om att det &r fler parter inblandade som ska synkroniseras.
Detta innefattar bade varudgare och transportleverantérer, men dven tagoperatérer och akerier.
Internt kanske andra funktioner 4n normalt behover vara inblandade for att ta beslut om éverflytt hos
varudgaren, sa som ledningen. Storre transportleverantorer upplevs ofta trogare dn mindre féretag
som kan vara mer snabbfotade vid forandrade logistikupplagg. En fordandring kan ocksa innebara okat
arbete internt, sasom extra administration.

Avslutningsvis sa finns synpunkter pa nar en férandring bor ske. Fran varuagarens hall lyfts det fram
att det behovs forslag fran transportleverantérerna, vilket kan kopplas till en lagre kunskapsniva om
jarnvags- eller sjofartslosningar. Transportleverantérerna upplever dels att varuagare kan vara ovilliga
att teckna langa avtal, vilket gor att 6verflytten kan aterga till vag vid nasta upphandling, och dels en
begrdansning i att fordndring enbart kan ske vid upphandlingarna och en alltfor detaljerad
kravspecifikation ar styrande och inte Oppnar for en dialog och darmed blir ett hinder for
transportleverantorer att foresla jarnvag eller sjofartslosningar. Dessutom ar godsvolymen viktig for
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att jarnvags- eller sjofartslosningar ska vara intressanta, och en minskning av varuagarens godsvolym,
t.ex. pa grund av minskad forsaljning, jamfort med vad transportleverantéren raknat pa kan innebéra
att I6sningen inte langre ar konkurrenskraftig.
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4 Makt och fortroende for att lyckas med overflytt

Utifran de hinder som identifierats kopplat till samverkan sags en potential inom projektet att studera
pa vilket satt makt och fortroende i samverkan mellan varudgare och transportleverantor paverkar
moijligheten att flytta 6ver gods. Detta kapitel inleds med en genomgang av begreppen fortroende och
makt. Darefter exemplifieras dessa med utgangspunkt fran intervjuerna.

4.1 Begreppen fortroende och makt

Da forskningsprojektet speciellt undersokt och analyserat makt och fértroende i relationen mellan
varudgare och transportleverantor ger detta avsnitt en kort 6versikt av begreppen.

4.1.1 Makt

Makt har i tidigare studier visat sig ha stor paverkan pa transportleverantorers samarbeten med
varudgare. Ofta har varuagare en maktposition som kopare, vilket paverkar hur relationer och tjanster
ser ut. Detta ar dock en forenklad bild och makt har tidigare inte studerats i detalj i det sammanhang
som denna rapport handlar om, dvs overflytt av gods.

Sa vad ar makt? En intuitiv och delvis traditionell bild av makt ar att det handlar om tvang — en stark
aktdr tvingar en annan att géra ndgot mot dess vilja. Aven om detta inte ska glémmas bort nér vi pratar
om makt, innefattar maktbegreppet sa mycket mer. | grund och botten handlar det om férmagan att
framkalla en fordndring i andras beteende for att pa sa vis uppna énskade resultat (Gaski, 1984). Detta
kan géras genom tvang, men dven genom beldning, som blir mer positivt laddat. Makt uppstar ofta
fran resurser pa olika satt, och mojligheten till att tvinga eller beléna kan till exempel ligga i ett foretags
storlek eller for att man just har tillgang till en viktig resurs som en annan aktor vill ha. Expertkunskap
ar ocksa en kalla till makt, vilket alltsa innebar att en aktor besitter kunskap eller formagor som en
annan aktor vill at. Legitimitet ar ett annat exempel, dar en aktor upplever att en annan aktor har ratt
att paverka forstnamnde av olika skal. Man brukar dven prata om referensmakt, alltsa att en aktor far
makt genom att andra foretag vill associerad med den.

De exempel som finns ovan brukar kallas for maktbaser (French and Raven 1959), och utgar ofta fran
de resurser foretag har. Genom att titta pa en relation mellan tva féretag sa gar det att bedéma vilka
maktbaser de har i forhallande till varandra. Intressant har ar att en maktbas i en specifik relation med
en aktor inte behover innebara att samma maktbas finns i en annan relation. Det kan till exempel bero
pa hur olika aktorer efterfragar nagon viss typ av kunskap. Om vi tar exemplet med overflytt, sa
kommer en varudgare som stravar efter att minska sina utslapp genom o6verflytt till energieffektivare
trafikslag att vardera expertkunskap inom detta omrade hos transportleverantorer hogt. Det ger
transportleverantérerna en maktbas i form av kunskap i en sadan relation, medan denna kunskap blir
betydligt mindre vard i ett fall nar varuagaren ar helt ointresserad av overflytt.

For att gora det an mer komplicerat, sa finns det i forskningslitteraturen dven en bredare syn pa makt
dn att denna bara hadrstammar fran aktorers resurser. Hardy (1996) menar att vi agerar i ett
forandringsobenaget system och att forandring inte sker av sig sjalv. Har kommer makt in som en kraft
som kan anvandas for att forandra, och det finns flera olika dimensioner som &ar relevanta:

e Makt dver resurser

e Makt dver processer

e Makt genom meningsfullhet
e Maktisystemet
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Makt 6ver resurser innefattar bland annat det som beskrivits ovan. Makt dver processer innebar att
de processer som finns i och mellan foretag kan mojliggora eller férhindra forandring. Har kan man
tanka sig att vissa personer stangs ute ur beslutsprocesser for att ndgra andra har en stark vilja i nagon
riktning, eller, motsatt, att man ser till att relevanta personer inkluderas for att pa sa satt mojliggora
forandring. Makt genom meningsfullhet (i brist pa battre dversattning — den engelska termen ar
"power of meaning”), betyder att varderingar och normer spelar roll och att det finns en makt
inneboende i dessa begrepp. Genom att ha "ratt” varderingar och normer sa skapas férutsattningar
for forandring. Motsatt gar det att sdga att ett foretag som Onskar en forandring i en viss riktning kan
hindras av att varderingarna i foretaget inte matchar den dnskade forandringen. Slutligen finns det
makt i systemet — det system som ar relevant i en given forandringssituation. Detta ar stérre och mer
komplext dr 4n de andra dimensionerna och innefattar sadant som “sitter i vaggarna”, som ar svart att
upptécka och som ocksa ar svart att forandra. Eftersom forandring ar svar, sa ar det inom ramen for
systemet som de 6vriga tre maktdimensionerna kan anvandas for att uppna 6nskat resultat. Systemet
gar att 4ndra, men det tar tid.

4.1.2 Fortroende

| likhet med makt har forskningslitteraturen pavisat att fortroende (trust pa engelska) har en paverkan
pa relationerna mellan varuagare och transportleverantérer. Detta ar i sig ganska sjalvklart, eftersom
det antagligen behover finnas nagon typ av fortroende for att gora en affarsuppgérelse mojlig. Hur
detta spelar roll for 6verflytt av gods ar bara berort i forskningen, utan att detaljer framgar.

Fortroende i en relation handlar definitionsmassigt om en férvantan att en affarspartner kommer att
bete sig pa ett 6msesidigt godtagbart satt, till exempel genom att vara trogen kontrakt eller 6vertraffa
Overenskomna avtal. | motsats till makt sa forknippas fortroende ofta med nagot positivt. Det ar det
ocksa ofta, men det finns exempel déar for stort fortroende i en relation mellan aktérer kan dka risken
for att en av aktorerna borjar anvdanda opportunistiskt och kanske tar till makt pa negativa satt. Darmed
ar det inte sjalvklart att "mest fortroende vinner”.

For att battre forsta vad fortroende innebér sa kan man dela upp begreppen i tre typer (Sako 1992):

e Kontraktfortroende
e Kompetensfortroende
e Goodwillforetroende

Kontraktsfortroende ér, helt enkelt, att en aktor litar pa att en annan kommer att genomfora det man
kommit 6verens om enligt vad som star i kontraktet. Fortroende for kompetensen handlar snarare om
en formaga att kunna utféra uppgifter, medan goodwill-trust gar steget langre och innebar att
aktorerna ar villiga att 6vertraffa det som avtalats i kontraktet och det innefattar ocksa en mer generell
vilja att vilja varandra val.

Avslutningsvis sa finns ett samspel mellan makt och fortroende. Vissa forskare menar dock att makt
och fortroende inte kan samexistera i en affarsrelation, utan man maste vélja om man ska har en
relation praglad av fortroende eller makt. | dessa fall ses makt ofta som endast negativt, med en
starkare aktor som kan avgora vilken av dessa vaga att vdlja. Manga forskare enar dock dels att makt
och fortroende kan finnas samtidigt i en relation, och man, genom att férstar hur man kan styra dessa,
kan uppna fordndring i 6nskad riktning.
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4.2 Betydelsen av makt

| fallstudierna har vi sett att maktbalansen mellan varuagare och transportleverantér kan framja eller
hindra overflytt mellan trafikslag, genom hur den makt som finns anvénds, vilket askadliggors i Figur
6.

Makt i form av expertis handlar om att transportleverantérer har mycket hogre kunskap om jarnvag
och sjofartslosningar eftersom varuagarnas kunskap ofta ar 1ag. Exempelvis horde vi i vara intervjuer
att varuagare behover forlita sig pa transportleverantorernas kunskap om det nya trafikslaget vid
implementering. Transportleverantorer kan anvanda detta kunskapsovertag till att rekommendera,
argumentera for och Overtyga varudgare om jarnvag och sjofart. Genom att vara forst att foresla
jarnvag eller sjotransportlésningar kan transportleverantoérer etablera ett maktévertag. Varuagare
uppskattar ofta en transportleverantéor som kan erbjuda helhetslosningar, och darfor blir
transportleverantorers erbjudande starkare om de kan inkludera flera trafikslag.

Vi har dven sett exempel pa att referensmakt kan underlatta overflytt genom att transportkdpande
foretag kontaktar transportleverantérer som de vet har gott rykte betraffande jarnvag och sjofart.
Exempelvis beskrevs under intervjuerna hur transportleverantorens rykte for tagtransporter ledde till
att de blev kontaktade av varuagare som var intresserade av jarnvagslésningar. Detta ger incitament
for transportleverantoérer i att framhalla jarnvag och sjéfartskompetens i sin marknadskommunikation.

Betraffande legitimitet ar det fortfarande svart att 6verge gamla betrodda transportlosningar pa vag.
Dock inger intervjuerna hopp da intresset for hallbarare transportlosningar 6kar. Det ar ocksa lovande
att logistikchefer som tidigare anvant jarnvag och sjofart ar mer benagna att fortsatta gora det, och tar
med sig dessa erfarenheter nar det byter jobb. Personer som ar nya i sina roller ar betydligt mer
bendgna att 6vervaga overflytt.

Tvingande makt fran transportleverantorerna verkade forst inte sarskilt vanligt eftersom de &r
angelagna att uppfylla 6nskemal fran varudgare. Fran vara intervjuer sag vi dock ett exempel dar en
transportleverantor bestamde sig for att anvdnda sa gott som enbart jarnvdg pa en viss stracka och
tydligt kommunicerade till sina transportképande kunder att de enbart skulle kéra jarnvag och om de
inte ville vara med fick de byta transportleverantor. Sddan konsekvens ar troligen ovanlig, men en
lardom &r att manga varuagare faktiskt foljde med till taglésningen trots att det kunde paverka den
upplevda servicen. Vidare kan ocksa varuigare anvanda tvingande makt, vilket ar vanligare, till
exempel genom kravstallning vid upphandling. Exempelvis kan varuagare specifikt ange att de vill se
jarnvagslosningar. Det bor dessutom namnas att varudgares maktovertag kan hindra forslag om
overflytt. Det var tydligtiintervjuerna att risken for transportleverantorer att bli utbytt vid varuagares
nasta upphandling, vilken kan ske sa ofta som varje ar, minskar viljan att investera den tid och de
resurser som kravs for att fa pa plats en I16sning med ett annat trafikslag.

Slutligen ar beloning i form av lagre miljopaverkan och kostnader en stark drivkraft for saval varuagare
som transportleverantorer. Vid intervjuerna papekades att miljdargumentet for vissa varudgare var
huvudanledningen till en overflytt medan kostnadsminskningar var drivande for andra, men att man
dven da uppskattade miljoaspekten. Darmed borde miljo saval som kostnadsargument kunna
anvandas annu mer for att 6dvertyga om 6kad anvandning av jarnvag och sjofart.
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Figur 6: Anvdndning av maktbaser for att frimja éverflytt

4.3 Betydelsen av fortroende

Betraffande fortroende har vi sett exempel pa hur kompetens, kontrakt och goodwill kan bidra positivt
till overflytt, vilket beskrivs nedan samt i Figur 7.

Transportkdpande foretag forlitar sig mycket pa transportleverantérers kompetens betraffande
jarnvag och sjofartslosningar. Transportleverantérer bor darfér proaktivt foresla jarnvdg och
sjofartsldsningar. Aven om véra intervjuer visade pd manga exempel pa forslag pd overflytt fran
transportleverantérer, horde vi ocksd om att varuidgare saknade proaktivitet fran
transportleverantorerna. Vi sag ocksa hur fortroende mellan parterna gjorde att de gemensamt bidrog
med olika kompetens for att hitta lampliga godsfléden for 6verflytt: varudagare med sin kunskap om
godsfloden, och transportleverantorer med sin kunskap om mdijliga transportldsningar och rutter.

Betraffande kontrakt ar langsiktighet viktigt for bade transportleverantorer och varudgare. For
transportleverantoérer handlar det om att vaga gora langsiktiga investeringar. For varuagare handlar
det om att det arbete som en o6verflytt krdaver inte ar bortkastat genom att exempelvis rutten
forsvinner inom nagot ar. Vid intervjuerna beskrevs exempelvis att man garanterade volymer i avtal.
Intervjuerna visade ocksa pa att dven nar avtalen ar kortsiktiga kan det finnas langsiktiga ambitioner
och planer. Avtal om ytterligare tjanster, sasom lager, kan starka kontraktsfortroende. Dessutom &r
det viktigt att transportleverantéren kan leverera enligt vad som utlovats for att kontraktsfortroende
ska besta mellan parterna. Ett exempel fran intervjuerna beskrev en jarnvagslosning som testades men
dar leveransprecisionen underpresterade nio av tio dagar. Det slutade med att jarnvagslosningen
forkastades och fortroendet for att transportleverantéren skulle kunna leverera valfungerande
jarnvagslosning dven nagon annanstans forlorades.

Slutligen visade intervjuerna dven pa exempel av goodwill-fortroende. For att varudgare och
transportleverantorer ska ha en relation dar de litar pa varandra kravs transparens, dppenhet och
arlighet mellan parterna. Vi sag exempel dar bada parter beskrev hur de investerar resurser (tid och
personal) i att forsta varandra battre, exempelvis i gemensamma workshops som inkluderar flera
funktioner i féretagen, inklusive inkdp, produktion och logistikpersonal fran varudgare. | intervjuerna
fick vi ocksa exempel pa varudgare som var villiga att anpassa servicekrav, sasom ledtid och
upphdmtningstid, vilket maojliggjorde en overflytt. Med en hog niva av fortroende for varandra ar
varudgare mer benagna att anpassa sig, t.ex. andra upphamtningstider for att det ska fungera med
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jarnvag. Goodwill-fortroende ar positivt for att initiera och framforallt bibehalla l6sningar pa sjé och
jarnvag, Vi har dock sett exempel dar graden av goodwillfortroende ar 1ag, om ens existerande, men
dar 16sningar anda tas fram och testas.

Proaktiva férslag

Oppenhet Bada bidrar

Anpassningar

Langsiktighet

Figur 7: Anvdndning av fértroende for att frimja éverflytt

4.4 |Interaktionen mellan makt och fortroende

Medan ovanstaende beskrivningar av maktbalanser och fortroende i relationer mellan varuagare och
transportleverantérer fokuserar pa en aspekt i taget har vi ocksa sett att fértroende och makt
interagerar.

| analyserna av fallstudierna har vi sett att obalans i makt 6ver resurser kan hanteras genom att bygga
fortroende. Det beskrivs i tvd exempel nedan, vilka sammanfattas i Figur 8 och Figur 9, och handlar
t.ex. om att varudgares makt att byta ut transportleverantéren mildras genom att man bygger
kontraktsfértroende, och att transportleverantorers 6vertag betraffande expertis kan komma till sin
fulla ratt genom att det finns fértroende fran varuagare betrdffande deras kompetens. Dessutom, har
vi sett att interaktion mellan varudgare och transportleverantorer ar viktigt for att skapa gynnsamma
forhallanden for oOverflytt. For att skapa processer dar overflyttsforslag och genomférande
uppmuntras, ar fortroende viktigt for att varudgare och transportleverantor ska involvera varandra. Vi
har sett flera exempel pa hur fortroende kan byggas genom att 6ka forstaelsen fér den andra parten,
t.ex. brett deltagande fran bada sidor i méten. Aven genom att visa fértroende och svara upp mot det
visade fortroendet kan den gemensamma relationen forbattras.

4.4.1 Exempel vid overflytt till sjofart

| fallstudie sjo sag vi forst och framst att det fanns en tydlig samsyn och vilja av bada parter att minska
vagtransporter och vilja att prova nya saker, vilket skapade en atmosfir som var positiv for
overflyttsforslag.

Andd visade varuidgaren makt att byta ut transportleverantdren, vilket ledde till i att
transportleverantoren forlorade kontraktet for en annan del av transportflodet (till ett centrallager i
en annan region). | det har exemplet ar det intressant att det trots detta fanns hogt fortroende mellan
varudgare och transportleverantor och samarbetet for 6vriga floden fortsatte. Det ar noterbart att
varudgarens maktovertag mildrades, dels av att transportleverantéren utférde andra tjanster utover
transport (lagerverksamhet), dels av den integration och tilltro till langsiktig relation som trots allt
fanns. Det ar vart att ndmna att varudgaren i detta fall var mycket tydlig med sitt langsiktiga
engagemang. Transportleverantoren hade ocksa expertkunskap om sjétransporter som varuagaren lat
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dem bidra med i relationen. En intressant detalj ar att 6kad komplexitet i tjansten 6kade samarbetet
mellan parterna.

—_— ' Tilltro till Iangsiktig o
Makt att relation Manga

byta : tjanster
Integration

leverantor

Expertis
om sjofart
- TRANSPORT-

VARUAGARE LEVERANTOR

GEMENSAMMA ARBETSSATT:

Dela kunskap och idéer

Lyssna och vara
anpassningsbar SAMSYN:
Minska vagtransport

[Angsiktighet Vilja att prova nya saker

Forbattringsforslag

X

Figur 8: Exempel pad interaktion mellan makt och fértroende mellan varudgare och transportleverantér

Gemensamma arbetssatt underlattade overflyttsmojligheter. | samverkan mellan parterna fanns
overflytt med pa motesagendan, och personal fran varudgare och transportleverantor besokte
varandra for att oka forstaelsen for varandras aktiviteter. Bada parter investerade darmed tid och
personal i relationen. Det fanns dven en 6msesidighet i att transportleverantoren férvantades komma
med forbattringsforslag medan varuagaren atog sig att lyssna och vara mottaglig for forslagen.

4.4.2 Exempel vid overflytt till jarnvag

| fallstudie jarnvag sag vi ocksa att det fanns en tydlig samsyn mellan parterna, har betraffande miljo
och entreprendriellt synsatt. Framfor allt uppskattade varudgaren att tranportleverantéren gjorde
"det dar lilla extra”.

| just detta fall hade varuagaren valdigt tydligt 6vertag i och med sina aterkommande upphandlingar.
Varuagaren ville inte bli for beroende av nagon leverantér och sag till att konkurrensutsatta dem
genom upphandlingsprocesser. Darmed fanns hdr en stérre obalans mellan parterna an i
sjofartsexemplet ovan. Aven hir kunde vi dock se att fértroende anvindes foér att mildra
maktobalansen, framférallt genom vilja och engagemang fran bada parter.

Aven i detta exempel ser vi att processer ar viktiga. Framférallt involverades transportleverantéren i
varudgarens upphandlingsprocess. Varudgaren bjod in transportleverantéren att bidra till
specifikationerna under upphandlingsprocessen, vilket visar en tilltro till deras kompetens och
forutsatter att en aktiv transportleverantér. Dessutom forekom ett mycket aktivt och frekvent
informations och kunskapsutbyte mellan parterna pa operativ niva.
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Figur 9: Ytterligare exempel pa interaktion mellan makt och fértroende mellan varudgare och
transportleverantér
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5 Utveckla samverkan for att mojliggdra dverflytt —
rekommendationer till foretag

| detta kapitel utvecklas resultaten om hur foretag kan samverka for att mojliggora overflytt,
exempelvis hur de kan anvanda maktovertag eller bygga fortroende. Det forsta delavsnittet beskriver
skillnader vid initiering av 6verflytt och langsiktig etablering. Det andra avsnittet redogor for stegvis
eller kontinuerlig forbattring dar foretag kan foredra det ena eller andra for att fa till stand overflytt.
Det tredje avsnittet forklarar att varudgare och transportleverantérer behéver stodja atgarder riktade
mot Overflytt med att medvetandegdra och bygga varderingar som skapar sa goda férutsattningar som
mojligt.  Avslutningsvis sammanfattar Figur 12 rekommendationer till varudgare och
transportleverantorer.

5.1 |Initiering och langsiktig etablering av jarnvag och sjotransportldsningar

Anvandningen av makt och fortroende kan skilja sig 6ver tid och resultaten visar att generellt finns mer
makt i initieringsfasen och mer fértroende i den langsiktiga etableringen, se Figur 10.

Vid initiering av overflytt ar alltsa makt viktigt. Nagon av parterna behdver ta ett initiativ till en
forandring. Vid upphandling kan varuagare stélla tydliga krav pa annat trafikslag an lastbil. Ett sadant
krav bjuder in transportleverantorer att anstranga sig for att identifiera var och hur jarnvag eller sjofart
kan anvandas. Det kan ocksa gora att helt nya transportleverantorer blir attraktiva. Varuagaren
signalerar ocksa att det finns goda forutsattningar att vinna en upphandling genom att komma med
forslag som inkluderar tag eller sj6. Aven om varudgaren, som transportleverantérens kund, ofta ar
den som traditionellt har mest makt, sa finns det dven utrymme for transportleverantérerna att pusha
fram overflytt. Ett exempel, som tagits upp tidigare, dr da en transportleverantér endast erbjod
jarnvagsalternativet. Transportleverantoren anvande sig av sin stallning och sa till kunder som inte ville
"hoppa pa taget” att vianda sig till andra leverantorer.

Aven fortroende ar relevant vid initiering. Varuagare ar ofta vana vid lastbilarnas flexibilitet och for att
vaga ga over till en annan l6sning sa kravs att de har fortroende for transportleverantérernas férmaga
att leverera. Oppenhet hos varudgare att forindra sina transportuppldgg i kombination med
fortroende for transportleverantdrens kunskap underlattar och dven viljan hos varuagare att anpassa
sig. Transportleverantdren visar fértroende genom att investera tid i att forsta behov.

Om vi i stallet tittar pa att overflytten ska bli varaktig ar framforallt fortroende viktigt. Det kan handla
om att fora en gemensam dialog kring forbéattringsatgarder, dar bagge parter investerar tid i att forsta
den andre partens system, och tillsammans identifiera kontinuerliga forbattringar. Att dela
information och vara transparent om utmaningar kring transporten ar viktigt fér dialogen och
forbattringsarbetet.

Aven makt kan paverka mdjligheterna till I&ngsiktig overflytt. Varudgarna sitter press pa sina
transportleverantérer genom upphandlingar, ofta vart annat eller vart tredje ar. Pa sa satt haller man
leverantérerna pa tarna och tvingar fram kontinuerliga férbattringar. Men, hotet om att bli utbytt kan
ocksa fa negativa effekter, sa som att man inte vagar satsa helhjartat, eller att 6verflytten gar tillbaka
till vdg med en ny transportleverantoér. Transportleverantéren har a sin sida god kunskap om
varudgarens behov. | kombination med positiva erfarenheter kan det ge transportleverantoren ett
overtag vid upphandling och darmed kan transportlésningen fortsatta.
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Nytdnkande. férstaelse for system

Figur 10: Anvindning av makt och fértroende fér att initiera samt Iangsiktigt etablera éverflytt av gods till sjé
eller jérnvég

5.2 Stegvis eller kontinuerlig dverflytt

Resultaten visar tre olika satt att initiera overflytt: stegvis forandring, kontinuerligt forbattringsarbete
och Overlatelse av ansvar. Stegvis forandring astadkoms framfér allt i samband med en ny upphandling
av transporttjansten. Da har varudgaren mojlighet att valja en transportlosning som inkluderar jarnvag
eller sjofart i stallet for vag. | detta fall blir upphandlingen och de krav som stalls dar viktig framfor allt
for att inte exkludera jarnvag eller sjofartsalternativ genom hur krav pa exempelvis leveransservice ar
formulerade. Ett rekommenderat tillvdgagangssatt som vi sett exempel pa fran intervjuer ar att
varudgare som ar intresserade av att inte utesluta jarnvag eller sjofartslésningar ger maijlighet till
transportleverantérerna att komma med input redan till specifikationen vid upphandling. Varuagare
kan skapa ytterligare tydlighet genom att tydligt kommunicera att de ar intresserade av jarnvag och
sjofartslosningar och att dessa kommer varderas hogt vid urval av transportlosning och
transportleverantor. Har tryckte transportleverantorer pa att det ar viktigt att det inte bara blir tomma
ord, utan att de vill se handlingskraft fran varuagarna och att de i slutdndan &r redo att vélja jarnvag
eller sjofart.

Kontinuerligt forbattringsarbete sker i stdllet i pagaende relation mellan varudgare och
transportleverantér och forlitar sig pa att varudgare och transportleverantérer ser
forbattringsmojligheter. Forandring, i form av overflytt till jarnvag eller sjofart, kan implementeras
snabbare jamfért med att behéva vanta pa en upphandling men kraver mer insatser i form av
fortroendebyggande. Som vi beskrivit tidigare handlar det om att etablera en miljé som ar fordelaktig
for att transportleverantoren ska komma med férslag samtidigt som varudgaren ar mottaglig for
forbattringsforslag och ar villig att testa. Mojligheter till 6verflytt kommer lattare upp om man delar
information och kunskap och aktiviteter for att 6ka forstaelsen for den andra parten passar sarskilt bra
in i detta tillvdgagangssatt. Dock uttrycker en del varuédgare en oro for att bli for beroende av en specifik
transportleverantor, vilket pekar pa att de skulle foredra den stegvisa férandringen.

Ett tredje tillvdgagangssatt, som aterigen beror upphandling, ar att varuagare lamnar 6ver ansvaret for
exakt uppldgg pa transportlosningen till transportleverantorerna, som kan valja jarnvag eller sj6 utan
att detta specifikt angivits av varudgaren. For att detta ska kunna ske behover det finnas viss flexibilitet
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eller anpassningsmojlighet hos varuigaren betrdffande leveransservice. Exempelvis kan specifika
upphamtningstider behdva anpassas for att inte enbart lastbil ska fungera. Det varuagare bor tanka pa
arisadana fall att inkludera och valja transportleverantorer som har kunskap och kapacitet att anordna
jarnvags- eller sj6losningar. Och transportleverantorer bor tanka pa att ifrdgasatta strikta krav som kan
exkludera jarnvag eller sjoalternativ. Transportleverantorer behover anvanda sin storre kunskap om
sjo- eller jarnvag till att forklara for varudgare hur de begrédnsar sina alternativ.

5.3 Stotta atgarder riktade mot dverflytt

Som beskrivet i avsnitt 4.1.1 ovan finns det i litteraturen en bredare syn pa att makt kan anvandas som
en kraft for att fa till stand forandring i ett trogt system. Inspirerade av Hardys satt att beskriva makt
(Hardy, 1996), har vi sett att flera olika dimensioner behover samverka for att stotta och mobilisera
forandring, dar makt Over resurser ar tydligast kopplat atgarder, makt 6ver processer kan anvandas for
att medvetandegotra och makt genom meningsfullhet kan ha effekt pa varderingar. Figur 11 askadliggor
att varudgare och transportleverantorer utdver konkreta atgarder riktade mot 6verflytt, behover 6ka
medvetandet och varderingar for att skapa sa goda forutsattningar som mojligt for att fa igenom
forslag om oOverflytt. Figuren kan anvéandas for att forklara hur varudgare och transportleverantorer
kan skapa goda forutsattningar for 6verflytt av gods till sjo eller jarnvag, dels i sina respektive foretag,
och dels i relationen dem emellan.

| den 6versta vanstra rutan handlar det om att saval varuagare som transportleverantor bor forespraka
sjo eller jarnvagstransporter. Har kan transportleverantorer aktivt erbjuda sjo och jarnvagslosningar
eller aktivt inte erbjuda vaglésningar. Varudgare kan genom att stélla krav vid upphandling visa sitt
intresse for jarnvag och sjo och darmed pusha transportleverantorer att ge losningsforslag som
innehaller dessa trafikslag. Genom att vara mer anpassningsbara, till exempel betraffande krav pa
ledtid, kan varudgare dessutom skapa battre forutsattningar for att fa forslag pa jarnvag och sjo.
Slutligen &r det viktigt att transportleverantérerna kan halla vad som lovas med sj6 eller

jarnvagsforslagen.
UPPGIFT: RELATION:
ANORDNA TRANSPORT KOPARE-LEVERANTOR

BYGG RELATIONER MED

. FORESPRAKA SJO ELLER PARTNERS MED
ATGARDER JARNVAGSTRANSPORTER FORMAGA TILL
OVERFLYTT

e i g DELA INFORMATION

MEDVETANDE- MEDVETANDE OM 5 .
GOR JARNVAG OCH SJO- 50“3\'/\2 RoitL(f_?OR
ALTERNATIV
RATTFARDIGA VAL AV
PAVERKA RATTFARDIGA VAL AV PARTNER MED
VARDERINGAR JARNVAG/SJO FORMAGA TILL

OVERFLYTT

Figur 11: Tillvdgagdngssdtt for att frimja éverflytt hos varudgare och transportleverantérer

| mellersta vinstra rutan ”“Oka kunskap” handlar det om att transportleverantérer kan anvinda sin
kunskap om sj6 och jarnvagsalternativ till att proaktivt foresla transportlésningar som innehaller
jarnvag eller sj6. Dessutom har var studie visat pa vikten av att transportleverantorerna ar
transparenta betraffande eventuella utmaningar och svarigheter med en odverflytt, dd man annars
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forlorar varuagarens fortroende. Vi har hort flera historier fran varuagare som avskrackts genom ett
daligt exempel pa 6verflytt och da inte vill riskera att byta igen, och darfor ar det viktigt att gora ratt
fran borjan. En Okad kunskap hos varuidgare underldttar gemensamma diskussioner med
transportleverantéren om mojligheter till anvandning av sjo eller jarnvag. En positiv bieffekt ar att
transportleverantérer saval som varudgare kan fa ett gott rykte av att anvanda jarnvag eller
sjotransporter, och det finns flera exempel pa foretag som anvant detta i sin marknadsforing. | nedre
vanstra rutan ”Rattfardiga val” handlar det om att forsoka skapa en foretagskultur dar det ar viktigt att
minska miljopaverkan fran godstransporterna. Vi har sett att foretag som lyckas med 6verflytt tenderar
att vara tydliga med sin malsattning att minska utslapp generellt och fran sina godstransporter i
synnerhet. Vi sag ocksa att en foretagskultur dar man stravar efter nytdnkande och &r villiga att testa
nya lésningar framjar att fa till overflytt.

Medan den vanstra kolumnen fokuserar pa uppgiften att anordna en transport fokuserar den hogra
kolumnen pa hur man bor agera betrdffande relationen mellan varuagare och transportleverantor. Har
handlar det for saval varudgare som transportleverantérer om att bygga relationer med partners som
har formaga till 6verflytt. Varuagare och transportleverantérer kan satsa pa upphandlingar med
moijlighet att inkludera jarnvag och sjo-losningar. Kontinuerligt hot om att bli utbytt kan @ ena sidan
utmana befintliga 16sningar och ddarmed fa till férandring, men & andra sidan innebara att nodvandiga
investeringar for en overflytt inte gors. Vi sag i var studie att foretag tenderar att investera mer i
relationen vid langsiktiga relationer och nar flera tjanster utférs av samma transportleverantor.
Mojligheter till overflytt kommer lattare upp om man delar information och kunskap och varuagare
och transportleverantérer bor darmed investera i att 6ka forstaelsen fér varandra. Integration av
system underlattar informationsdelning. Hog integration skapar visserligen beroende, men detta kan
stodja rattfardigande av jarnvag och sjélosningar. Som namnts ovan kan val av partner med formaga
till 6verflytt vara mer eller mindre accepterat i organisationen, vilket man kommer at genom att
forsoka argumentera for ett sadant val och férankra fordelar. Dessutom kan savéal varudgare som
transportleverantor aktivt valja en partner med gott rykte betraffande miljomedvetenhet eller sj6 och
jarnvagslosningar.

Utifran ovan detaljerade beskrivningar sammanfattas 6vergripande rekommendationer till
transportleverantorer och varuagare i figur 12.
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REKOMMENDATIONER TILL FORETAG

TRANSPORTLEVERANTORER

Marknadsfor sjé och jarnvag
Ta initiativet till att erbjuda sj6 och jarnvag

Acceptera att makten ofta ligger hos varudgare. Anvand resurserna
strategiskt for att jamna ut maktbalansen

VARUAGARE

Bygg fortroende for langsiktighet
Samverka med transportleverantéren vid upphandling

Forstaelse for att mojligheten att byta leverantor kan hindra 6verflytt

VARUAGARE & TRANSPORTLEVERANTORER

Valj en partner med férmaga till dverflytt och samsyn kring mal
Skapa processer som stodjer informationsdelning
Forsta vikten av att bygga fortroende
Investera i att férsta den andra parten

Oppenhet och att dela information ar viktigt

Figur 12: Sammanfattade rekommendationer till féretag
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6 Energieffektivisering genom dverflytt — rakneexempel

Nedan anges exempel pa vilken energieffektivisering och klimatbesparing (i form av minskning av CO,-
utslapp) som kan uppnas i en oOverflytt. Exemplen ar baserade pa transportuppldaggen i de tva
fallstudier som studerats. Berakningarna skall ses som illustration av méjliga effektiviseringar, utifran
antaganden baserat pa forutsattningar i fallstudierna. Resultatet paverkas av antaganden bl.a. kopplat
till godsmangd for varje specifik sdndning och samlastningsmojligheter pa trafikslagen.
Utgangspunkten har har wvarit att utifran ett verkligt fall illustrera en realistisk
energieffektiviseringspotential i en overflytt.

6.1 Exempel overflytt till sjo

Energieffektiviseringspotentialen for en overflytt av gods fran vag till sjo illustreras med hjalp av
berdkningar av tva floden baserat pa fallstudie sjo.

Det forsta flédet handlar om en overflytt av floden mellan leverantorer pa kontinenten och
centrallager pa vastkusten, se Figur 13. Det tidigare upplagget var att nyttja vagtransporter hela viagen
till centrallagret, vilket nu jamférs med ett uppldagg dar konsolidering av flodena sker i en
kontinenthamn for vidare transport med bat till centrallagret.

LEVERANTORER

KONSOLIDERING CENTRALLAGER

@

Lasthil

Figur 13: Inkommande fléde ddr éverflytt till sjé skett

For det ingaende flodet till centrallagret har en lastbilslosning som utgar fran norra Tyskland med
vagtransport till centrallagret jamforts med sjofartslosning mellan kontinenthamn och vastkusthamn.
Sandningen har antagits vara 1500 ton dar den for véagtransporten fordelas pa bil och
trailerkombination med 50% fylinadsgrad avseende vikt (enligt NTM:s defaultvdarden fér en typisk
europeisk transport).

For detta alternativ visar berdkningarna att sjofartsalternativet reducerar energibehovet med 55% per
tonkm (kWh/tonkm) jamfort med vagtransporten i exemplet och klimatpaverkan minskas med 46%
per tonkm (CO,e/tonkm), se Figur 14.
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Figur 14: Jdmférelse av energibehov och CO,-utsldpp per tonkm fér véig resp. sjétransport av 1500 ton mellan
kontinenten och en hamn pa Sveriges vdstkust

Vid jamforelse av totalt energibehov fér sandningen pa 1500 ton fér den specifika strackningen, visas
en stoérre skillnad i totalt energibehov mellan transport pa vag och sjo. Den totala
energieffektiviseringen ar 70% jamfort med vagtransporten, och klimatbesparingen 66%, se Figur 15.
Anledningen till att det ar storre skillnad pa totala CO,-utslapp och energibehov for strackan nar
jamforelse gors mellan trafikslagen dn vad som ar fallet vid CO»-utsldpp och energibehov/tonkm, ar att
strackningen som kors pa vag ar langre an sjovagen.

350,00
300,00
250,00
200,00
150,00
100,00

0,00 -

MWh totalt for strackan CO2e [ton] totalt for strackan

mVig mSjofart

Figur 15: Jdmférelse av energibehov och CO,-utsldpp vid vdg resp. sjétransport av 1500 ton mellan
konsolideringpunkt vid kontinenthamn och centrallager

Det andra flodet ar utgaende fléde fran centrallagret till butik, dar den tidigare l6sningen pa vag
jamfors med en sjofartslosning till en spridningspunkt i en narliggande hamn, och dar den sista milen
sker med lastbil, se Figur 16. Pa vagsidan sker en internationell vagtransport med bil och
trailerkombination, men med nagot hogre fylinadsgrad jamfort med ovan (62%). Denna siffra ar
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baserad pa data fran transportleverantéren och representerar vikten pa en fullastad trailer for
transport mellan centrallager till butik. Sandningen som jamfors i detta exempel &r pa totalt 96 ton,
vilket motsvarar 6 st fullastade trailers pa vagsidan.

BUTIKER
SPRIDNINGS-
CENTRALLAGER PUNKT
2§=—s Lastbil
-
Jamfor
Vag / Sjo

Figur 16: Utgdende fléde ddr overflytt till sjo skett

Nar vi jamfor energibehov och CO,-utslapp per tonkm for sandningen mellan centrallager och butik,
ger sjofartsalternativet en energieffektivisering pa 36% och en klimatbesparing pa 24%, se Figur 17.

kWh/tonkm CO2e kg/tonkm
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0,15
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0,05

0,00

mVag mSjofart
Figur 17: Jamférelse av energibehov och CO,-utsldpp per tonkm fér vég resp. sjétransport av 96 ton mellan
centrallager och butik

| Figur 18 visas jamforelsen mellan energibehov och CO,-utslapp for hela strackan, dar
sjofartslosningen i detta fall ger en energieffektivisering pa 56% och en klimatbesparing p& 48%. Aven
i detta fall ar strackningen pa vag langre an pa sjon vilket paverkar totala energibehovet.

30



14,00

12,00
10,00
8,00
6,00
4,00
_

’

MWh totalt for strackan CO2e [ton] totalt for strackan

W \V3ig M Sjofart

Figur 18: Jdmférelse av energibehov och CO,-utsldpp vid vdg resp. sjétransport av 96 ton mellan centrallager
och butik

Forhallandet mellan det totala energibehovet for att utféra transporten pa vag respektive sjo skiljer
sig mellan de tva exemplen. En anledning ar att bilarna till butik ut fran centrallagret antas vara helt
fullastade p.g.a. konsolidering till flera butiker, medan bilarna i in till centrallagret inte bedéms na
riktigt lika hog fyllnadsgrad utifran antagandet att det ar en blandning av dellaster och hellaster som
inkommer centrallagret, en nivd som ligger i linje med NTM:s defaultvarden. Dessutom antas
kapacitetsutnyttjande pa fartyget vara samre pa strackningen fran centrallagret till butikerna, da det
gar storre laster in till centrallagret an till just dessa butiker totalt sett. | bagge fallen ar korstrackan pa
vag langre an den ar pa sjo, vilket paverkar energibehovet for totala strackan. Eftersom fartyget i
sjofartsalternativet inte antas ha full utnyttjandegrad av sin kapacitet, indikerar det att det finns en
ytterligare effektiviseringspotential for sjofartsalternativet om en béattre utnyttjandegrad kan uppnas.
P3 dessa rutter antas att fartygets kapacitetsutnyttjande ar 75% pa strackningen in till centrallagret
och 65% pa strackningen fran centrallagret. Har finns en majlig osakerhet da det fran tillganglig data
inte kunnat sdkerstallas forhallandet mellan last och eventuell ballast, och utgangspunkten har varit
att fartyget varit lastad med gods.

6.2 Exempel dverflytt till jarnvag

Energieffektiviseringspotentialen for en overflytt mellan vag och jarnvag illustreras med ett exempel
av ett inkommande fléde till ett centrallager. Tidigare har direkttransport skett med lastbil fran
leverantorer i Europa direkt till centrallagret, men med det nya upplagget sker konsolidering vid en
terminal i s6dra Sverige dar dellaster samlastas i trailers och transporteras med jarnvag till
centrallagret, se Figur 19. Den sista biten till centrallagret kravs dock en kortare vagtransport i det nya

upplagget.
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Figur 19: Inkommande fléde ddr éverflytt till jdrnvdg skett

Energibehov och CO»-utslapp per tonkm for transport av en trailer pa vag och jarnvdag mellan
konsolideringspunkten och centrallagret redovisas i Figur 20. Energieffektiviseringen per tonkm da
jarnvag anvands istallet for vagtransport ar 76% och klimatbesparingen 95%. Da elektrifierad jarnvag
har valdigt laga klimatutslapp i Sverige, 38,1 g CO2e/kWh (NTM, 2021), sa uppnas mycket laga nivaer

for jarnvagsalternativet.
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Figur 20: Jamférelse av energibehov och CO,-utsldpp per tonkm vid vdg resp. jdrnvégstransport av en trailer (13

ton) mellan distributionscenter i sédra Sverige och centrallager i inlandet.

Det totala energibehovet och CO,-utslapp redovisas i Figur 21. Jarnvagsalternativet ger en total
energieffektivisering pa 74% och en total klimatbesparing pa 94%, vilket ar mycket likt nivaerna per

tonkm.
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Figur 21: Jamférelse av energibehov och CO,-utsldpp vid vdg resp. jdrnvdgstransport av en trailer (13 ton)
mellan distributionscenter i sédra Sverige och centrallager i inlandet.

| berdkningarna for jarnvag finns osdkerheter i hur stort kapacitetsutnyttjande som uppnas. | detta fall
har det antagits att maximal kapacitet med 30 vagnar ar uppfyllt da det finns mycket volymer pa denna
strackning. For vagsidan ar det en komplex situation dar leverantérer fran kontinenten troligtvis
samlastar dellaster med andra kunder och darmed tar extra korstrackor for denna koordinering. En
fyllnadsgrad pa 50% (vilket motsvarar 13 ton) har dock antagits vara maxlast i en trailer med
maxkapacitet pa 26 ton, vilket &r troligt med tanke pa det skrymmande gods som utgér merparten av
volymerna in till centrallagret, vilket ocksa &r i linje med NTM:s default varden. Osdkerheterna kring
vagalternativet, med en trolig lagre fyllnadsgrad och langre korstrackor, skulle istéllet generera storre
ett storre energibehov och ha mer CO,-utslapp. Trots allt ar det tydligt att jarnvagsalternativet i detta
exempel ger en stor energieffektivisering.
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7 Slutsatser

Vi har sett att makt och fortroende paverkar mojligheterna att genomfora overflytt, dar makt ar
viktigare vid initiering och fortroende &ar viktigare for langsiktig etablering. Bade varudgare och
transportleverantorer kan initiera 6verflytt, dar de kan anvanda maktovertag till att lyfta fram och
pusha for jarnvag och sjo. Fortroende i termer av 6ppenhet och att parterna investerar i relationen ar
sarskilt viktigt for langsiktiga |6sningar.

Samsyn mellan varudgare och transportleverantor betrdffande mal och varderingar underlattar
overflytt genom att bada parter stravar i samma riktning och vi har darfor sett battre férutsattningar
for att fa till stand 6verflytt i foretag med samsyn i varderingar och prioriteringar. Vi foreslar att saval
varudgare som transportleverantorer ska vélja en partner som strdavar at samma hall som en sjalv.
Samsyn betrdffande miljdambitioner och nytdnkande var sarskilt viktigt for att skapa goda
forutsattningar for overflytt i vara fallstudier.

Gemensamma processer kan anvdndas for att 6ka medvetandegrad och kunskapen kring overflytt,
med férdel med manga deltagande fran bada organisationer. Specifikt har vi sett att det ar fordelaktigt
att involvera transportleverantérerna i upphandlingsprocessen, dar de kan hjalpa till med
kravstallningen, sa att den mojliggor snarare an hindrar éverflytt. Dessutom kan processer for att oka
forstaelsen for varandra, sdasom utbyten av information och kunskap mellan varudgare och
transportleverantorer bygga fortroende och ett klimat dar 6verflyttsférslag lattare kommer fram.

Som tidigare studier papekat ar det en I3g benagenhet hos foretag att byta trafikslag. Var studie pekar
pa att man darfor behover ta till flera verktyg for att fa till stand en forandring. | linje med Hardy (1996),
som pekade pa att makt 6ver resurser behévde kompletteras med processer och meningsfullhet, pekar
vi pa att dven for just 6verflytt till jarnvag och sj6 ar alla dessa relevanta och kan gemensamt hjalpa till
att framja forandring. Dessutom kan fortroende mellan varudgare och transportleverantorer
ytterligare bidra till forbattrade forutsattningar som kan tippa 6ver vagen och fa éverflytt att realiseras.
Figur 22 askadliggor att makt 6ver resurser, processer, meningsfullhet samt fortroende i relationerna
mellan varudgare och transportleverantérer ar alla viktiga verktyg som tillsammans kan paverka det
forandringsobendgna systemet tillrackligt for att fa till stand overflytt.

FORANDRINGSOBENAGET
SYSTEM

Figur 22: Samverkan mellan makt och fértroende for dstadkomma féréndring i ett férdndringsobendget system
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7.1 Diskussion

Resultaten ger okad forstaelse och nya perspektiv pa hur specifika foretag kan agera for att fa till en
overflytt, vilket kompletterar tidigare studier, som tar en enskild aktors perspektiv, t.ex. Bask et al.
(2018), Isaksson (2014), Lieb och Lieb (2010), Wolf och Seuring (2010) och Walker et al. (2008).
Dessutom har makt och fortroende i relationen mellan varudgare och transportleverantér inte
studerats utifran ett éverflyttningsperspektiv, dar kunskap om hur dessa tva aspekter interagerar ger
flera dimensioner av samverkan. Med specifika rekommendationer till varudgare och
transportleverantorer bidrar projektet till samhallelig nytta genom kunskap om nya samverkansformer
och en okad forstaelse for de olika intressenternas paverkansmojligheter. Detta &r sarskilt
betydelsefullt da statistiken visar att utvecklingen inte gar mot en 6kad 6verflytt, och darmed behéver
nya arbetssatt och metoder implementeras i féretagen for att en férandring faktiskt ska ske och dven
bli langsiktig. Vi ser aven ytterligare tillampningsomraden fér denna kunskap som hogst troligt kan vara
anvandbara vid andra grona logistikférandringar som innefattar flera parter.

Genom rakneexemplen illustreras energibehov och CO,-utslapp foér transportlésningarna fére och
efter en overflytt i fallstudierna. Energieffektiviseringen genom overflytt uppnadde 56% resp 70% for
sj0alternativen och 74% for jarnvag da hela resan togs i beaktande. Det ar tvetydigt att det ar energi
och klimatmassigt fordelaktigt att anvanda jarnvag och sjofart jamfért med dagens dieseldrivna
lastbilar. Dock bor det tas i beaktande att hur stor besparingspotential det ar beror pa hur val
transportsystemen utnyttjas, dar vi i rakneexemplet for jarnvag antog fullt kapacitetsutnyttjande och
for sjo sag att det fanns outnyttjad kapacitet pa fartyget, vilket gor att forbattringspotentialen i
sjofartslésningen egentligen ar annu storre vid mer volymer. Att na hog effektivitet bade pa jarnvagen
och i sjofarten bygger pa att tillrackligt stora volymer kan konsolideras pa samma transportupplagg.
Vidare, da det i dagslaget ar en stor teknisk utveckling i transportsystemet mot 6kat anviandande av
alternativa branslen och batteriteknik, forvantas stora steg tas mot minskade emissioner bade inom
vagtransportsektorn och sjofarten framover, vilket kan férandra forhallandet dem emellan pa
utslappssidan. Dessa mojliga utvecklingar gor det dock inte mindre angelaget att bade anvanda det
mest energieffektiva trafikslaget dar det ar mojligt samt utnyttja alla trafikslag mer effektivt i Sveriges
transportsystem.

7.2 Fortsatt forskning

Detta forskningsprojekt har fokuserat pa interaktionen och samverkan mellan varudgare och
transportleverantorer, framfor allt speditorer. | nasta led har speditérer kontakt med
transportoperatorer som levererar transporten, det kan for jarnvag och sjo handla om
jarnvagsoperatorer respektive rederier. Andra relevanta aktorer ar inblandande i den extra hantering
som ofta sker i samband med att jarnvag- eller sjolosningar anvands, dvs omlastning i terminaler.
Samverkan krdvs dven med dessa ytterligare aktorer och det vore darfor av varde att utoka denna
studie till att daven ta med till exempel terminaler, hamnar, jarnvagsoperatérer och rederier.

| studien har vi funnit att varderingar hos foretagen kan skapa en god miljo for att det ska finnas
intresse for overflytt, en vilja att testa och befogenhet att fatta beslut om att genomfora dverflytt.
Dessa varderingar grundar sig ofta i enskilda individers engagemang. Det skulle behdvas ytterligare
forskning dels om hur man bygger varderingar i foretag och bygger en foretagskultur som lampar sig
for miljoforbattringar och 6verflytt, dels den roll som enskilda individer har. Ndra sammankopplat med
detta ligger det breda begreppet forandringsarbete. Aven om detta projekt studerat just férdndring,
sa finns det en hel teoretisk apparat kopplad till fordndring (change management) som bara berorts
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under projektets slutfas. Det finns darmed en mangd studier och litteratur om férandringsarbete och
det vore intressant att mer detaljerat applicera dessa inom grona logistiklésningar och éverflytt. Pa sa
satt skulle man kunna dra slutsatser fran framgangsrikt forandringsarbete inom andra omraden till
nytta for just overflytt.

Vi har i detta forskningsprojekt fokuserat pa foretag som lyckats fa till en 6verflytt eftersom dessa kan
fungera som goda exempel som andra foretag kan lara ifran. Daremot kan dven 6kad kunskap fran
foretag och relationer mellan varuagare och transportleverantérer dar man inte lyckats fa till overflytt
trots sadana ambitioner vara intressanta att studera, eftersom det kan ge kontrasterande insikter,
exempelvis om samsyn betraffande varderingar.

Ett ytterligare spar for fortsatt forskning ar att bredda den studie som genomforts till att undersoka
skillnader och likheter mellan olika typer av foretag, speciellt foéretag i olika branscher, och av olika
storlek. Sarskilt mindre varudgare ar inte studerade i sa stor utstrackning i tidigare studier. Sma foretag
har ofta mindre resurser att avsatta till forandringsarbete och har darfér sarskild nytta av hjalp med
goda exempel och verktyg. Samtidigt hamnar sma féretag ofta i underlage betraffande maktbalans och
transportleverantorer avsatter troligen mindre resurser till att bygga relation med sma varuagare.
Darfor ar det viktigt att fortsatta undersdka hur just sma foretag kan strdva mot 6verflytt och vilken
moijlighet de har att samverka med transportleverantorer. Ocksa olika typer av transportleverantorer
kan undersdkas narmare, t.ex. de som specialiserat sig inom jarnvag och sjo jamfért med de som har
ett bredare erbjudande dar vag utgor den storsta delen.

Avslutningsvis ar overflytt fran vag till jarnvag och sjo en av flera mojligheter for varuagare och
transportleverantorer att minska miljopaverkan fran godstransporter. Flera atgarder kommer behévas
parallellt for att na langsiktiga samhallsmal om fossilfrihet. Ytterligare studier beh6vs for att undersdka
overflytt parallellt med andra atgarder i samverkan mellan varudgare och transportleverantorer.
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