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SAMMANFATTNING

Forskningens syfte ar att narmare studera motiv till, utformning och funktion av regional
logistiksamverkan och mojligheten att utveckla regionala logistikcentra. Av speciellt
intresse ar att identifiera nyttan av regional samverkan och samarbetsprocessen for
utvecklingen av regionala logistikcentra.

Studien &r av explorativ karaktar och darfor kommer utvalda fall fér logistiksamverkan
att undersokas for att fram en beskrivning av hur och varfér samverkan uppstar. Dessa
beskrivningar kan utgora ett stod for att utveckla kunskapen om processer for
logistiksamverkan och mgjligheten att utveckla regionala logistikcentra.

Denna studie ar en del av ett storre projekt om regionala logistikcentra. Forskningsfaltet
kartlaggs genom att belysa tidigare forskning och projekt om regionala logistikcentra och
narliggande omraden. Analysen skall forstarka och skapa storre forstaelse av dynamiken
bakom logistisk samverkan och fenomenet regionala logistikcentra. Rapporten avser att
forklara utvecklingen av regional logistiksamverkan for att forbattra den logistiska
konkurrenskraften i regioner.

Den huvudsakliga identifieringen av logistiska projekt och institutioner med
verksamhetsinriktning likt logistikcentra utgick fran en artikel i Inkop och Logistik. | den
artikeln specificerades och rangordnades Sveriges 12 basta logistiklagen.

I inledningsskedet av tillskapandet av ett natverk inom regional logistisk samverkan
forefaller det vara individerna som &r den avgoérande faktorn. Behovet at att skapa
fortroende och tillit mellan individerna pa ett tidigt stadium &r helt klart avgérande for att
samarbetet och alliansen skall komma till stand. Samtidigt har tillgangen till eldsjalar,
troligen haft en stor betydelse for att samarbetena har utvecklas i en positiv riktning.

Néatverken har ofta en omfattande marknadsférings- och lobbyverksamhet dar man
externt visar pa regionens logistiska attraktionskraft och fordelar for etablering av
logistikrelaterad verksamhet. Ofta beskrivs regionen som ett logistikcentrum med stod av
infrastruktur och tillganglighet i Sverige/Norden. Marknadsforing av regionen &r ofta en
vdletablerad funktion i nétverken. Att attrahera nya foretagsetableringar till regionen
tenderar vara det strategiska mal som huvuddelen av resurserna koncentreras till.

Fa natverk och regioner har ett internt fokus logistisk utan anvander sig istallet av
traditionell marknadsfoéring och forsoker “sélja” regionen. Genom att fokus &ven



innefattar interna logistikforutsattningar pa foretagsniva i regioner kan ytterligare
samverkanspotentialer utvecklas. Direkt samverkan kring kompetensutveckling och en
mer aktiv konsolidering kring logistikaktiviteter kan skapa tillvéxt i regioner. Med detta
perspektiv skulle den regionala logistiska konkurrenskraften 6ka och som synergi
givetvis dven den regionala logistiska attraktionskraften. Detta strategiska fokus ar
viktigare an nagonsin da de flesta av natverken inom regional logistiksamverkan tenderar
att foljas at vad betraffar strategiskt fokus och dar differentieringen &r begransad.

Majoriteten av natverken har ett externt strategiskt fokus dar resurserna i natverken
koncentreras kring att salja regionen och pa sa satt erhalla nyetableringar. Att daremot
vara lyhord for onskemal och efterfragan i regionen for att pa sa satt utreda de logistiska
forbattringspotentialerna ar mer séllsynt och i de fall detta genomférts har fa atgarder
tagits vilket beror till stor del pa diverse hinder déar ndgra av dem listas nedan:

e Det saknas ofta kunskap om potentialer och mojligheter for regional
logistiksamverkan utifran logistiksystemets olika nivaer.

e Det saknas “best practice” kunskap om mojligheter med regional
logistiksamverkan.

e Man har inte utvarderat potentialen for regional logistiksamverkan.
o Befintliga roller begransar mojligheterna for nya strukturer.

e Man har inte erfarenhet av att arbeta i natverk.

e Samverkansprocesserna har inte utvecklats tillrackligt &nnu.

e Tidsaspekter skiljer sig mellan olika aktorer och sektorer.

e Aktorer prioriterar andra aktiviteter.

e Man saknar finansiella resurser darfor att mjuk infrastrukturs avkastning
undervarderas gentemot investering i hard infrastruktur.

e Regionala aktorer har inte tillracklig logistikkompetens.
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1 Inledning

I inledningen presenteras de problem som berérs och darifran formuleras syfte och mal med
undersokningen.

1.1 Bakgrund

Globaliseringen och den nya ekonomin staller nya krav pa naringslivet och
naringslivspolitiken. Sverige har under manga ar haft en svag ekonomisk tillvaxt, relaterat
till 6vriga OECD-lander. Sverige inneh6ll en tatposition i bérjan av 1970-talet men har
successivt halkat ner till 18:e plats. For att bryta denna trend maste tillvaxtfragor prioriteras,
med regional utveckling och utvecklingspolitik i centrum. Sveriges regioner maste bli
starkare och ges stérre mojlighet att vaxa, stora som sma.!

Vi kan idag se att den regionala nivan blir allt viktigare. Betydelsen och vikten av starka
regioner rader det inget tvivel om. Lag tillvaxt i regionerna paverkar direkt den nationella
tillvaxten. Darfor &r det viktigt att det skapas goda forutsattningar for utveckling och starka
regioner i alla delar av landet och dessa byggs upp genom ett samspel mellan och inom den
lokala, regionala och nationella nivan. Ett dynamiskt och robust naringsliv med férmaga att
sta emot konjunktursvangningar utgér grunden for en stark region. Alla regioner kan bli
starkare, men det ar av yttersta vikt att varje region far utvecklas utefter sina egna
forutsdttningar. Denna rapport behandlar utvecklingspotentialerna och mojligheterna for att
starka regioner utifran ett logistiskt perspektiv. Denna potential kan endast forverkligas
genom en ingdende forstaelse och kunskap av de aspekter och samband som existerar i ett
logistiskt system pa nationell, regional och lokal niva. Kéarnan for denna studie ar samspelet
och interaktionen mellan den nationella och regionala nivan och de forutséttningar som finns
pa de olika nivaerna i ett logistisksystem. Syftet med interaktionen ar att utveckla det
existerande naringslivets konkurrenskraft och samtidigt ©ka regionens logistiska
attraktionskraft for nya foretag vilket ar en synergi av forbattrade logistiska forutsattningar i
regionen.

Utvecklingen innebar att det nu i allt hogre utstrackning gar att producera varje enskild
modul av en produkt i det land och den region som har de stérsta komparativa fordelarna.
Dessa fordandringar leder sammantaget till att regionens allménna attraktionskraft okar i
betydelse. Regionens attraktionskraft avgor var utveckling av nya produkter och lokalisering
av produktion kommer att dga rum. Formagan till “mottaglighet” har blivit ett

! Liknande 8sikter uttrycks av NUTEK (2002), Kamsvég (2000)



nyckelbegrepp, déar lattillganglighet och transportkostnader utgor viktiga fordelar. En plats
eller regions allmanna attraktionskraft avgors av faktorer som kommunikationer, kompetens,
geografi, demografi, kultur och samverkan.

Denna forskningsstudie kartlagger och studerar dessa faktorer for att fa battre forstaelse for
en regions logistiska konkurrenskraft och attraktionskraft. En trend &r att foretagen maste
utvidga sina geografiska marknader och utveckla sina logistiska mojligheter for att na nya
kunder, en forutsattning for att kunna vaxa. Detta medfor okade krav pa goda och effektiva
transportmojligheter. Speciellt aktuellt for ett land som Sverige, glest befolkat i
varldsmarknadens periferi (Kamsvag, 2000). Sverige ar mer beroende av effektiva
transporter darfor att vi ar ett glest befolkat land. Dessutom ar medelavstandet fran
produktion till marknaden cirka fyra gange langre jamfort med motsvarande
centraleuropeiska konkurrenter, 80 mil jamfért med 20 mil?

Samhaéllets stravan efter en hallbar ekologisk utveckling staller krav pa 6kad miljo och
energieffektivitet hos logistiksystemen. Det ar emellertid inte nagon enkel uppgift att
astadkomma forbattringar. | avvaktan pa direkta atgarder baserade pa signifikanta tekniska
genombrott inom utveckling av alternativa energikallor eller 6kad motoreffektivitet kan en
alternativ 16sning vara att tillampa mera indirekta atgarder. Okad anvandning av intermodala
transporter baserade pa tag och bat, forbattrat utnyttjande av transportmedlens lastkapacitet,
koordinering och styrning av godsfloden, reducerad vikt och volym hos produkter och
emballage/lastbérare samt ©kad anvandning av existerande, miljdanpassade fordon &r
exempel pa indirekta atgarder.

Ofta ar forutsattningarna for gynnsam tillvéxt storst i de regioner dér entreprendrskulturen
och samverkan &r stark och dar tillgangen pa expertis, kunskap och finansiering ar stor®. En
val fungerande lokal arbetsmarknad utgor en viktig faktor i detta avseende. Tétbefolkade
regioner med ett mangfacetterat naringsliv har klara fordelar framfor mindre regioner. Den
laga andelen tatbefolkade regioner utgor ett av Sveriges storsta strukturella problem. Detta
staller hoga krav pa Sveriges utvecklingspolitik. Denna politik maste bygga pa en
systemsyn, sa att de synergieffekter som kan uppsta i en miljo med manga interagerande
verksamheter tas till vara. For aktérer innebar en systemsyn att fokus flyttas fran det enskilda
foretaget till helheter av foretag och andra verksamheter. Detta kraver i sin tur hoga krav pa
samarbeten och samverkan i nya former och dver nya sektorsgranser. Vilket i sin tur staller
krav pa bredare ansatser och analyser som kan hantera komplexa samband samt en strategi
som formar engagera olika aktorer att arbeta for gemensamma mal. Traditionellt har
regionernas utveckling setts som beroende av ett lands utveckling. Den nationella politiken

230U, 2003:39
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vad galler skatter, utbildning, finanspolitik och ekonomisk lagstiftning betyder mycket fér en
regions mojligheter att utvecklas. Det finns emellertid en 6kande insikt om att innovativa
regioner, dar tathet, samverkan och differentiering ar centrala begrepp, ar avgorande for den
nationella ekonomins utveckling.

For att forstarka samarbeten av godsfloden och transporter stiftades i oktober 1992 ett
Japansk fordrag “Physical distribution efficiency promotion act for small and medium
enterprises”. Fordraget presenterar olika medel for att hjalpa och forstarka mojligheterna for
att introducera samarbeten inom fysisk distribution. Foredraget realiseras och drivs av
etablerade verksamheter vid namn cooperative association” som involverar diverse
industrier, tillverkare, aterforséljare, lagerverksamheter och speditorer. Fordraget forstarker
denna typ av samarbete genom subventioner, finansiella krediter och lan, speciella
skattereduktioner, investeringar etc. Den kanske mest intressanta &r det speciella lan som
erbjuds for kop av mark, faciliteter och utrustning. I det fall verksamheten ar av den typ som
namnts tidigare kan upp till 80% av det finansiella behovet tickas av ett rantefritt lan.
(OECD, 1999)

1.2 Forskningsprojektet ”Regionala logistiksystem™

| fokus for detta projekt star begreppen regionala logistiksystem och regionala logistikcentra,
med dessa begrepp avses nagonting delvis nytt. Ett regionalt logistikcentra kan
grundlaggande sker utifran en regions forutsattningar for logistiksamverkan. Mojligheterna
kan dkas om regionala aktorer i flera faktorer mer aktivt undersdker och varderar regionens
potential och samverkan.

Introduktionen av logistikcentra i olika former kan genom samverkan och outsourcing skapa
logistiska skalfordelar for regionens foretag. Dessa fordelar kan i forsta hand utvecklas av
mindre foretag som far tillgang resurser och kompetenser som annars bara stora foretag kan
utnyttja. Namnda skalfordelar gor, tillsammans med lamplig lokalisering, att transportmedel
kan utnyttjas battre och att mer energieffektiva transportslag sdsom jarnvag, eller vissa fall
sjotransport, kan anvédndas i intermodala transportkedjor. Sammantaget skapas mer
miljoeffektiva och ekologiskt hallbara I6sningar. Samtidigt skapas dkad kostnadseffektivitet
och logistikkvalitet och ddarmed 6kad konkurrenskraft for foretagen.

Detta bor ge en regions transportkopande fOretag incitament att anvénda dessa
logistiklosningar. Den 6kande fokuseringen pa logistik som medel for att na sina mal gor att
lokaliseringen av foretags verksamhet och logistiska strategi blir av 6kad vikt. Att regioner
har olika forutsattningar i Sverige ar ingen fraimmande tanke, men vad som skiljer dem at ar
inte klart. Malen med denna studie &r att kartlagga olika forutsattningar och relatera dem till

* (se t.ex. Arena for tillvéxt, 2002:4; Jerkert, 1999; Nutek, 2002:2, Nutek/ALMI, 2002)



olika typer av logistikcentra och deras samverkansformer for att battre forsta dynamiken i en
logistisk samverkansprocess.

Uppgiften for ett regionalt logistikcentra ar att effektivisera produktflédena till och fran
regionens foretag. | forlangningen torde mer fysiska strukturer 6ka mojligheter for regioner
att skapa 6kad logistisk konkurrenskraft. Detta kan ske via en eller flera logistiknoder vars
roll framst ar att effektivt sortera och konsolidera utgaende floden, att bryta ner och sortera
ingaende floden samt att styra floden till ratt transportmedel. Genom dessa regionala
sorterings- och konsolideringsrespektive nedbrytningsprocesser skapas forutsattningar for
Okad anvandning av intermodala transporter, gynnsamt for den ekologiska utvecklingen.

Nodens karna kan vara en logistikanldggning, ett logistikcentra, som kan uppfattas som en
kombination av modem bi- eller multimodal terminal och lageranldggning. Denna forutséatts
fa en effektiv lokalisering i forhallande till de trafikinfrastrukturer som finns i regionen, i
forhallande till omradets kundforetag och i forhallande till nésta niva av trafikinfrastruktur.
Detta logistikcentra kan dven tdnkas erbjuda sina kundforetag lokalt anpassade
logistiktjanster av olika slag sasom lagerhallning, hantering, avancerade logistiska
IT-tjanster, transportdokumentation, emballeringstjanster, konsultation, kvalitetskontroll,
markning och mindre kundanpassningar av produkter - allt utformat i ndra samspel med det
lokala néringslivet.

1.3 Varfor forskning om regionala logistiksystem?

Transportbehovet okar pa grund av 6kad koncentration av produktion, samt en okad
globalisering. Ménniskor o©kar sin koncentration av boende ofta i anslutning till
storstadsregioner. Behoven av transporter forandras dar okade krav pa ledtider tillsammans
med Okade frekvenserna leder till ckade trangseleffekter i redan hart ansatta omraden.
Moijligheterna for utbyggnad begransas aven fysiskt da markomraden i dessa regioner &r
upptagna eller har mycket hoga alternativkostnader.

NUTEK (1998:34) visar pa troliga regionala effekter som foljer av logistikutvecklingen.
Krav pa tatare och mindre leveranser kan skapa problem i perifera och glesa regioner.
Tillverkningsindustrins i allmanhet och i synnerhet bilindustrins® krav pa korta ledtider gor
att underleverantorer koncentreras kring de storre aktérernas produktionsenheter. Okade
miljokrav kan forvarra forutsattningarna for glesa och perifera regioner. Nya produktions-
och distributionsstrukturer medfor att mellanliggande konsoliderings- och lagerpunkter ofta
forsvinner.

> Som ofta leder utvecklingen av nya logistikkoncept.
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Alla dessa forandringar kommer att skapa omstruktureringar i overgripande logistiksystem i
samhéllet. Det sker dven forandringar 1 foretagens forsorjningskedjor med Okad
specialisering bland aktorer, detta staller okade krav pd kompetens kring samverkan och
anvandning av IT. Forandringarna tillsammans med en dvergripande tillvaxt i samhéllet
medfor att antalet transporter okar, samtidigt som det stéalls krav pa kortare ledtider och
Okade frekvenser. (SULOGTRA, 2002)

En &vergripande stravan pa EU-niva efter en hallbar ekologisk utveckling staller krav pa
Okad miljo och energieffektivitet hos logistiksystemen. Detta problematiseras ytterligare av
foreliggande okade transporter. SULOGTRA (2002) redogoér for att dagens trender, samt
utvecklade regelverk och system premierar anvandningen av végtransporter med lastbil.
Huvudalternativet ar i flera fall jarnvag som ofta har svart att utgora ett konkurrensméssigt
alternativ. EU-kommissionen (White paper, COM(2001) 370) ser godstransporter pa tag i
intermodala system som en viktig 16sning pa europeiska transportproblem. Det existerar
dock ett flertal problem dar bl.a. godstransporter med tag internationellt i EU har en
genomsnittshastighet pa 18 km/h. Godstransporter pa tag ar en marginell foreteelse pa 8%
inom EU, motsvarande for USA dr 40%. Jarnvagen beskrivs &ven som sin egen fiende
genom de europeiska jarnvagsmonopolen och problemet med samordning (Svensk Logistik,
2000:4).

Flera lander i Europa lider av ett strukturellt transportproblem dér tillvéxten av transporter
forutspas oka med mer an 60 procent inom de narmaste 15 aren, samtidigt ar uppfattningen
att intermodala transporter kommer att 6ka marginellt (Andersson, 2003). Den europeiska
kommissionen skriver att trangseleffekter i europeiska transportsystem motsvarar 6% av
arlig bransleforbrukning. Externa kostnader for trangseleffekter pa vagarna motsvarar 0,5%
av Europas totala BNP. Denna forvantas dessutom 6ka markant fram till 2010. (White paper,
COM(2001) 370)

Det ar inte nagon enkel uppgift att skapa ett av EU utvecklade mal med hallbara
transportsystem som samtidigt kan mota okade krav fran logistiktrenderna i kombination
med en minskad miljobelastning pa den svenska och europeiska marknaden. | avvaktan pa
direkta atgarder baserade pa signifikanta tekniska genombrott inom utveckling av alternativa
energikallor eller 6kad motoreffektivitet kan andra alternativa och mer indirekta atgérder
vara nodvandigt att tillampa. Okad utnyttjande av transportmedlens lastkapacitet,
koordinering och styrning av godsfloden, reducerad vikt och volym hos produkter och
emballage/lastbdrare samt o6kad anvandning av existerande, miljéanpassade fordon &r
exempel pa indirekta atgarder.

Det svenska transportsystemet kan nagot forenklat sdgas bestd av tre delsystem. Pa

makroniva finns det interregionala godstransportsystemet som bestar av ett fatal
dominerande godstransportstrak. SIKA (2001:1) pekar t.ex. ut sex sadana. P& mikroniva
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finns transportkundernas, avlastarnas, interna transportsystem. Mellan mikro- och
makronivan finns regionala transportsystem dar flera transportkdpare gemensamt utnyttjar
befintlig infrastruktur och transportresurser genom samlastning som utfors av transport och
logistikforetag.

Regionernas betydelse for att skapa konkurrensfordelar har fatt en allt viktigare roll vid
ekonomisk planering for foretag (Scott, 1996). Regioner har ofta tillsatt regionala
naringslivsansvariga vars malsattning ar att skapa attraktiva forutsattningar for regionens
foretag. Regionernas dynamiska formaga och mojlighet att vara en attraktiv partner vid
foretagsetableringar har diskuterats i ett flertal rapporter de senaste aren (se t.ex. Arena for
tillvaxt, 2002:4; Jerkert, 1999; Nutek, 2002:2, Nutek/ALMI, 2002). Vikten av samverkan for
att uppna regional tillvaxt och utveckling forstarks i okad grad i samhéllet. | olika
sammanhang benamns detta for en "Triple Helix® samverkan.

Regioner kan beskrivas och forklaras ur flera perspektiv (t.ex. politisk, geografisk, kulturell,
etc.). En vanlig indelning som framkom tidigare i rapporten ar en funktionellt indelad, LA-
region. For dessa regioners funktion ansvarar overgripande statliga myndigheter pa en
nationell niva. Geografiskt avgransas dessa regioner aven av funktionella delomraden. |
Sverige har vi i forsta hand indelat dessa omraden i lan och kommuner.” Ur ett svenskt
perspektiv har Nutek/ALMI (2002) tagit fram 0&vergripande strategier for regioner
klassificerat utifran regionernas storlek De har genomfort en uppdelning pa tre typer med
olika forutsattningar och krav pa framgangsfaktorer:

e Storstadsregionerna skall importera och skapa ny kunskap. Livsbetingelser
med bostad och kommunikationer (tillganglighet och miljobelastning),
tillsammans med samspelet mellan forskning och néringsliv ar viktiga
framgangsfaktorer.

e Medelstora regioner skall bli attraktiva miljoer for ett starkt och specialiserat
naringsliv, genom samverkan med hogre utbildning och &vriga delar av
samhallet. En absolut framgangsfaktor for att dessa skall vara trovérdiga pa en
internationell arena ar snabbtag och flygforbindelser med storre regioner. Ett
fortsatt arbete med regionsforstoring kopplat till fokuserade regionala
tillvaxtstrategier som samordnas med naringsliv och hogre utbildning.

e Mindre regioner maste utveckla sin potential med fokus pa individuella
foretag och entreprendrskap. En utvecklad entreprendrskultur dar man kan
kombinera en lokal systemsyn och ett samspel med omvérlden. Turistnaring
och verksamheter kopplade till regionala naturresurser kan skapa stabilitet i
mindre regioner.

® Modellen anvands flitigt for att beskriva samverkan mellan representanter for politik, forskning och
néringsliv. (se tex. Leydesdorff & Etzkowitz, (1996), Etzkowitz & Leydesdorff, (1997)

” Se t.ex. SCBs indelning.

12



Strategierna bygger pa regionernas olika forutsattningar och styrkor. Samspelet mellan
akademin och foretagen, samt formagan att utvecklas och forandras ar viktiga faktorer i
regionerna. Regionernas betydelse for att skapa konkurrensfordelar har fatt en allt viktigare
roll vid ekonomisk planering for foretag (Scott, 1996). Det kan tyckas vara en paradoX i
globaliseringens tider men den rumsliga begransningen med ratt sammansattning av aktorer
kan erbjuda attraktiva kluster®. Klusteransatsen har diskuterats i stor omfattning efter Porters
verk 1990. Begreppet har anvants flitigt av forskare fran flera falt, samt av foretradare for
regionala intressen. Martin och Sunley (2001) skriver att mycket av tankarna utgar ifran
Marshalls tankar om koncentration av specialiserad industri i regioner och de positiva
effekter som uppstar.

Detta aterspeglas dven av vikten att utveckla regionala dynamiska effekter genom att
reducera geografiska transaktionskostnader vid utvecklingen av samhéllets logistiksystem
(Nutek, 2001:5). Transportsystemen skall stodja regional utveckling och specialisering efter
regionernas olika forutsattningar och mojligheter genom en okad samverkan mellan
regionala aktorer med gemensamma intressen.

Gjesing Hansen (2001) havdar att logistiksystemens roll i lokala Kluster inte studerats mer
utforligt for enstaka foretags mojligheter att skapa strategiska konkurrensfordelar. Det
existerar ett intresse av att undersoka mojligheterna att utveckla konkurrensfordelar baserade
pa kollektiva I6sningar som utnyttjar ekonomiska natverksfordelar av samverkan. Resultaten
visar att (ibid, s4):

”localised transport and logistical competence seem to be of greater importance for the
competitive advantage of the local furniture industry than further improvements in the quality of
the physical traffic infrastructure of the region”

SMF (Sma och medelstora foretag)® anvander sig normalt sett av en lag grad externa
relationer for att astadkomma utveckling och forandring. De ar daliga pa att utnyttja
horisontella samarbeten med konkurrenter, vilket &r en viktig typ av relationer i industriella
distrikt enligt litteraturen (Todtling & Kaufmann, 2001). Det visar sig dven att sma och
medelstora foretag ar mer regionalt beroende och forlitar sig pa personliga kontakter och
informella fortroendebaserade kontraktsrelationer. SMF torde kunna utveckla mojligheterna

8 "Clusters are geographic concentrations of interconnected companies and institutions in a particular field.
Cluster encompass and array of linked industries and other entities important to competition” (Porter, 1998:78).

Cluster: a geographically limited critical mass (i.e., sufficient to attract specialized services, resources, and
suppliers) of companies that have some type of relationship to one another—generally a complementariness or
similarity in product, process, or resource. (A Governor’s Guide to Cluster-Based Economic Development,
2002)

® Engelsk mostvarighet pa forkortning &r SME (Small and Medium Enterprises)
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for samverkan for att utveckla och foérandra sina verksamheter. Andersson & Hellgren
(2000) skriver att samverkan mellan mindre foretag ar speciellt intressant, eftersom dessa
bedéms kunna vinna storst fordelar genom samverkan. De papekar att logistikstrukturer sker
genom néatverksstrukturer och trots denna uppbyggnad det finns lite material inom
logistikteorin om utformning av logistiksystem och natverksstrukturer for samverkan mellan
foretag.

Storforetag har tidigare bildat egna transport- och logistikbolag (tex, Volvo Logistics,
Distrilux, Stora Purchasing, SKF Logistics Services). Dessa foretag arbetar aktivt med
logistiken och drar nytta av effektiva logistiklosningar i deras forsorjnings- och
distributionsstrukturer. Foretagen har ansett att effektiva logistikldsningar ar nédvandigt for
deras fortsatta utveckling och att de i flera fall bast utvecklar och driver dessa internt
(NUTEK, 1998:34). Storforetagen har enklare att utveckla skalfoérdelar jamfort med SMF:s.
Detta kan medftra att mindre foretag har en konkurrensnackdel om inte dessa logistiktjanster
finns att kopa pa marknaden. De kan inte effektivt utveckla dessa tjanster darfor att de ar
enskilt for sma. Mer avancerade logistiktjanster véaxer fram genom TPL-marknadens
utveckling (tredjepartslogistik - TPL).

TPL-branschen har haft en stark tillvaxt under senare tid och anvéndningen av branschens
tjanster far en allt storre strategisk betydelse for bade tjanstproducenter och kdpare
(Berglund et al, 1999). Pa ett globalt plan existerar ett flertal stora logistikforetag som har
skapat globala logistiknatverk som sékerstéller och snabbar upp logistikfloden. Foretag som
tidigare skotte sin logistik internt i hogre grad véljer att anvanda outsourcing och lata
specialiserade logistikforetag ta oOver delar av deras logistikaktiviteter (Bhatnagar &
Viswanathan, 2000).

Logistikforetagen erbjuder integrerade logistiklésningar med olika transportslag,
lagringsmojligheter, kundanpassningar, kundreturhantering, etc. Fundamentala egenskaper
for dessa globala logistiklosningar ar okad komplexitet bade i natverk, processer och
produktutbud vilket kraver stora investeringar i heltackande natverk och krav pa okad
kompetensutveckling hos logistikforetagen. Effekterna av tredjepartslogistik for samordning
av logistiktjanster har dven visat sig ha direkta och indirekta positiva effekter pa hallbara
transportsystem genom samlastning och mojligheter fér utvecklingen av intermodala
transporter (Andersson, 2003).

Avancerade TPL-l6sningar utnyttjas idag oftast av storforetag. Faktum &ar att SMF inte

utnyttjar fordelarna av moderna logistikldsningar vilket kan antas bero pa tre grundlaggande
faktorer, enskilda eller i kombination:
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e Utbudet av logistiktjanster for SMF, vilket kan bero pa att det inte & ekonomiskt
forsvarbart eller att logistikforetagen inte har intresse eller kunskap av att utveckla
utbudet.

e Ej mojligheter att utveckla dessa tjanster sjalva beroende pa skalnackdelar.

o Ejtillracklig kunskap om hur dagens logistiknatverk kan utnyttjas.

Dessa foreliggande faktorer kan hindra SMF mojligheter att utnyttja logistikens strategiska
konkurrensmojligheter. Det kravs dock en forandring pa en eller flera av dessa faktorer for
att ge SMF mdjligheten att utveckla potentialen for att bygga effektiva logistiklosningar. Det
ar darfor intressant att undersoka mojligheterna och potentialen av att utveckla utbudet,
reducera skalnackdelar, och/eller hoja logistikkompetensen.

Logistik- och transportlésningars funktion ar i forsta hand att tillféra plats- och tidsnytta for
foretag. Fysiska produkter tillverkningsplats och plats for konsumtion sammanfaller sallan
och darav tillkommer krav pa forflyttning. Utifran den svenska modellen med mikro och
makrologistik existerar ofta for flera foretag gemensamma platser med regionala
logistiksystem med potential foér samverkan kring transportldsningar. Huruvida samverkan
kring logistik for att finna nya losningar pa hallbara transporter har pa regionala nivaer
undersokts sparsamt.

Med stod av tidigare undersokningar hévdar forfattarna av Nutek (1998:29) att logistiken i
manga svenska foretag maste utvecklas. Svenska foretag har i flera fall ett
avstandshandikapp till stérre marknader gentemot manga av deras konkurrenter (SOU,
2003:39). Utvecklingen av logistiken som konkurrensmedel géller i forsta hand sma och
mellanstora foretag, samt foretag i glesa och perifera regioner i Sverige. Svenska storféretag
ligger i allméanhet langt framme nar det galler utveckling av effektiva logistiksystem.
Storféretag i allménhet bestammer dessutom logistiklésningarna i olika leverantorsrelationer
vilket leder till att manga mindre svenska foretag med undermaliga logistiklosningar inte kan
vara potentiella leverantorer.

De foreligger darfér mojligheter att starka mindre foretags mojligheter att utveckla mer
effektiva logistiklosningar med utgangspunkt for regional samverkan. Nya logistiklésningar
dar SMF:s kan samverka och erhadlla samma forutsattningar som stora foretag. En
utgangspunkt ar en gemensam plats dar man kan samverka och hitta gemensamma logistiska
funktioner dar man kan utveckla konkurrenskraftiga logistikldsningar.

Dessa gemensamma platser for logistiksamverkan kan utgoras av regioner. Regionerna kan
oka sin dynamiska férmaga genom att sinka sina geografiska transaktionskostnader genom
logistiksamverkan. Dessa sdnkta kostnader kan komma alla typer av foretag i en regions
logistiknatverk enligt nedan.
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Figur 1.1: Logistiknatverket (fran Simchi-Levi m.fl., 2000)

Logistiknatverken i regioner bestdr av bade sma och stora foretag som saljer och koper
transporter. Har torde finnas potential for samverkan mellan bade tillverkande foretag och
logistikforetag sa att man inom regionen kan utnyttja och utveckla potentialen hos alla fem
nivaerna i samhallets logistiksystem.

Samordnade transportfléden till och fran regionen kan mgjligen balanseras i ¢kad grad
samtidigt som gemensamma behov samordnas. Regionala aktorer i olika sektorer kan
utveckla sina roller for en mer aktiv samverkan dar man ser pa regionernas specifika behov
och forutsattningar. Eventuellt finns det regionala agglomerations®- och klustereffekter som
kan starka regionens logistiska konkurrenskraft genom samverkan av regionala aktérer med
gemensamma intressen.

IT skapar nya mdjligheter for styrning och samordning av aktiviteter till ldga kostnader.
Strukturella forandringar drivs ofta med fokus pa ett battre resursutnyttjande och ett okat
vardeskapande for kunden. Storhagen m.fl. (1999) menar att de existerar en stor
utvecklingspotential ~ vid  strukturella  forandringar. Utvecklingen av  nya
samverkansstrukturer i regioner kan 6ppna mojligheter for flertalet komplementara intressen
i logistiknatverket mellan foretag och forsérjningskedjor dar stora besparingspotentialer kan
foreligga.

10 Se t.ex. Lindstrom, 1972.
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Nya IT-l6sningar kan utgéra en mojlighet for att realisera nya logistikstrukturer. Nya
logistikstrukturer med regionen i fokus kan komplettera det fokus som pa senare tid gallt
behov och utveckling av globala néatverk. Detta utvecklas i allt hogre grad dar internationella
aktorer gar samman genom strategiska allianser eller uppkop for att skapa mer kompletta
natverk.

Utifran identifikationen av flera konkreta och direkta gemensamma logistiska funktioner
med positiva samordningseffekter kan det etableras processer for regional utveckling. Dessa
processer for samverkan kring logistiksamarbeten ar daligt belysta och kunskapen om hur
dessa kan véxa fram ar av ett stort intresse for resultatet i denna studie. Regionens roll for att
utveckla regional logistiksamverkan och mojlighet for att stodja hallbara energieffektiva
transporter saknas i tidigare forskning.

Aven om man har identifierat potentiella mojligheter for samordning sa ar processen av lika
stor betydelse for att fa med alla aktérer och verka mot gemensamma mal. Dessa processer
ar &aven sektorsoverskridande dar nya kontaktytor mellan regionalt ansvariga politiskt
tillsatta aktorer tillsammans med regionala foretag och forskning skall hitta former dar man
kan utveckla gemensamma intressen med logistiksamverkan ur ett regionalt perspektiv for
héllbara transportsystem.

1.4 Denna studies syfte och forskningsfragor

| fokus for studien star begreppet regionalt logistiksystem. Logistik med forflyttning av gods
ar kopplade till fysiska platser. Gods tillfors varde genom forflyttning fran en plats till en
annan. Logistikstrukturernas kostnader &r forknippade med stordriftsférdelar i olika grad for
infrastruktur och transportmedel som resurser for forflyttning. Samverkan kring logistik och
transporter i regioner dar foretag har olika grad av narhet och tathet medfor att tillverkande
foretag som kollektiv i har mojlighet utnyttja foreliggande stordriftsfordelar. Darmed Oka
regionens konkurrenskraft genom att regionen blir mer attraktiv genom att foreliggande
fysiska och sociala infrastruktur i regionen utnyttjas mer effektivt. Med mjuk infrastruktur
avses i denna rapport den sociala miljon vilket bygger pa fortroende och tillit som gor det
enklare foretag att bedriva affarsverksamhet!. Detta kan bestd av i olika grad utvecklad
socioekonomisk miljé som stddjer vilja och mojligheter att samverka bade mellan foretag
och 6ver sektorgranser.

Uppgiften for det regionala logistiksystemet ar att effektivisera produktflodena till och fran
regionens foretag, eventuellt via en eller flera logistiska noder vars roll &r att effektivt sortera
och konsolidera in- och utgdende floden, samt att styra floden till ratt transportmedel.
Genom dessa regionala sorterings- och konsolideringsprocesser kan det skapas

1 Se t.ex. Granovetter (1985)
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forutsattningar for dkad anvandning av intermodala transporter. Nodens karna kan fysiskt
besta av en logistikanlaggning, ett logistikcentra. Denna forutsatts fa en effektiv lokalisering
i forhallande till den trafikinfrastruktur som finns i regionen, i forhallande till regionens
foretag och konsumtion, samt dess koppling till den éverliggande makroinfrastrukturen.

Detta logistikcentra kan d&ven tankas erbjuda sina kundforetag lokalt anpassade
logistiktjanster av olika slag sasom lagerhallning, hantering, avancerade logistiska IT
tjanster, transportdokumentation, emballeringstjanster, kvalitetskontroll, markning och
mindre kundanpassningar av produkter allt utformat i n&ra samspel med det lokala
naringslivet®,

Introduktionen av nd&mnda logistikcentra skapar genom samverkan och outsourcing
logistiska samordnings- och skalfordelar pa regional niva. Namnda skalfordelar gor,
tillsammans med lamplig lokalisering, att transportmedel kan utnyttjas béattre (lastfaktorer)
och att mer energieffektiva transportslag sasom jarnvég, eller vissa fall sj6transport, kan
anvandas 1 intermodala transportkedjor. Sammantaget skapas mer miljoeffektiva och
ekologiskt hallbara I6sningar. Samtidigt skapas okad kostnadseffektivitet och logistikkvalitet
och darmed 6kad konkurrenskraft for foretagen. Detta bor ge en regions transportkdpande
foretag incitament att anvanda dessa logistiklosningar.

Framvéaxten och utvecklingen av regionala logistikcentra kan drivas av olika intressen hos
foretag och offentliga aktorer. Aktérerna har olika motiv, roller och méjligheter att paverka
etableringar och drift i olika faser. Detta leder till ett flertal fragestallningar for regionala
logistiksystem i en explorativ studie enligt nedan:

e Hur kan samordning av logistik ske for att effektivisera godsfléden in- och ut fran
regioner?

e Hur kan den logistiska infrastrukturen i regioner anvandas och samordnas battre for
att stédja mer miljo- och energieffektiva lésningar?

e Vilka funktioner och roller kan ett regionalt logistikcentras ha for varuforsérjning
och/eller varudistribution for en region?

o Vilka forutsattningar och krav hos regioner kan skapa olika kategorier och potential
for utveckling av logistikcentra?

e Hur kan samarbetsprocesser etableras for att aktorer i region skall ha mgjlighet att ta
tillvara pa foreliggande potential fér samverkan?

e Hur kan privata och offentliga aktérer samordna sina intressen och verksamheter vid
etableringen av ett regionalt logistikcentra?

2 Mycket av dessa skraddarsydda lésningarna dar flera vardeskapande tjanster kopplade till sjilva
grundtjansterna for logistikhantering, transport och lagerhalining, utgér de extra tjanster som erbjuds vid
tredjepartslogistik.
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e Vilken typ av samarbeten sker mellan privata och offentliga aktorer vid regional
logistisksamverkan? (formaliseringsgrad, omfattning, antal aktbrer, samarbetens
langd, finansiering, etc.)

¢ Vilka motiv styr investeringar i logistikcentra hos privata och offentliga aktorer vid
etableringar av logistikcentra?

e Vilka dr intressenterna i ett logistikcentra och hur skall dessa intressen tillgodoses
och samordnas vid olika utvecklingsfaser?

Forskningens syfte ar att narmare studera motiv till, utformning och funktion av regional
logistiksamverkan for utveckling av regionala logistikcentra. Av speciellt intresse ar att
identifiera samarbetsprocessen mellan aktorer i olika faser for utvecklingen av regionala
logistikcentra.

Malsattningen i forstudien &r ett bidrag i form av att utveckla en modell som kan anvéandas
for att forklara forutsattningar och mojligheter att etablera och utveckla logistikcentras roll i
det regionala logistiksystemet. Modellen skall beakta privata och offentliga aktdrers olika
motiv vid etablering av regionala logistikcentra. Framfor allt skall modellen askadliggéra
strukturen hos regionala logistikcentra och utvecklingsprocessen. For att realisera detta
kommer vi fallstudieverksamheter for samverkan i forstudien att analyseras for att forklara
hur regionen drivit projekt samt tillvdgagangssatt och mojligheter for utvecklingen av
regionala logistikcentra.
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2 Grundlaggande begrepp

Detta kapitel inleds i avsnittet 2.1 med en forklaring av begreppen makrofléden och
mikrofloden som existerar i samhallet. Dessa floden stdds av logistiksystemet i samhallet
som forklaras i avsnitt 2.2. Logistiksystemet kan delas upp i fem olika nivaer som har olika
funktioner for godsforflyttning. Regioner utgéra en delméngd och funktion for att koppla
samman Over- och underordnade logistiksystem. Begreppet region forklaras och definieras i
kapitel 2.3. Ett centralt begrepp for geografiska regioner och dess funktion vid
godstransporter ar geografiska transaktionskostnader och tillganglighet vilket presenteras
och leder in till en problembeskrivning fér undersékningen.

2.1 Makrofléden och mikrofléden

Med makroniva avses i denna studie ett omrade som korresponderar till en nationell
gransdragning, i denna studie framst Sverige. Med mikro niva avses framst en region
motsvarande en eller ett par kommuner, principiellt illustrerat i Figur 2.1. Det &r dock
omdjligt att isolera Sverige som en makrologistisk enhet da floden och infrastrukturens natur
starkt korrelerar med internationell handel och logistik.

Figur 2.1, Principiell illustration avseende gransdragningarna mellan makro och mikro omraden

Med ett godstransportstrak avses en betydande transportkorridor som betjanas av ett eller
flera transportslag (SIKA, 2001:1). Dessa strak forbinder vanligen ekonomiskt viktiga
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regioner som levererar och tar emot gods. Inom dessa regioner sker omfattande distributions-
och/eller uppsamlingstransporter och i regionerna finns ocksa vanligen ett flertal
godsterminaler. Det kan réra sig om hamnar, flygplatser, lastbilsterminaler och andra
intermodala knutpunkter sasom kombiterminaler. Genom terminalerna knyts vanligtvis tva
eller flera transportslag samman. Till de storsta logistiska regionerna kan raknas Goteborg,
Malmo och Stockholm.

| Figur 2.2 anges schematiskt de godstransportstrak som SIKA i rapporten (2001:1) anser
vara viktigast for Sverige vid en samlad beddmning utifran savéal den transporterade
godsmangden som vardet av det som transporteras. De landbaserade straken innehaller bade
vag och jarnvag, i straken mellan Malmé och Goteborg ingdr aven sjofart. Aven straket
utmed norrlandskusten innehaller i princip alla tre transportslagen, dven om straket i
Bottenviken angetts separat for att markera fortsattningen soderut i Ostersjon. Bilden
fokuserar pa strak genom Sverige, men straken har naturligtvis en fortsattning utomlands,
vilket markerats med pilar. Avgransningen av ett antal nationella godsstrak ska naturligtvis
inte uppfattas sa att dvriga delar av infrastrukturen skulle vara av underordnad betydelse. De
floden som ligger till grund for straken har t.ex. ofta sina start- och malpunkter utanfor de
stora strdken. Dock sker en mycket stor del av godstransportarbetet i Sverige pa de angivna
straken. De identifierade straken gar mellan storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och
Malmo/sydvastra Skane. Vidare ingar strak upp mot Luled/Norrlandskusten med fortséttning
till Riksgransen—Narvik—Nordsjon och 6ver Dalarna/Bergslagen.

Straken motsvarar ca. 3 000 km vag eller 6 procent av huvudvagnatet och en ungefar lika
lang jarnvagsstracka, vilket motsvarar 33 procent av jarnvéagsnatet exklusive det kapillara
natet. Som namnts fortsatter strdken &aven utomlands fran Stockholm osterut, fran
Skane/Blekinge till kontinenten samt fran Goteborg vasterut till Norge och Nordsjon. Bade
for floden i vikt och varde géller att det finns en tydlig nord-sydlig orientering av
godsstraken genom landet med en markant avgrening mot Goteborg. Detta ar naturligtvis i
hog grad ett utslag av de geografiska forutsattningarna. Straken har ocksa i allmanhet en lang
historisk bakgrund.

21



Figur 2.2, Dominerande godstransportstrak baserade pa vikt (streckad och heldragen) och varde
(heldragen) av schematisk karaktéar. Kéalla: SIKA (2001:1)

Eftersom manga mindre floden ansluter till dessa strak kan man ocksa utga ifran att nastan
alla langvaga godstransporterna i Sverige i storre eller mindre utstrackning ar beroende av att
dessa tunga godsstrak fungerar effektivt (SIKA, 2001:1). Infrastruktur och investeringar
fokuseras naturligt till dessa strak och darav ar ocksa tillgangen till dessa strdk av yttersta
betydelse for regioners logistiska konkurrenskraft. Dessa och anslutande strak ar val kanda
for foretag med verksamhet inom logistik. Fokus hos foretagen ar ofta pa omsattning och
flodens storlek och darav far de dominerande straken en naturlig uppméarksamhet. Detta
medfor en hogre koncentration av terminaler och godshantering langs med de dominerande
straken. Fokus pa omsattning och flodens storlek gor att foretag i den logistiska och
geografiska periferin hamnar i dunkel belysning.

Enligt nationalekonomin avser mikrobegreppet inte enbart det enskilda foretaget utan &ven
ett aggregat av foretag. Darfor kan mikrologistik ocksa tolkas som om det &r ett antal
foretags sammanslagna aktiviteter som studeras. Denna definition tangerar dagens logistiska
teorier som "Supply Chain Management” (SCM) baserade pa systemsynsatt. Makrologistik
skulle dérmed innebédra samhallets samlade logistikaktiviteter och forutsattningar, som
nationstackande godsstrak och infrastruktur (Borg, 1992).
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Nationella logistiksystemet kan nagot forenklat sagas besta av tre delsystem. P& makroniva
finns det interregionala godstransportsystemet som bestar av ett fatal dominerande
godstransportstrak. P& mikronivda finns transportkundemas, avlastarnas, interna
logistiksystem. Mellan mikro och makronivan finns regionala logistiksystem som kan anses
fungera som ett granssnitt for att stimulera interaktion, saval mellan som inom nivaerna.

Denna studie behandlar grénssnittet mellan det 6verordnade och underordnade
transportsystem. Inom samhalls-/nationalekonomin finns begreppen mikro- respektive
makroteori. Mikroteori studerar enskilda eller aggregat av producenter och konsumenter och
forsoker forklara de ekonomiska principer som styr deras handlande. Makroteori daremot
studerar framst den ekonomiska helheten. Detta handlar om sambanden mellan olika
aspekter av den samlade ekonomiska aktiviteten i ett samhalle, t ex nationalproduktionen,
export, import, konjunktur och inflation och olika samhallsméssiga och marknadsmassiga
styrmedel.

2.2 Logistiksystemet i fem nivaer

Transporter av gods kan enligt OECD (1992; 1996) beskrivas utifran en femnivas struktur.
De fem olika nivaerna ar: materialfléden, transporter, informationsfloden, samt infrastruktur
for transporter respektive informationsfloden. Dessa nivaer samverkar och effektiviserar
materialfloden i samhéllet. Tillsammans utgor de logistiksystemet i samhéllet. Det fysiska
materialflodet slds samman till godsfloden som hanteras med lampliga transportmedel.
Dessa skapar da transportfloden som utnyttjar en fysisk infrastruktur genom anvéandningen
av vagar, jarnvag, hamnar eller flygplatser beroende pa godsets struktur. Samordningen av
godsflodet stods av ett utvecklat informationsflode som i sin tur utnyttjar en fysisk
infrastruktur.

De olika nivaerna representerar funktioner och inte organisatoriska avgransningar. Det
betyder att en organisation kan hantera flera funktionella nivaer, t.ex. industriforetag hanterar
ibland sina egna transporter och jarnvagsforetag kan hantera bade transportoperationer och
dess infrastruktur. P4 samma vis kan dven en funktionell niva besta av flera organisationer,
t.ex. transporter delas ofta mellan speditorer, transportérer och de enskilda forarna. Liknande
uppdelningar och modeller har anvants och utvecklats av andra forskare®,. Snarlika modeller
har dven andvants inom diverse EU-projekt*. De olika funktionella nivaerna kan beskrivas
enligt foljande:

3 Exempel ar: Borg (1992), Manheim (1979), Skjatt-Larsen et al (2001)

4 For mer information se: FREIA — Towards the networking of European freight villages, Office for Official
publications of the European Communities, 2000
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Materialfloden

Ett foretag skapar en efterfragan for att transportera materiella komponenter och produkter
mellan olika aktorer i vardekedjan. Véardekedjan har noder for produktion, montering,
lagring och andra typer av foradling. Efterfragan i varje lank kan beskrivas i ton/ar, storlek
pa sandning, frekvens, ledtid, precision och flexibilitet. Efterfragan for alla logistiska
aktiviteter i varje nod kan aggregeras till den totala efterfragan for godstransporttjanster.

Transporter
Aktiviteterna hos transportforetag resulterar i ett flode av lastbarare och fordon mellan

noder, d.v.s. transporter fran A till B. Noderna i systemet kan innefatta byte av transportslag,
omlastning, sortering, konsolidering och brytning av laster. Lastbdrare mojliggoér hantering
och effektivare transporter, exempel pa lastbarare ar: pallar, containers, vaxelflak och
trailers. Utbudet av transporttjanster utgdrs av de tillgangliga fysiska resurserna, deras
utnyttjandegrad och transportsystemets struktur.

Utbudet och efterfrdgan matchas sedan pa transportmarknaden vilket resulterar i verkliga
floden av gods och lastbédrare. Effektiviteten av denna matchning kan métas av
utnyttjandegrad, otillfredsstalld efterfragan, serviceniva etc. En viktig aspekt att notera ar att
vissa lankar kan trafikeras aven om inget godsflode finns. Anledningen till detta kan vara
ompositionering av lastbérare, containers, etc. lastbarare forflyttas med hjalp av fordon, sa
som lastbil, tag, fartyg och flygplan. Transportslagen kréaver kapacitet i form av tid och plats.

Infrastruktur for transporter

Med infrastruktur i detta fall avses den fysiska infrastrukturen, dess aktiviteter och
hanteringen av den. Exempel pa infrastruktur &r: vagar, jarnvédg, farleder, hamnar,
flygplatser, flyglinjer och pipelines. Exempel pa olika aspekter av hanteringen och ledningen
av infrastruktur ar: avgransningar pa laststorlek, lastprofil, hastigheter, vég tullar, etc.

Forflyttningar av fordon och lastbarare skapar en efterfragan pa fungerande infrastruktur.
Efterfragan pa infrastruktur matchas med utbudet pa trafikmarknaden. Effektiviteten av
denna matchning kan matas genom t.ex.; kapacitet per timma, tonkm per ar, palitlighet av
restid, etc.

Informationsfléden

Alla tre nivaer av materialflode, transporter och infrastruktur for transporter forutsétter
information for samordning av gods och transportfléden. Informationsinsamling stédjer aven
utveckling, investering och drift for nya strukturer och floden. | varje av dessa processer
genereras information som behdver stéd av infrastruktur.

Infrastruktur for informationsfléden
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Processerna i logistiksystemet kraver information for att kunna fungera och informationen
infrastruktur fora att kunna sandas och utbytas. Exempel pa infrastruktur ar: EDI, Internet, e-
post, telekommunikationsutrustning, trafikljus, etc. Utbud och efterfrigan matchas av
komplexiteten pa materialfloden och mojligheten att erhdlla realtidsinfomation om
logistiksystemets status och behov av transportresurser. Effektiviteten for denna marknad
mats med matt som palitlighet, flexibilitet men ocksa matt som utnyttjandegrad pa
transportslaget da ett effektivt informationsutbyte kan forbattra konsolidering och béttre
strategisk planering.

Demand
(material flow) Demand (information)
Other Otfr
supply Transport market Users Information market
chains
Supply Supply (messages)
(load unit flow)
- N Informatics operation
port
operation
Demand
(vehicle flow) Demand (data flow)
ks Telecommunication
vehicles_°<> Traffic market (> mmuni
Supply (capacity) Telecommunication Supply (capacity)
infrastructure
Transport
infrastructure

Figur 2.3, En fem nivas modell éver godstransporter, Kalla: OECD (1992)

Den totala effektiviteten i ett transportsystem bestdams inte enbart utifran statusen pa varje
niva utan ocksd av matchningen mellan de olika nivaerna. De olika nivaerna bidrar
tillsammans till logistiksystemets effektivitet.

Nedan kommer en indelning och kartldggning av beslutsaktiviteter och externa faktorer for
att mojliggora en forstaelse for vad och vem som é&r beslutsfattare och har méjlighet att
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paverka logistiksystemet. De interna besluten som aktorer i ett logistiksystem tar, paverkas
av externa faktorer som ekonomi, politik, sociala aspekter och teknologiska faktorer. Hur
forandras ett logistiksystem utifran de beslut som fattas och pa vilken niva de fattas? Enligt
(Stern & El-Ansary, 1992) kan beslutsaktiviteter delas in i tre kategorier: Struktur, Strategi
och Ledning. Nedan beskrivs dessa beslutsaktiviteter utifran ansatsen att besluten relaterar
till ett logistiksystem:

—  Struktur, Strukturen i kan bade vara fysisk och organisatorisk. Fysisk struktur i form
av infrastruktur for transporter, d.v.s. systemets lankar och noder. Den
organisatoriska strukturen i form av kund och leverantdrsstruktur.

— Strategi, utformandet av strategi péaverkar arbetsstyrka, planering, resurser,
transportslag, natverkstruktur etc.

— Ledning, Ledningens formagor och handlanden paverkar allokeringen av resurser,
trafikledning, transportupplagg, kontrollsystemet, etc.

Planeringen och beslutsaktiviteterna av de tre kategorierna paverkar och influerar varandra
pa olika satt. Vissa typer av beslut genererar konsekvenser som kan vara patagliga i
decennier, som investeringar i infrastruktur, medan andra har kortare tidsperspektiv.

Manga studier visar att forandringar i de logistiska aktiviteterna ofta ar efterfragedrivna®.
Efterfragan kraver forandringar som mojliggors genom beslut och beslutsfattare. Fokus for
forandringar &r ofta den interna logistiken i ett foretag men fokusen skiftar snart till den
externa logistiken och resulterar i nya krav pa logistiska tjanster. Transportindustrin anpassar
sig gradvis genom att férandra sin strategi, struktur, organisation och ledning for att méta de
nya kraven. Forandringarna paverkar slutligen infrastrukturen och dess natverk, vilket kraver
nya investeringar, bestdmmelser och koncept.

De fem nivaerna i ett logistiksystem skapar forutsittningar for vardeskapande av
logistikfloden i foretag. FOretag kan anvénda olika typer av infrastruktur genom de natverk
av transportfloden som transportforetag erbjuder. Hur ovanstaende floden i fem-niva
modellen styrs av foretag beror pa deras strategier och mdjligheter att utnyttja externa
resurser genom infrastruktur och transportmedel. Matchningen mellan materialfléden och
utnyttjande av infrastruktur kan forbéttras genom ett regionalt perspektiv.

Ett regionalt natverk mellan nivaerna av makrofléden och foretagens egna mikrofloden kan
vara en utgangspunkt for samlastning och effektivisering av utnyttjandet av infrastruktur dar
en hog grad av informationsutbyte ar nodvandigt. Ett regionalt natverk i detta granssnitt
innebdr att manga viktiga och kritiska beslut maste tas av intressenterna for en sadan
matchning av mikro- och makronivan skall kunna realiseras. For en effektiv matchning

1> se bl.a. OECD (1992)
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mellan mikro- och makroniva kravs forstaelse for bada nivaerna. Tidigare har makronivan
och beslutsnivaerna behandlats men dven kannedom om de mikrologistiska forutsattningarna
och dynamiken i en “logistikregion” kan vara avgorande for effektiviteten i samhallets
logistiksystem.

2.3 Region

Begreppet region anvands for att beteckna manga olika typer av geografiska omraden.
Region kan ibland karakteriseras av en hel varldsdel men &ven en grupp lander, en landsdel
eller bara en eller ett par kommuner. | samtliga dessa fall kan beteckningen region vara en
riktig bendmning. Det & sammanhanget och syftet som avgor hur en region bor avgrénsas.
Vilken definition denna studie syftar till forklaras senare i rapporten. Den geografiska
omfattningen av begreppet region uppfattas preliminart i denna studie narmast vara lika med
nagon/nagra fa kommuner, forenklat kallad en funktionell region dar gransdragningarna inte
utgérs av administrativa granser.

Under senare ar har det skett en forandring i relationen mellan nationell och regional niva.
Annu for négot tiotal ar sedan sags regionerna som beroende av staten. Nu anses i stéllet den
nationella utvecklingen ha blivit allt mer beroende av hur val regionerna fungerar. Det blir
an viktigare for den nationella nivan att med all kraft stédja och uppmuntra ett val
fungerande regionalt utvecklingsarbete. Alla regioner, dven de som redan fungerar bra maste
ges incitament att bli battre. Regionens betydelse lyfts fram och definitionen nedan ger den
Okad betydelse for tillvaxt och utveckling i landet:

’Regionen ar den mylla som olika tillvaxtatgarder inom néringspolitiken maste gro i. Om inte
jordmanen ar den réatta blir det heller ingen tillvaxt. Lag tillvaxt i vissa regioner paverkar den
nationella tillvaxten, eftersom denna per definition &r summan av tillvéxten i landets samtliga
regioner. Darfor ar det viktigt att det skapas goda regionala utvecklingsférutsattningar och
starka regioner i alla delar av landet. Forutsattningarna for tillvaxt skapas i allt hogre grad pa
den regionala nivan.” (NUTEK, 2000)

Det Okade fokus pa regioner kan avspeglas i hur den politiska nivastrukturen har forandras.
Sverige har under lang tid haft tva politiska nivaer, den rikspolitiska och den kommunala, till
vilken ocksa landstingen rdknas. Vid EU-intradet accentuerades den regionala nivans
betydelse, vilket satt sina spar i politiken. Den 1 juli 1997 forstarktes den regionala nivan nar
Regionforbundet Kalmar, Region Skane och Region Gotland inréattades pa forsok. Den 1
januari 1999 foljde Vastra Gotalandsregionen efter. | dessa fyra forsokslan har ansvaret for
regional utveckling flyttas fran lansstyrelsen till regionens politiker. De fick darmed ta itu
med fragor om utvecklingsplanering for sysselsattning, tillvaxt, infrastruktur och
inomregional balans. Syftet med regionforsoken &r att forbattra den demokratiska
férankringen genom att féra beslut narmare medborgarna och ge dem stérre inflytande Gver
regionens utveckling. Tanken ar ocksa att samlade resurser ska kunna anvéndas effektivare
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och att ansvarsférdelningen mellan olika samhallsnivaer blir tydligare. Alla fyra regioner har
tagit fram utvecklingsplaner utifran sina forutsattningar. Gemensam namnare &r ett brett
deltagande av manga intressenter. Arbetet i sig har varit positivt da fler aktorer deltagit och
engagerat sig. Genom att anta langsiktiga mal for regionen, och jobba for dem, kan
investeringar och andra satsningar matchas mot varandra for att ge béattre effekt (Svenska
Kommunférbundet & Landstingsforbundet, 2002).

| ett mikroperspektiv maste foretag ta hansyn till faktorer som paverkar foretagets
mojligheter att driva sin verksamhet och logistik med h&nsyn till omvérldsfaktorer i det
aktuella geografiska omradet. Ur makroperspektiv hanteras de Gvergripande strategiska
faktorerna som produktion och marknad med hansyn till globala och nationella
omvérldsfaktorer Johnson & Scholes (2002).

2.3.1 Definition av en region

Den vanligast forekommande indelningen av regioner baseras pa funktionella aspekter och
anvands frekvent inom saval naringsliv som politik. Fordelen med denna indelning &r att
regionen definieras av manniskors och foretags verkliga beteende, t.ex. handel och pendling.
Funktionell region ar ett viktigt begrepp da de administrativa omradena inte alltid stimmer
med de omraden som kan uppfattas som naturliga utifran funktionella aspekter. Dock kan de
administrativa gransdragningarna éverrensstamma med de funktionella aspekterna relativt
bra (VINNOVA, 2002:3).

Lokala arbetsmarknader (LA) &r en funktionell regionsindelning inom vilka manniskor kan
bo och arbeta utan att gora alltfor tidsddande resor mellan bostad och arbetsplats (SIKA,
2001:3).

Funktionell region kan ges foljande karakterisering (NUTEK, 2001:5):

e Ett geografiskt omrade med en koncentration av ekonomiska aktiviteter och en
infrastruktur som ger stor faktorrérlighet inom regionens funktionella granser

e En funktionell region har en sjalvstdndig ekonomi med forutsattningar for
sjalvgenererad tillvaxt, samtidigt som regionen &r foérenad med andra regioner i
natverk for handel och darmed indragen i konkurrens med andra funktionella
regioner

e Den funktionella regionen har en intern marknadspotential (hemmamarknad) som ger

villkor for véxande avkastning och externa effekter
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e Den funktionella regionen praglas ocksa av sina trogrorliga produktionsfaktorer i
form av investerat produktionskapital och olika kategorier arbetskraft som &r bérande

av olika typer av kunskap och kompetens.

EU ordnar sin regionalpolitik med hé&nsyn till en klassificering av tre kategorier av NUTS-
regioner. NUTS indelningen &r sammanstalld av Eurostat, EU:s officiella statistikorgan.
Indelningen &r hierarkisk, nivaerna svarar mot riket, riksomradena, lan och kommuner. Den
reviderades senast 1999. NUTS-I utg6rs av makroregioner som ett rike. NUTS-II intar en
mellanstallning, medan NUTS-111 kommer ndrmast begreppen funktionell region och lokal
arbetsmarknadsregion. Dock skall pointeras att NUTS-indelningen ar en administrativ
indelning (NUTEK, 2001:5).

LA-indelningen baseras pa pendlingen av arbetskraft mellan kommuner. Kriterierna for att
vara sjalvstandig region ar att utpendlingen inte far vara stérre &n 20% och att utpendlingen
till en enskild kommun inte far vara storre an 7,5%. Uppfylls inte kriterierna knyts
kommunen ihop med den kommun dit den storsta utpendlingen ar (SCB)*.

Denna studie har liknande bakomliggande syften som ofta finns naringspolitiskt och ur
naringspolitisk synvinkel, dar den lokala arbetsmarknadsregionen (LA-regionen) ar den
viktigaste funktionella regionen.

Statistiska Centralbyrans indelning i LA-regioner baseras pa pendling Over
kommungranserna. Enligt den senaste statistiken, som ar fran 2000, bestar Sverige av 90
LA-regioner. Mer om denna indelning finns att l&sa i Regional ekonomisk tillvaxt 1986-2001
(VINNOVA, 2002). Forenklat kan en LA-region anses definierad som en region i vilken
invanarna pendlar till karnan inom restiden 60 minuter (NUTEK, 1999).

16 SCB (Statistiska Centralbyran), www.sch.se
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Figur 2.4: Arbetsresors fordelning pa olika restider — (endast enkelresor utan nagot stopp pa vagen),
genomsnitt for 1995-1998 Kélla: SIKA (2001:3)

I en LA-region rekryterar foretagen det mesta av sin arbetskraft och knyter kontakter med
andra foretag. LA-regionens kvalitet paverkar i mycket hog grad bade produktivitet och
valfard. Oavsett hur de funktionella regionerna ser ut maste fragorna alltid hanteras i
administrativa strukturer, dar de formella besluten fattas. | praktiken betyder detta att
funktionella regioner maste bygga pa kommunernas samsyn och samverkan.

Givetvis ar det inte sa att regioner som ar ungefar lika stora automatiskt delar samma
utmaningar. Varje region ar unik. Trots variationerna inom respektive grupp, sa har
regionstorleken tillrackligt stor betydelse fér utformningen av strategier och konkreta
insatser for att det ska vara adekvat att tala om regionstyper utifran storlek. Som
storstadsregioner definieras Stockholms, Géteborgs och Malmds LA-regioner, med en total
befolkning pa cirka 3,3 miljoner. Gruppen medelstora regioner omfattar 39 LA-regioner,
med Helsingborg som den stérsta (drygt 300 000 invanare) och Kramfors/Sollefted som den
minsta (knappt 43 000 invanare). De mindre regionerna bestar av 39 LA-regioner, dar
Bollnas ar storst (knappt 39 000 invanare) och Sorsele minst med drygt 3 100 personer
(NUTEK, 2002).

Den stora acceptans som indelningen i LA-regioner har fatt visar att indelningen fungerar
relativt val. Det & dven en fordel att LA-regionens minsta byggsten &r den enskilda
kommunen. Detta gor att samspelet mellan den funktionella och administrativa regionen
underlattas. Aven det faktum att indelningen i LA-regioner i dag &r ett relativt valetablerat
och valkant matt pa regionforstoring talar for att anvanda denna indelning som ett matt pa en
region.
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2.3.2 Tillgangligheten i en region

Det finns ett antal sétt att beskriva en regions tillgdnglighet, i detta kapitel beskrivs en
modell Over en regions tillganglighet. Det finns enligt Persson (2000) n&r det géller
persontransporter foljande former av tillgéanglighet:

o Tillganglighet inom den lokala arbetsmarknadsregionen.

e Interregional tillganglighet dvs. tillganglighet mellan olika lokala
arbetsmarknadsregioner.

¢ Internationell tillganglighet.

Tillganglighet &r viktig ur manga aspekter, saval intra- som inomregionala resor och
transporter. Nar tillgangligheten till arbetsplatser forsamras sa paverkas pendlingsmaonstret
negativt. P& samma satt begransas exportens utveckling om tillgangligheten till
exportmarknaderna forsamras. Vid forsamrad tillganglighet forminskas saval den inhemska
som exportmarknaden i geografisk omfattning.

Transport ar en del av hela samhéllets nétverk, vars uppgift ar att férmedla budskap och
forflytta varor och personer. logistiksystemets betydelse stracker sig langre &n enbart
forflyttning av varor, systemet ar av yttersta vikt vid kontakter i samband med andra aspekter
av en transaktion, t.ex. demonstration, férhandlingar och kontraktsskrivning, installation av
levererade varor och efterféljande servicetjanster etc. Tillsammans ger dessa former av
interaktion upphov till geografiska transaktionskostnader, Pa likartat satt omfattar
arbetsmarknadens transaktionskostnader inte enbart arbetspendling utan ocksa sokkostnader
i samband med byte av arbetsplats.

Begreppet geografiska transaktionskostnader (GTC) kan ges en central roll i analyser,
planering och utvdardering av  transportsystem (NUTEK, 2001:5). Sadana
transaktionskostnader forutsatts variera mellan olika kombinationer av start- och malpunkter
och berdr saval hushall, foretag, offentlig forvaltning och andra organisationer. Om GTC
sénks okar aven tillgangligheten, detta innebér i sin tur en 6kad kundpotential inom och
mellan funktionella regioner, vilket kan medfora regionforstoring. N&r en region vaxer
(forstoras) 6kar majligheterna och alternativen for berorda aktorer, dvs. dessa far en storre
tillgangligt till alternativa kontaktpunkter.

Vid en regionsforstoring far storre och tatare regioner over tiden ett mer specialiserat men
aven differentierat naringsliv. da utvecklingstakten oOkar och synergier med
sektordverskridande verksamheter uppkommer (NUTEK, 2000). | den stdrre regionen blir
ocksa forutsattningarna for befintliga foretag att utnyttja skalfordelar i verksamheten storre
och det 6kar produktiviteten. De beskriva forandringarna medfor att ekonomin i regionen
vaxer, med fler forvérvsarbeten och hogre inkomster.
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En regions utveckling paverkas emellertid inte bara av faktorer inom regionens granser. En
regions forédndringar av sysselsattningen kan delas in i endogena faktorer som verkar inom
regionen och exogena omvarldsfaktorer. Regioner skiljer sig ocksa harvidlag. En del
regioner ar starkt beroende av hela landets ekonomiska situation och utveckling medan andra
regioner i hogre grad &r sjalvgaende. Sjalvklart ar alla regioner beroende av vad som sker i
den nationella ekonomin, i form av tillvaxt av bruttonationalprodukt och efterfrage- och
sysselséttningsutveckling. Sambanden mellan en regions och hela landets ekonomiska
utveckling har en stor betydelse vid prognosering av transportférandringars konsekvenser for
enskilda regioner. En sadan prognosering maste goras pa basis av antaganden om vad som
sker pa nationell och internationell niva och hur starkt de ar kopplade till utvecklingen i den
enskilda regionen. En langvarig konjunkturnedgang har tex. en stor betydelse for
transportefterfragans utveckling. Den har ocksa betydelse for i vilken grad en enskild region
kan tillgodogodra sig forbattrade transportvillkor. Regionens férmaga att prognostisera och
forbattra logistiksystemet enligt efterfragan och framtida krav utgor en del av regionens
tillganglighet och dérigenom mojligheten att attrahera nya foretagsetableringar.

2.3.3 Lokalisering

Regionens formaga att attrahera foretagslokaliseringar beror pa vilka kriterier ur
utvarderingsprocess regionen uppfyller och till vilken grad (Lindstrém, 1972). Vilka
kriterium som utvarderas kan variera beroende av bransch, storlek osv. hos det potentiella
foretaget. Regionens tillvaxt och naringsliv blir direkt paverkad av nya foretagsetableringar
men motsatta effekten uppstar da ett foretag véljer lamna regionen. Regionens formaga att
attrahera foretag ar lika betydelsefull for att behalla existerande foretag i regionen som att
attrahera nya. Regionens tillganglighet 4 en av manga faktorer som é&r viktiga vid
lokaliseringsprocesser. Om regionens geografiska transaktionskostnader inom och utanfor
regionen kan sankas genom ett effektivt logistiksystem okar den regionala attraktionskraften
och i slutdndan den regionala och nationella tillvéxten.

Vi anser att en etablering av regionala logistikcentra forbéattrar en regions attraktionskraft
genom att erbjuda ett logistiskt natverk i regionen och ett grénssnitt mellan aktorer i
regionen samt med det dverordnade transportsystemet. For att forstd vad som utgor den
regionala attraktionskraften och hur den bedéms &r det viktigt med kannedom av
lokaliseringsproblematiken, dess teorier och lokaliseringsprocessen.

Lokaliseringsteori har ursprungligen varit praglat av analytiska verktyg for att utvéardera
lokaliseringsalternativ. I samband med utvecklingen av Supply Chain Management, Just In
Time och koncept som Total Quality Management har fokus férstoras och behandlar idag
hela vardekedjor och strukturer. I och med skiftande fokus blir behovet att behandla mer
kvalitativa och immateriella faktorer storre. Lokaliseringsproblematiken fick en mer
komplex bild dar hansyn maste tas, inte enbart till den nuvarande situationen utan &ven
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framtida behov och scenarion. De "mjuka” faktorerna har i lokaliseringsteorin fatt ett storre
utrymme, dock ej pa bekostnad av de analytiska aspekterna och verktygen utan snarare har
intresset for lokaliseringsproblematik vaxt och teorierna blivit allt mer komplexa.
Lokaliseringsteorier idag, podngterar oftare de analytiska verktygen som hjalpmedel an som
I6sningsverktyg pa lokaliseringsproblematiken. Denna skiftning av fokus kan till viss del
harledas till den skiftande miljo foretag idag verkar inom, dynamiken i kundstrukturer,
affarsrelationer och vardekedjor som ar mer patagliga och foranderliga an tidigare.
Lokaliseringsproblematiken behandlas idag mer som en processbaserad teori jamfort med en
tidigare mer statisk och analytisk natur.

Lokalisering som processen har fatt mer utrymme for akademisk forskning och publicering.
Ett karakteristiskt exempel pa sadan forskning &r Bjorson (2002) som namner féljande
element i en lokaliseringsprocess:

e Logistical Audit. Kannedomen om sina distributionsaktiviteter

e Distribution Network Analysis. Natverksanalys utifran ett helhetsperspektiv

e Facility Consulting. Konsultation och forstaelse for facilitetens layout och funktion

e Logistics Outsourcing Study. Identifiera foretag som eventuellt kan erbjuda
gynnsamma l6sningar utifran din Logistical Audit om du inte betraktar det som en
karnkompetens

e High-Level Screen. Etablera ett st6d inom organisationen for det beslut som skall
tas, framst genom att involvera och informera intressenter

e Macro Site Selection. Utvardera lokaliseringsalternativ efter kvantitativa
makrologiska faktorer

e Micro Site Selection. Utvardering av bade kvalitativa och kvantitativa faktorer pa
mikroniva, framst genom ortsbesok, studier och analyser pa mikroniva

e Implementation. Utveckling av en implementeringsplan som bygger pa tidigare steg
och som &dven har klara métbara faser med tidsperspektiv.

Auvslutningsvis papekar Bjorson i sin artikel vikten av att kanna till sina egna resurser och
medvetenheten bakom en lokaliseringsprocess. Processen skall utvecklas utifrdn egna
resurser for att kunna vara framgangsrik, pd sa satt papekar Bjorson att processen ar
dynamisk och att det inte finns ndgon “basta” tillvagagangssatt vid lokaliseringsbeslut av
distributionsfaciliteter. Samverkan i formen av regionala logistikcentra relaterar kraftfullt till
elementen Logistical Audit och Logistics Outsourcing Study. Ett regionalt logistikcentra kan
erbjuda ett effektivare logistiksystem for hela regionen genom k&nnedomen, kartldggning
och optimering av materialflédena. For att mojliggora och betrakta dessa element vid en
lokaliseringsprocess dar logistisk transparens nodvandig, en transparens som regionala
logistikcentra kan erbjuda.
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2.3.4 Regional attraktionskraft

Detta avsnitt syftar till att kartlagga vilka forutsattningar pa regional niva som motsvarar de
logistiska lokaliseringsfaktorer foretag Overvéager vid lokalisering. En sadan kartlaggning
upplyser beslutsfattare pa olika nivaer om vilka faktorer som kan paverkas genom de
regionala och lokala befogenheterna och de underliggande dynamiska funktionerna.
Regionernas dynamiska formaga och mojlighet att vara en attraktiv partner vid
foretagsetableringar har diskuterats i ett flertal rapporter de senaste aren (se t.ex. Arena for
tillvaxt, 2002:4; Jerkert, 1999; Nutek, 2002:2, Nutek/ALMI, 2002).

Vad som &r de basta logistiska l6sningarna och lokaliseringarna beror givetvis pa branschen i
fraga och dess struktur. For att forenkla beskrivningen behandlar vi i detta avsnitt i huvudsak
transport, hantering, distribution och logistik av varor som séljs i detaljhandeln. Andra
sektorer och varor kan efterfraga speciella kriterier for lokalisering, t.ex. narhet till vatten
(for pappersbruk).

Inkdp & Logistik nr. 3 och nr. 4 (2001) genomfdrde en studie som publicerades i form av en
artikel, Sveriges 12 basta logistiklagen — ort for ort, dar en rankning av de basta logistiska
lokaliseringarna presenterades. | denna artikel bedémdes ett antal orter utifran féljande
kriterier: befolkning och befolkningsutveckling, fysisk infrastruktur, tillganglighet till
infrastruktur. Infrastrukturens standard och utbyggnad, den logistiska servicen fér hamnar
och flygplatser, tillgang och priser pa lokaler och tomtmark samt férekomsten av trangsel
och koer, transportbranschens utbyggnad i regionen och den konkurrerande situationen,
logistikutbildning och narliggande utbildning pa hdogskoleniva, kunskapsnétverk mellan
redan existerande logistikforetag och hogskola, grad av arbetspendling och samarbete med
narliggande regioner och orter. Dessa lokaliseringsfaktorer presenterades utifran ett
foretagsperspektiv dar foretags verksamhet ar logistik.

Andra vanligt férekommande indelningar och identifieringar av lokaliseringsfaktorer ar:*’

e Infrastruktur

e Godsstrak och flden

e Regional affarsmiljo

e Lokal- och marktillgang
e Arbetskraft

e Naringslivsstruktur

e Utbildning & Forskning

7 Se t.ex. Lindstém (1972), Ask & Reinhammar (2002), Trunick, A. Perry (2002), Inkdp & Logistik (4/2001),
Sveriges 12 basta logistiklagen — ort for ort
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e Tillganglighet
e Agglomerationseffekter
e Personliga faktorer

Kortfattat kan sdgas att fem-niva modellen har till uppgift att bedéma olika
elements/kriterier/aspekters betydelse och position i ett logistiksystem. En faktorindelning
har syftet att forstd dynamiken i de faktorer som paverkar de olika
elementen/kriterierna/aspekterna. | den empiriska studie vi utfor tillampas sedan en
analysmetod for att bedoma de olika elementen/kriterierna/aspekterna utifran deras
styrkor/svagheter och mdéjligheter/hot. Det kan forefalla vara en komplicerad och invecklad
mix av olika indelningar, modeller och analysmetoder, dock anser vi detta vara nddvandigt
for att kartlagga strukturen och de bakomliggande forutsattningarna som utgoér en bra
logistisk attraktionskraft. Metoderna och modellerna skall inte enbart kategoriseras som
verktyg for att analysera och studera utan de genererar en fundamental forstaelse for
dynamiken i ett logistiksystem men aven for ett regionalt logistikcentra da vi anser att ett
centra bidrar positivt till den regionala attraktionskraften.

Om en region har till mal att attrahera foretagsetableringar, i synnerhet med logistiskt
verksamhet dr det gynnsamt om regionens olika myndigheter kénner till foretags
lokaliseringsprocess. En region bor fokusera pa en eller nagra av de aspekter som
differentierar regionen gentemot andra regioner. Fa regioner har formagan och
forutsattningarna  att  uppfylla samtliga kriterium vid en lokaliseringsprocess.
Kommunikationen mellan ndringsliv, hogskola och samhélle ndmns som viktigt av en del
forfattare. Det ar i detta granssnitt vi anser regionala logistikcentra kan erbjuda en avsevérd
konkurrensfordel utifran ett attraktionsperspektiv. Vid lokalisering bedéms det regionala
naringsklimatet och da ett regionalt logistikcentra enligt vara hypoteser bidrar positivt till
detta, Okar ocksa foretagsetableringarna i regionen. Ett regionalt logistikcentra kan vara den
sa viktiga och efterfragade differentieringen av en region, i en tid da logistisk differentiering
av regioner ar svar. Den forskning och litteratur som behandlats i detta kapitel syftar till att
fordjupa kunskapen i regional attraktionskraft och forstaelse for de urvalsmodeller som
anvants vid rangordning av olika regioner, bade av forskare och av foretag. Kunskapen
kommer &ven anvandas vid fallstudien for att analysera profileringen av regioners logistiska
attraktionskraft.

Vid fallstudien av de olika regionerna och deras samverkansprojekt inom logistik anvénds
erfarenheterna i detta kapitel for att identifiera de bakomliggande forutsattningarna och
matchningen mellan regionens forutséttningar och fallstudieobjektets mal och strategier.

Utifran den diskussion och genomgang av tidigare forskning som forts i detta kapitel

vardesatter foretag, saval logistiska som 6vrig verksamhet, regionala samverkansformer vid
lokaliseringsbedémningar. Dérav anser vi att en etablering av regionala logistikcentra eller
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regionala samverkansnétverk forbattrar en regions logistiska attraktionskraft genom att
erbjuda ett logistiskt natverk i regionen och ett granssnitt mellan aktorer i regionen samt med
det dverordnade transportsystemet.
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3 Litteratur med anknytning till regionala logistiksystem — en

oversikt

Nedan gors en beskrivning av den narliggande teori, tidigare erfarenheter och forskning
som finns inom omradet regionala logistikcentra

Det existerar ett flertal tidigare rapporter som tar upp centrala &mnesomraden for denna
rapport. Mycket av skrivet material som ar uppdaterat pa mer samtida I6sningar och tankar
kring moderna logistiklosningar & EU-material fran CORDIS*-databasen. Det existerar
aven en mangd material fran svenska verk. Dessa ar i forsta hand representerade av NUTEK
och VINNOVA.

Detta framtagna material kommer att sammanstallas utifran syftet med rapporten. Materialet
anvands for att dra nytta av tidigare undersokningars erfarenheter och resultat kring de
fenomen som vi avser undersoka och forklara. Materialet kommer &ven att kompletteras med
mer akademisk teorigenomgang for att forklara regionernas forutsattningar och framvaxten
av regional logistiksamverkan kring regionala logistikcentra.

Ett centralt begrepp i rapporten &r logistiksamverkan. Vi avser i har samverkan mellan
logistisk makro- och mikroniva och den inomregionala samverkan som kan ténkas erfordras.
Dessa begrepp har vi tidigare diskuterat i bakgrunden och funnit i problembeskrivningen att
det existerar ett glapp pa regional niva. Kunskapen mellan en regional samverkan och
kopplingen till befintlig infrastruktur pd makroniva kan utvecklas for svenska forhallanden.
Utgangspunkten med en regional fokus kommer i rapporten att forst forklara logistikregion
och de aktdrer som visat sig vara aktuella och aktiva vid samverkan i regioner.

3.1 Logistik

Begreppet logistisk borjade diskuteras i borjan av 1900-talet. Enligt Lambert & Stock (1993)
diskuterade redan Shaw (1916) de strategiska aspekterna av logistik och 1927 forklarade
Borsodi termen logistik pa ungefar samma satt som idag:*

18 CORDIS, Community Research and Development Information Service, ar en gratistjanst fran den Europeiska
Kommissionens Innovation/SME program. CORDIS erbjuder tillgang till en méng information om EU
forskning och innovationsdrivande aktiviteter.

9 Lambert & Stock (1993) illustrerar "Historical Development of Logistics Management” oversiktligt i
tabellform pa s. 22-24. Utvecklingen av begreppet logistik beskrivs dven i Langley (1986).
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”There are two uses of the word distribution which must be clearly differentiated... first, the use
of the word to describe physical distribution such as transportation and storage; second, the use
of word distribution to describe what is better termed marketing” (Lambert & Stock, 1993, 5.19)

I den amerikanska litteraturen innefattas ofta begreppet "management” tillsammans med
”logistics”, ”Logistics Management”. Den stérsta sammanslutningen for logistikintresserade
i varlden ar “Council of Logistics Management” (CLM). Organisationen hette tidigare
”National Council of Physical Distribution Management”. CLM skrev i samband med
namnbytet (1984) om sin definition for begreppet logistik:

’Logistics is the process of planning, implementing, and controlling the efficient, cost effective
flow and storage of raw materials, in-process inventory, finished goods and related information
from point of origin to point of consumption for the purpose of conforming to customer
requirements. This definition includes inbound, outbound, internal and external movements”
(Bowersox et al, 1989:10)

Pa senare ar har begreppet logistik och dess foretradare i allt storre grad lyft fram den
strategiska betydelsen nar man skall studera omradet. Tidigare var man mer intresserad av att
studera tekniska ldsningar och anvdnda matematisk optimering for att l6sa olika
logistikproblem. Nu har betydelsen av logistik och nya I6sningar mer blivit en ledningsfraga
dar man maste forsta och vardera nya logistiklosningar i dess verkliga sammanhang. De
handlar i flera fall om att ha ett mer strategiskt logistikperspektiv i féretag. Vid nya och mer
omfattande beslut om olika strategiska satsningar maste man ta hansyn till de logistiska
konsekvenserna fran borjan istallet for att anpassa logistiklosningarna néar alla andra
funktioner i foretagen redan dr bestdmda. Rask et al. (1999) menar att logistikutvecklingen
fran tidigare i fokus pa inomorganisatoriska problem har intresset skiftats de senaste 10 aren
mot interorganisatoriska problem och utvecklingsmojligheter.

3.1.1 Drivkrafter och Supply Chain Management

En stor kostnadspost for flera foretag ar kostnaden for materialforsérjning och distribution.
For svenska foretag kan dessa kostnader vara mer betydande an for deras utlandska
konkurrenter, da Sverige har ett tid- och avstandshandikapp till flera stora marknader.
Bowersox & Closs (1996) havdar att logistikkostnader for enstaka foretag varierar normalt
mellan 5-35 % av forséljningen beroende pa verksamhet, geografisk spridning, och
vikt/varde forhallande for produkter och material. Forbattrade logistiksystem kan leda till
minskade kostnader, samtidigt som kundservicen 6kar. Aven ur ett miljoperspektiv ar det en
fordel om transport- och logistiklésningarna blir effektivare och minskar belastningen pa
miljon. Detta gor det intressant att undersoka hur framtidens logistikldsningar kan utvecklas
och anpassas efter samhallets krav och dess forandringar.
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Logistikutvecklingen drivs av en 6kad vérldshandel och globalisering. Foretag specialiserar
produktion i 6kad grad och sparar pengar. Samtidigt ger dessa konkurrenskraftiga varor en
mojlighet att séljas till allt fler marknader med en 6kad geografisk spridning. Liberaliserad
handel och 6kad avreglering medfér dven okade krav globala logistiklosningar. Denna
utveckling kan tyckas i en forsta anblick att vara av godo med nya 6kade mojligheter. Som i
de flesta fall har myntet en baksida nar andra lokala och perifera aktorer lattare kan na den
inhemska marknaden och konkurrera pa de som tidigare enbart var "varan bakgard”.

Produktions- och logistikprocesserna drivs 6vergripande alltmer med krav pa kortare tid.
Detta galler bade utveckling av nya produkter, samt lansering och leverans. Fundamentala
egenskaper for globala logistiklosningar ar okad komplexitet bade i floden, processer och
produktutbud vilket kraver stora investeringar i heltackande natverk och krav pa okad
kompetensutveckling hos logistikaktorer. | litteraturen framhévs ett flertal specifika faktorer
som &r géllande for framtidens logistikldsningar:*

e Foretag upplever att konkurrenssituationen 6kar och att forutsattningarna for
verksamheten forandras i allt snabbare tempo. En strategisk konkurrensfordel &r
tid, och detta medfor krav pa logistiklosningarnas struktur och styrning.
Forbattrad logistik 4r en av nycklarna?* som kan utveckla och bibehélla
konkurrensfordelar for foretagen.

o Kapitalrationalisering och kundanpassning dar viktiga delar vid Okad
konkurrens. Nya logistiklosningar efter kundernas krav utvecklas mot mindre
buffertar och regelbundna tidsgaranterade transporter. Detta ligger i linje med
JIT? och de faktorer som féresprakas. Stérningar och andra osakerhetsfaktorer
accepteras inte da dessa forsamrar leveranskvalitén. For att minimera effekterna
av dessa kréavs stabila logistiksystem som kan garantera korta ledtider och en
hdg precision. En val utvecklad informationshantering ar ofta en forutsattning
for att 0ka kontrollen och skapa flexibilitet i dessa system.

e Den tekniska utvecklingstakten &r hog, vilket bl.a. leder till kortare
produktlivscykler och krav pa en flexibel produktionsapparat som kan anpassa
sig till marknadens standiga forédndringar och krav. Dessa aspekter leder till
krav pa att det utvecklas flexibla logistiklésningar som kan tillgodose
marknadens nya krav pa ett effektivt satt.

20 Egen sammanstéllning frén: Wandel, 1992; Méller, 1995; Tarkowski et al., 1995; Task Force Transport
Intermodality, 1996; Stock et al. 1998; Bhatnagar & Viswanathan, 1999; Keebler et al. 1999; van Hoek, 2000a.

21|t doesn’t do us any good to have the best products in the world if they aren’t on the shelves”, (Joseph Bode,
Black & Decker’s Vice President for inventory management). Det egna arbetets betydelse fangad av en
logistiker. (Moskal, 1990, s. 22)

22 JIT (Just-In-Time) &r ett valkant begrepp och bygger pa en enkel idé, dar produkter eller delar skall levereras

precis-i-tid dit de efterfrigas. Konceptet bygger pa precision och kontroll 6ver produktionsprocessen och styrs
av efterfrgan. (se t.ex. Schoenberger, 1982; Christopher, 1992; Shingo, 1984)
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e Globalisering av produktionsprocessen och en ¢kad varldshandel mellan
handelsblocken &ndrar logistikstrukturen och kraver en 6kad koordination
mellan fler aktorer, vilket i sin tur kréver ett utdkat informationsutbyte.
Utvecklingen medfor nya krav dar foretag borjar forsta logistikens betydelse
och ser mojligheter med nya I6sningar.

e Foretag fokuserar mer pa sin karnverksamhet, och kontrakterar ut delar av sin
logistikverksamhet. Logistikkopare minskar antalet samarbetspartners och
satsar pa mer utvecklade langsiktiga samarbeten med fa aktorer.

Begreppet "Supply Chain Management” (SCM)? ar ett vanligt férekommande begrepp inom
logistikomradet. Begreppet SCM anvands hos saval praktiker som teoretiker nar de
diskuterar logistik, och utgdr ett populart management “verktyg”. Det finns dock ingen
entydig betydelse eller anvandning av uttrycket®. Uttrycket fokuserar dock pa att SCM skall
genomsyras av ett helhetsperspektiv dar hela logistikkedjor beaktas. Filosofin bakom SCM
ar att man forsoker att ta ett vidare styrgrepp och utveckla samordningen av varufloden,
genom att utveckla styrning och samverkan over granssnitten fran ravara till slutkund i
logistiklosningar®. Utvecklingen av SCM bygger till stor del pa anvandningen nya moderna
IT-l6sningar som gor det mojligt att till en viss del erséitta lager med information och
darigenom skapa flexibla och effektiva logistiklésningar.

Den 6kade samordningen i kedjan erhalls ofta genom att strategiska allianser skapas mellan
aktorer, vilket leder till minskad kapitalbindning, 6kad palitlighet och precision samt en
forbattring av kundservicen (Ellram & Cooper, 1990). Lambert et al. (1998) hévdar i
enlighet med SCM att foretag i allt hogre grad konkurrerar utifran den forsorjningskedja dar
de ingar, till skillnad fran tidigare dar de konkurrerade mer som en autonom enhet.
Christopher (1998) menar att samarbeten i SCM-kedjor drivs av tre malséttningar; battre,
snabbare och narmare. Detta kan utvecklas till att aven innefatta ett 6kat fokus pa fordelarna
av att ga fran effekterna av att samverka i kedjor till mojligheterna av natverksamverkan.
Samverkan dver foretagsgranser och forsorjningskedjor kan skapa nya mojligheter, samtidigt
som det existerar troghet for fordndringar i etablerade system.

Kommunikation och samordning mellan logistikkedjor sker idag i flera punkter dar aktorer
servar flera kedjor. Ett vanligt exempel &r transport- och logistikforetag som samordnar och
fraktar at flera tillverkande foretag. Detta sker darfor att det existerar positiva effekter dar

%% Det svenska ordet forsorjningskedja kommer att anvandas synonymt med den engelska motsvarigheten
”supply chain”.

% Bechtel & Jayaram (1997:17) visar ett flertal definitioner och forklaringar av SCM-begreppet.

% Bechtel & Jayaram (1997) menar att ett flertal framgangsrika aktérer som Xerox, Hewlett Packard, Wal-
Mart, Toyota utnyttjar ett SCM-ténkande for att skapa strategiska konkurrensfordelar.
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man i det operativa flodet kan utnyttja skal- och samordningsférdelar® genom samverkan.
Foretag kan mer effektivt hantera vissa funktioner i logistikkedjorna genom att specialisera
sig och koordinera flera aktorers behov av godsforflyttning. Nackdelen ar att samordning
sker alltid till en kostnad men denna kan idag genomforas mer effektivt genom
anvandningen av moderna IT-I6sningar. Mer dynamiska samverkanseffekter kan erhallas
genom att nya samarbetskonstellationer kan skapa nya afféarslogiker dar féretag gemensamt
kan utveckla nya mojligheter.

3.1.2 Mer integrerade samarbeten

Nya kontaktytor och samarbetsformer medfor att logistikforetagens roller forandras.
Bowersox & Daugherty (1995) forvantar sig att foretagen pa logistikomradet i framtiden
kommer att mota fyra huvudtrender enligt nedan, dar de framgangsrika foretagen kommer att
ha vélutvecklade informationssystem som en gemensam faktor.

e Mer Oppen kommunikation mellan organisationer i logistikkedjan
e Okat fokus pa prestationsmatt
e Mer fokus pa tidsbaserade strategier”

o Fler strategiska allianser

Primart for strategiska allianser &ar att de underléttar for involverade foretag att skapa
gemensamma varden genom att kombinera och fordela resurser och kunskap (Varadarajan &
Cunningham, 1995; Doz & Hamel, 1998). Gulati (1998) definierar strategiska allianser som
frivilliga arrangemang mellan foretag for utbyte, fordelning, eller samutveckling av
produkter, teknologier eller service. | hogre grad an tidigare forlitar sig foretag pa att externa
aktorers kompetens och engagemang (Grundlach et al., 1995). Strategiska allianser kan
skapas av flertalet olika motiv och i olika former. Bengtsson et al. (1998) menar att varje
strategisk allians har specifika skal for respektive féretag, och dessa utgors i huvudsak av:

e Produktionsskal: Forbattra produktionsekonomin genom att skaffa sig
skalfordelar, 6ka flexibilitet, minska kapitalbindning etc.

e Marknadsskal: Med syfte att forbattra positionen pad marknaden genom att
forbéattra distribution, tillganglighet, 6kad marknadsféringsresurser, etc.

% Se tidigare diskussioner av t.ex. Teece (1993), Panzar & Willig (1981).

%7 Stalk (1988) beddmer att tid ar nasta kalla for att utveckla strategiska konkurrensfordelar. Detta ligger val i
linje med ett 6kat fokus pé de logistiska processen, da tid &r en central faktor for hur kunden upplever service.
Aven Stalk & Hout (1990) beskriver vérdet av tidsbaserad konkurrens i logistikkanalerna nar kunderna &r
servicekansliga och kréaver att varorna finns pé plats, eller kan erbjudas med kort leveranstid.
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e Utvecklingsskal: Forbattra utvecklingsresurser och utdoka kontaktndtet med
omvéarlden for att oOka sin geografiska spridning, snabba upp
utvecklingsprocesser, tillgangs till specifik kompetens, etc.

De okade mojligheterna att erhalla och sortera information med modern IT-teknik sker pa
alla nivaer i samhallet i stort och mer specifikt pa foretagsniva. Informationstillgangen har
Okat markant och detta kan skapa helt nya affarslogiker och mojligheter att skapa vérden. Ett
problem som dock uppstdr ar att varje foretag och individ skall klara av att hantera
informationen och omsatta tillkommande mojligheter i vérdeskapande aktiviteter.
Kompetens om informationshantering blir da allt viktigare. Ett dilemma é&r att en okad
informationstillgang relativt kan begransa den egna kapaciteten med avseende pa den totala
informationstillgang som féljer av. WWW, samt i mer interna IT-I6sningar i och mellan
foretag.  Mojligheterna  begrdnsas av  den egna kapaciteten att  utnyttja
informationsteknologins mojligheter.

Detta dilemma kan hanteras genom samarbete med andra aktdérer i samhallet. Olika aktorer
kan agera som informationsmaéklare for att utveckla nya néatverkslogiker dar aktorer kan
kombinera gemensamma intressen. Detta utvecklar relationsinriktad samverkan dar krav pa
att sammanfoga komplementéra resurser déar potentialen av den nya teknologin utnyttjas.
Dessa ny forutsattningar véaxer ocksa fram i foretagen dar man i hogre grad an tidigare avser
att satsa pa sin karnverksamhet och utvecklar mer integrerade samarbeten i strategiska
allianser och natverk.

3.1.3 Transport och logistikkvalité

Samverkan i allianser eller natverk bygger pa samma grundtankar om effektivisering av
befintliga l6sningar. Keebler et al. (1999) diskuterar relevansen av att mata och utvardera
logistiklosningar. Forfattarna menar att det finns ett flertal viktiga matt men att viktiga matt
relaterar till tid och kvalité for processerna, och dessa ar aven kopplade till de kostnader som
uppstar. Detta kan t.ex. vara matt pa processer kopplade till, leverans och ledtider, palitlighet
och sékerhet hos olika servicetjanster, kommunikation och kundservice av logistiktjanster.

Persson & Virum (1996) havdar att logistikkvalité varierar mellan olika marknadssegment
och bestar huvudsakligen av, kommunikation mellan kunder och leverantorer, leverans och
kommunikation i ratt tid och till ratt kvalité, snabb och korrekt service dven fore och efter
leverans. Logistikkvalité bestar enligt forfattarna utav att flertal serviceelement:?

28 Beskrivningen av viktiga element i logistikkvalité ligger dven i linje med Jensen (1987) dér han skriver att
transportkvalité bestar av féljande element: Frekvens, transporttid, regularitet, godskomfort, transportsakerhet,
kontrollerbarhet, flexibilitet, frikopplingsformaga, expansionsformaga
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e Serviceniva

e Led- och leveranstid
e Pilitlighet

e Sakerhet

e Information

¢ Kundanpassning

e Flexibilitet

Dessa punkter sammanfattar pa ett bra satt fundamentala kvalitetsfaktorer i moderna
logistiksamarbeten (t.ex. TPL*-samarbeten) dar man skall samordna verksamheter och lagra
och leverera fysiska varor. Foretag som erbjuder produkter och tjanster pa marknaden
bedoms utifran ett pris/prestanda-forhallande. Priset motsvarar en viss mangd av en valuta.
Prestanda eller kvalité ar betydligt svarare att véardera eller bedéma. Kunder véarderar
kvalité® pa logistiktjanster® utifran flera dimensioner. Ur foretagets konkurrenssynpunkt ar
det viktigt att priset motsvarar, eller understiger den forvéantade kvalitén.

Komplexiteten i att utvardera logistiklosningar beror pa att det racker inte att utveckla en
operationell effektivitet enbart. Foretag maste dven idag utveckla sin strategiska formaga att
positionera sig pa attraktiva marknader, samt kunna svara pa forandringar och ompositionera
sig med bibehallen operationell effektivitet. Foretagens logistiklosningar maste kunna
kombinera en operationell effektivitet med en strategisk anpassningsférmaga. Storhagen mfl
(1999) diskuterar denna kombination med stéd av Porter (1996). Forfattarna skriver att
skalfordelar idag kravs i alla delar i foradlingskedjan. Hog operativ effektivitet erhalls
genom; lagre resursutnyttjande, flexibilitet i foradlingskedjan, en hdg férandringskompetens.
Detta kan uppnas samtidigt genom fyra strukturella aktiviteter i nya logistiklosningar:

e Separering, separation av funktioner for att se vilka aktiviteter som genomférs
for att finna minsta gemensamma namnare eller andra likheter

e Centralisering av funktioner for att skapa skal- och samordningsfordelar

e Specialisering for att t.ex. 6ka kompetens och darmed effektivitet

2 Eng: "Third Party Logistics, Sv: Tredjepartslogistik.

% Transport och logistiktjanster erbjuds i form av en service till kunden. Fér den intresserade lasaren finns
utférligare diskussion om hur servicekvalitén uppfattas hos aktorer i transportindustrin. (Hopkins et al. 1993).
Modellen som anvands i undersokning beskrivs av Zeithaml et al., 1990). Modellen bygger pa sa kallad "gap-
analys” som anvands bl.a. for att analysera orsaker till kvalitetsproblem. Aven Gummesson & Grénroos (1988)
refererad av Groénroos (1990) har en utvecklat en kvalitetsmodell, som &r avsedd att hjalpa foretag med
kvalitetsstyrning.

%! Transportkvalité kan i den hér diskussionen ses som synonymt med logistikkvalité.
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¢ Integration av specialiserade funktioner till nyckelprocesser dar koncepten med
”virtual integration” (Ericsson, 1995) och virtual logistics” (Clarke, 1998) kan
utvecklas.

Alla dessa aktiviteter krdver en 0kad kunskap om samordning och samverkan mellan olika
aktorer. Det kan tillkomma nya roller och konstellationer dar aktérer maste lara sig nya satt
att samarbeta och hitta komplementara aktorer i sitt vardenat for att ta vara pa mojligheterna
att utveckla en kombination av strategisk och operationell effektivitet.

3.2 Logistiksamverkan

Grundtankarna i denna rapport kretsar kring regional logistisk samverkan. Alla foretag i en
region &r mer eller mindre unika och har olikartade strategier, malsattningar och operativ
verksamhet. Gemensamt for foretag som tillverkar, distribuerar eller pa andra sétt hanterar
fysiska varor &r att deras verksamhet &r fysiskt betingad. Foretag ar med och deltar i
vardeskapande processer som binds samman av godsfloden. Ett satt att illustrera godsfloden
i en enkel form for att identifiera inblandade aktorer &r en enkel bild av en SCM-kedja®.

[ Ravara J { Leverantor ] [Tillverkare ] [ Distributor ] [Aterfdrsajare] [ Kund ]

Godsflode >

Figur 3.1: lllustration av en SCM-kedja

Foretag i en region kan vara olika typer av aktorer déar de har olika funktioner i
forsorjningskedjan. Logistiksystemet pa en regional niva bestar av ett flertal aktérer som har
olika uppgifter, intressen och behov. Foretag har overgripande tva strukturer for extern
logistik®, forsorjningsstrukturen och distributionsstrukturer. Det existerar mellan flera led en
transport som skots av externa transport- eller logistikforetag. Det sista ledet i logistikkedjor
innefattar ofta godsflode till konsument. Leverans sker har pa olika satt genom att
forsaljning sker hos detaljist, varan skickas med posten, etc. Denna problematik med
leverans till slutkonsumenten kommer inte att explicit behandlas i rapporten.

Ur ett logistiskt perspektiv kan det existera ett flertal gemensamma vérdeskapande aktiviteter
som kan samordnas. Detta sker redan idag i etablerade logistikstrukturer. Logistikforetag
erbjuder logistiklosningar kors och tvdars Over storre delen av varlden. Dessa

%2 P8 svenska kan synonyma begrepp vara forsorjningskedja, vérdekedja, vérdesystem, leveranskedja. |
rapporten kommer fortsattningsvis begreppet forsérjningskedja att anvandas.

%3 Den tredje interna produktionslogistiken kommer inte att behandlas i denna rapport.

44



logistiklosningar utnyttjar ett flertal olikartade transportalternativ beroende pa godsets
struktur och kraven pa transportkvalité. En genomgripande trend for transporter har visat sig
vara allt hogre krav pa kortare ledtider, hogre frekvenser samt hog tranportséakerhet.

Foretagens gods ar i olika grad standardiserat ur ett logistikperspektiv fér att man skall
kunna utnyttja etablerade logistikstrukturer. Denna formaga ar avgorande for att kunna skapa
och utveckla logistiska konkurrensfordelar. Det géller att utnyttja ratt logistikstrukturer med
avseende pa foretagens marknader, produktionsenheter och logistikkvalité. Av vikt galler
givetvis aven geografisk placering av ravaror, leverantorer, tillverkning och slutkunder.

Samverkan av mer komplex och beroende verksamhet kan ske mer fordelaktigt med aktorer
som ar narliggande. Mycket av denna filosofi har foretag utvecklat i sina logistikkedjor dar
man etablerat leverantdrsbyar/leverantrsparker®. De logistiska kraven ar mycket hdga och
leveranser sker ofta efter ett JIT-forfarande dar man tillverkar mot order. Tillganglighet och
sékerhet tillsammans med korta ledtider och hog frekvens &r ofta viktiga styrparametrar. Har
sker samverkan ofta genom att flera underleverantorers verksamhet samordnas och styrs
efter ett tillverkande foretags® behov. Samverkan sker pa det tillverkande foretagets
premisser.

3.2.1 Infrastruktur och transportmedel

Logistikstrukturernas fysiska hantering bygger pa tre grundlaggande nivaer av strukturer
(OECD, 1992; 1996). Godsflodet skapas utifran foretagens affarer dar gods pa olika platser i
flera forsorjningskedjor kdps och saljs. Dessa forflyttas med olika transportmedel som i sin
tur utnyttjar en fysisk infrastruktur som finns i samhéllet. Kombinationen av flertalet
mojligheter att 16sa behovet av godsforflyttning med olika transportmedel och samhéllets
infrastruktur kan ge ett flertal logistiklésningar som foretag kan vélja mellan.

En region &r ur en logistisk synpunkt foremal for olika typer av samverkan. Har finns en
fysisk narhet mellan féretag som kan kombinera sina logistikbehov och tillsammans utnyttja
infrastrukturen for att effektivt ta emot eller skicka gods till och fran regionen. Detta sker
idag dar logistikforetag som byggt upp egna natverk med transportflottor som trafikerar
infrastrukturen. Dessa foretag samlastar och sprider gods at flera kunder. En grundlaggande
del av foretagens affarsidé handlar om att pa ett effektivt satt kombinera och lésa olika
kunders logistikbehov sa att de kan erbjuda och utveckla konkurrenskraftiga
logistiklGsningar.

% Ett exempel & Volvo Torslandaverken dar flera underleverantorer etablerat sig vid Arendal, for mer
information se Vatne; Taylor (2000).

% Dessa tillverkande foretag ar generellt betydligt storre och stdr for slutprodukten som konsumenterna
handlar. Man talar ofta om OEM-foretag (Original Equipment Manufacturer).
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Godsfloden maste anpassas efter de mojligheter och forutsattningar som ges av
infrastrukturen och transportsystemen. | ett forsta steg sa forpackas foretagens varor sa att de
lattare kan hanteras och samordnas med andra varor till godsfléden. For att ytterligare
underldtta hantering och samordning vid transporter anvands ofta standardiserade
enhetslaster i form av t.ex. Lastpallar, containers. En enhetslast ar en sammanhallen
godskvantitet sa att den kan hanteras som en enhet upprepade ganger under ett helt
transportforlopp. Olika typer av enhetslaster anvands for att samla gods och effektivisera
godshantering och omlastning mellan olika transportsétt.

Fundamentalt for godsfloden och transportkvalité &r valet av transportmedel och de férdelar
och nackdelar som féljer. Bowersox och Closs (1996:326) presenterar i tva tabeller hur
transportmedlens  kostnadsstruktur, tillsammans med en relativ vérdering av
transportmedlens olika egenskaper:

Tabell 3-A, Kostnadsstrukturer och egenskaper hos olika transportmedel, Kéalla: Bowersox & Closs
(1996:326)
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COST STRUCTURE FOR EACH MODE

* Rail. High fixed cost in equipment, terminals, tracks, etc. Low variable cost. _ .

 Highway. Low fixed cost (highways in place and provided by public support). Medium variable
cost (fuel, maintenance, etc.).

e Water. Medium fixed cost (ships and equipment). Low variable cost (capability to transport large
amount of tonnage). _

e Pipeline. Highest fixed cost (rights-of-way, construction, requirements for control stations, and
pumping capacity). Lowest variable cost (no labor cost of any significance).

e Air. Low fixed cost (aircraft and handling and cargo systems). High variable cost (fuel, labor,
maintenance, etc.).

RELATIVE OPERATING CHARACTERISTICS BY TRANSPORTATION MODES*

Operating gl :
characteristics Rail Truck Water Pipeline Air
Speed

Availability

Dependability

Capability

Frequency

Composite score 1

B RN WKW
O WM =M
o0 = & s &
~ == =000,
D W s W=

*Lowest rank is best.

Detta kan kompletteras med Lumsdens (1998) presentation®* av genomsnittligt varuvarde for
transporterat gods for olika transportslag for att forstd hur val av transportalternativ kan
differentieras beroende pa godsets struktur och krav pa transportkvalité:

Tabell 3-B, Genomsnittligt varuvarde per transportslag, Kalla: Lumsden (1998) fran SIKA (1996)

Transportslag Varuvérde
Fartyg 6 kr/kg
Jarnvég 6 kr/kg
Landsvag 22 krlkg
Flyg 708 kr/kg

Tydligt &r att olika varden pa gods, nyttjar transportslagen i olika omfattning.
Transportslagens fysiska natur medfor att de &r anpassade for olika typer av gods och krav
pa logistikkvalité. Transportslagen och infrastrukturen erbjuder aven olikartade majligheter
att na ut till alla geografiska platser i Sverige. Infrastrukturen medfor att landsvéagen erbjuder
det mest finmaskiga natet och flexibla mojligheterna for transporter. Dérefter erbjuder
jarnvéagen flest mojligheter att na ut till olika delar i Sverige. Flyg och bat vilka ar varandras

% Frén SIKA (1996)
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motpoler nar det galler snabbhet och kostnad erbjuder tillganglighet i olika grad beroende pa
tillgangen av hamnar och flygplatser.

Ovanstaende beskrivning kan sammanfattas i att foretagens godsfloden kan hanteras med en
kombination av transportmedel beroende pa olika krav pa transportkvalité och geografisk
tillganglighet for olika transportlésningar. Principer for val av transportmedel och utveckling
av infrastruktur problematiseras ytterligare av kostnadsstrukturen for transportsystemen.
Transportnaringen har i allménhet investerat i stora fasta strukturer och man erbjuder tjanster
som inte kan lagras. Aven den offentliga sektorn har genomfort stora strukturella
investeringar i samhallsstrukturen. Branschen har totalt en Overkapacitet for att kunna
hantera efterfragevariationer, dver tiden och mellan geografiska platser.

Investeringar i transportsystem med en stor andel fasta kostnader medfor att branschen har
stora skalfordelar. Det ar viktigt att man arbetar med ett hogt resursutnyttjande om man skall
driva en konkurrensmassig verksamhet. Transportnaringens affarslogik bygger darav pa att
samlasta gods sa att man utnyttjar sina investeringar genom ett hogt kapacitetsutnyttjande.

3.2.2 Samlastning

Tillverkande foretag bade koper och séljer varor. De har en forsérjningsstruktur och en
distributionsstruktur som skapar ett behov av transporter. Den enklaste formen av transporter
gar direkt fran en leverantor till en kund. Ofta har foretagen for sma volymer och for manga
hamt- eller leveransadresser for att hantera sina frakter sjalva. Det ar inte I6nsamt att kdpa en
eller flera lastbilar och frakta sitt eget gods. Man utnyttjar istéllet transportféretagens
logistiknatverk. Dessa samordnar tillverkande foretags materialfloden till godsfléden. Det ar
med dessa godsfloden som transportforetagen skall se till att ha ett hogt
kapacitetsutnyttjande. Obalanserad efterfrdgan och kundernas olika kvalitetskrav pa
transporter medfér dock att transportsystemen normalt inte har ett maximalt
resursutnyttjande.

Samlastning av gods innebar att gods transporteras med ett transportmedel fran till exempel
en leverantor till en samlastningscentral som hanteras av en transportor. Transporterna fran
flera leverantorer konsolideras i samlastningsterminalen och sands darefter samlastat en viss
langd beroende pa langden till mottagaradresserna och mottagarnas spridning. Resultatet blir
att mottagaren far gods fran olika leverantorer samlastat genom en transportor istallet for att
fa gods fran flera leverantorer vid olika tillfallen. Direkta vinster bestar av reducerade
transportkostnader genom att transporten delas av flera och man kan kombinera
kostnadseffektiva transportmedel med ett hogt kapacitetsutnyttjande. Indirekta fordelar och
vinster ar bl.a. reducerad miljopaverkan och mer frekventa transporter.
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Mojligheten for samverkan och samlastning vid transporter styrs av godsets beskaffenhet
och mojlighet att samlastas, hanteras gemensamt, samt i olika grad forekomsten av
gemensamma logistikkrav. De olika godstyperna som beskrivs av Tarkowski m.fl. (1995):

e Hellast: Gods av enhetligt slag som kan fylla hela laster pa ett fordon eller den
typ av lastbarare som anvands

e Partigods: Gods av enhetligt slag i storre kvantiteter som inte fyller en
lastbarare. FOr lastbilstransporter &r detta mellan 1-5ton

e Styckegods: Gods av varierande storlek och slag (100-1000 kg) som till mindre
del fyller en lastbarare. Godset kan bli aktuellt f6r omlastning mellan kort- och
langvaga lastbarare

e Paketgods: Gods av mindre storlek (1-100kg) som till liten del fyller en
lastbarare, och kan bli aktuellt for omlastning.

Forfattarna skriver att samlastning ofta &r kdrnan i affarsidén for transportféretag verksamma
inom for parti- och styckegods, samt paketmarknaden. Samlastningen medfor mojligheter att
anvanda storre lastbararenheter, skapa en hdogre och jamnare beldggning i sina system, vilket
ger lagre kostnader. Gods som har en gemensam stracka kan samordnas sa att man samlastar
gods och anvander en storre och mer kostnadseffektiv lastbarare, eller har ett hégre
kapacitetsutnyttjande. Samlastning kan &ven ske i slingtrafik for att reducera korstrackor.
Detta sker ofta lokalt vid t.ex. uppsamling till en terminal. Samordning kan &ven ske vid
motriktade floden for att skapa battre balans och utnyttjandegrad.

Samlastning sker utifran tva principer. Vid partigods samlastas gods hos flera lastagare i ett
omrade och nar fordonet ar tillrackligt fullt sker transport till en annan region dar lossning
sker hos flera varuagare. Den andra typen av samlastning sker genom omlastning vid
terminaler. Omlastning kan i dessa fall ske till andra transportalternativ. Detta sker bl.a. vid
styckegods dar lokal fordon samlar in gods och levererar till en lokal terminal. Harifran sker
en transport till en terminal i annan region dar gods splittras och distribueras ut till avsedda
mottagare.

3.2.3 Strukturer for material- och godsfléden

Helmroth (1993) diskuterar olika typer av materialfléden och visar ett flertal grundmodeller
for hur produktfloden kan illustreras. Detta bygger pa Umble (1992) som visat pa V-A-T
analyser som illustration 6ver materialfloden. Helmroth identifierar fem olika typer av
natverk som kan beskrivas pa tre nivaer; inom féretag, mellan foretag och mellan regioner:

49



Region A

A Y AR

Region B

Figur 3.2, Fem olika typer av natverk, mellan tva regioner. Kalla: Helmroth (1993)
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Tabell 3-C, Natverksstrukturer for material- och godsfléden, Kélla: Helmroth (1993)

Mellan foretag Mellan regioner Karakteristik
A- * Foretag med mdnga|* Floden fran en|e Floden fran en reg-
sys- | kunder. region till flera olika |ion bryts ned i mindre
tem | * Traditionellt distri-|regioner. floden som efterfrdgas
butionssystem. av kunderna.
¢ Traditionellt distri-
butionssystem for fler-
talet foretag.
V- * Materialfloden frdn | ¢ Materialfloden fran|e System som galler
sys- |flera olika leveran-|olika regioner till en|for kundforetag som
tem |[torer till ett gemen-|gemensam region dar | erhaller material fran
samt kundforetag. kunderna befinner sig. | flera leverantorer.
Y- ¢ Samma som V-|e® Samma som V-sys-|® Ovanligt system pd
sys- |systemet forutom att|temet forutom att|foretagsniva da fore-
tem |materialfloden med |materialfloden frdn|tag traditionellt skoter
samma destination | flera regioner konsoli- | sina egna transporter.
konsolideras vid en|deras for att gemen- | P4 regionnivd mot-
brytpunkt pd vigen |samt transporteras till | svarar systemet spedi-
for att transporteras|den region dar kun-[tionsféretagens verk-
gemensamt till kund. |derna befinner sig. sambhet.
A - | ® Materialflodet fradn| e Materialfloden fran| e System dar material-
sys- | ett foretag transpor-|en region konsolideras | floden transporteras i
tem |teras i konsoliderad|inom regionen for|konsoliderad form sa
form till en brytpunkt | gemensam transport | langt det ar méjligt for
i ndrheten av kund-|till en brytpunkt dar|att erhdlla ekonomi i
foretagen dar mate- | flodet delas upp for|transporterna.
rialflodet delas upp|vidare transport till
for slutlig transport. | olika regioner.
X- e Materialfloden fran| e Materialfloden frdn|* Samordning av
sys- |flera olika foretag in- | flera olika regioner in- | transporter dar ma-
tem |om ett visst omrdde|om ett stort omrdde |terialfloden trans-
och som destineras till | som destineras till | porteras i konsoli-
flera olika kunder in- | flera regioner inom ett | derad form sd langt
om ett annat omrdde | annat stort omrdde | det d&r mojligt.
konsolideras mellan | konsolideras mellan
tvad brytpunkter. tva brytpunkter.

Figuren visar pa olika floden samt hur dessa bryts i material och godsfloden. Tabellen &r en
sammanfattning pad de olika egenskaper, samt hur de forekommer i olika natverk. | alla
logistikstrukturerna sa existerar en eller flera konsolideringspunkter dar man kan utnyttja
strukturernas fordelar och tillfora varde pa olika satt.

Dessa konsolideringspunkter &ar fysiskt representerade av olika typer av terminaler.
Terminalernas funktion och resursutnyttjande &r en viktig del i transportsystemens ekonomi.
Terminaler utgor fasta investeringar och ér till skillnad fran fordonen platsbundna. Lumsden
(1998) ndmner flera viktiga vardeskapande funktioner hos terminaler:

e Samlastning: Godset samlas lokalt for att samlastas till fordon ofta mer
anpassade for langvéaga transporter. Vagverket skriver att fyllnadsgraden pa
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lastbilar ligger idag pa 30-70%. Detta visar att det teoretiskt finns en stor
potential for effektivisering med minskade korstrackor®.

e Overforing och samordning mellan transportmedel for att majliggéra
intermodala transporter och koordinera effektiva logistikkedjor.

e Sortering, satsning och sekvensering. uppdelning och anpassning efter flertalet
kriterier. T.ex. samla gods till kontinenten, gods till ett specifikt foretag,
Leveranser efter mottagarens behov vid produktion mm.

e Kommersialisering och kundanpassning

e Lagring: Korttidslagring for att frikoppla transportmedlen vid Gverforing.
Langtidslagring for att mota kundorder med varierande efterfragan och korta
ledtider.

Wetterwik (1999) har genomfort en sammanstéllning av genomférda projekt for samordnad
varudistribution. Ett tidigare specifikt projekt visar att det existerar en stor potential for
samordning i tatorter, men att praktiska svarigheter uppstar darfor att en stor mangd av
transporter i staden sker av s.k. firmabilsaktorer. Aktorerna driver i flera fall konkurrerande
verksamhet, och det finns inga initiativtagare till samordning.

Sammanstallningen visar pa att flera myndigheter har drivit samordningsprojekt av i forsta
hand offentlig verksamhet pa lans- eller kommunniva Alla aktorer menar att drivkrafterna ar
sankta kostnader och minskad miljobelastning. Detta har dven pavisats i de fall dar projekten
varit i drift under en viss tid och utvéardering har skett. Samma resultat géller &ven for fyra
stycken glesbygdsprojekt dar man i foérsta hand samordnar for kostnadsbesparing i
fjarrtransporterna.

3.2.4 Brytpunktsdistribution

Helmroth (1993) diskuterar ett koncept for brytpunktsdistribution. Detta kan utvecklas
utifran det tidigare presenterade natverksstrukturerna (se Tabell 3-C s. 51). Syftet med
brytpunktsdistribution i forfattarens undersokning bygger pa samlastning fran flera foretag i
Sverige med gemensam transport ner till Europa dar efterfragan finns. Grundldsningen &r tva
brytpunkter, en i Sverige och en pa kontinenten, daremellan etableras en transportkorridor.
Malsattningen med en gemensam transportkorridor ar att skapa en hog fyllnadsgrad med
korta ledtider och hdg frekvens.

Konceptet bygger pa samlastning for att eliminera nackdelarna med ett perifert lage med
hoga transportkostnader. Mojligheterna for brytpunktsdistribution avgors av godsets viki-

¥ [http://www.vv.se/miljo/tg/Samlastning%203.pdf]. Detta visar pa en genomsnittlig fyllnadsgrad pa 50%. Kan
denna hojas till en fyllnadsgrad pd 60% sker en effektivisering med 20% vilket visar pa potentiella
miljoeffekter av samlastning.
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och volymberoende, anvéndning av gemensamma enhetslastsystem, gemensamma
avsandningsorter och destinationer, mojligheter att 6ka leveransfrekvenser. Fler brytpunkter
kan ge lagre transportkostnader men staller daremot krav pa storre godsvolymer.

Samlastningsprojekt har i huvudsak studerats och genomforts i tatorter da det
bakomliggande syftet ofta ar att finna bot mot miljo och trangsel effekter. Fa
forskningsprojekt har behandlat sma och medelstora orter i glesbygden. Hageback (2002)
har studerat samdistribution i glesbygd och Pajala kommun. Forfattaren pavisar att
distributionen i glesbygd ofta har lag utnyttjande och fyllnadsgrad och karakteriseras ofta av
en alderdomlig transportflotta. Analyserna visar att viljan hos foretagen, leverantorerna och
transportdrerna ar av yttersta vikt vid ett praktiskt genomférande. Kunskap och kompetens
inom logistik och IT understryks som de viktigaste faktorerna bakom viljan hos de berérda
aktorerna och intressenterna. Samordning av livsmedelstransporter har &ven givit betydande
besparingspotentialer i tidigare projekt. Ett exempel ges av energimyndigheten (1998:3). Dar
ett samordningsprojekt i Jamtland har reducerat transportvagen med 38%, kostnaderna har
ungefar halverats. Projektet avsag samordning av mejerivaror for att effektivisera transport
till regionen, samt inom regionen till butik.

Ett projekt inriktat pa utvecklingen av brytpunktsdistribution for smaforetag i perifera
regioner ar ”Logistikutveckling av mellansvenska och norrlandsféretag”®. Ringsberg &
Fridh (2001) skriver att smaforetagaren lever med hoga logistikkostnader som hammar
foretagens utveckling. Uppfattningen hos forfattarna efter att ha arbetat med ett 30-tal
smaforetag ar att logistikutveckling ar ett av de mest verkningsfulla medlen for att oka
Ionsamheten. Effekterna av fraktsamverkan av totalt 35 foretag i Vésternorrlands lan har
medfort:

e Okad frekvens fran foretagen pa 2 till 5 ganger i veckan.

e Okad frekvens pé avsandarort till vissa lander 4-5 génger per vecka
o Okad leveranssékerhet efter faststalld tidtabell med nivan 98%.

e Sénkta fraktkostnader med mellan 20% till 55%.

e Minskad miljopaverkan genom samlastning pa jarnvag.

Brytpunktsdistribution bestar i huvudsak av tre delsystem, uppsamling, gemensam transport,
spridning. Samordningen kan ske av medlemmarna sjélva i en region, regionforetradare kan
ta pa sig en maklarroll, eller samordning kan skotas av en tredjepartslogistiker. Konceptet
kan utveckla tillverkande foretags roll mer aktivt for att skapa mer effektiva logistiklosningar
efter deras behov.

% Projektet ingdr i NUTEK:s presentation av regionala foretagskonsortier 1994-2001. (Vinnova information,
VI, 2002:6)
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Inblandningen av brytpunkter skapar nya mojligheter genom att féretag med mindre
godsmangder gemensamt kan skapa storre floden och anvanda befintliga transportnatverk
mer effektivt. Konceptet bygger pa utvecklingen av effektiva transportkorridorer och
brytpunkter med samlastning och spridning av godsfloden. Samtidigt sa kan det skapas extra
omlastningsaktiviteter som driver kostnader. Detta &r alltid en nackdel nar gods bryts och
samlastas i olika konsolideringspunkter. Flera undersokningar har visat att kostnaderna for
terminalhantering &ar en stor begrénsning for framvéxten av multimodala transporter.

3.2.5 City logistics

"City logistics” ar ett aktuellt omrade som anvands i manga europeiska stader.
Logistikkraven i samhallet har lett till 6kade krav pa kortare ledtider och hogre frekvenser.
Detta belastar trafikmiljon i stader i en allt htgre grad eftersom de utgdr noder i de logistiska
natverken dar stora delar av produktionen konsumeras. Taniguchi m.fl. (2001:2) definition
pa city logistics ar:

”..the process of totally optimising urban logistics activities by private companies in urban areas
while considering the traffic environment, the traffic congestion and energy consumption within
the framework of a market economy”

Det existerar ett flertal forsok att pa olika satt forbattra trafikmiljon i stader som tas upp i
flera projekt®. Taniguchi m.fl. (2001) skriver att det existerar ett flertal praktiska férsok med
godstransporter och citylogistik. Trots flera ambitidsa planer och hoga forvantningar sa har
projekten inte natt upp till den forvantade potentialen. Detta beror i forsta hand pa tre
faktorer:

e Det saknas data om behov, volymer och relationer i godstransporter i tétorter

e Logistik- och transportforetag har skapat en konkurrensbaserad struktur vilket
motverkar mojligheter for samordning och samverkan

e Den offentliga policyn begransas av historien. Traditionellt har man erhallit
infrastrukturen och utformat regler for dess anvéandning. Det finns idag flera
mojligheter att med olika typer av incitament paverka efterfragan och dess
anvandning.

¥ [Se tex. http://www.civitas-initiative.org/civitasshome.cfm;  http://www.eltis.org/en/indexcse.htm;
http://icl.kiban.kuciv.kyoto-u.ac.jp/;  http://www?2.city-logistik.dk/articles/denmark.htm; ] (20030505) |
Tyskland sker samverkan mellan logistikforetag i fem stdder (Berlin, Bremen, Ulm, Kassel och Freiburg).
Resultaten visar att samverkan i Freiburg har minskat antalet utkérningar med 33% och ndstan en halvering av
kortiden. | Kassel har den kord stracka minskat med 70%.
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Samverkan kring godstransporter utgér en intressant delmangd av fenomenet citylogistik.
Taniguchi och van der Heijden (2000) visar pa olika alternativa I6sningar for godstransporter
for initiativ for forbattrade citylogistik:

e Avancerade informationssystem: Dessa system kan i huvudsak erbjuda tre
fordelar; forbattrad planering genom kunskap om historiska data,
realtidsinformation om aktuell trafiksituation, systemen kan ge alla aktorer
realtidsdata om transportbehov och lastkapacitet hos alla fordon.

e Gemensamma transportsystem: Samverkan mellan logistikforetag har i tidigare
studier visat ge effekter pd minskat transportarbete genom samlastning och
gemensam kapacitetsplanering.

e Offentliga logistikterminaler: Dessa terminaler ger mojlighet att skapa en
effektiv samordning. Forfattarna skriver att dessa positiva effekter har kunnat
pavisas i Monaco dar agandet sker av staten och driften av ett fristaende
transportforetag.

o Kaontroll av kapacitetsutnyttjande: Detta ar en relativt ny reglering jamfort med
konventionella regler for t.ex., avgasutslapp, viktbegransningar pa fordon, etc. |
bade Kopenhamn och Amsterdam finns dessa krav pa en minsta lastfaktor for
att anvanda offentliga terminaler eller kora pa vissa mindre gator.

e Underjordiska godstransportsystem: For att minska belastning pa trafiken sa har
aven undersokning gjorts av effekter for att grava ner godstransporter i staden.
Dessa berdkningar som gjorts visar att dessa Idsningar kan vara [d6nsamma samt
minska miljobelastningar i stader.

Dessa initiativ opereras ofta av privata foretag kombinerat med offentliga verksamheter
inblandande i olika grad. Det ar darfor viktigt att skapa passande former for samverkan mellan
offentliga och privata aktorer for utvecklingen av framgangsrika I6sningar for samordnad
varudistribution i stader.

Varudistribution i stader ar enligt Petterson (1999) ett eftersatt omrade och detta galler da
specifikt godsfloden i stdder och nardistribution. Forfattaren har genomfort en omfattande
sammanstallning av tidigare projekt som behandlar varudistribution i tatorter. Aven har
papekas vikten av deltagande fran offentlig verksamhet. Sammanstallningen visar aven att
flera undersdkningar i Norden och Europa visar att samordning av varudistribution & mojlig
med klara forbattringspotentialer. Petterson skriver dock att fa undersékningar hade syftet att
genomfora forandring eller att utreda mojligheterna till forandring. Det existerar dessutom fa
riktiga utvarderingar av de reella effekterna. Forfattaren presenterar troliga anledningar till
varfor citydistribution i en hollandsk undersokning inte levt upptill forvantningarna:*

“0 Fran Van Duin J.H.R. (1996), City distribution centers: Lessons learned from a promising distribution
concept, TUDelft
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e Redan fran borjan hade det skett en for stor begransning av typen av gods som
passar for samdistribution. Det fanns kompletterande floden som kunde 06ka
volymerna och darmed potentialen for framgang.

e Butikerna kunde inte anvénda cityterminalerna som lager.

e Leverantoren ville inte delta frivilligt vilket troligtvis byggde pa deras
konkurrenssituation.

e Det saknades strategier for stadernas citydistribution.
e Det saknades riktlinjer for startande cityterminaler.

e Stddernas uppstart och drift kartlades inte och man drog inte heller nytta av
varandras erfarenheter.

| ett EU-projekt vid namn IDIOMA (2002) har malsattningen varit att demonstrera
mojligheterna att forbattra godstransporter i tatorter samt mellan intermodala transportcenter
och in till aktorer i tatorter. Resultaten visar i enlighet med flera liknande undersékningar att
det kravs nya initiativ for distribution i tatorter, och detta galler speciellt de intermodala
transporternas integration med for- och sluttransporter in till tatorter och stader. Det forordas
nya typer av organisering innefattande privata och offentliga samarbeten. Har papekas dven
behovet av fler ”best practices” samt faltférsok med innovativa koncept som kan bidra med
mer uthalliga transportlésningar.

Transporter och konsolideringspunkter i terminaler tillfor varde i olika former for
tillverkande foretag. Kring dessa sker idag samverkan genom transportféretagens roll.
Forutsattningarna bakom samverkan sker ofta utifran tillverkande foretags narhet och skilda
behov av transporter. Samverkanslogiken med lokala foretags olika behov kan utvecklas dar
potentialen i regioner sker mer aktivt. Foretagen kan tillsammans identifiera sina
gemensamma varufloden for att direkt finna konkreta samverkansmajligheter. Foretag i en
region kan pa sa vis utveckla gemensamma transportlosningar direkt utifran sina intressen.
Foretagen far kunskap om komplementara aktorers behov och kan undersoka mojligheterna
att utnyttja transportféretagens system gemensamt.

Samlastning och samordning av tillverkande foretags transportbehov sker idag av
transportforetagen. Samordning &r inget nyskapande. Tankarna i detta projekt ar att fokus
skall vara pa en mer aktiv form av samverkan utifran regionens foretag och dess
forutsattningar. Om foretagen i en region samordnar sina transportbehov sa kan nya
logistiklosningar utvecklas. Kunskapen om andra foéretags behov ger mojligheter att
tillsammans utveckla nya lésningar och tjana pengar pa varandras obalanser och mojligheter
att utnyttja fordelarna av hogre fyllnadsgrader och stérre och mer miljoeffektiva lastbarare.
Aven behov av lagerhdllning och ett flertal extra véardeskapande aktiviteter knutna till
logistik kan samordnas och stddja foretagen och regionens utveckling. Kunskapen om
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logistikbehovet i regionen kan dven stodja fOretagens strategier for sin framtida utveckling.
Kunskapen ger dven mojligheter for regionféretradares strategier om regionens utveckling.
Man kan skapa béttre balanser i godsfloden inom, fran och till regionen genom mer logistiskt
anpassade nyetableringar. Regionen kan marknadsfora sig for foretag med specifika
logistikbehov med stod av kunskap om regionens logistikbehov.

En regional samverkan kan givetvis genomfdras i samarbete med en transport- och
logistikaktor. Detta kan dock innebdra att vissa intressen krockar nar kunder gar samman och
vill ha lagre priser. En del av logistikforetagens affarsidéer tas bort vid en logistisk
samverkan. Mojligheterna och férhoppningen ar dock att nya transportfléden skall skapas
genom en mer aktiv samverkan. Logistikforetagen skall darmed kunna ©ka sin
transporteffektivitet och om allt faller val ut kunna vara mer l6nsamma i slutdndan.
Transportforetagens kunders komplementdra intressen skall utnyttjas och foretagens
konkurrenskraft och 6verlevnadsférmaga skall utvecklas. Konceptet leder till att mer perifera
regioner och foretag kan éverleva i 6kad omfattning. Samtidigt som transporter i stader kan
effektiviseras och man kan genom sektorsdvergripande samverkan reducera externa miljo
och trangseleffekter genom att utveckla smaverkan inom regioner.

Storre volymer fran geografiska platser skapa underlag for transportsystem dar man erbjuder
hogre transportkvalité i form av hogre frekvenser, flera transportmedel, hogre flexibilitet,
hogre sakerhet, etc. Det kan utvecklas transportstrukturer utifran flera foretags maojligheter
att samverka inom en region for att samlasta och sénka priserna och skapa underlag for mer
effektiva transportsystem. Okade volymer ger mojligheter att utveckla nya transportsystem
som kan effektivisera regioners transportlosningar. Logistikdiagnosen for storre stader med
trangseleffekter och miljobelastningar kan dven dessa reduceras genom logistiksamverkan
och samverkan over sektorsgranser i regioner.

Problemen for perifera och glesa omraden, eller for urbaniserade omrade med hdga
markkostnader och lokala miljobelastningar &r delvis olika. Det handlar dock till en viss del
om gemensamma losningar genom samverkan for att battre utnyttja kapaciteten i existerande
infrastruktur och transportmarknad genom en mer aktiv samverkan och utnyttjande av den
affarsméssiga och sociala infrastrukturen i regionen.

3.3 Logistikcentra utifran tidigare forskning och erfarenheter

Samverkansfunktionerna inom logistik som presenterats i det tidigare kapitlet har varit
utgangspunkt for en mangd studier och projekt inom tidigare forskning. Under genomgangen
av litteratur och tidigare forskning och erfarenheter har ett sortiment av liknande och
tangerande begrepp och definition tangerande var uppfattning av regionala logistikcentra och
funktioner for logistiksamverkan dykt upp. Detta avsnitt har till syfte att kartldgga och
beskriva de olika tidigare undersokningars begrepp och definitioner. Dessa kommer att
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sammanstallas for att se hur olika funktioner hos dessa kan vara en mdgjlighet att utveckla
underlag for regional logistiksamverkan.

Det existerar ett flertal typer av regional logistisk samverkan pa den europeiska
kontinenten.”* Dessa ofta fysiska mer eller mindre utvecklade “samlingar for
logistiksamverkan™ l6ser olika problem bade pa nationell och pa regional niva. Vid en forsta
anblick existerar det ofta logistisk samverkan via logistikforetagens roll att samlasta gods
och skapa effektiva transporter utifran deras transportnatverk. Logistikforetagen har etablerat
olika typer av terminaler och lager med olika funktioner for att skapa effektiva
logistiknatverk. Logistiksamverkan i den form regionala logistikcentra mojliggor sker utifran
en regions behov och forutsattningar dar olika aktérer i samverkan skall identifiera
forutsattningar, behov och mojligheter for regionens logistikutveckling. Samverkan skall ske
dar foretag som &r i behov av transport och logistiktjanster aktivt blir medvetna om
regionens behov och forutsattningar och tillsammans &r beredda att verka for gemensamma
I6sningar for regionens logistiska utveckling.

| detta avsnitt kommer genomgangen av logistikcentra att ske med utgangspunkt ifran
tidigare beskrivningar och funktioner av olika typer av logistiksamverkan och samordning av
varufloden. Flera exempel av logistiksamverkan understryker EU-kommissionens patalade
behov av minskningen av lastbilstransporter och utnyttjandet av alla logistiska
infrastrukturer med de fordelar som foreligger. Intermodaliteten framstar i flera exempel som
en utgangspunkt for logistiksamverkan. Vi kommer dock i rapporten att beskriva dessas
funktion som sammankopplare i forsta hand av godsfloden och dar 6vergang mellan olika
transportmedel ar en mojlighet och inget maste.

Logistikcentra kommer i denna rapport att ha en bred betydelse med en Overgripande
funktion att effektivisera logistikaktiviteter i en region, samt att koppla samman regionens
logistiksystem med den makrologistiska nivan.

3.3.1 Freight Platforms

Vid genomgang av de EU-relaterade forskningsprojekten fann vi projektet REFORM.
Utvecklingen av sa kallade “Freight Platforms™ har till syfte att reducera transporter i
urbaniserade omraden och att 6verfora gods fran vag till jarnvag. Definitionen av freight
platform har en del likheter med definitionen var definition for logistikcentra. EU-projektet
REFORM (1998, s.7) definierar termen freight platform enligt f6ljande:

“ Dessa benamns bla. GVZ, Interporti och Plateforme logistique, se tex. Héltgren, D. (1995),
UNECE/ECMT/EC, UNITED NATIONS (2001), Terminology on combined transport, New York and Geneva
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Freight platforms can be defined as areas in which different transport related companies — such
as forwarders, logistic service providers etc. — are established. A freight platform is a
transshipment area where, ideally, at least two transport modes are connected. Usually these
transport modes consist of road and rail, but waterborne and air transport can also be integrated
into this concept. The concentration of transport related companies, inside a freight platform,
promotes synergy and primary effects, if the process of integration is planned and enforced in co-
operation with all the companies and involved local authorities.”

Projektet identifierar fyra huvudtyper av inriktningar: city terminals, freight villages,
industrial and logistic parks and special logistic areas vilka beskrivs nedan. Olika inriktning
pa strategier och mal ligger till grund for indelningen. Den typen av logistiksamverkan som
korresponderar mest med var uppfattning av regionalt logistikcentra ar special regional
solution.

Fokus dock for definitionen av freight platform &r en fysisk narhet av logistikrelaterade
foretag och godshantering déar samarbetet med lokala myndigheter styrker verksamheten.
Definitionen har klara likheter med var definition av ett logistisktcentra som presenteras i
senare kapitel, vi anser dock att det saknas en koppling till ytterligare vardeskapande tjanster
som utbildning, konsultation, etc. Strukturen for dessa plattformar ar uteslutande av fysisk
karaktor och lite uppmarksamhet riktas till alternativa "virtuella” l16sningar. Nedan foljer en
beskrivning och forklaring av respektive inriktning av freight platforms utifran REFORM-
projektets forklaringar och definitioner.

3.3.1.1 Freight Villages

| Europa har det utvecklats en sammanslutning vid namn “Europlatforms” *. Vilket ar ett
natverk av “freight villages”. Definitionen enligt sammanslutningen &r [http://www.freight-
village.com/europlat/], 2003-04-14):

"A freight village is a defined area within which all activities relating to transport, logistics and
the distribution of goods, both for national and international transit, are carried out by various
operators. These operators can either be owners or tenants of buildings and facilities
(warehouses, break-bulk centres, storage areas, offices, car parks, etc...) which have been built
there. Also, in order to comply with free competition rules, a freight village must allow access to
all companies involved in the activities set out above. A freight village must also be equipped
with all the public facilities to carry out the above mentioned operations. If possible, it should
also include public services for the staff and equipment of the users. In order to encourage
intermodal transport for the handling of goods, a freight village must preferably be served by a
multiplicity of transport modes (road, rail, deep sea, inland waterway, air). Finally, it is
imperative that a freight village be run by a single body, either public or private.”

2 F6r mer information om Europlatforms se Summary Report (1999), FV-2000 — Quality of Freight Villages
Structure and Operations
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Detta &r ett forsok att skapa en gemensam vision och handlingsplan for att utveckla
mojligheten att hantera intermodala transporter pd Europaniva. Aktorerna samverkar och
utbyter erfarenheter for en europeisk transportpolicy.

Freight villages existerar framst i Tyskland, Italien och Frankrike déar de bendmns GVZ%,
Interporti respektive Plateforme logistique, former som framst hanterar Europeiska godsstrak
men &ven har en regional koppling.*

Tangerande terminologi finns dven i England men dér de intermodala transportldsningarna
understryks genom att anvanda termen “intermodal freight villages (IFV)”. Flertalet sadana
vaxer fram i England i nulédget som en utveckling av “distribution parks (DP)”. DP i sig ar en
utveckling av traditionella lagerterminaler efter nya krav pa logistiken. Burford group (1998)
menar att IFV kombinerar férdelarna av DP och moderna jarnvagsterminaler. De mojliggor
utvecklingen mot mer kostnadseffektiva och miljovanliga transportldsningar. IFV fokuserar
pa utnyttjandet av transportsatt och hur floden kan konsolideras och hanteras effektivt for att
stddja anvandandet av intermodala transportldsningar. REFORM-projektet poéngterar
liknande tankar pa foljande satt:

A network of large European freight platforms, which are connected by direct and regular
trains, can strengthen the competitiveness not only of the individual freight platforms, but also of
intermodal transport in general.””*

Av de Svenska definitioner av logistiskcentra fann vi att NUTEK anvénder sig av en snarlik
terminologi, ndmligen Intermodal Freight Center vilket de definierar enligt foljande:

”Intermodal Freight Centers form intersections of at least two different transport modes at which
independent companies from the distribution sector and other transport-intensive businesses (e.g.
component manufacturers) are located in a designated area. The aim is to enhance cooperation
between transport modes and to improve the supply of distribution services in a region. A freight
Centre also implies an organizational element, in that individual firms cooperate or share the
use of on-site facilities (e.g. through information systems) and may intended to improve urban
gods traffic, boost the regional economy and enhance international trade.”*®

Den huvudsakliga bakgrunden till dess uppkomst finns i de prishojningar som gjorts pa
bransle och trangselavgifter avseende vagtransporter. Olyckor pa vagar har gjort att manga

* GVZ: Giterverkehrszentren (Svensk dversattning: Godstransportcentra)

* Ett exempel pé& en akademisk avhandling om Intermodal logistics centers i Europa ar Holtgren, D. (1995),
Terminals, intermodal logistics centers and European infrastructure policy, European Center for Infrastructure
Studies, University of Cambridge

*® Final Report of REFORM Project, s. 67

% NUTEK (1994:19), Intermodal Freight Centres in Europe — A Strategic Analysis, Narings- och
teknikutvecklingsverket, Stockholm
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myndigheter vill minska antalet tunga végfordon for att eliminera riskerna for allvarliga
olyckor. Mer allménna forandringar ar utbyggnaden av cykel- och gangvagar som i sin tur
indirekt leder till sankta hastigheter for fordon. Forandringar som grundar sig pa en storre
miljomedvetenhet i samhdllet och hos beslutsfattare. De direkta ekonomiska faktorerna
bakom dessa forandringar finns i den knapphdndiga kapacitet av infrastruktur for
vagtransporter som existerar pa manga hall i Europa.

Dessa plattformar innefattar infrastruktur och funktioner for att hantera Gverféring av
godsfloden mellan olika logistiksystem innefattande ett eller flera transportmedel.
Plattformarna erbjuder &ven kompletterande vérdeskapande funktioner i fdretagens
forsorjning och distributionsstrukturer. Koncentrationen av transportrelaterade foretag skall
skapa forutsattningar for en effektiv hantering och 6verféring mellan olika transportsystem.
Nérheten och tatheten av fbretag med gemensamma intressen skall dven skapa
synergieffekter dar O0kad integration och samverkan kan erbjuda kunderna mer effektiva
logistiklosningar.

3.3.1.2 City Terminals

REFORM beskriver denna typ av logistikcentra som ett centrum ofta bestaende av enbart
vag- och jarnvégstrafik i utkanten av en stad eller inom stadens grénser. Deras uppgift ar ofta
att omfordela gods fran langvaga fordon till mindre fordon som hanterar stadsdistribution.
Dessa terminaler kan och &r ofta organiserade pa sadant vis att de ar tillgangliga for manga
speditorer och transportorer. Tillgangligheten gor att denna typ av logistikcentra ar lamplig
for koordinering och schemalagd distribution. Terminalerna ar ofta sma och innefattar en
liten mangd transportorer och speditorer pa grund av den begransade tillgangen till mark i
tatbefolkade omraden. City terminals existerar framst vid de absolut storsta staderna i
Europa déar trangsel och miljoproblemen &r som mest patagliga. (REFORM , 1998)

3.3.1.3 Industrial and Logistic Parks

Denna typ av plattform, forutom att den uppfyller transportfunktioner har ocksa en hdg
densitet av industrier samt strukturen av en féretagspark. Funktionerna som erbjuds har &ven
ett syfte att attrahera fler foretag till omradet eller "parken”. I huvudsak kan tva olika typer
av dessa parker urskiljas:

e Omraden med en hog densitet av logistikrelaterade foretag som kraver sofistikerade
logistiktjanster

e Omraden dar manga serviceinriktade foretag ar lokaliserade som inte har samma
hoga krav pa sofistikerade logistiska tjanster.
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Det huvudsakliga syftet &r inte att konsolidera floden eller att samlasta utan de priméra
vinsterna av en sadan plattform &r samordnade funktioner som inte relaterar till transporter
eller forflyttningar. Exempel pa samordnande funktioner ar inkép av brénsle, el, personal
”pooler”, stadning, etc. d&ven om klimatet och strukturen underlattar uppkomsten av
logistisksamverkan mellan foretagen i parken.

3.3.14 Special Logistics Area

Till denna kategori tilldelas plattformar specialiserade pa en viss typ av transportsétt, t.ex.
flygfraktscentra och hamnar. Plattformarna fungerar som ett interface till andra typer av
transportsatt. Denna kategori har till syfte i REFORM-projektet att innefatta samtliga fall
som inte ensidigt kan indelas i de 6vriga kategorierna.

Indelningen av olika logistikcentra enligt REFORM-projektet kan sammanstéllas enligt
foljande:

Tabell 3-D, Freight platform types and characteristics, Kélla: The Final Report of REFORM project,

1998, .11
Transport Road-road Road-rail (barge) Road-road Road-sea/air
|m°Oles Road-rail Road-rail Road-rail-sea/air

|[Main aims Traffic reduction [[Modal shift and urban ||Regional economic  ||Regional economic
in the city traffic reduction growth and modal growth
shift
|Operator Huge forwarder ||Operating company |[No operator Airport or harbour
or retailer (public influence) |authorities
|ICompany Huge forwarder |[Small companies, Large industrial |[Large companies
structure or retailer also large transport  |jcompanies and
companies transport companies
|Land use Small areas in the||Large areas in the Large areas in the Extension to
|city outskirts outskirts or at old existing sites in the
industrial areas city or in the
outskirts
|Land price Very high price  ||Relatively low [Relatively low [High
Quality of |Good accessto |Direct links to main  ||Direct connections to [[Very good access
infrastructure |fthe city infrastructure and main infrastructure to the international
access to the city infrastructure
Regional / Regional / International /

intercontinental

|Orientation |City

interregional interregional
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3.3.2 Terminal

Vad karakteriserar en terminal? En terminal uppfyller manga av de grundlaggande
funktionerna hos ett logistikcentra men enligt var mening innefattas inte de utméarkande
egenskaperna. Transparens och askadlighet ar fundamentala forutsattningar for ett
logistiskcentra, en forutsattning som inte ar lika nédvandigt for en terminal. Formellt anses
en terminal inte vara en ensamstaende organisation utan tillhor ofta ett foretag. Terminalens
uppgift ar att forse foretaget med en god strategisk lokalisering av funktioner for att samla
och bryta sédndningar (Lumsden, 1998). Ett logistiskcentra ar strategiskt lokaliserat och
utformat utifran regionens forutsattningar, inte efter ett enskilt foretag och dess behov till
skillnad fran en terminal. Spridning av logistisk kompetens och regional samverkan &r
synnerligt sallsynta funktioner och mal hos en terminal men foérekommer frekvent i
diskussioner om logistikcentra, freight platforms, intermodal frieght villages, etc. En
terminal indelas ofta utifrdn de transportsatt de hanterar och huruvida terminalen hanterar
flera olika transportslag.*’

Var definition av logistikcentra och vilka typer av logistiskcentra vi identifierat och
kategoriserat i var forskningsstudie motiveras och forklaras i analysen da var definition
baserar sig bade utifran teoretiska bidrag och empiriska resultat.

7 Se t.ex. Svensk Naringsliv (2002), Godsterminaler, som del av transportinfrastrukturen, kapitel 4
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4 Beskrivningsdimensioner och analysmodell for regional

samverkan och logistikcentra

| detta kapitel redovisas de modeller som utarbetats for att hantera och analysera resultaten
fran den empiriska studien.

Genom tidigare studier har ett flertal olika typer av logistikcentra kunnat identifieras och
dessa presenteras i en strukturell analysmodell i avsnitt 4.4. Detta &r en av undersékningens
malsattningar identifiering av logistiksamverkan i regioner i enlighet med undersokningens
definition av logistikcentra. Litteraturgenomgangen av regional samverkan har visat sig vara
omfattande och i flera fall direkt samtida. Amnet &r aktuellt och mycket kring regional
samverkan sker kring innovationssystem och mojligheten for regioner att férandra och
fornya sig efter omgivningens forandrade krav. Delar av detta tas upp i avsnitt 4.1.

Det existerar flera fordelar och méjligheter for samverkan. Ett centralt begrepp ar kluster®
som beskriver geografiskt koncentrerade samlingar av fdretag och institutioner som
tillsammans kan skapa strategiska konkurrensférdelar genom samverkan och utnyttja en
geografiska narhet och tathet. Klustersamverkan kan ge externa ekonomiska effekter och
utvecklas genom processer i natverk vilket presenteras i avsnitt 4.2.

| avsnitt 4.3 presenteras de grundldggande beskrivningsdimensionerna for att identifiera
logistiksamverkan i undersckta regioner. Dimensionerna bygger pa tidigare forklaringar av
natverkande. Har beskrivs olika dimensioner for att forsta malsattning, logik och former av
natverk. Dessa dimensioner ligger till grund for en fragemall, presenterad i appendix 2, som
anvands for att beskriva och forklara natverk for logistiksamverkan i innevarande
undersokning. Natverk ar ofta dynamiska foreteelser som bade planeras och véxer fram.
Darfor kommer dimensionerna dven att anvandas for att beskriva den processuella
uppkomsten av natverk genom att diskutera utvecklingen enligt en beskrivning av datid,
nutid och framtid.

8 »Clusters are geographic concentrations of interconnected companies and institutions in a particular field.
Cluster encompass and array of linked industries and other entities important to competition” (Porter, 1998:78).

Cluster: a geographically limited critical mass (i.e., sufficient to attract specialized services, resources, and
suppliers) of companies that have some type of relationship to one another—generally a complementariness or
similarity in product, process, or resource. (A Governor’s Guide to Cluster-Based Economic Development,
2002)
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4.1 Regional aktdrssamverkan och innovationssystem

Vikten av samverkan for att uppna regional tillvaxt och utveckling har fatt en 6kad betydelse
for att tillvara den potential som foreligger hos enskilda aktorer i regioner. | olika
sammanhang bendmns detta for en "Triple Helix* samverkan. Offentliga aktorer, akademi
och naringsliv interagerar i en sammanvévd spiral dér samverkan stegvis utvecklar en
regional innovationsprocess. Huruvida denna samverkan sker mellan tva eller tre aktorer, ar
mer eller mindre formaliserad vid logistiska samverkansprocesser i olika regioner eller vid
olika projekt kommer att diskuteras i denna rapport. Tidigare erfarenheter och teoretiska
ramverk for samverkansformer och utvecklingsprocesser som var analysmodell kommer att
stodjas pa tas upp i efterfoljande avsnitt.

Kunskap och resurser fran den akademiska varlden kan direkt eller indirekt paverka
utvecklingen av nya och moderna logistiklésningar. Inom akademin utvecklas eller forklaras
ofta nya l6sningar dar man forsoker forsta principer for framgangsrika logistiklosningar,
samt processerna bakom uppkomst och utveckling. Aven vid regional logistisk samverkan
kan universitet och hogskolor ha en direkt roll dar nya losningar direkt anvénder kunskap
och resurser for utveckling och drift. Kunskap tillférs &ven indirekt genom den
kompetensuppbyggnad som sker i olika typer av utbildningar som erbjuds.

Vinnova har genomfort ett flertal studier i programmet "Tillvaxt i regioner genom
dynamiska innovationssystem*>". Fokus i dessa var fem regioner dar man utvecklat tillvaxt
genom samverkan. Branscherna var inte med logistisk anknytning. Undersdkningen syftade
till att utveckla kunskaper om samverkan enligt en "Triple Helix”-modell. De regionala
forutsattningarna och behoven var olika vilket innebar att projekten hade skilda strukturer
och inriktning. Undersokningen visar att det kréavs ett stort och langsiktigt engagemang med
ett behov av bred forankring. Detta kréver ett starkt ledarskap som kan utveckla en
gemensam vision. Gemensamt for akt6rerna var att alla vill 6ka sin egen och regionens
konkurrenskraft. Aktorerna har dock olika forutsattningar for att engagera sig for samverkan.
Resultaten fran studien visar att det existerar olika drivkrafter och hinder fér samverkan:

Tabell 4-A, Drivkrafter och hinder for samverkan, Kélla: ARENA for tillvaxt (2002:4)

Drivkrafter Hinder

% Modellen anvénds flitigt for att beskriva samverkan mellan representanter fér politik forskning och
néringsliv. (se t.ex. Leydesdorff; Etzkowitz, (1996), Etzkowitz; Leydesdorff, (1997)

%0 Definitionen av Freeman (1987) ger en &vergripande forklaring p& vad som avses med innovationssytem:

”...the network of institutions in the public and private sectors whose activities and interactions initiate, import,
modify and diffuse new technologies.”
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Forskning Okad konkurrens Konkurrens mellan hégskolor

Utveckling av forskning och utbildning Bristande incitament

Nya kontakter Attityder till samverkan
Politik Oka regionens attraktionskraft Centrum — periferi

Regional utveckling Konkurrens mellan regionala aktérer

Ny kompetens och nya kontakter Risk for politisk opportunism
Naringsliv Utveckling av innovationer Representationsfragan

Regional utveckling Interna férutsattningar

Ny kompetens och nya kontakter Engagemang i generella utvecklingsfragor

En foregangare som férknippas med innovationer och forandring ar Schumpeter (1934). |
hans teori var det entreprendrens drivkraft och férmaga att fornya som drev samhallet
framat. Ett centralt begrepp vid regional samverkan och forandring &r innovation eller
regionala innovationssystem (RIS) (Andersson & Karlsson, 2002-2, Jonsson m.fl., 2000,
Nilsson & Uhlin, 2002). Utvecklingen har drivit effektivisering pa flera vis. En viktig del ar
de mojligheter som ges i samarbeten med andra foretag och institutioner i samhallet.
Foretagen har komplementarer. Dessa aktorer har i olika grad gemensamma intressen med
det egna foretaget. En beskrivning som anvénds for dessa dynamiska relationer kan ske med
vardenatet™ som utgangspunkt.

Innovationssystem som begrepp har vaxt fram som en utveckling av tidigare teoretiska
beskrivningar av rationella beslutsmodeller déar man beskriver innovationsprocesser som
linjara. Innovationssystem anvands istéllet som metafor for utveckling av nya produkter och
tjanster i form av interaktiva verkande system. Aven denna beskrivning har kritiserats
(Nutek, 2002:2). Forfattarna menar att begreppet system ar for rationellt och mekaniskt och
fangar inte dynamiken och inslagen av slumpmaéssighet och subjektivitet i flera
framgangsrika forandringsprocesser. Kritikerna menar att systemansatsen bortser ifran
avgorande framgangsfaktorer i form av relationer, samtal och méten mellan manniskor.
Sammanséttningen av olika kompetenser och relationer &r en viktig territoriell resurs som
ofta ar platsbunden, tar ofta lang tid att utveckla samt ar svar att direkt definiera och imitera.

Innovationsbegreppet kan beskrivas utifran forandringarnas storlek och paverkan pa
omgivningen. Dessa ar ofta beroende av utvecklingen och mojligheterna med forbéattrings
och utvecklingsarbeten. Jonsson m.fl. (2000, s12) beskriver detta med tre grundlaggande
nivaer:

1 Se beskrivning av Nalebuff & Brandenburger (1996; 1997). Aven Porter (1998) anvénder begreppet
“complementarities” och forklara relevansen av samverkan sé att helheten kan erbjuda mer an summan av de
olika delarna.
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Radikala
innovationer
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innovationer

Sma stegvisa )
forbattringar

Figur 4.1, Innovationer i olika steg, Kéalla: Jonsson m.fl. (2000, s12)

Radikala innovationer medfér ofta omfattande potentiella méjligheter. Samtidigt som stora
forandringar och paradigmskiften bromsas av etablerade institutionella forutsattningar i
samhallet. Etablerade institutioner, foretag och samhallstrukturer, har ett intresse av att
bevaka sina intressen. Foretag har investerat efter tidigare kunskap och avser att bevara
stabilitet i samhallet. Stabilitet uppnds genom en komplex sammansattning institutionella
restriktioner®?. Forandringar bestar vanligtvis av marginella justeringar i de komplex som
skapas av de institutionella ramarna.

Grunden for ett kluster ar en fortatning av féretag med gemensamma intressen. Kring dessa
existerar ett flertal komplementara resurser som kan stddja utvecklings och féréandring. En
fortatning av foretag och aktiv samverkan kan sarskilt gynna mindre foretag da de har
begransade resurser och utnyttjar ofta informella kontakter i nérliggande omgivning. Om
foretagen ar tillrackligt manga for att skapa en kritisk massa kan natverk véixa och aktorer
med komplementédra och specialiserade resurser kan finna det intressant att etablera sin
verksamhet for att verka i klustret. Aktorerna inom regionen kan dven dra fordelar av en
gemensam kostnadsdelning gentemot externa aktorer. Eriksson (2000) och Eriksson mfl.
(2002) illustrerar tre nyckelbegrepp® (institutioner, infrastruktur, incitament) for att beskriva
regional klustersamverkan med stddjande resurser.

Figur 4.2, Stoédjande aktiviteter for klustersamverkan, Kélla: Eriksson (2000), kap. 5, Eriksson m.fl.
(2002, s. 59)

%2 Se t.ex. diskussion (North, 1990) av samhallelig stabilitet och institutionell férandring.

5% Sotarauta m.fl. (2002) presenterar fyra nyckelfaktorer for regional utveckling i form av: “spirit of time”,
institutioner, forandrings- och utvecklingsmonster, resurser.
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Figuren ger en bild 6ver utgangspunkten av karnan dar det existerar en fortatning av foretag
som stodjer mojligheter for samverkan med stod av kringliggande strukturer och aktiviteter i
samhallet som positivt kan paverka Klusterutvecklingen i samhallet. Regionala
innovationssystems framgang och utveckling beror pa kringliggande institutionella® och
sociala®™ strukturer. Dessa kan fungera som potentiella framgangsfaktorer utéver de
fordelarna av specialisering och samarbete med leverantorer och kunder.

Paverkan for prestationer kan ske med olika typer av tvingande eller framjande styrmedel.
Paverkan kan ske genom tre olika typer av styrmedel, tvang, beléning eller kunskap (Rapp &
Thorstenson, 1994). Incitament i ovanstaende figur skapar majligheter genom att det tillfors
finansiella resurser. Detta kan ske i form av direkt finansiering av kapital till projekt. Det kan
aven ske indirekt genom reducering av kostnader for att utveckla innovationer och nya
system. Tvingande styrmedel kan utformas av réttsliga styrmedel for att begransa och styra
aktorernas val.

* Detta diskuteras av North (1990) som havdar att institutionerna i samhallet utgér den grundldggande
strukturen for stabilitet och férandring, samtidigt som de kan bromsa férandringsbenégenhet. Institutionella
strukturer i samhallet &r vad forfattaren kallar sparbundna och beroende av dess historiska harkomst. Aven
North lyfter fram incitamentens roll i ett brett perspektiv for utveckling, dar aktdrer drivs av nyttan av olika
forandringar.

> Detta bendmns av Granovetter (1985) i ett ofta refererat verk for “embeddedness”. Ekonomiska prestationer
ar "inbaddade” av sociala strukturer vilket paverka ekonomiska transaktioner.
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Det mest langsiktiga styrmedlet som stodjer utvecklingen av hallbara transportssystem i
samhallet bestar dock av kunskap om logistikutveckling och foérdelarna med samordning.
Hallbara projekt som skall utvecklas utan statligt stod maste forankras hos deltagande
aktorer. Aktorerna maste sjalva forsta nyttan av att samverka. De kan sjélva skapa incitament
med utvecklad kunskap om mojligheter for samverkan. Forstar de logiken bakom nyttan av
samverkan sa utvecklas nya och hallbara logistiklosningar. Visar det sig att det inte existerar
nagon nytta eller att man inte kan pavisa denna for aktorerna sa faller hela mojligheten med
logistiksamverkan.

4.2 Klustersamverkan - en processbaserad utveckling

Det existerar utifran flera aspekter en friktion eller troghet vid inforande av nya
organisatoriska innovationer i samhéllet. Nya samarbetsprocesser kan utveckla potentiella
mojligheter for samverkan dar man tar vara pa sina regionala styrkor och kompenserar for
svagheter. Behov och nytta av forandringar maste accepteras av flera aktorer.
Organisatoriska innovationer i samhallet maste accepteras av flera olika typer av aktorer.
Detta medfér att innovationer av olika slag kraver olika grad av organisatoriska och
processuella larandedimensioner for att fa acceptans. Sarv och Landborn (2002) visar pa
genom ett flertal jamforande exempel pa hur systeminriktade innovationer®® har ett mer
utdraget spridningsforlopp gentemot de tekniska innovationerna i samhaéllet.

Teknisk Systemisk
innovation innovation

Figur 4.3, Innovationsforlopp, Kélla: Sarv & Landborn (2002, s. 13)

Forfattarna podngterar acceptans for att flera samhéllssystem inte kan styras i konventionell
mening. | flera fall uppnas en béttre utveckling om man accepterar sjalvorganisering.

% Fyrfattarna utvecklar ett alternativt angreppssatt fér skapande av framtidens innovationssystem. De forsoker
att belysa helheten i samhélleliga organiserings- och innovationsforlopp med utgangspunkt ifran “den
systemiska innovationsstrategin”. Forfattarna skriver (2002:12) Vi talar om ett dialoginriktat
genomlysningsforfarande som bar pa manga majligheter, fran konkret forandring och konkret larande...till ett
forbattringsarbete och larande inriktat sjalva innovationssystemets utveckling.” Deras studier bygger pa tva
begrepp eller koncept "framvaxande forandring och systemiskt larande”, influerat av tidigare tankegéangar bl.a.
av (David Kolb, Chris Argyris, Donald Schdn och Peter Senge)
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Komplexa natverk med krav pa samordnade systembeteenden kan inte dirigeras med
konventionella ledningsinstrument. ”"Den systemiska innovationsstrategin bygger pa en
sjalvorganiseringsprincip®”(Ibid, 2002:34). En sjalvorganiserande kompetens bygger pa idén
om den smarta organisationen. Det sker en utveckling av organisationens
férandringskompetens ofta med stod av:

o utvecklad informatisering dar anstéllda med hjalp av utvecklade IT-strukturer
kan oka sin forstaelse for mer komplexa system och agera darifran

e engagerande laromiljéer som stodjer utveckling och férandring.

Denna sjalvorganiserande kompetens kan utvecklas pa en regional niva genom stédjande
innovationsstrukturer. Asheim (1996, s.401) trycker pa vikten av utvecklingen for sma och
mellanstora foretags utveckling i vad han kallar ”learning regions”.

”In a ’learning economy’ the competitive advantage of firms and regions is based on innovation,
and innovation processes are seen as socially and territorially embedded, interactive learning
processes™

Aven Bergren m.fl. (1999) argumenterar for vikten av rumsliga koncentrationer dar viktiga
faktorer &r; agglomerationsekonomi med en koncentration av foretag, icke ekonomiska
faktorer, och framforallt relationer och normer som kan sammanfattas med socialt kapital.
Utveckling och effekter av larande och foéréndring i regioner stdds ofta av vad Storper (1995,
s.210) bendmner "untraded interdependencies”. Detta sker i ett natverk av aktérer och kan
utgéra en regionspecifik egenskap som kan bidra till strategiska konkurrensfordelar for
foretag: ““...the region is a key, necessary element in the *supply architecture’ for learning
and innovation.” En uppdelning av externa effekter for utveckling av platsberoende
ekonomiska effekter sker av Rabellotti (1997, s.244) som genomfor en klassifikation av
kollektiva effekter.

”External economies can be defined as unpaid side effects of activities undertaken within the
districts.....characterized by non-rivalry and non-excludability”

“Cooperation effects”...are the result of explicit and voluntary cooperative behaviours which
differ by external economies because of two important characteristics: excludability and
compensation.”

Effekterna kan delas in i statiska effekter som paverkar produktivitetsnivan. Statiska fordelar
kan forklaras av en tilltagande avkastning, ofta av ekonomer kallade stordriftsfordelar.

> Detta 4r dven mélet fér EUs regionala utvecklingsprogram dér en mélsattning ar hjalp till sjalvhjalp”. Se tex
[http://europa.eu.int/comm/regional_policy/index_en.htm]
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Dynamiska effekter i form av ett larande och innovationsklimat dér nya idéer fods och det

sker en korsbefruktning som pa flera satt gagnar fornyelse och utveckling.

Tabell 4-B, Klassifikation av kollektiva effekter, Kélla: Rabellotti (1997, s. 244)

External economies Samarbetseffekter

En pool med fri information Ekonomisk natverkslogik —
Statiska Hog tillganglighet av resurser kollektivfordelar

till konkurrenskraftiga priser, Samverkan mellan

kort ledtid och laga specialiserade resurser —

transaktionskostnader kompetens och processer

Kollektivt rykte Sammanlutningar for export,

finansiering

”Knowledge and information Kompetensdéverforing
Dynamiska economics” Entreprendrskapsforeningar

Utveckling av kollektiv Kollektiv utveckling och

image kunskapsoverforing

e Kollektivt 1arande

Dessa externa effekter kan utgora ar en viktig aspekt for framgangen av utveckling av
logistisk samverkan i regioner. Paverkan sker genom information och forstdelse av
potentiella mojligheter och kan véxa fram nar aktdrer gemensamt skapar underlag for
infrastruktur och godsvolymer, samt sjélva driver innovationsprocesserna och utnyttjar och
utvecklar stddjande strukturer och aktiviteter i regioner.

Ofta behovs det samarbeten Over flera granser for att man skall lyckas ta vara potentialen i
systemiska innovationer dar samverkan med flera komplementéra intressen blandas. Nilsson
& Uhlin (2002) diskuterar en systemisk ansats for att forsta hur nya innovationssystem vaxer
fram dér ny kunskap skapas genom en interaktiv kommunikation mellan vetenskapen och
samhallet. Ny kunskap uppstar i samhéallet och &r socialt distribuerad. Det kan existera
foreliggande tekniska och teoretiska utvecklingspotentialer for samverkan. Men for att nya
infrastrukturer skall skapas och anvandas till en sadan grad att det & ekonomiskt férsvarbart
att utveckla dem krdvs en samverkan over flera sektorgranser. Detta kan ske i flera steg dar
man identifierat utvecklingspotentialer men inte hittat de ratta formerna, eller maste prova
olika l6sningar for att utvardera hur man skall strukturera en lyckad utvecklingsprocess.

En utgangspunkt for regional utveckling och samarbeten Gver olika sektorer kan enligt
Hellstrom m.fl. (2001, s.13) bendmnas partnerskap. Det definieras som:
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” En grupp sammansatt av personer med mandat att inom ett definierat geografiskt omrade, och
med organisatorisk formaga, férankring, fortroende och egennytta, utmanar sektorsldsningar.
Partnerskapets resultat ger ett mervarde som de deltagande aktérerna enskilt inte formar
skapa.”

Forfattarna gar igenom ett flertal tidigare undersokningar om utvecklingen av partnerskap
och staller utifran dessa upp flera viktiga kriterier® for fungerande partnerskapssamverkan.
De lyfter fram fyra frdgor som mer betydande och avgoérande oavsett typ av partnerskap och
utvecklingsprocess:

e Har partnerskapet en gemensam uppfattning om malen?
e Arroliférdelningen tydlig och definierad?
e Finns det en forpliktelse och forankring hos alla parter i partnerskapet?

¢ Finns det kompetens i processorienterat arbetssatt?

Vid samverkan har aktorerna olika intressen och detta leder dven till olika roller. Det
langsiktiga ansvaret for regionerna tas av offentliga aktorer. Dessa kan stodja och utveckla
attraktionskraften for region och skapa ett engagemang for samverkan. Det skall dock inte ta
dver processerna helt utan i forsta hand agera som katalysator for innovation och férandring
(Arena for tillvéxt, 2002:4). Malmberg och Maskell (2001) menar att politikens roll i dessa
larande innovationssystem maste forandras. Man gar mot mer omradesspecifika
innovationsinsatser efter regionernas forutsattningar. Utvecklar politiskt deltagande som
koordinator och mgjliggorare som stimulerar samverkan, dynamik och larande.

Eriksson (2002) presenterar en agenda for koordinering och samhandling i natverk som kan
anvandas for att strukturera och operationalisera utveckling i regionala innovationsprocesser.
Alla nivaerna i modellen ar en del i en samarbetsprocess for att skapa reella forandringar,
och underliggande nivaer paverkar overliggande nivaers mojligheter och reella effekter av
samverkan. Samtidigt som hogre nivaer medfor okade beroenden och risker som maste
sékerstéllas 1 processen genom att aktorer medvetande gor dmsesidig nytta och utvecklar
fortroenden.

%8 Gemensam malsattning, klara och definierade roller, kontroll och administration, forpliktelse och forankring
hos berdrda aktorer, stabilitet i relationer &ver tiden, sammansattningen i relation till uppgifterna,
processledningskompetens, Oppet informationsutbyte, partnerskapets betydelse i regionen, system for
kontinuerligt larande.
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Figur 4.4, Samverkansspiralen, Kélla: Eriksson (2002, s. 10)

Modellen kan anvandas for att identifiera aktorernas syn pa var de befinner sig i processen
samt hur man kan utveckla olika nivaer av logistikcentra. Modellen kan utgéra en grund for
att undersdka hur langt olika regioner kommit i processen, samt vara en normativ véagledning
for utveckling av logistiksamverkan i regioner. Strukturer for samverkan kan ske utifran
olika logistikbehov och mojligheter att med foreliggande natverkslogik finna statiska och
dynamiska mojligheter att utvecklas logistiska klustereffekter i regioner.

4.3 Natverk - funktioner och dimensioner

Foretagens ekonomiska aktiviteter paverkas av deras positioner och roller i deras natverk.
Natverk mellan foretag kan existera utifran olika strategier och malséttningar, och samtidigt
ha skiftande betydelser for deltagande aktorer. Man kan ha olika motiv till att delta i natverk
for att dra nytta av fordelar som samverkan kan ge, samtidigt som det kan uppsta risker och
nackdelar med deltagande i néatverk. Det skapas kopplingar och beroende genom deltagande
i olika grad. Natverk kan bestd av I6sa respektive harda kopplingar mellan foretag, samt
utgora begransningar gentemot resterande delar av omvarlden. En utgangspunkt for natverk
som skapas &r att de har en funktion, foretagen upplever en nytta med nétverken. Foretag
bidrar med resurser och kompetenser som de styr pa olika satt samtidigt som det finns en
styrning av aktorernas resultat och beteende i natverken. Aktorerna har olika positioner och
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tillfor vérde for helheten i natverket. Samarbeten i néatverk skapas enligt Child & Faulkner
(1998) utifran flera olika perspektiv:

e Reducera osékerhet

e Erbjuda flexibilitet gentemot en hierarkisk organisering.
e Erbjuda 6kad kapacitet.

e Erbjuda snabbhet

e Erhalla komplementara resurser och kompetenser

e Utbyte av information.

Det existerar flera positiva effekter genom organisering i natverk dar foretag kan erhalla
skal-, tids- och samordningsfordelar av resurser och kompetenser. Foretag kan utveckla mer
effektiva relationer och erhalla fordelar av bade okad anpassningsformaga och minskade
risker genom samverkan. Kombination av olika funktioner kan skapa mojligheter som inte
annars ges de enskilda foretagen. Det finns dock nackdelar genom att natverken begrénsar
foretagens flexibilitet gentemot resten av omvarlden (Uzzi, 1997).

Grandori & Soda (1995) genomfor en genomgang av litteratur for natverk mellan foretag. De
ser natverk som former for att organisera ekonomiska aktiviteter genom samordning och
samarbete mellan foretag. Natverk &r former for samordning av specialiserade resurser och
kompetenser med en balans av differentiering och integration. Natverk kan forstds som en
mellanliggande hybridform av organisering mellan marknad och hierarkin inom ett foretag.
Néatverk kan dven ses som en egen typ av organisering med egna egenskaper.

Vid en genomgang av industriella natverk belyser Easton (1992) natverken utifran fyra olika
perspektiv; relationer, strukturer, positioner och processer. Natverk &r samtidigt flera saker
grundlaggande fyller det dock en funktion da aktorer ser en nytta eller nodvandighet att
delta. Natverk mellan foretag ar samtidigt en process da dessa ar nagot som mer eller mindre
aktivt vaxer fram genom samverkan mellan foretag. | rapporten kommer huvudsakligen tva
aspekter att vara i fokus, struktur och utvecklingsprocess for logistiksamverkan. Struktur
sker for att i forsta hand forklara omfattning och mojligheter med regional logistiksamverkan
i natverk. Processen har i tidigare studier identifierats som en viktig faktor och kommer
ocksa att beaktas for att forstd hur utvecklingsprocesserna vid logistiksamverkan mellan flera
aktorer kan etableras och drivas.

74



Pfohl och Buse (2000) genomfér en systematisering av logistiknatverk utifran ett flertal
dimensioner for att battre forsta natverkens struktur. Denna har utvecklats med ett flera andra
forfattares verk®™ for att battre forklara natverkstrukturen i innevarande undersdkning:

e Storlek och Struktur: Sammanlénkning av antalet aktérer fran olika sektorer och
branscher i regioner.

e Grad av centralisering:  Centralisering av  beslutsfattande  och
informationsfléden. Typ av foretag och deras storlek. Horisontell/vertikal
integration®.

o Komplexitet (Differentiering): Antalet olika resurser/funktioner som omsétts i
natverket. Antalet olikartade subgrupperingar i natverket.

e Formalisering (Standardisering): Grad av formalisering och specifikation av
roller, aktiviteter och funktioner. Grad av regler och procedurer som styr
aktorer i natverket.

e Gemensamma mal och tidsaspekter for samverkan: Grad av dverensstammelse
och malsattning i natverket. Typ av samverkan, defensiv eller offensiv.
Defensiv som forsvarsmedel mot olika hot i omgivningen. Denna har ett
starkare fokus pa en intern samordning. Offensiv har ett mer riktat fokus pa
mojligheter eller utveckling for att utnyttja potentiella mojligheter i
omgivningen.

e Funktioner®™ och nytta av samverkan, resursutbyte och férdelning. Typ av
fordelar/minimering  av  risker.  Skalfdrdelar, = samordningsfordelar,
Komplementéra kompetenser och synergifordelar genom samverkan for
utvecklade mojligheter att attrahera kunder, utveckla/tillverka produkter och
okad tillgang till teknologi. Redundans i aktiviteter och kompetens. Hur val
matchar aktorerna varandras kompetenser och existerar det en 6verlappning av
resurser och kompetenser.

* Van de ven & Ferry (1980) anvédnder de fyra begreppen intensitet, formalisering, komplexitet och
centralisering for att belysa strukturella dimensioner i nétverk. Andersson (1979) sammanfattar 11
samverkansdimensioner for att beskriva samverkan mellan smaftretag. Dimensioner i natverk kan beskrivas
utifran Lincoln (1982): Densitet: grad av sammanflatning och beroende mellan aktérerna i nétverken.
Kopplingsgrad mellan aktdrer: Hur vél utarbetade kontakter och informationséverforing sker mellan aktorer
i natverket. Utbredning eller klustering: Kopplingsintensitet i och mellan olika delar av natverket. Hierarki:
Hur styrs och péaverkas natverket av aktdrerna med olika roller och makt.

% Med horisontell integration avses verksamhetsvergripande integration och vertikal integration &r séledes
integration inom foretagets vardekedja.

81 Samverkan kan ske genom ett flertal funktioner/aktiviteter (se tex. Andersson, 1981): inkdp, transport,
marknadsforing, produktion, forskning och utveckling, administration, finans
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e Beroenden® och bindningar®: Mintzberg (1979) tar upp fyra olika typer av
beroenden vid organisering: beroenden av arbetsfléden med sekventiella
aktiviteter, beroenden av gemensamma processer fast med skilda floden,
skalberoende for effektiva aktiviteter, paverkan av sociala relationer.

e Styrning och samordningsmekanismer. Intensitet: méngd och frekvens av
utbyte av resurser och information: Former for styrning och samordning mellan
aktorerna med avseende pa natverkets struktur och existerande beroenden och
bindningar. Styrning och koordination av affarsmassig verksamhet kan ske
genom standardisering av insatser/mal, process/beteende,
Kompetens/sjalvstyrning (Mintzberg, 1983)

e Motiv och incitament for samverkan. Formell incitament och regler for
ersattning. Utveckling av gemensamma varderingar och foértroende.

e Geografisk ndrhet och spridning. Koppling till region eller annan funktion.

e Stdd och anvéndning av informationsteknologi

Struktur for samverkan med foreliggande samverkanslogiker &r viktiga faktorer for att
forklara mojligheter att utveckla regional logistiksamverkan. Tidigare forskning patalar
relevansen av utvecklingsprocessernas framvéaxt for att skapa innovativa natverk som kan ta
vara pa foreliggande mojligheter med regionala innovationssystem. Andersson (1979)
diskuterar utifran Hogberg (1977) om tva dimensioner for tillkomst av samverkan i natverk.
Den forsta ar planerad och bygger pa en systematisk och analytisk plan. Den andra ar
framvaxande och sker i sma steg efterhand som aktérerna ser mojligheterna for utveckling.

Utvecklingsprocessen dar man skapar nya mojligheter kan bade vara en defensiv och
offensiv strategi med klara eller framvéxande mal. Denna utvecklingsprocess ar enligt flera
tidigare studier en avgorande framgangsfaktor vid utvecklingen av systemiska
innovationsprocesser dar flera aktorer samverkar och gemensamt undersdker och utvecklar
potentiella moéjligheter. Denna laro- och utvecklingsprocess kan vara en viktig del for att
utveckla regional logistiksamverkan dar aktorerna sjalva ser och driver mojligheterna som
foreligger i deras regioner. Utvecklingsprocessernas beskrivningar kommer att ske med
utgangspunkt ifran Erikssons (2000; 2002) samverkansspiral for att fanga in olika faser i
utvecklingsprocesserna vid regional logistiksamverkan.

%2 Thompson (1967) havdar att det existerar tre olika typer av beroendeférhéllanden vid ekonomiska
transaktioner som i sin tur leder till olika krav pa samordning och styrning. Delat beroende samordnas genom
standardisering och kraver minst resurser i form av kommunikation och beslutsfattande. Seriekopplat beroende
utgérs av sekventiellt beroende aktiviteter. Omsesidigt beroende & det mest komplicerade
beroendeforhallandet som ofta kategoriseras med en hog grad av osakerhet och kraver en stor andel
kommunikation och gemensamt beslutsfattande.

83 Bindningar uppstar genom att aktorerna skapar vad Williamson (1985) benamner transaktionsspecifika
investeringar. Det uppstar en upplasningseffekt som kan utnyttjas av aktorer med opportunistiska intentioner.
Bindningar kan t.ex. vara beroende av; ekonomi, tid, teknik, skaleffekter, administration, sociala och legala
aspekter (Hammarqvist m.fl., 1982).
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4.4 Logistikcentra— en strukturell analysmodell utifran
strategier och mal

I inledningen av denna studie och vid de initiala intervjuerna uppkom en viss forvirring nar
de definitioner som finns i diverse akademiska studier och forskning inte innefattade alla de
typer av logistikcentra som vi identifierade (fér mer information om tidigare definitioner se
kapitel 3.3 Logistikcentra). Problematiken fordjupades nar vi uppmarksammade att vitt
skilda objekt, strukturmassigt (fysiska kontra virtuella), uttalade liknande mal och
redovisade likartade strategier. Inget resultat eller material, i denna studie eller andra,
redovisar ensidigt att den fysiska eller virtuella” strukturen &r felaktig eller har mindre
sannolikhet att uppna satta mal. Vi anser dérav att tidigare definitioner &r bristfalliga i den
bemarkelse att de fokuserar pa fysiska resurser och tjanster. Vi fann ingen skiljaktighet i
malsattning mellan logistikcentra med fysiska strukturer och centra med virtuella strukturer,
dock finns en klar skillnad i strategiutformning. Ofta har fysiska logistikcentra konkreta
aktiviteter och tjanster, baserade pa fysiska resurser for att uppna sina mal. De fysiska
resurserna bestar ofta av: transportmedel, hanteringsutrustning, terminal, lagerhantering,
paketering, etc.

Var uppfattning ar dock att avgransa definitionen av logistikcentra till fysiska resurser
begransar och forsvarar méjligheterna att na malen med alternativa strukturer och I6sningar.
Idag finns flertalet projekt och logistikcentra etablerade utan direkta materiella transport och
logistikrelaterade resurser vilken vi anser ar berattigade som en typ av logistikcentra. Enligt
var mening kan den virtuella”, immateriella strukturen pa ett regionalt logistikcentra vara
ack sa effektiv och lonsam, t.ex. Delego.

Vara forklaringar till att begreppen och definitionerna av logistikcentra ar fokuserade pa
fysiska resurser dr att, med sadana definitioner kan forfattaren utesluta komplexiteten och
problematiken i utvecklingsprocessen vid etablering av ett logistikcentra, en fysisk struktur
ar i manga sammanhang enklare att behandla, identifiera och undersoka. Vid hansyn tagen
till utvecklingsprocessen kravs fokus pa strategier och mal och uteslutning av ett
logistikcentra innefattande en bestdmd struktur och formalisering. Vi definierar ett
logistikcentra enligt foljande:

“Ett logistikcentra kombinerar malen for foretagslogistik, transportplanering, logistisk
kompetens och ekonomisk utveckling, dar basta resultat endast ar uppnaeligt genom samverkan
mellan intressenter. Begreppet dr darfor relevant for alla nivaer av beslutsfattare: lokala,
regionala, nationella och globala bade inom privat som offentlig verksamhet.”

Engelsk 6verséttning:

A Logistic Centre combines the aims of business logistics, transport planning, logistics
competence and economic development, where the best result only is achievable through co-
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operation with interested parties. The concept is therefore relevant to all levels of decision
makers: local, regional, national and global both in private and governmental organizations.

Vi anser att ett aktivt samverkansengagemang &ar gynnsamt for ett logistikcentra men
speciellt utmarkande for regional logistiksamverkan. Tidigare definitioner och begrepp
hanterar den regionala samverkansprocessen som en synergi utav etablering och 6kad
attraktionskraft. Vi hanterar aktiv regional samverkan som huvudmal och fokus for ett
logistikcentra dar de aspekter som tidigare forskning betraktar som huvudmal utifran vart
perspektiv ar synergier av aktiv regionalt samverkansengagemang.

Vi definierar regional logistiksamverkan enligt foljande:

Ett regionalt logistikcentra kombinerar mélen for foretagslogistik, transportplanering, logistisk
kompetens och ekonomisk utveckling genom aktiv samverkan med utgangspunkt fran regionala
forutsattningar och dar basta resultat endast ar uppndeligt genom samverkan mellan
intressenter. Begreppet ar darfor relevant for alla nivaer av beslutsfattare: lokala, regionala,
nationella och globala bade inom privat som offentlig verksamhet.”

Vi definierar ett regionalt logistikcentra enligt féljande:

Ett regionalt logistikcentra kombinerar mélen for foretagslogistik, transportplanering, logistisk
kompetens, ekonomisk utveckling genom aktiv samverkan med utgdngspunkt fran regionala
forutsattningar och dar basta resultat endast ar uppnaeligt genom samverkan mellan intressenter
och dar potentialen frdmst realiseras av en fysisk struktur genom konsolidering och
samlastningsfunktioner. Begreppet ar darfor relevant for alla nivaer av beslutsfattare: lokala,
regionala, nationella och globala bade inom privat som offentlig verksamhet.”

Engelsk 6verséttning:

A Regional Logistic Centre combines the aims of business logistics, transport planning, logistics
competence and economic development through active cooperation with careful consideration to
regional prerequisites where the best result only is achievable through co-operation with
interested parties. The potential of cooperation is mainly realized through a physical structure
with consolidation and co-shipping functions. The concept is therefore relevant to all levels of
decision makers: local, regional, national and global both in private and governmental
organizations.

Var definition tillater ett bredare perspektiv over vilka majliga och tillgangliga strategier
som kan utnyttjas for att uppna malen samt majliga resurser for att driva strategierna.
Definitionen fokuserar pa malsattningsproblematiken och lamnar mer utrymme till
alternativa strategier och strukturer. Tidigare gjorda definitioner, genom deras fokus pa
fysiska losningar och strukturer, ofta terminalliknande, begrénsar tankesattet vid betraktelse
av logistikcentra. Vid beaktning av dessa “virtuella” strukturer kan de innefattas som
strukturer for logistiska centra, inte som utvecklingsprocesser bakom uppkomsten av
logistiska centra. Av denna analogi medfor var definition mojligheter att dndra struktur inom
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definitionen for logistikcentra. Analogin och definitionen ger en ytterligare komplex
dimension men astadkommer en dynamik, sallsynt i tidigare forskning och litteratur.
Dynamiken som skapas generar en komplex beskrivning och definition, svar att hantera
teoretiskt men desto enklare att applicera praktisk, nagot som vi erfarit under denna
forskningsprocess. Vi vill &ven understryka skillnaden, som ofta negligeras, mellan ett
logistikcentra och freight platform. En freight platform har inte det samhallsekonomiska
perspektiv som innefattas i konceptet for logistikcentra och i synnerhet i ett regionalt
logistikcentra.

Denna studie syftar till att beskriva regional logistisk samverkan enligt var definition av ett
logistiskcentra. Indelningen av logistisk samverkan pé regional niva indelas i fysisk och
virtuell” natur. Anledningen till denna uppdelning &r att liknande funktioner och tjanster
kan erbjudas i ett logistisk centra vare sig det ar fysiskt eller virtuellt. Detta & mojligt genom
den avancerade informations och kommunikationsteknik som idag ar tillganglig. Ett fatal
funktioner kan dock inte erbjudas i ett virtuellt logistikcentra, t.ex. paketering, markning och
lagerhallning. Samlastning och koordinering ar dock de primara funktionerna i ett
logistikcentra vilka ar mojliga att genomfora bade i ett virtuellt och fysiskt centra.®

Logistikcentra

Virtuellt Fysisk nod
Lost Formellt Stads- Log. Log. Regionalt
logistikcentra distribution hotell by logistikcentra
Samlastning Ej
samlastning

Figur 4.5, Modell dver profiler och strukturer for Logistiskcentra

% Ett exempel pé en s&dan virtuell 18sning ar foretaget Delego, for mer information: [http://www.delego.se]
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Indelningen baseras utifran den indelning av godstransportcentra som REFORM projektet
konstruerade. Hansyn har tagits till de aspekter av logistisk samverkan och regional logistisk
konkurrenskraft som beskrivits av bl.a. Holtgen (1995) och Lindstrom (1972).

Vi valde att betrakta ett regionalt logistikcentra som en typ av logistikcentra. Det skall
understrykas att ett logistikcentra kan skifta mellan kategorierna utifran de funktion-,
struktur- och strategi- férandringar som kan &ga rum. Uppdelningen &r inte statisk utan
dynamisk pa det sattet att vid en begynnelse process vid etablering av ett logistikcentra
borjar som en virtuellt, ofta 16s struktur och forflyttar sig allt som processen fortgar till den
fysisk nod och ndgon av de kategorier av fysiska noder som finns.

Virtuellt

Denna kategori innefattar de typer av logistikcentra som inte innehar eller besitter fysiska
transport- eller terminalresurser. Centrat erbjuder dock funktioner, motsvarande de Kriterier
som namnts tidigare i definitionen av ett logistikcentra.

Lost

Kategorin 16st virtuellt logistikcentra hanterar de typer av samarbeten som ofta existerar i
bdrjan av processen av att etablera eller konstruera ett logistikcentra. Denna kategori &r
viktig att behandla och innefatta i strukturmodellen for att tdcka alla typer av existerande
logistiska centra. Centra i denna kategori behover inte enbart karakteriseras av ”begynnelse”
till logistikcentra utan kan ha skepnad i form av “seminariet” eller informella motesplatser
for logistiska aktdrer och intressenter. Ett exempel & sammanslutningar mellan foretag for
att koordinera inkop, lokaliseringar etc.

Formellt

Ett formellt samarbete av typen logistisktcentra skiljer sig avsevart gentemot ett 16st da det
ofta har vl definierade och uttalade mal med verksamheten och en utarbetad strategi for att
na malen. Vi har valt att definiera tva typer av formella, virtuella logistikcentra, namligen
utan samlastning och med samlastning. Virtuella centra skiljer sig avsevart at utifall deras
strategi innefattar samlastningslosningar eller ej. Bada typerna kraver en formalisering men
strukturen och strategierna skiljer sig markant. Enligt var mening ar samlasting en essentiell
funktion for att kunna sérskilja olika typer av virtuella logistikcentra.

| statens offentliga utredning (SOU 2000:8) identifieras nagra av dessa virtuella losningar
och anledningar till deras uppkomst:

’Den roll som speditéren har haft har férandrats fran att ha varit nagot av en samlastarroll och
med uppgifter att pa ett effektivt satt administrera sandningarna och da inte minst bemastra de
svarigheter som har funnits i samband med granspassager. Efter hand som marknaderna och
granserna oppnats har rollen férandrats, informationsteknologin har blivit ett allt viktigare
verktyg for speditéren i de globala transporterna. Genom den Okade globaliseringen och
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anvandningen av IT s& kommer speditérens roll att férandras ytterligare. Vi ser ocksé helt nya
aktdrer, med IT som bas, utveckla vad som kan bendmnas fraktméklare eller infomé&klare. Det ar
IT-foretag som tillampar IT-kompetensen pa transportmarknaden, foretagen har ingen egen
egentlig transportverksamhet utan anlitar olika transportérer i en global transportkedja.”(SOU
2000:8, 5.160)

En variant pa formellt virtuellt logistikcentra ar fraktborser dar sjalva borsen inte ar nagot
foretag utan en webbplats eller sokmotor till vilken transportorer ar anslutna. | dag finns
frdmst dessa som nationella l6sningar men 1 framtiden kommer sannerligen internationella
koncept och fraktborser utvecklas. Vinsterna i detta system ar att speditérs/férmedlingsledet
forsvinner, samtidigt finns det risker for transportdrerna genom att transportmarknaden blir
nagot av en spotmarknad. Ofta finns mojligheten att utveckla ett agar- eller medlemskap i
borsen. Beroende systemets utformning kan det utvecklas till en marknad dar det framsta
syftet ar att pressa priserna eller kan systemet utnyttjas for ett battre fordonsutnyttjande och
for ett tillskapande av effektivare transportsystem. Detta kan dven utvecklas med en Okad
transparens dar aktorer mer langsiktigt kan utveckla samordningen av transporter. Den
senare losningen faller bast in i definitionen av formellt virtuellt logistikcentra.

De IT-foretag som finns representerade pa marknaden arbetar efter olika koncept. Foretagen
kan erbjuda allt fran en renodlad transporttjanst till en viss grad av utvecklade
tredjepartslogistiktjanster till kunderna. Denna nya form av foretag bor ses som en form av
samorganisator av ett flertal transportforetags olika tjanster. Overgripande kan forhallandet
forklaras med att de befinner sig i centrum av en transportrelaterad branschgruppering enligt
nedanstaende figur.

Figur 4.6: En ny transportmarknadsorganisation, Kélla: SOU (2000:8, s. 161)
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IT-foretagens verksamhet kan sammanfattas som att de sammanfér och samordnar ett flertal
mindre funktioner och foretag och erbjuder kunderna en efterfragad helhetslsning.

Fysisk nod
Denna kategori innefattar samtliga fall av aktiviteter eller strukturer med malen att

koordinera floden eller nd agglomerationseffekter med gynnsamma ekonomiska, sociala,
tekniska eller miljomassiga forhallanden genom anvandning av fysiska resurser. Den
huvudsakliga indelningen av fysiska noder hamtas fran REFORM projektet med tillaget och
forandring att den fjarde kategorin ar Regionalt logistikcentra. Indelningen baseras utifran de
funktioner som erbjuds i de logistikcentra och deras struktur. Strategierna ar stark atskilda i
de fall da en fysisk narhet sokes i form av ett Logistikhotell eller ssmmanslutning av foretag
och i de fall logistikcentrats mal ar att uppfylla och erbjuda en funktion. De tva kategorier
som framst fokuserar pa att erbjuda logistiska funktioner eller tjanster &r Stadsdistribution
och Regionalt logistikcentra.

Stadsdistribution

Denna nod har som huvudsakliga mal att reducera de logistiska pafrestningarna centralt i en
ort genom att koordinera och samlasta gods med slutdestination inom stadsgrénserna. Denna
typ av logistikcentra ar frekvent férekommande pd den europeiska kontinenten, framst i
narheten av de storre staderna. Darav har ofta dessa centra en given geografisk lokalisering i
narheten eller i anslutning till storre stader.

Logistikhotell

Centra med fokus mot funktioner som cross-docking etc. Kunderna eller aktérerna kan besta
av foretag med alla tankbara inriktningar. Dess strategi ar att uppna fordelar och erbjuda
funktioner for att forbattra effektiviteten i transportsystemet. Ofta bestar dessa typer av en
viss typ av foretag med liknande logistiska strukturer for de logistiska funktionerna opereras
av en tredje parts logistiker.®

Logistikby

Denna typ, genom att etablera logistiska foretag i narheten av varandra uppnar ekonomiska
eller miljomassiga fordelar. Att etablera logistiska foretag 1 nérheten av varandra forbattrar
mojligheterna att samordna gods och att anvanda sig av samma infrastruktur och pa sa satt
uppna konkurrensfordelar. Att dela pa funktioner och pa sa satt minimera resursutgangen ar
en essentiell strategi. Funktioner som elférsorjning, inkdp av kontorsmaterial och bransle,
tvatthall, verkstad etc. &r tdnkbara funktioner inom den “logistiska byn”. Samordning av
floden ar dock en séllsynt strategi, tyvérr. Ofta kan initiativtagaren bade medvetet eller
undermedvetet vara den lokala myndigheten som Dbesitter befogenheterna Over
marktilldelning och stadsplanering i regionen som finner en viss geografisk placering av

% Ett exempel pé denna typ &r det projekterade Helsingborg Trade Center
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denna typ av foretag fordelaktig av diverse skal. Detta ar ocksa en vanligt forekommande typ
pa den europeiska kontinenten, ofta i anslutning till de stora godsstraken i Europa.
Sammanfattningsvis &r det mest utmarkande for denna kategori ar en geografisk tathet av
foretag, framst inom en viss bransch for att uppna fordelar.

Regionalt logistikcentra

Vi har valt att anvanda oss av denna kategori for att kunna peka pa de typer av centra som
har till uppgift att starka en regions logistiska konkurrenskraft eller regionens foretags
logistiska konkurrenskraft. Denna kategori identifieras lattast utifran initiativtagarna till
samarbetet eller de uttalade visioner och mal som centrat har. Centra av denna typ kan
erbjuda manga tankbara tjanster och funktioner men har ett pataglig regionalt fokus. Dem
huvudsakliga strategiska inriktningen skall innefatta funktioner av samlastningen och
konsolidering.

45 Metodik och urval

Studien ar av en explorativ karaktar och darfor kommer specifika projekt for logistik
samverkan att undersokas och analyseras for att beskriva hur samverkan uppstar samt
besvara de forskningsfragor som konstruerats.

Dessa beskrivningar kan utgora ett stod for att utveckla kunskapen om processer for
logistiksamverkan.

Denna studie ar en del av ett storre projekt om regionala logistikcentra. Projektet bestar av
ett antal olika delar och faser varav denna studie &r den forsta delen. Studien ar en forstudie
av explorativ karaktar som den fortsatta forskningen skall utga ifran. Denna studie skall
belysa tidigare forskning och projekt som &r genomférda om regionala logistikcentra och
narliggande omraden. Kartlaggningen och analysen skall forstarka och skapa storre
forstaelse av dynamiken bakom logistisk samverkan och fenomenet regionala logistikcentra.
Ta fram principer for utvecklingen av framgangsrik logistiksamverkan, med fokus pa LA-
regioner som anstranger sig for att forbattra den logistiska konkurrenskraften i sin region.

451 Urval

Den huvudsakliga identifieringen av logistiska projekt och institutioner med
verksamhetsinriktning likt logistikcentra utgick fran en artikel i Inkop och Logistik®. I den
artikeln specificerades och rangordnades de 12 béasta logistiska ldgen i Sverige med
utgangspunkt: Vilket &r det optimala geografiska laget for nyetablering av

% F6r mer information se Inkép & Logistik (4/2001), Sveriges 12 basta logistiklagen — ort for ort. Utvalda
regioner ligger pa platserna 2-10.
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logistiskverksamhet i Sverige? Forskningsfragan enligt var asikt ar daligt formulerad da den
fokuserar pa det basta potentiella laget utifran ett geografiskt perspektiv. En sadan
forskningsansats fokuserar framst pa godsstrak och infrastruktur och marginaliserar faktorer
som agglomeration, personliga faktorer.

Var forskning utgar fran regionala logistiska samverkansprojekt och fallstudier av sadana.
Artikeln i Inkdp & Logistik vérdesatte nadtverk mellan foretag i regionen samt mellan
regioner. Regionala logistikcentra har ofta natverksstrukturer sa sannolikheten att finna
regionala logistiska samverkansprojekt ar hogre i dessa regioner, rangordnade av Inkop &
Logistik.

For att ytterligare identifiera projekt och natverk som kanske fanns i regioner utan hog
logistisk infrastruktur och ej behandlade i artikeln i Inkép & Logistik kontaktades flera
organisationer som kunde ha insikt i fenomenet regional samordning och/eller
logistiksamverkan

I den explorativa studien dar begreppet logistikcentra inte varit ett véletablerat har
urvalsmetodiken i flera fall utnyttjat en ”snébollsteknik” (Churchill, 1995) dar intressanta
fallstudieobjekt uppenbarat sig kontinuerligt genom de kontakter som tagits under
forskningsprocessen, det senaste inte mer &n ndgon manad fore slutforandet av denna studie.
Intryck for idnetifiering och utveckling av fenomenet har skett genom organisationer som
t.ex. (ISA, VINNOVA, NUTEK, SIKA, CIND) och inledande intervjuer med personer
insatta i logistiksamverkan och/eller regional utveckling. Intervjuer i urvalsprocessen har
varit:

e Hallgeir Aalbu, Nordregio
e Oskar Ahneldt, Centrum for marknadsanalys

e Johan Angelof, Forskarstuderande i industriell logistik, Lunds Universitet
e Ragnar Bjerger , Arkitekt, Helsingborg Trade Center
e Lars-Gustaf Bjurklo, Karlstads Universitet

¢ Sigvard Einarsson, KMP-gruppen (Komponentgruppen)

o Staffan Eklind, Verkstéllande direktdr, Norrkdpings Transportcentrum AB
e Ylva Follin, Invest in Sweden Agency (ISA)

e Lennart Fridh, Norrlands Logistikcentrum
e Kristian Friis, Lansteknikcentrum AB i Jonkdping
e Sune Halvarsson, NUTEK

e Hans-Gdran Isacsson, Pressfrakt i Laholm AB
e Mats Jackson, Mélardalens Hégskola

e Claes Johansson, Projektledare, Nassjo Néaringsliv AB
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e Hakan Johansson, Svenska Kommunforbundet

e Holger Jonasson, VVd, Nassjo Néringslivs AB
e Per Juth, Svenskt Néaringsliv

e Charlie Karlsson, Jonkdping International Business School

e Malin Kumlin, VD, CEL
¢ Richard Koéhler, Energikontor Sydost

e Ake Lindén, ALMI Féretagspartner
e Anders Malmberg, CIND

e Bengt Mattisson, Naringslivsutvecklare, Naringslivsservice, Orebro Kommun
e Stig Mertz, Mertz Transport AB
e Kaj Mononen, Lansstryelsen i Jonkdping

e Solve Nilsson, ALSAB (All Logistikservice AB)

e Gert Paulsson, VD, Transflex

e Bjorn Plogéus, Property Management, Industristaden AB, Halmstad
e Kenneth Ramberg, Sweidsh Shipper’s Council

e Stig-Ove Rick, Verkstéllande direktor, Halmstad Naringslivs AB

e Jan Sjostrand, Establish

e Hans Taranger, Ansvarig for Utbildning/tillvéxt. Helsingborgs Né&ringslivsbolag
e Bengt Wennerberg, Logistik och Transport Stiftelsen

e Marit Werner, VINNOVA

e John Windborne, Windborne Group
e Jenny Ohrn, Dataadministratér, CEL

Identifierade projekt/regioner fran tidigare rapporter pa omradet, WWW och genomférda
intervjuer i urvalsprocessen.
e Boras

e Delego

e Danmarks Transport Center

e Halmstad®” (Samlastningscentral)

e Helsingborg (CELIT och HTC)

e E-Logistics Development, Eskilstuna/Linkdping
e Eskilstuna

e Goteborg

%7 Halmstad visade sitt intresse efter att uppmarksammat forskningen via Handelshdgskolans hemsida.
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e Kattegatt Logistic Centre, Falkenberg

e Flygstaden i Séderhamn

e JOnkoping

e Logistik och transportstiftelsen, Goteborg
e Malmo

e ONYX, Oxelosund och Nykoping

e Norrkoping

e Nassjo (OneDoor)

e SME-Logistik

e TransportEko Sydost, Energikontor Sydost
e Orebro (CEL)

| det dvergripande projektet ingar redan fyra regioner som kommer att undersdkas djupare
for att se pa mojligheter for regionala logistikcentra. Dessa ar:

Falkoping
Boras

Oxeldsund och Nykdping (ONY X)

Vasternorrland med Lanscentrum Kramfors

Dessa har darfor inte ingatt i forstudien for att undersoka andra regioner och ge en bredare
bild av fenomenet logistikcentra. Efter inledande intervjuer baseras var studie pa féljande
urval av regioner och (natverk) som kan motsvara var beskrivning pa regionala logistikcentra
dér regionerna enligt Inkdp & Logistiks lista (2001:4) &r rangordnade enligt foljande:

e Plats 2: Helsingborg (CELIT och HTC)

e Plats 3: Norrkoping (East Sweden Logistics)

e Plats 4: Halmstad (Samlastningscentral)

e Plats 6: Eskilstuna (The Gateway)

e Plats 8: Jonkoping® (JUL-projektet och Smaféretag i logistiksamverkan)
e Plats 8: Nassjo (OneDoor)

e Plats 10: Orebro (CEL)

%8 Jonkoping Och Nassjo ar definierade som en region men vi har valt att undersoka dem som tva darfor att de
har haft olika kontaktpersoner i skilda organisationer.
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Foljande regioner och losningar tillkommer for att ge okad kunskap pa funktioner som kan
innefattas hos logistikcentra i undersékningen:

e SME-Logistik
e Foretaget Delego
e Goteborg (LTS)

e Danmark (Danmarks Transport Center)
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5 Fallstudier

Nedan presenteras och redovisas de intressanta fall for logistisk samverkan och typer av
logistiska centra som vi identifierat och undersckt i studien. Antalet fall som motsvarat vara
forvantningar avseende fysiska investeringar och regionala logistikcentra for samlastning
och extra vardeskapande aktiviteter som diskuterats och definierats i kapitel 3.2 har varit
knapphandiga. De fall vi identifierat som motsvarat de fysiska strukturer for samlastning
och informationsdelning avseende godsfloden och gemensamma logistiska aktiviteter som vi
sokt har ofta varit av mindre omfattning med begransad livslangd. Fall som tangerade vara
syften och oOnskemdl identifierades dock samt &ven situationer dar de fysiska
forutsattningarna var uppfyllda men dar en aktiv samverkansprocess for logistikaktiviteter
har varit bristfallig.

5.1 Helsingborg - CELIT och HTC

Helsingborg, Sveriges nionde stad till antal invanare, utgor en betydande del av den
expansiva Oresundsregionen. Helsingborg har ett brett naringsliv med tyngdpunkt pd mat,
life science, logistik/it och turism/handel. IKEA &r en av investeringsférebilderna som har
etablerat sig i Helsingborg genom att kdpa stadens gamla sockerbruk nédra Campus
Helsingborg. Exempel pa fler etablerade foretag ar: Nestlé, Ramldsa, Unilever, Best Foods,
Heinz, Pharmacia Corporation, Hilding Anders, Jomed, Danzas samt IKEA med sina olika
aktiebolag som t.ex. IKEA Rail/Solectron Stream International Nordic.®

Med mer ar 3 miljoner invanare inom en timmes bilresa utgor Helsingborg en plattform for
afféarer i Skandinavien och norra Europa. Har moéts E4 och E6. Helsingborgs hamn har stor
import/export-verksamhet framst inom livsmedel och det finns dagliga farjeforbindelser med
Danmark och Norge (Oslo) och Angelholm/Helsingborg flygplats har dagliga forbindelser
med Stockholm.

I centrum ligger ocksa Campus Helsingborg, en del av Lunds Universitet. Detta ger staden
mojlighet till universitetsutbildningar i samband med néringslivet. Har byggs nu &ven en
Science Park vid namn Hermes.

% Fér mer information se: [http://kommun.helsingborg.se/naringsliv]
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511 CELIT

I Helsingborg har kommun, hégskola och néringsliv startat ett projekt vid namn CELIT som
star for centrum av logistik och IT. Processen fran idé till nulage har forsiggatt under ca fyra
ar. Deras mal ar kompetensinriktade dar syftet ar att skapa ett forum for natverk mellan
naringsliv och hogskola, i fokus star forskning och utbildning. CELIT samlar diverse
personer inom naringsliv, kommun och universitet, dar bl.a. utbildningsutbud och innehall
diskuteras. Senaste diskussionen beror ett nytt magisterprogram pa Lunds tekniska hogskola
i Helsingborg inom logistik och IT. Aven uppdragsutbildning kommer vara en viktig del av
projektet. (Hans Taranger, Helsingborgs Naringslivsbolag)

Konsultforetaget Establish har varit en av initiativtagarna och &r kontinuerligt verksam i
projektet. Enligt Jan Sjostrand som ar den mest drivande personen fran Establish och
initiativtagare uppkom idén hos honom vid ett idéforum for snart 3 ar sedan. Projektet
startades med bakgrund av den bristande kommunikation och samarbete mellan Néaringsliv,
Kommun och Hogskola i Helsingborg. Andra inblandade &r Lunds universitet, Helsingborgs
Hamn och Helsingborgs Naringslivsbolag™. Verksamheten utvecklas for nuvarande till
operativ verksamhet déar en av hornstenarna i projektet kommer vara uppdragssimulering,
bade av strak/godsfloden men dven foretagsbaserade floden. (Jan Sjostrand, Establish)

Fram till i dags lage har strukturen varit av métesfrom och en affarsplan nyligen fardigstallts.
Rekrytering av en drivsledare dger rum och sakerstallning finansiering déar Helsingborg stad
ar storsta finansiaren for tillfallet men ansdkan till Vinnova finns &ven inldmnad. Jan
Sjostrand beskriver verksamhetsinriktningen liknande den som CEL i Orebro har. Jan
Sjostrand har uppfattningen att projektet kommer ta en bolagsform nér finansiering &r Klar.
CELIT kommer vara vinstdrivande till den niva som behovs for att vidareutveckla CELIT
som projekt men nagon avkastning pa kapital kommer inte att existera. Jan Sjostrand
forklarade uppkomsten av denna typ av verksamhet starkt relaterad till den hotbild som finns
i regionen. Det var denna hotbild/behov som utgjorde anledningen till att Establish tog
initiativet till CELIT i Helsingborg och inte i t.ex. Stockholm. Jan Sj6strand papekade gang
pa gang avsaknaden av samarbete mellan Néaringsliv, Hogskola och Samhalle i Helsingborg.

"0 Fér mer information se: [http://kommun.helsingborg.se/naringsliv/narliv.html]

89



512 HTC

I regionen finns dven ett projekt vid namn HTC (Helsingborg Trade Center) med en struktur
och afférsidé som tangerar foretagsparker som vanligtvis syns i kontinentala Europa.™
Projektet ar i planeringsfasen och beroende av nar finansiering blir klar kommer projektet att
vara klart inom ca 2-3 ar enligt uppskattningar gjorda av arkitekter till projektet.

Figur 5.1, Skiss 6ver Helsingborg Trade Center, Kalla: Arkitektillustration av Carlsson & Svensson
Arkitekter AB, [http://www.helsingborgtc.com]

Foretagsparken har en sammanlagd yta under tak pa 19.500 kvadratmeter for bade kontor-
och tillverkningsverksamhet. Deltagandet i parken sker genom ett medlemskap dar man for
aven far tillgang till ett natverk pa Campus Helsingborg och andra aktdrer i regionen (Ragnar
Bjerger, Arkitekt, Helsingborg Trade Center). Detta natverk &r for nuvarande i
inledningsfasen och skall sérskiljas fran CELIT-projektet som beskrivits tidigare, dock kan
ett samarbete etableras i framtiden

5.1.3 Aktiviteter

Mojliga aktiviteter ndmnda av Ragnar Bjerger for HTC &r IT, patentagenter, riskkapital,
marknadsforing, media och reklam. En tredjeparts logistiker kommer anlitas och vara
ansvarig for de huvudsakliga logistikfunktionerna for foretagsparken. Foretagen i parken

™ Affarsidé, struktur och strategi finns presenterat pa [http://www.helsingborgtc.com]
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foredras att anvanda sig av denna aktor i sa stor utstrackning som majligt. Denna aktor skall
erbjuda tjanster som: utbildning, orderhantering, fakturering, lagring, distribution och
reservdelshantering. Parken skall for 6vrigt innehalla restaurang/café och fitness/halsovard.

5.1.4 Transport och logistikaktiviteter i HTC

Helsingborg Trade Center kommer att erbjuda plats och yta for lagring av produkter,
anpassade for syftet att uppfylla foljande aktiviteter:

e Traditionell lagring och terminal — distribution av reservdelar med fokus pa den
Skandinaviska marknaden

e Lagerhantering - sammanstalla produkter utifran komponenter motsvarande kunders
onskemal och behov

e Marknadsforing och utveckling av tredjepartslogistiska I6sningar for internationella
och europeiska foretag som fokuserar pa den Skandinaviska marknaden

e ExKklusiva visningslokaler for t.ex. klader och sport artiklar.

Dessa idéer ar inte pa nagot satt provade eller beslutade att inga i centrat utan ar uppslag som
projekteraren uttryckt. Det slutgiltiga utbudet faststélls av den operatér som kommer att

hantera de logistiska funktionerna i centrat.

Lokalisering &r vald till Helsingborgs sodra infart vid Attekulla industriomrade med utsikt
over Oresund. Lokaliseringen &r tillganglig for vag, sjo, flyg och jarnvag.

5.1.5 Finansiering

Finansieringen for projektet enligt Ragnar Bjerger ar inte fardigstalld utan forhandlingar hos
diverse institutioner pagar for tillfallet. Projektet berdknas kosta 450 miljoner SEK.

Projektet positionerar sig framst gentemot bioteknik och medicinféretag i Oresundsregionen.
Kopenhamn, 6stra Sjalland och sddra Sverige brukar refereras till som Medicon Valley och
ar en av de mest expansiva och tillvéxtstarka regionerna i Europa som har en stark
koncentration av farmaceutisk industri och medicinsk forskning.

72 http://www.helsingborgtc.com/index2_ny.html
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5.2 Norrkoping — East Sweden Logistics

Norrkoping™ ar med néra 123 000 invanare landets attonde kommun. Befolkningsomradet &r
tillsammans med Linkdping Sveriges fjarde storstadsregion. Inom en radie av ca 20 mil
hérifran finner man halften av landets befolkning. Omradet ar valplacerat i forhallandet till
viktiga marknader i Sverige och Baltikum.

Har mats de fyra transportslagen, med hamn, internationell flygplats, tva riksvagar (E4, E22)
och sddra stambanan. Oberoende undersdkningar har visat att Norrkdpings kommun har
bland de basta utgangslagena for att tdcka marknaderna i Norden och Baltikum inom 24
timmar. Flera stora foretag har ocksa Norrkoping som centrum for distribution till nordiska
marknaden. NorrkOping har Sveriges tredje storsta utrikesflygplats och har finns en av
landets storsta hamnar. Ostersjons modernaste och snabbast vixande hamn Med sitt
geografiska lage kan Norrkoping vara ett naturligt logistik- och transportcentra. Med tag och
lastbil nar gods alla folktata omraden i Norden pa ett dygn.

Norrk6ping ar pa vag att bli ett nav i kommunikationerna 6ver Ostersjon. Inte bara till de
baltiska staterna, utan till de flesta lander i det forna Sovjetunionen. Och inte bara for
godstransporter éver havet. I Norrképing har dessutom Ostsvenska Handelskammaren sitt
huvudkontor. Man har ett brett kontaktnat och djupa kunskaper om manga lander i
Osteuropa. Handelskammaren kan bl.a. hjalpa foretag vid etableringar, med radgivning i
handelsfragor och med att knyta nya affarskontakter.

Fran att ha varit en utpraglad handels- och industristad har Norrkoping utvecklats till en
kommun med ett brett och mangsidigt naringsliv. Nagra starka omraden &r; 1T och media,
elektronik, logistik samt pappers- och forpackningsindustrin. Idag handlar det
Overhuvudtaget om lite mindre produktion, mycket mera kunskap, om lite mindre stora
foretag, manga flera sma. Fornyelsen inom kommunens naringsliv &r bade stor och snabb.
Statliga verk som Sjofartsverket, Luftfartsverket, Kriminalvarden, Invandrarverket och
SMHI har bidragit till att utveckla tjanstesektorn.

Norrkopings geografiska lage gor kommunen till en av landets storsta
kommunikationsknutar. Transport och logistik ar darfor en nisch som blir allt intressantare.
Inte minst genom Linkdpings Universitets satsning pa Campus Norrképing. Dar man bla
satsar pa logistik genom den nya civilingenjorsutbildningen i kommunikations- och
transportsystem och centrumbildningen POSITION (planering och styrning av
transportflottor).

™ Inledande presentation av regionen &r en sammanstalining av fakta fran [http://www.norrkoping.se och ,
http://www.transportcentrum.com]
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Har finns planer pa att skapa ett intermodalt godstransportcentrum pa Handelo, ett centrum
for saval tredjepartslogistik som traditionella lagerplatser. Exempel pa transportrelaterade
foretag ar Norrkopings Hamn & Stuveri, Nordisk Transport Sverige AB och Ringborg AB.
Pappers- och forpackningssidan haller vérldsklass med foretag som Holmen Paper,
AssiDomaén, Fiskeby Board, Miljosack med flera.

Som transportcentrum har Norrkdping givetvis en stor transportsektor, med alla storre
transportforetag och flera tredjepartslogistiker etablerade. Bland de statliga verk som
placerats i kommunen finner man dessutom Sjofartsverket, Luftfartsverket, Vag- och
Transportforskningsinstitutet. (VTI)

5.2.1 Transportcentrum™

I Norrkoping ar en naturlig kontakt for identifiering av natverk Transportcentrum (TC) och
dess enda anstélld och chef, Staffan Eklind. Staffan har presenterat ett flertal aktiviteter kring
logistikutvecklingen i Norrkdping. Tranportcentrum™ bildades under hésten 1998. Syfte med
verksamheten &r att utveckla och profilera regionen som ett nationellt och internationellt
transportcentrum.

TC har aven en roll i att vara véagledande i flera typer av logistikfragor och att stimulera
samverkan mellan olika sektorer i regionen for att framja utvecklingen av néringslivet.
Bolaget har ett langsiktigt mal i att utveckla ett intermodalt transportcentrum som bygger pa
deras geografiska lage centralt i Sverige med tillgang till bade jarnvdg och hamn.
Transportcentrum dgs av Norrkopings kommun och Norrkdpings hamn och stuveri.
Transportcentrum finansierar omkostnader for aktiviteter med nétverk och projekt genom att
man ofta har en samordningsroll for regionens aktorer. Pa sikt &r planerna att dgandet skall
breddas.

Transportcentrum styrs av en styrelse med 5 ledamoter kopplat till &garna. Staffan menar att
de har haft nagon form av “advisory board” bestaende av 3-5 personer som han har traffat i
olika konstellationer dér dessa har agerat som bollplank for att utveckla bolaget.

Det finns en satsning i regionen pa logistikprofilering genom projektet "E Logistics
Development”™ (ELD). Detta har skett pa uppdrag av Transportcentrum i Norrképing och
Naringslivskontoret i Linkoping. Detta ar en nystartad vision som bygger pa allt viktigare

" Materialet bygger i huvudsak pa intervjuer med Staffan Eklind (2003-03-10, 2003-06-13)
" En del av beskrivningen av transportcentrum inledande sker med stéd av bolagets hemsida
[http://www.transportcentrum.com/]

" Fran rapport: E Logistics Development — En satsning pa logistikprofilering i Ostergétland, 2003, av Mats
Abrahamsson och KarlJohan Bdérjesson, LIME, Linkdping Management Enterprise.
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kopplingen mellan logistik- och 1T-kompetens. Det har genomforts en forstudien och
projektet bestar av tva delar. En kompetensbaserad del med fokus pa logistik, SCM (Supply
Chain Management), och IT, och en operativ del med fysisk varuforsérjning och
distribution. Forstudien har visat att det finns ett stort intresse bland tillfrdgade aktorer att
vara med vid utvecklingen av ett kompetenscentrum. Foretagen ar dverlag mycket positiva
till en kompetenssatsning, men de har dven visat sig att kopplingen mellan
kompetenssatsningen och den mer operativa delen i dagslédget som svag.

Staffan nd&mner aven “Norrkdpings verkstadsgrupp” som ar ett flertal mindre tillverkande
foretag natverkar for att bli starkare. Man marknadsfor sig gemensamt och forsoker ta storre
orders som man delar upp inom natverket. De koordinerar maskininvesteringar sa att man
kompletterar varandra istéllet for att direkt konkurrera. Man férsoker se sig som en helhet.
Man kan ju ténka sig att dela resurser och Staffan har diskuterat med dessa om behovet av
logistikkompetens men har inte fatt nagon direkt respons.

5.2.2 East Sweden Logistics

Det identifierade natverket som ndmns och undersoks i den hdr studien heter “East Sweden
Logistics” (ESL). Detta &r det stora natverket som &r aktivt i regionen och drivs av TC. Vid
intervjun med Staffan sa funderande man vid startandet av TC som ér ett utvecklingsbolag
mycket pa mojligheten att utveckla kluster och natverk for att ta vara pa gemensamma
intressen i regionen. Det fanns funderingar om hur man kan knyta till sig aktérerna och
astadkomma samverkan kring fragor som gagnar inblandade aktdrer i regionen. Samtidigt
var det viktigt att identifiera vilka aktérer som ar aktiva och knutna till regionen. Det géllde
att hitta en agenda for gemensamma fragor. Ett sadant ar marknadsforing av regionen vilket
ocksa skedde genom en bilaga i Dagens Industri runt tiden vid starten av TC. Det har bl.a.
haft moten med vagverket om miljo och trafiksékerhet for regionens foretag. Det kom ett 50-
tal foretag till motet. 10 av foretagen har sagt att de vill jobba vidare med dessa fragor och
har finns nu ett litet natverk for just denna fragan.

Ytterligare en aktivitet som genomfordes vid starten var att skapa en mer langsiktig
marknadsforing av regionen genom att informera om vilka aktorer som &r aktiva samt vad de
kan erbjuda for tjanster i regionen”. Detta erbjuds nu inom ESL via nétet pa en hemsida for
att underlatta for kontakter mellan aktérer samt information om Norrkdpings ldge med
tillhorande infrastruktur. Detta nyttjas av aktorer som behdver tjanster eller avser att etablera
sin verksamhet. Staffan menar att detta dr en utgangspunkt for aktorer som behover
information i transportrelaterade fragor sa att man kan fa tag pa foretag och kontaktpersoner,
samt se vad regionen kan erbjuda i form av infrastruktur och mark. Det hjalper dven Staffan i

" Mycket av idén kom fran [www.tce.dk]
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hans arbete genom att aktorerna kan etablera nya kontakter sjadlva med stdd av hemsidans
information.

Initiativet till ESL har skett fran kommunen genom Staffans forsorg. Nétverket har hittills
bara varit inriktat pa logistikforetag. | jobbet ingar givetvis kontakter med 6vriga aktorer
med logistikintressen. Speciellt logistiktunga foretag i regionen brukar bjudas in pa traffar
som genomfors.

Né&tverket &r idag statiskt och kan aktiveras av olika handelser som gor att aktiviteter startas.
Finns det ett behov i framtiden av att bli ett mer aktivt natverk sa kommer detta att véxa ut.
Ett mer aktivt samarbete har inte prioriterats hittills. Staffan menar att det finns ett intresse
av att formalisera arbetet men att det saknas resurser. Hade det funnits mer resurser for
gemensamma aktiviteter sd kunde man fa in mer dynamik i natverket, och ett mer aktivt
samarbete kanske kunde skapa nagon form av sjalvtillvéxt.

Aktiviteter i natverket gar att dra igang snabbt genom att man kéanner varandra och har redan
utvecklat kontakter. Etablerade kontakter underlattar for genomférandet av gemensamma
aktiviteter och snabbare tagande av beslut. Mycket av aktiviteterna startas av handelser som
forandrar forutsattningarna och skapar nya mojligheter. Man kan genom natverkets forsorg
snabbt dra igang gemensamma aktiviteter och reagera pa nya forutsattningar.

Tidsaspekter for samverkan sker i projektform ofta med kortare livslangd, men évergripande
finns det en langsiktig malsattning for utveckling av regionen. Utvérdering har inte skett av
vilka effekter samverkan i natverket har gett. Projekten &r ofta korta och dessa utvarderas
genom att de genomfors eller att projekten slutfors efter att man genomfért vissa
kartlaggande aktiviteter. Man har dock konstaterat att regionen utvecklas och man far
etableringar dit darfor fortsatter man att jobba med dessa fragor i den form som nu sker.

Pa ESL:s hemsida som har en mycket central roll for samverkan finns ett 50-tal foretag
beskrivna med kontaktytor. Det finns egentligen inte nagot medlemskap i natverket. Alla
aktorer som &r aktiva i regionen kan vara med i natverket. De har hittills haft traffa ca 2
ganger per ar. Detta har alltid skett kring specifika fragor. Hittills har dessa berort fragor
kring marknadsforing och infrastruktur i region.

Néatverkets syften och logik &r att skapa tillvéxt i regionen, intressenter skall kunna nyttja
natverket for att hitta aktorer for olika behov, transporter, expandera med nya fastigheter, ge
en bild av vilka transportérer som finns vid etableringar, transport och speditorsmiljon &ar
viktig vid etableringar, osv. Staffan menar att man ofta ibland jobbar fel i kommuner och
fokuserar for ensidigt vid etableringar. Fokus sker for ensidigt pa markfragor och ofta
forbises foretagens behov mer dvergripande. | TC sa forstker man arbeta mot foretagens
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behov genom att stodja foretagen med mark och lokaler, identifiera deras behov och driva
kommunen framat.

Det existerar inga direkta bindningar for deltagande i nétverket utan allt sker pa frivillig
basis och engagemangen styrs av den nytta som medlemmar ser av att samverka. Staffan
menar att uppkomsten och utvecklingen av natverket har haft en framvéxande process dér
uppkommande problem/mojligheter aktiverar gemensamma aktiviteter bland berérda
aktorer. Det finns dock projekt inom TC dar finansiering sker mer explicit av deltagande
aktorer.

Logistikregionen for TC vill Staffan gérna tankemaéssigt se som: Oxeldsund, Nykdping,
Katrineholm, Flen. Vaster ut mot Véttern och sdderut ner till Mjolby och Vastervik. ONY X
vill han &ven se som ett komplement till Norrképing. Man jobbar tyvarr idag mer begransat
men vill garna i framtiden se en regionsforstoring. Det kan ofta vara svart att i praktiken
komma utanfor Norrkoping nar man drar igang nya projekt.

| arbetet med East Sweden Logistics och Transportcentrum har man genomfort ett flertal
projekt. Mycket av utvecklingen har gallt det fysiska arbetet med infrastruktur och
transportforetagens behov. Man vill lite framat arbeta mer med kompetensutveckling. Bland
annat har man med lansarbetsndmnden tagit fram en utbildning foér lagerverksamhet. Tanken
ar att ta fram certifierade lagerarbetare med en faststalld kompetens som kan stodja
utvecklingen med en Okad lagerverksamhet i regionen. Kompetensutveckling ar ett viktigt
framtida fokus. Man har diskuterat eventuell att samverka nér det géller utbildning for
mindre foretag. Samverkansmojligheter kan ske kring en 5-6 fragestallningar for
kompetensutveckling i mindre foretag.

Man har aven for storre foretag diskuterat samverkan men dar menar Staffan att man bevakar
varandra mera. Har & man mer fundersam for samverkan for att inte sprida
foretagshemligheter till andra konkurrenter. Stora foretag har dock diskuterat en pool av
arbetskraft for lagerverksamhet i projektet E-logistics Development for att hantera
kapacitetstopparna. Detta sker redan idag menar Staffan genom "PEMA arbetskraft” som nu
hyr ut arbetskraft till flera av logistikforetagen och skapar en mer effektiv
arbetskraftsdimensionering i regionen. Staffan menar att man i TC har borjat att undersoka
hur detaljhandeln tanker vid etableringar. Detta ar av vikt for att flera tillverkande foretag
avvecklas och detaljhandeln kan vara en véxande framtida bransch dér man kan locka till sig
etableringar.

Inom ramen for Invest in Sweden Agency (ISA) sker det samverkan mellan nagra regioner
och gemensamma logistikfragor. Regionsforetradare genomfor studiebesdk hos varandra och
hér har man skapat ett projekt for att undersoka trender inom internationell handel med
fragor som: Hur tanker foretag? Hur ser deras strategier ut och hur paverkas region vid nya
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investeringar? De har aven traffat foretradare for regionerna i Jonkoping och Orebro for att
diskutera tankar kring regionernas logistikutveckling.

Staffan sager att de i dagslaget inte har ndgon bra kontroll pa regionens logistikfloden. Man
har kartlagt godsfloden 6vergripande dar man vet hur floden ser ut pa véagarna in i regionen.
Man har genom diskussioner med olika transportorer fatt en 6vergripande koll pa balanser in
och ut ur regionen. Det har transporterats ut mer &n det kommit in. Staffan menar dock att
man inte har helhetsbilden vilket skulle vara fordelaktigt for ett fortsatt arbete med
logistiksamverkan och planering i regionen. Just nu ar dock denna typ av kartlaggning
prioriterad.

5.3 Halmstad - En distributionscentral

Halmstad ligger mellan tva ledande logistikregioner (Oresund och Goteborg) och &r
residensstad i Hallands lan. Med sitt lage mitt emellan Goéteborg och Malmé-Képenhamn &r
Halmstad en del av den befolkningsméssiga och industriella tyngdpunkten i Norden. Inom
200 km radie fran Halmstad bor narmare 3,5 miljoner manniskor. Till rikets huvudstad &r det
bara en timme med flyg och till Hamburg 50 mil.

Idag bor drygt 85.000 ménniskor i kommunen, vilket gor Halmstad till Sveriges 17:e storsta.
De senaste 20 aren har folkméangden okat med i genomsnitt 450 personer per ar och
prognosen for perioden fram till 2015 visar pa en liknande okningstakt.

5.3.1 Logistiskt lage

Halmstad har ett av Sveriges basta logistiklagen. Om detta vittnar tidningen Inkép &
Logistik, som efter en undersékning ar 2001 placerar Halmstad pa 4:e plats i sin 12-i-
topplista for basta logistiketableringsort.

Halmstad har mycket goda landsvags- och jarnvégsforbindelser, lanets enda flygplats och en
modern hamn med 3.000 meters kajlangd, 10 kranar samt tillgang till ramper och roro-lagen.

Att Halmstad ligger bra till logistiskt sett understryks av att de manga etableringarna pa
detaljhandelsfronten. Den tyska livsmedelskedjan Lidl &r ett exempel pa foretag som valt att
placera sitt svenska distributionslager har.

5.3.2 Naringsliv

Halmstad har ett val differentierat naringsliv dar de sma och medelstora foretagen ar i
majoritet. Det finns inget dominerande foretag och heller ingen dominerande bransch.
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Servicesektorn med bl.a. en omfattande handel &r framtrddande. Handeln har for dvrigt varit
en het bransch i Halmstad pa senare ar med en rad etableringar av stora kedjor™. Sett pa lite
langre sikt ar det &ven mycket som talar for att just handeln kommer att utvecklas val.

Aven den hogteknologiska industrin &r under stark utveckling i Halmstad. Inom detta
omrade finns en viss koncentration till teknikparken Teknocenter’®, dar manga foretag har
uppstatt genom avknoppningar fran grundutbildning och forskning vid hdogskolan.
Teknocenter i sig har som mal att vara "Sveriges béasta lokaliseringsmiljo for
kunskapsintensiva och hogteknologiska foretag" och rymmer for ndrvarande ett 20-tal
foretag med totalt 6ver 200 anstéllda.

Kommunen har 150 hektar mark for industri- och naringsandamal med omedelbart tilltrade
och mojligheten &r stor nar det galler att tillgodose foretag med olika behov.

5.3.3 Organisation

Halmstad kommun organiserar sin naringsverksamhet utifran tva enheter, Halmstad
Naringslivs AB och AB Industristaden Halmstads Néaringslivs AB. Med dessa tva enheter
forsoker kommunen skapa forutsattningar for en positiv utveckling av det befintliga
naringslivet samt hjalper foretag vid expansion och nyetableringar. Bolaget ger rad och
service och &r en forsta kontakt med kommunen i naringslivsfragor. AB Industristaden &ger,
hyr och forvaltar fastigheter och lokaler inom foretradesvis industri- och saneringsomraden.
Bolaget hjalper foretag att 16sa lokalbehov.

5.3.4 Distributionscentral Halmstad

Vi valde att studera Halmstad efter en intresseanmalan fran Halmstad kommun. Kommunen
forvaltar for nuvarande en relativt stor lokal som &r lamplig for distribution. Denna lokal har

78 Biltema, Jysk, Onoff ar ndgra exempel

™ Nar Hogskolan i Halmstad grundades i mitten av 1980-talet, beslutades att utbildningarna skulle férbereda
studenterna for entreprendrskap. Inledningsvis géallde detta framst de som studerade till utvecklingsingenjérer,
men studenter med andra inriktningar och bakgrunder foljde snart efter. | takt med att avknoppningsfoéretagen
blev fler okade ocksd intresset for att stodja utvecklingen. Idén att samla de véxande foretagen i en
teknologipark foddes — och 1993 grundades Teknocenter i sin nuvarande form. Alla de foretag som finns pa
Teknocenter idag har sitt ursprung i affarsidéer som tillkommit under utbildning och forskning pa
hogskoleniva. Teknocenter ar medlem i Swedepark, samarbetsorganisationen for Sveriges forsknings- och
teknologiparker. Teknocenter AB svarar for driften och den gemensamma infrastrukturen i teknologiparken.
Bolaget ags gemensamt av Aberdeen Property Investors, AB Industristaden, Hogskolan i Halmstad samt
foretagen sjalva genom féreningen Teknocenter Foretagarforening.
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tidigare befolkats av fyra logistikforetag. Deras storlek varierar fran sma till medelstora
foretag och har diversifierande verksamheter i form av de tjanster och kunder foretagen
hanterar. Fastigheten skall rivas och kommunen Onskade vara rekommendationer och
analyser avseende mojligheten att bygga en ny lokal med liknande forutséttningar.

Under varen 2003 har dock flera av dessa foretag valt att bygga egna fastigheter trots
vetskap om kommunens funderingar att bygga en ny fastighet. Vi valde att studera denna
region generellt och detta praktikfall i synnerhet. Vi har genomfort intervjuer med samtliga
foretag som hade verksamhet i kommunens lokal. Aven en enkitstudie har genomforts av
AB Industristaden for att undersoka intresset for en ny lokal. Enkéatstudien var riktad till ett
20-tal foretag som AB Industristaden i Halmstad ansdg kunde vara potentiella hyresgaster i
en ny lokal. For mer information om enkdaten se Appendix 1. Enkéten behandlade intresset
for en ny lokal i allmdnhet men mojligheten fanns aven for foretag att specificera sina
onskemal om lokalens funktioner, utformning och vilken bindningstid pa hyreskontraktet
som foretagen kunde tdnka sig. Resultatet fran enkéatstudien redovisas i tabellen nedan.

99



Tabell 5-A: Sammanstéllning av inkomna svar angaende enkat om omlastningsterminal, Kalla:
Industristaden Halmstad

Onskad yf Inflyttning: Kontrakts-| Transportsatt] Portar: aderskydd| Lastkaj: Kontor: Foretag:
totalkvm] (inom &r) tid: (&r) (antal) (kvm )
1000 1till2 5 Lastbil 2 Ja Ja 200 Foretag nr. 1
(6strum) |Alltjanst Budbilarna i Hstad
>200 ? 5 Lastbil & tAg 25 Ja Ja 10st Foretag nr. 2
Postékeriet Sverige AB
Ovrigt: Onskar Iag lastbrygga for lossning av smabilar med skarmtak,
ca 22 styck samt stickspdr fran jarnvag. Inget jarnvagsspaér inget intresselll
50-100 1till2 1 Lastbil 2 Nej Ja Foretag nr. 3
Ovrigt: Onskar lokal dar de inte stér privatpersoner dd de lastar tidiga morgnar. Mertz Transport AB
>200 5 Lastbil 4 Ja Ja Foretag nr. 4
(se kommentar) (h=5,5m) Transportcentralen
<200 1till2 1 Lastbil 1 Nej Ja Foretag nr. 5
Ovrigt: Onskar kodlas med kort. Silvergjarde Fraktbud AB
Summor: 34 200
Omkl.rum| Konf.rum: Kallager: |Varmlager: Uppstalin.ytd P arkering:| Tvatthall: |Prio 1 Foretag:
(kvm) (kvm) (kvm) (antal)
Ja Ja 500 300 2500 15 Ja Flygplats [Foretag nr. 1
(eget) (Hoglager)| (Hoglager) Alltjanst Budbilarna i Hstad
Ja Ja 1750 350 40 Ja E6-sddra [Foretag nr. 2
(gemensamt)| (mellan 1500-2000kvm, ej hé glager) Postékeriet Sverige AB
50 E6:an Foretag nr. 3
(ca 50-75kvm, ingen uppgift om héglager) Mertz Transport AB
2000 1000 Hamnen |Foretag nr. 4
(Hoglager)| (Hoglager) Transportcentralen
100 E6-norra [Foretag nr.5
(50-200kvm, ingen uppgift om héglager) Silvergjarde Fraktbud AB
Summor: 2650 3050 2850 55

Resultatet ar fascinerande fran flera perspektiv. Det kanske mest uppenbara ar enkatens
utformning; strukturen och naturen pa fragorna stéller inga forvantningar pa samarbete
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mellan de foretag som kan ténkas vara involverade i den nya lokalen. En annan aspekt &r
svaren fran de intresserade foretag som indikerar ganska specifika kunskaper om behovet i
en lager och distributionskanal men dar risknivaerna ar relativt laga. Foretagen ar inte direkt
villiga att ha hyreskontrakt som loper langre dn 5 ar och tva foretag vill dessutom ha en
kontraktstid pa 1 ar. Det kanske mest fascinerande ar att inget av de foretagen som var
lokaliserade i den gamla lokalen visat intresse. Anledningen till detta ar framst att de redan
byggt, paborjat eller har planer pa att konstruera en distributionscentral i egen regi. Dessa
foretag har i intervjuer papekat sitt eventuella intresse om denna forfragan fran AB
Industristaden kommit vid ett tidigare tillfalle.

Intervjustudie av kontaktpersoner som representerar foretagen, vilka var, eller fortfarande ar
lokaliserade i Halmstad kommuns lokal. Personerna som intervjuades var féljande:

e Transflex, VD Gert Paulsson, storsta hyresgasten i lokalen (bygger i egen regi pa
Vilmanstrand med start av projekteringen till sommaren)

o ALSAB (All Logistikservice AB), kontaktperson Solve Nilsson (har ansokt om mark
hos kommunen for att eventuellt bygga sjélva)

e Pressfrakt i Laholm AB, Hans-Goran Isacsson

e Mertz Transport AB, Stig Mertz.

Dessa personer intervjuades for att undersoka avsaknaden av samarbete mellan foretagen da
de var lokaliserade i samma fastighet men &ven generellt om deras syn pa logistisk
samverkan och samarbete samt intresset for en etablering i ny lokal i regi av Halmstads
kommun. Resultatet fran intervjuerna presenteras Gvergripande enligt nyckelbegrepp som
anvants och uppkommit under intervjuerna.

Varfor inget samarbete? De framsta orsakerna uttrycks vara olika kundstrukturer och
distributionsstrukturer och typer av gods. Skillnader fanns daven mellan typen av
transportresurser som anvandes t.ex. trailers respektive slap och distributionsbilar. Féretagen
har ofta olika leveranstider och arbetstider men ingen har funderat pa att justera sina rutiner
utifran varandra for att mojliggéra samarbete. Tillgangar delades inte med anledning av
“mitt &r mitt”. En person ansag dessutom att en truck var for stor investering for att dela med
andra foretagsenheter. Tvatthall ansags daremot av ett foretag som en potential aktivitet for
samarbete. De flesta ansags sig ha dalig kannedom om de &vrigas leveransmonster, rutter
och distributionsstrukturer. Manga uttryckte vikten men aven svarigheten och ovilligheten
att genomfora och driva ett samarbete. Forsékringsfragor var en av manga svarigheter som
uttrycktes som hinder for samarbete. Vid ett fatal tillfalle da nagon hade personalbrist
anvandes personal fran dvriga foretag men nagon personalpool fanns det inga funderingar
eller planer for.
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Potentialen for ett regionalt logistikcentra. Manga ansdg att det fanns
samlastningspotentialer men samtidigt papekade manga att det var upp till "de andra” att ta
initiativet. Stadning, reception, tvatthall var de typer av funktioner och aktiviteter som
ansags realistiska att genomfora. Ett foretag uttryckte vikten av en etablering av ett regionalt
logistikcentra for att kunna stdrka Halmstad som region och forsdkra den logistiska
konkurrenskraften. Kultur och attityder yttrycktes framst av Solve Nilsson pa All
Logistikservice som den stora utmaningen for utveckling och realisering av
gransoverskridande samarbeten mellan foretag.

5.4 Eskilstuna — The Gateway

Antal innevanare var vid halvarsskiftet 2002 var antalet invanare 89.813. Snabba
forbindelser till Stockholm (ca en timma med tag eller bil) och en stark expansion av
Malardalens Hogskola har varit avgorande framgangsfaktorer for regionen. Det dynamiska
naringsklimatet samt marknadsnarvaro har attraherat flera foretag till Eskilstuna. Eskilstuna®
har utvecklats ur industritraditioner och industrier dominerar fortfarande néringslivet.
Industrin har genomgatt omfattande strukturférandringar. Effektivisering i produktionen och
en ambition att komma hégre upp i vardekedjan har satt sina spar i verkstaderna.

Den hér utvecklingen fortsatter och kommer att inneb&ra féarre medarbetare i
industriforetagen samtidigt som kraven pa hogre kompetens 6kar. Genom etableringar av
nya foretag inom servicenéringen breddas naringsstrukturen i Eskilstuna. Logistikbranschen
utvecklas pa grund laget i Malardalen. Eskilstuna har ett tydligt fokus pa att utvecklas som
logistikcentra. Den storsta geografiska potentialen erbjuds av Kjula-omradet.
Naringslivsdirektéren Gunnar Johnson® uttalar ett flertal viktiga fakta som stodjer
potentialen i form av utbygganden av E20 till motorvdg, Eskilstuna utgdr en naturlig
skarningspunkt av godsfléden i bade nord-sydlig som vast-6stlig riktning. 1 forsta hand
diskuteras deras attraktiva etableringslage med tre transportslag i form av motorvdg, jarnvag
och flygplats tillsammans med bara tio mils avstand till Stockholm. Det har &ven bildats ett
logistiknatverk pa orten. Detta bestdr av parter fran bland annat logistikforetag men &dven
byggforetag. Kommunen menar att det kan finnas underlag for ett transportkluster dér
medlemmarna ser synergieffekter av att samverka i ett natverk.

Det Okade intresset for Eskilstunas logistiska fordelar har inneburit att logistikforetag i
Eskilstuna nu utvecklar ett ndtverk med uppgift att ytterligare foradla orten. Hogskolan har
inrdttat ett centrum med forskning och utveckling kring logistik och en kvalificerad
yrkesutbildning planeras.

8 Inledande presentation av regionen &r en sammanstallning av fakta fran
[http://www.eskilstuna.se/naringsliv/]
8 http://www.moteskilstuna.nu/etablering
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Eskilstuna paverkas tydligt av forandringen i samhallet och denna utveckling papekar
kommunen bor ske gemensamt mellan skilda privata och offentliga akttrer. Ingen instans,
varken kommunen eller de storsta privata arbetsgivarna, kan ensam avgora utvecklingen.
Samsyn och samverkan ger styrka. Ekonomisk tillvaxt &r nodvandig for fortsatt valstand, att
ekonomisk tillvaxt skapas genom medvetna, langsiktigt hallbara atgarder pa lokal niva samt
att forutsattningarna for framgang avsevart forbattras genom samverkan och gemensamma
insatser mellan skilda lokala aktorer.

Regeringen tog i slutet av 1990-talet initiativ till en ny form for att stimulera den
ekonomiska tillvaxten, ndmligen s.k. regionala tillvéxtavtal. Strategin for ekonomisk tillvaxt
i Eskilstuna har utarbetats av genom ett partnerskap med en bred férankring i regionen.
Sammanslutningen bestar av ca 25 foretradare for naringsliv, organisationer, natverk,
myndigheter. Initiativet till att bilda ett lokalt partnerskap har tagits av Eskilstuna kommun.

Till Eskilstunas svarigheter under 1970-, 1980- och 1990-talen bidrog i vésentlig grad den
ensidiga sammansattningen av arbetsmarknaden. Tillverkningsindustrin var mycket
dominerande och den strukturomvandling som dgde rum bara under 1990-talet medforde att
4000 industrijobb forsvann fran Eskilstuna, vilket motsvarade ca 8% av alla jobb.
Omstallningen av ekonomin gar idag mycket snabbare an tidigare. Strukturomvandlingen
kommer att fortsatta och &ven omfatta andra branscher an tillverkningsindustrin.
Konsekvensen av detta ar att en framgangsfaktor for den lokala tillvaxten ar att ha en
differentierad sammansattning av naringslivet for att darmed minska sarbarheten. Inte minst
ar det viktigt att underlatta for en tillvéaxt i tjanste- och servicesektorn, som forvantas sta for
en stor del av tillvaxten totalt i landet.

Konkurrenskraften i flera branscher bestar numera i hogre grad av innovation och flexibel
anpassning an fokus pa stordriftsférdelar i produktionen, d&ven om det senare inte saknar
betydelse. Det blir da viktigare an tidigare att ha ett innovativt klimat och att kunna stimulera
till entreprendrskap. Nya produkter maste utvecklas och kommersialiseras, nya foretag
bildas och fa ekonomisk barkraft. Den ekonomiska tillvaxten sker numera i allt hogre grad
runt kluster. Med kluster menas da en koncentration av foretag i en viss region till en
produktion dar det férekommer en interrelation mellan foretagen, som gor att mervarde
skapas for samtliga inblandade parter. Den kritiska massa som uppkommer medverkar till en
ekonomisk tillvaxts om annars inte hade fatt samma stimulans. Lokalt blir det viktigt att
identifiera befintliga eller potentiella kluster och att stoédja utvecklingen genom insatser for
kompetensforsorjning och natverkshildande. Samverkan ar en framgangsfaktor som spelar
en allt storre roll. Det kan vara samverkan mellan foretagen i ett kluster enligt ovan eller
mellan foretag och foretradare for den offentliga sektorn. Av stor betydelse ar darfor
forekomsten av natverk, samverkansarenor och en kontinuerligt pagaende dialog. Det lokala
foretagsklimatet ar ett matt pa utgangslaget inom detta omrade.
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Eskilstuna® satsar pa utvecklingen av orten som logistikcentra. Har kan namnas ett flertal
projekt och satsningar dar man motiverar etableringar utifran ortens geografiska lage,
utbildning, marktillgdng, samverkan och kommunikationsmojligheter. Mycket av
etableringarna sker i anslutning till Kjula-omradet dar man ser stora utvecklingspotentialer
for framtida etableringar.

Man har utvecklat en kombiterminal i Folkesta dar drift startades i slutet av mars 2003.
Terminalen hyrs idag ut av kommunen. Ett foretag (ICS, Intercontainer Scandinavia) skoter
driften i terminalen. Sven-Olof menar att terminalen erbjuder mojligheter att locka till sig
dkade godsmangder och utveckla en 6kad samverkan kring kombitransporter i regionen®.
Terminalen skall anvéndas fér och man ser i férlangningen mojligheter att flera medlemmar
kan dra nytta av terminalen. Kommunen har varit med och byggt upp terminalen och
planerar att i framtiden kora flis dar. Uppstarten av sadana har projekt tar lang tid. Detta
arbete har pagatt under tre ars tid. Kommunen har varit delaktig i etableringsfasen.

Ett annat natverk som existerar i Eskilstuna &r Leverantdrsnat DU, dar bokstdverna kommer
fran lansbokstaverna for Sodermanland och Vastermanland. Initiativtagare och finansiarer ar
de bédgge Lansstyrelserna, samt Kopings och Eskilstunas kommuner. . Natverket &r en
satsning pa underleverantorer till fordonsindustrin, detta ar i forsta hand tunga fordon. Detta
har identifierats genom intervju med Thomas Goéransson®. Projektledare ar Hans Rainer®
som papekar att deras natverk bestar av ca 100 foretag som skall samverka om
systemleveranser. Malet med natverket ar att 6ka underleverantérernas formaga att verleva.
Man bedémer att det sker stora forandringar och stélls 0kade krav dar natverket kan ge
aktorerna mojligheter att utveckla sina 6verlevnadsmojligheter. Fordonstillverkarna
efterfragar mer komplexa systemleveranser med storre volymer. Detta har flera sma
underleverantorer svart att motsvara och kan inte leva upp till de nya kraven med okade
volymer och 6kad utveckling av mer komplexa systemleveranser. Losningen for éverlevnad
ar att aktorerna blir storre och kan vara med och ta 6ver en del utvecklingsarbete med mer
komplexa systemleveranser. Detta kan antingen l0sas genom uppkdp eller samverkan i
natverk dar man gemensamt kan komplettera varandra och méta de nya kraven.

Leverantorsnatverket har i dagslaget bl.a. utvecklat ett samverkansprojekt med 5 foretag for
leveranser av reservdelar till fordonsindustrin. Det ar svart att konkret samordna leveranser
till fordonsindustrin sager Hans Rainer. Det &ar sadana exakta krav nar det gller

8 http://www.moteskilstuna.nu/etablering

8 Intervju med Sven-Olof Nehrer (2003-04-02)
8 Intervju 2003-03-21

% Intervju 2003-04-01
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leveransprecision att det kan vara svart att samverka kring logistik. Det kan dock finnas
andra mojligheter som man i dagsléget inte har diskuterat och prioriterat.

5.4.1 The Gateway — Eskilstuna Logistics Network®

The Gateway ar ett logistiknatverk dar samverkan i Eskilstuna sker med malsattning att
skapa ekonomisk tillvaxt i Stockholm-Malarregionen. Tillvaxten skall ske genom att
attrahera etablering av nya foretag inom olika branscher, samt att utveckla befintliga foretag
och organisationer.

Natverket harstammar fran en néaringslivsutredning genomférd av Eskilstuna kommun.
Kommunen ville undersdka om Eskilstuna kunde bli en logistisk hub med utgangspunkt i
aktuella transportfloden och framtida utveckling i Sverige och Norden. | utredningen tog
man hjélp av Hogskolan som gjorde oberoende matningar om konsumtionsmonster och
godsforflyttningar. Dessa visade att Eskilstuna hade ett attraktivt l&ge. De har med hjalp av
Malardalens hogskola kartlagt logistikfloden till och fran regionen. Denna utredning har
anvants som en grund i strategiarbetet.

| utredningen tog man dven hjalp av ett antal representanter fran néaringslivet. Nar
utredningen var Klar tyckte flera av foretagen att den 6évning som genomforts var valdigt
lyckad och larorik. Man tyckte att denna typ av samverkan borde fortsatta i nagon slags
form. Foretagen tog sjalva tag i bildandet av natverket och hade initiativet till en fortsatt
samverkan. Lennart Nilsson®” som &r infrastrukturstrateg pa Eskilstuna kommun séger att:

“Kommunen ser ju en styrka av naringslivet driver natverket sjalvt pa ett kommersiellt plan.
Foretagen traffas hos varandra och presenterar sina olika verksamheter, allt detta ger ju en
grogrund for kontakter dem sinsemellan.....Kommunens roll &r ju att skapa
forutsattningarna.”

Utredningen med kommunen innan natverket bildades pagick under ca tre manader. Sjalva
uppstarten av natverket i sin forsta form tog ungefar lika lang tid. De har darefter hallit pa i
ca ett ar for att formalisera natverket i den form det &r idag.

Néatverket ar skapat for att regionens foretag skall samverka och dra nytta av tidiga
indikationer pa marknaden och ta vara pa nya affarsmajligheter i samverkan. Man avser med
natverket och samverkan kring logistikfragor i regionen att langsiktigt framja
konkurrenskraften hos medlemsforetagen. Medlemmarna skall i natverket kunna dra nytta av
flera stodaktiviteter.

% Intervju med Claudio Strobl (2003-06-18)
8 Intervju genomférd (2003-03-21)
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Det finns mojligheter att samverka inom flera omraden och aktiviteter &ven om man &r
konkurrenter pa sina karnomraden. Natverket har i huvudsak fem prioriterade omraden dar
man finner gemensamma intressen och mojligheter for samverkan;

o lokalisering

e infrastruktur

e personaltillgang

e kompetensforsorjning

e kommunikation och marknadsforing

Aktorerna forsoker genom gemensamma aktiviteter att frdmja konkurrenskraften hos
medlemsfdretagen. De har ingen direkt etableringsénskan ifran foretagen i natverket. Utan
det & kommunen som har detta som hogsta 6nskan. De anser fran natverket att om och nar
de attraherar nya foretag till regionen ar det battre att natverket & medvetna om vilka typ av
foretag som kommer sa att de kan forbereda sig genom att forstd hur nya etableringar
paverkar det befintliga naringslivet sa att man kan forbereda mer behov av kapacitet i form
av t.ex. transportunderlag och arbetskraft. Claudio séger att:

”Fordelningen ar réatt klar, kommunen vill ha till sig s& manga foretag som majligt, vi i natverket
vill vara forberedda. Dessutom sa agerar vi bollplank mot kommunen om vilka typ av foretag
som &r 6nskvarda eller saknas i kommunen.”

De jobbar mer proaktivt i natverket sa att de ar forberedda med ratt kompetenser och
resurser, samt att man ifran natverket kan stodja kommunen om néaringslivets dynamik och
avsaknad av kompetenser fran vissa branscher som kan behdvas for att utveckla regionen.

Det finns inga direkta bindningar i natverket mer an att man samverkar inom vissa projekt
och fragor. Det ar krav pa att foretagen skall ligga i Malardalen vilket &r regionens
begransning, och Eskilstuna har naturligt kommit i fokus.

Finansiering sker genom en medlemsavgift fran bade foretag och myndigheter genom en
avgift for alla med 10000 SEK per ar. Man har bestamt att en avgift rakt 6ver for de forsta
tvd aren oberoende av storlek eller annan differentieringsvariabel. Detta skall senare
utvéarderas och eventuellt differentieras pa nagot vis.

Natverket bestar av ca 40 medlemmar knutna direkt eller indirekt till regionens
logistiknaring. Medlemmar kan vara allt fran enmansforetag i form av konsulter till
storforetag i regionen. Kérnan i natverket bestar av fem olika foretag, Volvo CE, Danzas,
TGOJ, Skanlog och Smedab. Det har fokus pa att fa en bred spridning dar man kompletterar
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varandras verksamheter. | natverket ingar dven myndigheter och hdgskolan i Mélardalen. De
har tidigare skett en del spridda skurar av logistiksamverkan i regionen. The Gateway &r
daremot det forsta formaliserade nétverket.

De vaxer rasande fort sager Claudio. Fran en skara pa tio fran borjan ar man nu pa ett ar
uppe i 40. Det véxer organiskt med de medlemmar man vill ha inom ratt sektorer sa att man
blir heltdckande inom regionen. Han bedémer att med foreliggande struktur sa vill man nog
inte ha mer an 50-60 foretag. Skall man véxa ytterligare behéver man nog fundera dver att
anpassa sig till en ny struktur.

De ar formaliserade som ett projekt under Eskilstuna marknadsforingsbolag. Har finns da en
projektstyrgrupp innefattande representanter fran bade markandsforingsbolaget och
foretagen i natverket. Under den gruppen sa finns det tre huvudgrupper dar sjalva arbetet
med logistikfragor sker. Dessa ar indelade i tre grupper:

e Kompetens och personal
e Marknadsféring

e Infrastruktur och transportlésningar

Det &r i dessa tre grupper som medlemmarna traffas mer frekvent. Har sker sjalva arbetet
men nar de behdver finansiering och &vrigt sa gar de upp till den &verliggande
projektstyrgruppen. Tanken dr att dessa tre grupper skall rora sig ganska fort och verkstalla
aktiviteter i form av olika projekt. Man har i natverket haft ett fokus pa kompetens och
personal. De har fatt fram bra kompetensutveckling genom samverkan med hogskolan vilket
gagnar alla foretagen i regionen. De har etablerat en kombiterminal i natverket. De har &ven
haft ett flertal etableringar i regionen. Men dessa ar ju svara att direkt hanfora till natverket.

Néatverket ser en styrka i att de har ett mycket ndra samarbete med hégskolan dar man stodjer
forskningen inom logistik. Det finns &ven en styrka genom kopplingen till Baltikum d&r man
har ett fordelaktigt 1age samt flera kontakter med fOretag som arbetar i regionen. De har haft
en del kontakter med andra regioner for kunskapsutbyte, men inte i dagslaget etablerat nagra
direkta samarbeten.

Projektstyrgruppen traffas en gang var sjatte vecka. UtOver detta s& genomfors moten fyra
ggr per med alla medlemmar. Detta sker i samband med att man har ett méte ute hos nagon
hos medlemsforetagen, eller hos nagot externt foretag. | samband med dessa moten sa
presenteras olika logistiklosningar hos dessa foretag dar medlemmarna kan jamféra sina
egna lésningar och dar det ges mojligheter att diskutera och jamfora olika val av lésningar
och hur man ser pa framtida logistikutvecklingen.
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Utvardering sker tva ganger om aret. Den ena gors i samband med en storre natverkstraff.
Den andra &r att de utvarderar strategi och riktning en gang om aret. Det sker med alla
medlemmarna dar man utvarderar arbetet for att se att man i de olika grupperna genomfort
det man forestéllt sig. Flera av foretagen ar konkurrenter i vanliga fall men detta &r inga
direkta hinder for att man tjanar i flera fall pa att samverka och da gor man det.

Claudio menar att de som vinner mest pa samverkan ar de mindre foretagen. Aven stora

foretag har nytta av samverkan &ven om denna nytta oftast & mindre. Det finns ju trots allt
allting nanting som man kan samverka om.”

Det finns i natverket mycket att lara av varandras losningar dar manga av foretagen ar
internationella och anvander de senaste logistikldsningarna. Stdrsta vinnarna i natverket ar
darfor ofta mindre foretag som far tillgang till kompetens och l6sningar som annars kan vara
svaratkomliga.

De har idag en enklare kommunikation via WWW genom att det finns ett mailregister. En
hemsida &r under uppbyggnad for lansering inom loppet av nagon manad. Den &r planerad i
framtiden att vara en interaktiv hemsida. Det skall vara mer direkt information om regionen
och projekt. Den skall dven vara grund for en aktiv kommunikation med nagon form av
“chat” med frageformuléar for att fanga upp asikter i olika logistikrelaterade fragor fran
foretag inom regionen samt féretag som kanske kan tanka sig att etablera sig i regionen.

Claudio menar att natverket har en planerad strategi genom att de har en vision och mission
fastlagd. Den é&r relativt god planerad eftersom man har tagit fram en femarsplan i det
inledande skedet ndr nétverket startade och tog form.

Det finns en skiss i visionen for ndgon form av fysiskt logistikcentra. Ett "Silicon Valley”
for logistikforetag. De har ett potentiellt omrade dar man vill ha etablering av
naringslivsaktorer hogskola och andra. Tjula-omradet utanfor Eskilstuna som har en lokal
flygplats. Dar passerar aven E20 och jarnvéagen. Det har etablerats ett antal lagerforetag pa
omradet. Det finns planer for en 6kad logistiksamverkan mellan aktérerna men inget mer
specifikt utan omradet &r under uppvaxt.

55 Jonkoping -  Julprojektet och  Smaforetag i
logistiksamverkan

Jonkopings kommun® hor till Sveriges tio storsta kommuner och har en befolkning pa 118
500 invanare. Orten utgor ett ledande transport- och kommunikationscentrum, med centralt
lage i bade Sverige och Norden. Det gar tva huvudstrak genom Jonkdping som utgor en

% Inledande presentation av regionen ar en sammanstalining av fakta fran [http://www.jonkoping.se]
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knutpunkt for godstransporter Vagnatet ar val utbyggt med E4 som huvudader. Staden
kombinerar ett strategiskt 1&ge for den nordiska marknaden med nérhet till kontinenten. Inom
en radie av 17 mil bor 2,8 miljoner manniskor, ca 30% av Sveriges befolkning. Har finns ett
15-tal av marknadens stora aktdrer inom transport- och speditionsbranschen och ett flertal
specialiserade logistikforetag med Sverige, Norden och varlden som marknad. Allt fler
svenska och internationella foretag anser att JonkOping &r en naturlig utgangspunkt for
lagring och distribution och har darfor centraliserat sina distributions- och lagerfunktioner
for Norden till Jonkoping.

Jonkopings kommun har nyligen (Juni, 2002) tagit fram fyra profilordden som skall
utvecklas. Ett av dessa omraden ar profilomrade for kommunikation, handel och méten mitt i
regionernas  Sverige, ett kommunikationscentrum med miljoprofilering.  Flera
undersokningar har visat att kommunen har ett etableringsvanligt klimat med goda
framtidsmojligheter. 21% av de forvarvsarbetande arbetar inom handel, transport och
kommunikation. 20 % inom tillverkning och utvinning.

Jonkopings kommun praglas av en intensiv satsning pa hogskolorna. Har finns ett flertal
statliga verk och rattsvardande myndigheter. Mangfald, entreprendrskap och starka natverk
utmarker det dynamiska néringslivet. Foreningslivet i Jonkoping ar intensivt och mycket
varierat. Jonkoping ar en av de mest foreningstata kommunerna i Sverige. Har finns ca 400
féreningar med ca 86.900 medlemmar.

Naéringslivet domineras av drygt 9 600 mindre och medelstora foretag. Electrolux- och
Saabkoncernerna har har omfattande verksamheter. Andra storre foretag ar Flakt Woods AB,
VSM Group AB, Smurfit Munksj6-gruppen, Stora Enso Packaging AB, Telia AB, Posten,
Samhall Brahe AB och IKEA/Maersk.

| Jonkoping har efter kontakter med representanter fran kommunen och hdgskolan
identifierat tva natverk for logistiksamverkan. Dér det ena ar fokuserat pa Torsviksomradet
och mojlighen att utvecklat ett logistikcentra med flera foretagsetableringar. Det andra &r en
beskrivning av ett projekt som genomfors av L&nsteknikcentrum i Jonkoping.

5.5.1 JUL-projektet — Jonkdping utvecklar logistik®

Uppkomsten av projektet borjade med att kommunen i JOnkoping utvecklat ett
naringslivsprogram under 2002. | det arbetet har man diskuterat och tagit fram fokuserade
omraden och branscher for regionen. Logistik &r en bransch som vuxit mycket under 90-
talet, och beddms dven har en god utvecklingspotential for framtiden.

8 Materialet ar insamlat genom intervjuer med Hans Wallin (2003-04-02) och Staffan Johansson (2003-03-21,
2003-06-13). Huvudsakligen bygger beskrivningen av natverket pa intervjun gjord (2003-06-13)
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Jul-projektet har ett fokus pa utbyggnad av ett nytt logistikomrade. Kommunen vill 6ka
etableringen av bade logistikforetag och tillverkande foretag med i forsta hand koppling till
logistikrelaterad verksamhet med stod av laget i landet och en utbyggd infrastruktur. Det
finns infrastrukturella tankar sen tidigare om omradets potential och lamplighet for
logistiketableringar. Projektet ar kopplat till Torsviksomradet séder om Jonkoping (markerat
med nr 1 i figuren nedan). Dér finns redan idag etableringar av flera stora logistiker med
terminaler och lagerhantering.

Torsvik® &r stadens storsta och mest utvecklingsbara omrade for utveckling av ett regionalt
logistikcentra. Det ligger en mil soder om Jonkopings centrum, en mil fran Jonkoping
Flygplats och i direkt anslutning till E4 och jarnvédg. Fullt utbyggt berdknas 3000
arbetsplatser finnas har. IKEA har expanderat sitt Nordenlager fran 90 000 kvm till 210 000
kvm pa Torsviks industriomrade.
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Figur 5.2, Torsviksomradet

Logistikregionen for JUL-projektet har begransats till kommunen som geografiskt omrade.
Staffan sager att det vore bra att fa med ldnet sa smaningom. Detta sker redan i mindre skala
genom att de har fatt delar av den lokala arbetsmarknadsregionen intresserade i projektets
utveckling.

Kommunen har tagit initiativet till detta natverk for logistiksamverkan. Idag ingar det 3-4
logistikforetag. Man ha kontaktat narmare tio aktérer som ar delaktiga fran bade kommun,
naringsforetradare, lansstyrelse, banverk och vagverk. Alla berdrda aktoérer har i dagslaget

% Ihttp://www.jonkoping.se]
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inte deltagit vid de 3 moten som genomforts. Projektet har pagatt under knappt ett ar och
moten har skett kvartalsvis. Aktorernas roll i projektet ar oformaliserade dar kommunen har
en samordningsroll. Finansiering sker i dagslaget genom att aktdrerna som deltagit i moten
bistar med sin egen tid. Kommunen har tagit pa sig sekreterarrollen.

Syftet med nétverket i ett inledande skede &r att etablera kontakter mellan berérda parter vid
utbyggnad och utveckling av Torsviksomradet. Malen som &r formulerade i projektet ar:”
Utveckla och starka JonkoOpings internationella, nationella och regionala roll som
kommunikationscentrum. Forbattra forutsattningarna for samarbete inom klustret.” Fran
borjan hade de &ven ett mer internt fokus genom att effektivisera och fa de lokala
transporterna mera miljomassigt hallbara. Men detta innefattas inte langre i det inledande
skedet.

Samverkan i projektet skall framja mojligheterna for etablering i Torsviksomradet genom
utvecklingen av kontakter mellan olika aktdrer och sektorer for att starka samarbete och
klustereffekter. Arbetet med infrastrukturella atgarder &r viktigt fran borjan for att skapa
goda forutsattningar for tillganglighet bade med vagnét och jarnvag. | forlangningen ser aven
Staffan att utbildning och forskning kan tillkomma. Det kan &ven ske samverkan kring
teknikutveckling inom IT och kommunikation. Samverkan i projektet sker dock i forsta hand
genom infrastrukturutbyggnad och nyttjande av mark for att skapa etablering i kommunen.

Staffan papekar vikten av att arbeta utifran ett brett klusterperspektiv sa att man skapar ett
brett engagemang med aktorer fran flera sektorer i regionen. Aktorerna deltar pa frivillig
basis dar man forsoker att samla kompletterande kompetenser. Staffan menar att de vill
verka utifran ett mangdimensionellt klusterperspektiv. Detta innefattar berérda aktorer i
olika branscher och sektorer. Inledande fokus sker pa etablering av terminaler och lager, runt
om detta finns da infrastruktur med jarnvagar och végar, bredband, mark och lokaler,
varuproducenter, marknadsforing, etc. Alla intressenterna skall bli engagerade pa ett eller
annat vis i detta arbete. Alla kompetenser skall utnyttjas for projektets utveckling.

Hittills har de gjort hemléxan for att ta reda pa hur det ser ut och hur har utvecklingen varit,
de skall fortsatta med intervjuer och enkater for att kartlagga hur man ser pa den framtida
utvecklingen. Samla in uppgifter for att genomféra en SWOT-analys for Torsviksomradet
och skapa en framtidsvision. De skall i den narmaste framtiden analysera materialet och dra
upp mer konkreta riktlinjer for omradets utveckling med aktuella aktorer i olika sektorer.

Luckorna i hemlaxan ar bland annat att det finns valdigt daligt med uppgifter/statistik om
godsfléden och logistikstrukturer pa foretagsniva, lokalt och regionalt. Det som finns &r
vagverkets matningar 6ver tunga fordon. Detta ger bara riktning pa stérre véagar in och ut ur
regionen vilket ar en mycket trubbig métning och inte sager sa mycket om mojligheterna for
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logistiksamverkan i regionen. Regionens forutsattningar och behov avser man att kartlagga
genom att utarbeta ramar for intervjuer och enkater.

Det finns inga exakta tider for projektets utveckling. Ambitionen fran borjan var att bli
fardiga till hosten, men detta kommer nog att forskjutas nagot da det har dykt upp
fragetecken och problem under arbetets gang. Staffan sager att de har haft kontakter med en
del andra regioner om logistiksamverkan men detta har i forsta hand varit for diskussioner
om hur man arbetar med logistik pa ett regionalt plan. Det finns idag fa kommunanstallda
som beharskar logistikomradet fullt ut.

Torsviksomradet ar idag under utveckling och kommunen forsoker att bygga ut
infrastrukturen och skapa bra forutsattningar for ytterligare etablering. | dagsléget ar
jarnvégen inte speciellt utvecklad och det sker diskussioner om att utveckla denna i omradet.
Skall det bli en stor terminal sa kravs fungerande jarnvagstransporter med Okad
sparkapacitet. Mer aktiv logistiksamverkan mellan foretagen &r inget som sker i
Torsviksomradet idag. Det finns tankar om att utveckla omradet med mer aktiv samverkan
kring nya funktioner men inget som dar aktuellt for tillfallet. JUL-projektet ar ett
etableringsprojekt dar man forsoker att fa en djup och bred férankring bland regionens
aktorer. Samverkan sker i dagslaget for att skapa ett attraktivt terminalomrade dar flera
kompletterande kompetenser & med och planerar. En mer aktiv och langsiktig samverkan
har enbart diskuterats utan att vara en grundlaggande utgangspunkt for den fortsatta agendan.

5.5.2 Smaforetag i logistiksamverkan (SMIL)* - en del av ReFine-
projektet

Lansteknikcentrum AB (LTC) i JOnkoping har startat ett projekt med namnet ReFine
(Regional fornyelser genom innovativa natverk for ekonomisk tillvaxt). Projekt kommer att
utveckla bade nya och befintliga foretag, produkter och tjanster. Man avser att forstarka
regionens infrastruktur for langsiktig utveckling. De har en vision att om 10 ar vara en av de
fem internationella ledande regionerna for utveckling av komplexa produkter.

Det finns ingen formaliserad ledningsgrupp, men det kommer att bildas nar natverket far
finansiering och arbetet mer aktivt sétts igang. Idealt vore ju att fa med aktorer fran de tva
andra natverken i Nassjo (OneDoor) och Jénképing (JUL), samt nagon fran hogskolan for att
fa en bred forankring i regionen med en bred kompetensbas. LTC har en samordnande roll
for natverket som ar i ett tidigt stadium med en icke formaliserad struktur. De har en roll for
teknikbevakning, och implementering for effektivisering av regionens foretag.

° Materialet bygger i forsta hand pa en tvé intervju med Kristian Friis (2003-06-18)
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I regionen finns manga sma och medelstora tillverkande foretag och regionen &ar Sveriges
mest industritata region. Christian menar att med tanke pa regionens forutsattningar sa kan
samverkanslosningar i regionen fa mycket goda effekter om man lyckas fa igang ett mer
aktivt samarbete i regionen. De ar ju mycket de sma foretagen i regionen som star for
arbetstillfallen och utveckling.

Regionen har dock den senaste tiden upplevt en minskad sysselsattning. Flera av regionens
foretag ar for sma eller saknar specifika kompetenser for att mota nya krav pa utveckling och
leveranser av komplexa produkter i en global milj6. En viktig satsning inom ReFine-
projektet ar utvecklingen av regionala innovationssystem dar man kan skapa ”skarpa
affarsdrivande natverk” for att genom en bred férankring i regionen kunna hoja foretagens
kompetens och konkurrensformaga genom samverkan med foretag, myndigheter och
hogskola i regionen. Foretagen kan genom samverkan Oka bade utvecklings- och
leveransférmagan genom samverkan sa att man kan kombinera de stora foretagens
skalekonomiska fordelar och mindre foretags flexibilitet och anpassningsformaga.
Samverkan ger mojlighet att gar fran legotillverkning och kunna erbjuda bade
kontraktstillverkning och bli en kompetenspartner som kan erbjuda komplexa leveranser.

Christian sager att de inom regionen sett samverkan kring logistik som en viktig och
fokuserad del inom ReFine projektet. Bade LTC och foretagen har identifierat att samverkan
kring transporter och logistik inom regionen kan héja mindre och medelstora foretags
konkurrenskraft. LTC:s styrelse anser att det finns en nytta och potential for samverkan
kring logistik®. Christian papekar att de har fokuserat sma och mellanstora féretag for att de
har svarare att leva upp till de leveranskrav som stélls nere pa kontinenten. Mindre foretagen
har ett storre behov av att utveckla sin logistik. De stora foretagen har béattre utvecklade
logistiklosningar.

En l6sning &ar att mindre foretag samverkar kring logistiklésningar inom regionen och
utnyttjar fordelarna genom bade operativa och strategiska fordelar genom samarbete med
andra foretag med likartade behov av att samverka och starka sin logistik.

Just genom logistiksamverkan ser LTC att foretag kan Oka sin konkurrens genom att
effektivisera och samordna leveranser fran flera olika produktionsenheter. Koppling sker
direkt genom att manga mindre foretag kan samverka kring tillverkning och samverka kring
storre och mer komplexa order. Hittills har foretagen ofta anvant egna logistiklosningar, men
det finns fordelar av att samverka menar Christian.

% Christian menar att de har en diskussion med béde JUL-projektet i Jénkoping och One Door i Néassjo om
samarbete och koordination. Han anser att ndtverken har olika fokus och styrkor som borde kunna gagna ett
Okat samarbete i framtiden. Det finns dock problem genom att N&ssj6 och Jonkdping &r konkurrerande orter for
etablering och godsnoder for interregionala transporter. LTC har dock ett fokus pa lanet ser flera fordelar av ett
framtida samarbete.
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Projektet har inte fokus pa transporter mellan regioner for att dessa I6sningar menar
Christian ar redan konkurrensutsatta och effektiva. De ser potentialen for forbattring inom
regionen och dessa transporter kan darefter kopplas samman med speditionsforetagens
centrala noder kopplade till de storre huvudstraken av godstransporter. Det finns redan tva
sadana centrala noder i regionen i bade Né&ssjo och Jonkoping. Transporterna inom regionen
ar den delen dar man kan gora en skillnad genom att samverka.

Logistikregionen i projektet har en utgangspunkt i lanet™. Alla foretag i natverket ligger
inom lanet och &r i nuldget tillverkningsforetag. De ar idag svart att direkt se storleken pa
natverket for samverkan men Christian sager att de hoppas pa ett dussintal foretag i
uppstarten, man har ca 6 aktorer idag som kan kallas for eldsjalar inom projektet. Foretagen
som fokuseras ar smaféretag med upptill ett 50-tal anstallda.

Utvecklingen av logistiknatverket ar en langsam process. De har jobbat sen december 2002
med de olika natverken. Det &r i ett tidigt stadium i utvecklingsprocessen, man genomfor lite
uppstkande verksamhet dar mojligheter for logistiksamverkan diskuteras for att undersoka
potentialen i framtiden. LTC har tagit initiativet och driver projektet. Fran ide till uppstart
har det tagit ca 1 ar, och projektet har inte blivit operativt darfor att de har ingen direkt
finansiering och ingen formaliserad roll for samverkan och darfor sa ar utvecklingen av
natverket lite trevande. LTC forsoker fa igang samarbeten men Christian menar att varit mer
fokuserat om existerat finansiering dar nagon hade bade ansvar och resurser och kunde driva
projektet mer aktivt.

Uppkomsten av natverket dr behovsdrivet. Detta har blivit patalat bade av foretagen i
natverket, samtidigt som LTC har forstatt potentialen av samverkan kring logistik. Foretagen
utryckte ett behov av att utveckla sina logistiklosningar. Det finns forbattringspotential for
mindre foretag genom att samverka och ta stérre och mer komplexa order. Darfor ser LTC
att de kan hjalpa foretag att samverka och utveckla mer effektiva logistiklésningar enligt
Okade krav vid mer komplexa systemleveranser.

Logik och syfte med natverket ar att underlétta for foretagen att samordna transporterna
inom regionen. Det bygger pa tva grundlaggande tankar om samverkansmajligheter. Forst att
underlatta transporter till och fran de regionala noderna. | ett andra kan man tanka sig
samverkan kring nagot som LTC kallar glassbilskonceptet. Flera foretag i regionen som har
affarer med foretag nere pa kontinenten kan samlasta och utnyttja fordelarna av
gemensamma transporter och affarer for att stdrka sin konkurrenskraft. Denna typ av
samlastning for flera foretag gemensamt skapar battre logistiklosningar till 1agre kostnader.

% Jonkopings lan bestdr av fyra lokala arbetsmarknadsregioner: Eksjo, Gnosjd, Jonkoping, Tranas.
[http://www.clusterlink.com/RIS/RITS.htm]
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Néatverket &r i ett uppstartsskede. De har i regionen endast fragmentarisk kunskap om
godsfloden i regionen genom flera gamla studier. Det finns dock inte ny kunskap som &r
tillrackligt heltdckande och detaljerad for att kunna se samverkanspotentialen i regionen.
Christian menar att denna typ av kunskap saknas i dagsldget. Skall man ta vara pa
samlastningspotentialen i en region maste utveckla kunskap om godsfloden och
logistikstrukturer i regionen. Detta finns ej idag och LTC har idag tankar om framtiden men
maste genomfdra en kartlaggning for att kunna bli mer konkreta och bygga den framvéxande
strukturen pa fakta. Nagon typ av kartlaggning finns planerad i projektet. De har dock fokus
pa vissa specifika floden som de kommer att koncentrera sig pa i ett uppstartsskede.

Man maste fa igang ett medvetande om samverkanspotentialer for foretag. Christian menar
att man maste kunna pavisa nyttan av att samla in regional godsinformation pa foretagsniva
direkt for foretagen. Foretagen maste se den egna nyttan direkt for att vara beredda att ge
information for att ta del av framtida samordningseffekter.

Darfor tror Christian att flera sma suboptimeringar ar det enda sattet att fa till en férandring
hos foretag dar de &r beredda att ta del av en samverkan. Det gar inte att ga direkt pa en stor
centralt samordnad forandring. Forandringar maste ske i mindre steg. Det &r ju alltid
aktorerna sjalva som maste ta det slutgiltiga beslutet for samverkan. LTC har en roll for att
visa pa nyttan. Lyckas man med detta kan fa till stand en samverkan. Man maste acceptera
att foretagen gor de i den takt de &r bekvdama med det.

En l6sning for att kartlagga godsfloden och visa pa samordningsmoéjligheter ar att utveckla
en digital marknadsplats for varutransporter. Idag finns det en hog andel tomkdrning i
regionen som Christian uppskattar till nastan 25 %. Kan man veta hur andra aktorer lastar i
regionen sa kan man skapa en grund for samordning och fa till stdnd samlastning och 6ka
transporteffektiviteten. LTC har i tidigare projekt jobbat med digitala marknadsplatser for
upphandling av underleverantorstjanster. Tekniken har det redan utvecklat. Det &r ju bara att
anpassa l6sning for logistikbehoven. Problemen ligger oftast i att fa folk att anvénda
I6sningarna.

ReFine-projektet ar kopplat till ACENET* som ar samarbete mellan 11 regioner i 9 lander i
Europa. Projektet har fokus pa utveckling av klustersamverkan i regioner. Det finns tva
regioner dar som ar extra spannande vad galler logistiksamverkan, Steiermark i Osterrike
som lyckats valdigt bra. Det andra ar Lyon i Frankrike. | bada fallen &r det fragan om
samverkan mellan underleverantérer ofta till bilindustrin. Dessa regioner har likartade
forutsattningar med Jonkoping med avseende pa sma underleverantérer som kan oka sin
konkurrenskraft genom att samverka inom regionen.

% [http://www.clusterlink.com/acenet/new/]
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LTC vill med projektet skapa medvetande om potentialer for samverkan. Kan tankesattet
startas sd kan man fa igang en snobollseffekt dar lyckade forsok kan visa pa nyttan och
skapa en efterfrigan pa samverkan. Christian menar att detta borde kunna utveckla
mojligheten aven for lokala logistikaktorer. De kan hitta en nisch déar de livnar sig pa
inomregional samlastning fram till de centrala noderna, déar de stora aktérerna tar hand om
godset efter de centrala noderna.

Strategin med natverket (SMIL®): »...4r att effektivisera sma foretags logistikldsningar pa lokal niva".
Forhoppning ar att logistiksamverkan skall bli nagon typ av process, ett pagaende arbete i
regionen.

5.6 Nassjo - OneDoor

Né&ssjo Néringslivs AB (NNAB) som etablerades i december 1992 har starka nétverk och
hjalper saval befintliga som nyetablerade foretag inom en rad omraden. Marknadsforing,
utbildning, lokaler, finansiering, export ar nagra av de aktiviteter och omraden NNAB
erbjuder och ar fokuserade inom. NNAB driver ocksa samverkansfragor mellan skola och
naringsliv och initierar olika projekt for att starka och utveckla néringslivet. Den samverkan
som sker mellan NNAB, kommunen och andra i nétverket har ront stor och positiv
uppmarksamhet bade nationellt och internationellt, &ven inom logistisk. Omvarldskartan har
forandrats snabbt och numera nar man Képenhamns centrum pa mindre an tva och en halv
timma fran Nassjo. Samma tid tar det till Stockholm. P& grund av sitt lage har N&ssjo under
senare ar fatt ett antal intressanta etableringar. Jysk Baddlager, med 5000 anstallda i femton
lander, ar sedan ett par ar igang med sitt stora nordiska lager i Nassjo. Verksamheten har
skapat runt 80 nya direkta och ca 40 indirekta jobb i regionen och forsatter att expandera.

Da Jysk ar ett av flera expanderande foretag har kommunen tillsammans med IHH
(Internationella Handelshogskolan) i Jonkdping tagit initiativ och inrattat en professur i
logistik i ett omfattande femarsprojekt i syfte att styrka denna verksamhet. Flera andra
initiativ inom logistikomradet utvecklas, bl.a. projektet OneDoor.

NNAB har etablerat ett projekt vid namn OneDoor.* Projektet syftar till att stddja och
underlatta for foretag som skall etablera sig i N&ssjo. Konceptet "OneDoor” tangerar ”One
Stop Shopping” dér allt som 6nskas finnes under ett och samma tak eller i Né&ssjos fall

% SMIL &r var férkortning i den har rapporten

% Fér mer information se: http://www.nnab.se/
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bakom en och samma ”darr”. OneDoor projektet innefattar foljande omraden eller
delprojekt:

5.6.1 Aktiviteter

Radgivning ar en av manga aktiviteter och innefattar framst tva omraden:

Kompetensbank

Nar det galler radgivning har OneDoor ett samarbete dels med kommunen, exempelvis nar
det galler markfragor. Projektet samarbetar dven med Almi Foretagspartner. Projektet har
samarbete med privata resurspersoner, av vilka det finns ett antal som jobbar med
foretagsutveckling, styrelsefragor osv. Samarbete finns ocksa med ett flertal tjansteforetag
som jobbar med utvecklingsfragor inom marknad, ekonomi & juridik och affars- personal &
organisationsutveckling. Tillsammans utgor dessa personer en kompetensbank pa cirka 70
personer. Denna kompetensbank kan radgoras med och fungera som expertpanel vid fragor
som kraver djupare insyn eller behandling.

Kommunkontakt

Projektet erbjuder ocksa en enkel kontakt med kommunens olika avdelningar, sd som
markfragor, planering, bygglov och kommunens fastigheter. Denna kommunikationskanal ar
speciellt viktig for féretag som har liten kdnnedom om trakten och planerar etablera sig i
omradet.

Riskkapital

OneDoor handhar &ven &garfrdgor dar det kan finnas ett behov av ytterligare
agarengagemang. Projektet har utvecklat relationer med samarbetspartners, vilka &r
intresserade av att ga in och aga foretag i Nassjoregionen. Nagra av dessa samarbetspartners
ar Almi, Industrifonden och Garpco AB. Samarbetspartnerna gor sjalva risk och
avkastningsbedomningar bakomliggande for ett beslut om finansiering. Detta &r en av de
tjanster som gor projektet unikt i Sverige enligt Holger Jonasson.

Almi och Industrifonden samarbetar &ven om d&garkapital. De mindre och medelstora
foretagen kan pa detta satt fa del av industrifondens medel. Det ror sig om belopp pa mellan
250 000 och 2 miljoner kronor. Ansotkan sker i forsta l&get till Almi som tillsammans med
Industrifonden provar om projektet ar lampligt att arbeta vidare med.

Garpco AB, har som afférsidé att forvarva mindre och medelstora foretag som tillverkar och
saljer egna produkter respektive har en framstaende kompetens inom lego-produktion eller

som bedriver agenturverksamhet.

Garpco tillfér kompetens inom resultatinriktad foretagsledning, strukturering, finansiell
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rekonstruktion och I6nsamhetsstyrning i syfte att uthalligt hoja vinstnivan. Garpco
efterstravar ett 100-procentigt &gande men kan i vissa situationer dvervéga ett deldgande.

Rekrytering

KOMPgruppen é&r ett av OneDoors samarbetsprojekt mellan flertalet féretagare som arbetar
langsiktigt med olika rekryteringsprojekt. OneDoor har &ven ett samarbete med
Arbetsformedlingen vilka har erfarenhet av rekryteringsarbete nar det galler specialister och
chefer inom olika omraden samt inom kompetensutveckling, Ett par rekryteringsforetag
finns dven med som samarbetspartner, Boss Rekrytering, Finnveden Urval och Vem i
Sverige.

5.6.2 Natverk

De flesta av natverken som ingar i OneDoor har Néssjo naringsliv AB byggt upp genom
tidigare projekt. De nétverk som finns till for att skapa ett utvecklande samarbete for
foretagare, dessa natverk ar chefs-, logistik- och personalchefsnatverk.

Chefsnatverk. Detta natverk bestar framst av sammankomster och traffar. En av
grundidéerna med dessa tréffar ar att man skall stétta varandra i chefsrollen och genom detta
utveckla sin professionella yrkesroll. Traffarna sker ett antal ganger per ar, vid varje traff
avhandlar deltagarna ett speciellt tema.

Logistiknatverk. Under de senaste aren har logistiksektorn haft en stark tillvéaxt i Néssjo. Det
finns i Nassjo en méangd olika logistikverksamheter i form av tredjepartlogistik, centrallager
samt grossister. Forutsattningarna for att vidareutveckla N&ssj6 som logistikort
sammanfattas enligt NNAB i tre viktiga faktorer; bred logistikkompetens, manga
logistikforetag, bra kommunikationslage for jarnvags- och lastbilstransporter. Utmaningen
ar att kunna erbjuda presumtiva platskopare av logistiketableringar mervarden i form av
lokal infrastruktur och kompetens som leder till hog kostnadseffektivitet. For att hantera
dessa utvecklingsfragor har OneDoor samlat ett logistiknatverk. Detta bestar av
representanter for olika logistikrelaterade verksamheter i och utanfér Nassjo. Tillsammans
med Internationella Handelshdgskolan i Jonkoping har Nassjo kommun startat ett femarigt
forskningsprojekt som leds av professor Susanne Hertz. Inom ramen for projektet kommer
det att produceras studentuppsatser och doktorsavhandlingar som har béring pa
logistiksektorn i N&ssj0.

Det tredje natverket ar Personalchefsnatverket, d.v.s. KOMPgruppen som namnts tidigare.
Natverket samarbetar kring rekrytering av kompetent personal, i projektet ingar foljande
delar:

« Riktat arbete mot grund-, gymnasie- och hégskola

118



e Viss hjalp kring rekrytering av arbetskraft utanfor regionen
e Gemensamt traineeprogram

o Uppbyggnad av en industripool.
P& OneDoors hemsida finns fler tjanster tillgangliga sa som ett register éver lediga lokaler
och ett par exempel pa planlagd mark inom Nassjéregionen. Personer inom projektet hjalper
aven nyetablering av foretag genom att bolla affarsidéer, hitta kontakter, radgivning hos
revisorer, korta undervisningsblock om kalkylering, affarsidéutveckling etc., samt ger
projektet ut affarsutvecklingsstod.

5.6.3 Finansiering

OneDoor finansieras genom finansiella medel fran EU, Foreningssparbanken, Landstinget i
Jonkdpings lan, Lansstyrelsen Jonkopings 1an och Né&ssjé kommun. OneDoor &r ett projekt
inom Nassj0 Naringsliv AB som &gs till 95% av 225 lokala foretag och till 5% av
kommunen.

Né&ssjo Naringsliv AB startades som en stiftelse 1987 och omvandlades till aktiebolag 1992
for att fa “mer fras” pa verksamheten som Claes Johansson® uttrycker det. En bussresa i
regionen pabdrjades for att etablera, samla och sprida idéer till olika intressenter. December
1992 bildades aktiebolaget med 68 aktiedgare, inom kort &ndrades den finansiella strukturen
da man snabbt insdg att det inte var méjligt med standiga nyemissioner. Istéllet etablerades
en serviceverksamhet dar de intressenter som vill anvénda eller stotta verksamheten betalar
en arlig serviceavgift. Storleken pa denna avgift varierar beroende pa foretagets storlek och i
dagslaget finns ett intervall mellan ca 1000-22000kr. Foér nuvarande stddjer Nassjé kommun
verksamheten med omkring 1,3 miljoner per ar.

5.6.4 Logistik

Forutom det logistiknatverk NNAB har etablerat har mark avsatts i kommunen for etablering
av logistiska verksamheter. Omradet ligger direkt intill sodra stambanan — Gamlarp — vid
riksvag 31/33, 25 minuter fran E4. Postens brevterminal far sidotagsspar och andra foretag
kan anslutas. | omradet finns flera hundra tusen m? expansionsyta, sarskilt lampat for
logistikforetag. Fran Nassj0 ar det bara drygt tva timmar med tag till Kopenhamn,
Stockholm eller Goteborg. Idéskissen ger en foraning om ett omrade med stora mojligheter.

% Claes Johansson &r anstalld pd Nassjo Naringsliv AB och projektledare fér OneDoor, intervjuades 2003-06-
19
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Focus on logistics

Gamlarp — Nassjé"s new location
area for logistics and industry

‘I A c

Figur 5.3, lIdéskiss dver Gamlarp, Kalla: www.nnab.se

| detta omrdde skall en kombiterminal etableras. Terminalen skall underlatta
kombitransporter mellan lastbil och tag. Intresset for terminalen har varit hogt, fran saval
sma, medel och stora foretag. Etableringen ar i utvecklingsfasen och nagra detaljer &r annu
inte fullt utarbetade.

5.7 Orebro- CEL

Orebro kommun ar Sveriges sjunde storsta kommun med ett invanarantal pd ca 125 000
personer.

Orebro kommun ligger befolkningsmassigt i Sveriges mittpunkt. Inom en radie av 20 mil
finns halva Sveriges befolkning, utokas radien till 30 mil ndr man 6.5 miljoner méanniskor.
Detta faktum ger klara logistikfordelar med ndrhet till marknaden vilket &r en av
anledningarna till att omkring 130 storre och mindre foretag som arbetar med transporter,
lagerhantering, och spedition har valt att etablera sig i Orebro. | branschen finns cirka 3 000
anstallda. De storsta foretagen &r Narkefrakt, Danzas ASG, Eurocargo AB, Onninen, Wurth
Svenska AB , Schenker och Solar AB.*

% F6r mer information se: [http://www.orebro.se/]
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CEL heter det natverk inom Orebro Lan som intresserade oss. CEL &r en ekonomisk
forening med inriktning pa att utveckla verksamheter inom logistik och elektroniska affarer.
CEL:s verksamhet gar ut pa att ta tillvara kunskap inom logistik och elektroniska affarer och
gora den tillganglig for regionens foretag. | CEL aterfinns ett antal foretag saval inom
distribution, transport, data, handel och utbildning, samt Orebro universitet och ett antal
kommuner. Inom CEL finns ledamdter fran foretag i regionen och representanter for
universitetet och kommuner. CEL har tva anstdllda, Malin Kumlin som &r vd och Jenny
Ohrn som ar dataadministratér. Féreningen syftar till att frimja deras medlemmars intressen
och stérka regionens position inom logistik och elektroniska affarer. FOr det senare har ett
Elektroniskt handelslaboratorium etablerats, vilket ar ett samarbete mellan CEL, Orebro
universitet och Orebro kommun.

5.7.1 Visioner och mal

Foreningens uttrycker sina visioner enligt féljande:*

e Skapa ett regionalt centrum inom omradet logistik och fungera som motesplats for
medlemsforetagen och andra intressenter

e Skapa ett forum for utveckling inom logistik i samarbete med Orebro universitet

e Bli ett nav for naringsliv, kommuner, regionen, forskning och utbildning da det galler
logistik i regionen

CEL har som malséttningar att:'®

o Arbeta for naringslivets logistiska behov av infrastruktur och samarbete med
kommuner och lansstyrelse

e Verka fOr regionens logistiska tillvaxt genom samarbete med bl.a. Invest in Central
Sweden™ och kommuner vid etableringar av logistiknédra foretag genom att erbjuda
information om regionens logistiska infraraststruktur och néringsliv

e Bygga upp ett natverk mellan medlemmarna for att fa alla att samverka for regionens
bésta som en knutpunkt da det galler logistik

e Erbjuda kompetensutveckling for medlemmarna i form av seminarier,
diskussionsforum, frukostméten runt olika @mnen i logistik

e Erbjuda kompetensanalyser pa medlemsforetagen samt kompetensplaner och kurser
inom logistik

% [http://www.centralsweden.se/cel/omcel/verksamhetsberattelse.asp]

190 Thttp://www.centralsweden.se/cel/omcel/verksamhetsberattelse.asp]

1 |CS (Invest in Central Sweden) uppdrag &r att stimulera utlandska direktinvesteringar i regionen.
Organisationen gor detta i ndra samarbete med kommuner, foretag och organisationer i regionen, samt med
Invest in Sweden Agency (ISA) i Stockholm. ISA, & en myndighet under Utrikesdepartementet med uppgift att
framja utldndska direktinvesteringar i Sverige.
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e Samarbeta med Orebro universitet och ta rollen som en lank mellan néringsliv och
forskning. Dels genom att skapa mojligheter for forskningsprojekt i néringslivet och
dels erbjuda kurser inom amnet logistik som uppdragsutbildning for naringslivet

e Uppmuntra till samarbete mellan medlemmarna i olika former och forum

e Tillhandahalla information genom hemsidan till medlemmarna.

5.7.2 Medlemskriterier och aktiviteter

For att bli medlems kravs det av foretagen att de arbetar med logistik i nagon form. Férutom
detta konkreta Kkriterium uppskattas dven medlemmar som vill verka for den regionala
logistiska utveckling saval som sina egna organisatoriska kunskaper inom logistik.

Enligt Jenny Ohrn'® anordnar foreningen regelbundna aktiviteter i form av studiebesok,
samtalsgrupper och frukostmoten. Studiebestken &r ofta lokaliserade till lokala studieobjekt
som kan tankas utgdra goda exempel for medlemmarna. Bland studiebesdken under 2002
kan namnas Danzas nya lager i Mosas. Vid dessa tillfallen brukar mellan 10 och 15 deltagare
samlas.

Foreningens medlemmar har méjlighet att komma med forslag pa olika teman som de kanner
ar angelagna att diskutera. Om intresset ar tillrdckligt anordnas en “samtalsgrupp” dar
personerna har majlighet att diskutera det aktuella amnet. Amnen som diskuterats &r IT &
logistik, lagerverksamhet, tullproblem med Norge, utbildningsfragor, 1an av personal vid
arbetstoppar samt fraktflyg. Generellt &r deltagandet vid dessa tillfallen relativt sparsamt. Ett
antal frukostmoten har anordnats dar olika personer inbjuds att halla korta presentationer.
Ofta & kommuner och universitet representerade vid dessa tillfallen.

5.7.3 Finansiering

Finansiering under 2002 skedde genom medlems- och serviceavgifter samt bidrag fran
Orebro kommun, Orebro universitet, Orebro lans landsting, Lansstyrelsen i Orebro och
genom egna faktureringar.

For medlemskap i foreningen erlaggs dels en intradesavgift, dels en aterkommande arlig
avgift. Avgifternas storlek varierar med medlemmens arliga omséttning enligt tabellen
nedan.

Om en region- eller lokalavdelning i ett nationellt foretag eller forening ar medlem, sa
berdknas avgifterna utifran den regionala eller lokala omsattningen. Insatsen blir oavkortat
betald tillbaka till féretaget vid uttrade ur féreningen. CEL har i nuldge ca 20 medlemmar.

192 Intervjuades 2003-04-01
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Tabell 5-B, Medlemsavgifter och arsavgifter i CEL, Kalla: http://www.centralsweden.se/cel/

e Mindre &n 5,1-8 15,1 Mkr/ar
Sl 5 Mkr/ar Mkr/ar 8,1-15 Mkr/ar och uppat
Intrades-
avgift (engngsavg) 1 000 kr 1000 kr 1 000 kr 1 000 kr
Arlig avgift 2000 kr 3000 kr 6 000 kr 10 000 kr

Foretag och organisationer som vill kunna nyttja CEL:s tjanster men inte ingd medlemskap
har mojlighet att teckna ett serviceavtal. Serviceavtalet innebar full tillgang till aktiviteter
och tjanster inom foreningen. Dock kan inte foretag och organisationer som ingar
serviceavtal véljas in i féreningens styrelse. Kostnaden for ett serviceavtal ar for nuvarande
10 000 kr/ar.

E-commercelab

En av de konkreta atgarder och aktiviteter féreningen genomfort ar "E-commercelab”, ett
elektroniskt handelslaboratorium. Laboratoriet ar ett samarbete mellan CEL, Orebro
universitet och Orebro kommun. Har kan naringsliv och studenter fa tillgang till det senaste
inom teknik och program. Program och system kan hér utvecklas och testas i realtid genom
omfattande simuleringar anpassade efter olika behov.

Systemtest, integrationstest, anvandarvanlighetstest och anvandaracceptanstest ar nagra av
de nivaer som kan testas i laboratoriet. Dessa nivaer testas genom olika metoder bl.a. Orsak-
verkan test, Beslutstest, Sakerhetstest, Programkomplexitets test. Aven juridiska aspekter
kan undersokas, sa som inhemska och utlandska lagar och forordningar och import och
export. Bland marknadsforingsaspekter som kan testas kan namnas séljsystem och
prisfunktioner. Analyser av hur organisationen maste forandras for att fa full effekt av
programvaran genomfors ocksa.

5.8 SME-Logistik

SME logistik AB &r ett Logistikforetag med etablering i Adalsomradet. Foretagets
huvudinriktning ~ ar  transportlogistik,  flédesorienterad  internlogistik,  utbildning
kurser/seminarier och konsultuppdrag. SME-logistik etablerades i Kramfors for ett antal ar
sedan men heter numera Norrlands Logistikcentra och drivs kommersiellt av Lennart Fridh.
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Ar 2000 var SME-logistik ett industrikonsortium, bestdende av 27 féretag som samarbetade
kring externa transporter pa vag.’® Huvuddelen av de verksamma foretagen i konsortiet hade
stal eller plat inriktad verksamhet. Resultaten for enskilda foretag har varit goda och uppnatt
hela 50 procentig kostnadsreduktion for enskilda foretag. Konsortiet innehavde ingen fysisk
resurs i form av samlastningsterminal utan all samlastning skedde genom informationsutbyte
och planering utan extra terminalanldpning.

Enligt den ansokan konsortiet skickade till Nutek beskrevs mal och innehallet med projektet
enligt foljande:

“Att starka langsiktig konkurrenskraft, tillvaxtforméga och lonsamhet genom insatser for
samordnade externa transporter for distribution och forsérjning och insatser for att varaktigt
hoja kompetens, tillgdng pad natverk och anvandning av metoder, tekniker och system inom
logistikomradet forsorjning och distribution. Projektet ska arbeta med tre huvudomraden;
analyser och atgarder i enskilda foretag eller i gruppen som helhet, nétverksbyggande och
utbildning.” (VINNOVA, 2002:6, s.155)

5.8.1 Aktiviteter

SME-Logistik har erbjudit en mangd olika tjanster och aktiviteter for sina intressenter och
medlemmar. Enligt Ringsberg & Fridh (2001) kan nyckelomradena sammanfattas enligt
foljande:

o Rationella layouter och flodesupplagg

o Effektiva, interna transporter och hanteringar

e Samordnade inkdp av nyckelprodukter

e Externa transporter for in- och utleveranser

e Partnerskap med kunden — k&nna kundens logistik
e Kommunikativa system fran order till leverans

Kompetensutvecklingen skedde genom seminarier, kurser och utbildningar i samarbete med
Mitthogskolan. Kunskapen om logistik som hjalpmedel gav manga féretag insikter i hur man
kan utveckla sina rutiner och ©6ka den inre och yttre effektiviteten. Ett stort antal
examensarbeten genomférdes inom ramen for samverkan mellan hdgskolorna och foretagen.
De foretag som deltog i konsortiet sags nu kunna vara till nytta for andra féretag som
kompetensgivare eller mentorer. Mitthdgskolan blev arrangér av den grundkurs i logistik pa
10p som utvecklades inom projektet.

193 |_undberg, A. m.fl. (2000), Utvecklingsplan for jarnvagen i Nordkalotten, Slutrapport, November
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Den kanske mest framgangsrika tjansten inom konsortiet var och &r "logistikdiagnosen”.
Logistikdiagnosen anses vara en viktig del i arbetet med att f4 fram det logistiska
utvecklingsbehovet i ett mindre foretag. Diagnosmetoden utarbetades av John-Erik
Soderqvist och Nils Vagman. Logistikdiagnos enligt SME-Logistiks ramar félja denna
checklista:

e Ekonomisk status (halsotillstand, nyckeltal)

e Produktionsforhallanden (flodesanalys, ledtider, kapacitetsutnyttjande, etc.)
e Forsorjningssystem (leverantdrsanalys)

e Distributionssystem (kanaler till slutkund)

e Kundstruktur (nyckelkunder, osv.)

e Produktstruktur (antal artiklar och varianter, ABC-analys)

e Styrkor, svagheter och hot

o Mojligheter

e Forslag till forandringar; utvecklingsplan med mal

Logistikutvecklingsmojligheterna och potentialerna var dock ofta svara att realisera for det
mindre foretaget. Smaforetagarens tranga sektor uppfattades priméart vara tid och kunskap
och sekundért intresse och pengar, vilket ofta fanns.

5.8.2 Kronologiskt handelseférlopp

e Tva foretagsgrupperingar i Mellannorrland respektive Mellansverige slogs ihop till ett
storre konsortium och SME - Logistik AB bildades. Projektet startades upp 1995-12-01
med utgangspunkt fran den forsoksverksamhet som fyra av foretagen etablerade redan
1993. Mal- och handlingsplanerna upprattades enligt de projektintentioner som fastlagts i
konsortieavtalet

e Lennart Fridh anstélldes som heltidsengagerad projektledare och LansTekniskt Centrum
Kramfors (LTCK) etablerades i form av en arbetsgrupp med representation fran foretag
fran tidigare pilotprojekt och LTCK. Som heltidsengagerad projektledare anstélldes
Lennart Fridh

e Under 1996 och 1997 etablerades mal- och handlingsplanernas samtliga punkter samt
genomfordes

e Foretaget bedriver kommersiell verksamhet sedan 1998 och fortsatter sin verksamhet

med konsortiets delprojekt som grund. Utover de 18 deldgande foretag som aktivt deltog
under programtiden, har ett 30-tal andra aktorer utnyttjat de systemldsningar som
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skapades pa fraktomradet. Dessutom har en rad lansstyrelser, kommuner och anda
aktorer deltagit i eller bidragit till utvecklingen i konsortiet

| den forsta fasen av utvecklingsarbetet koncentrerade sig Kramforsforetagen pa
fraktreducerande insatser och Eskilstunaféretagen pa inre effektivitet

| den andra fasen (efter ca 2 ar) skedde all logistisk utveckling parallellt samtidigt som
erfarenhetséverforingen kunde ske till andra regioner, framst Falképing, Trollhattan/4-
stad och SGderhamn

Efter ca 3 ar borjade partnerskapsprocesserna, fas 3, att kunna formuleras i konkreta
kommersiella termer och avtal. De manga singulara samarbetsprojekt, som véxt fram
mellan de olika Smelog-foretag och valda nyckelkunder borjade fa tydliga konturer

Effekten efter ar 4-5 blev nya verksamheter och ett antal nya foretag.

SME-Logistik slutade att upphéra under 2000-2001 i den form det existerat tidigare,
frdmst p.g.a. att projektets finansiering inte langre var sdkrad.

Sedan 1999 bedrivs dock en verksamhet kommersiellt av Lennart Fridh under namnet
Norrlands Logistikcentra AB som bildades i boérjan av 1999. Inriktningen &r framst
utbildningsverksamhet pa eftergymnasial och akademisk niva. Bolaget driver ocksa
konsultverksamhet inom angransande omraden. | nulaget drivs ingen operationell
samlastingsverksamhet av Norrlands Logistikcentrum AB.
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Figur 5.4, Projektets utveckling i de olika faserna, bearbetad utifran Ringsberg & Fridh (2001) s.6

5.8.3 Utvardering

Som utvardering av projektet/konsortiets prestationer askadliggors har halvtidsutvarderingen
och omdoéme/slutkommentar fran Nordregio™*:

194 Nordregio &r ett center for forskning, utbildning och dokumentation for regional utveckling och planering.
Centrat etablerades av "Nordic Council of Ministers” 1997. For mer information se:
[http://www.nordregio.se/].
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’Projektet ’brytpunktsdistribution” har givit mycket konkreta resultat for foretagen. Arbetet har
varit uppenbart framgangsrikt och arbetsformen uppskattad.” (halvtidsutvardering: VINNOVA,
2002:6, s.156)

”Under 1997 gjordes en granskning av verksamhetens samhélleliga effekter. Det kunde bl.a.
konstateras att nettofraktbeloppet for deltagande foretag minskat med dryga 40% som ett resultat
av utvecklingsarbetet. Det ges ocksa exempel pa foretag som tack vare minskningar av
fraktkostnaderna kunnat bli konkurrenskraftiga, okat sin forsaljning och ocksa kunnat
nyanstélla.

Erfarenheterna frdn konsortiet sdgs ha spridits till andra regioner i landet och skapat
efterféljande verksamheter.” (omddme/slutkommentar, VINNOVA, 2002:6, s.155)

Som tidigare nadmnts var SME-Logistik en projektfinansierad verksamhet som 1999
ombildades till Norrlands Logistikcentrum AB som drivs kommersiellt av Lennart Fridh.

5.9 Delego

Delego ar en Internetbaserad marknadsplats for transporttjanster. Foretaget startade 1999 och
omsatte 2002 ca 30 miljoner kronor.'® Genom att formedla outnyttjat transportutrymme
skapar fOretaget battre marginaler for transportorer och lagre priser for transportkopare.
Tjansterna dar tillgangliga via web, WAP, fax, mobitex eller telefon.

Bade sma och stora transportkopare har via Internetlosningen, tillgang till information om
outnyttjat transportutrymme. Trygghet och snabbhet garanteras av att en och samma
transportor, som ar godkand av Delego, skoter hela transporten fran darr till darr. Ytterligare
tjanster som Delego kommer att erbjuda inom snar framtid &r: “Track and Trace” som talar
om vart just din transport ar for tillfallet, ruttplanering och elektronisk fakturering.

Delegos svenska tjanst lanserades i juni 2000. Strategin ar att bygga upp lokala marknader, i
egen regi eller genom licensiering. Dessa marknadsplatser kopplas samman i ett europeiskt
system, vilket méjliggor utbyte av gods och ledig kapacitet. | oktober 2000 tecknades ett
licensieringsavtal om etablering i Spanien, Portugal och Marocko.

Delego har utvecklat ett matchningssystem dar transportkdparnas behov och transportérernas
utbud matchas mot varandra. Transportdrerna kan ange hur mycket lastutrymme som finns
tillgangligt pa specifika véagstrackor vid en viss tidpunkt. Samtidigt anger kdparen vart och
nar godset ska transporteras och nar det maste vara framme. Uppgifterna fran kopare och
transportor matchas mot varandra i realtid och bada parter far omedelbart uppgifter om utbud
och pris. P4 detta satt utnyttjas bilarna effektivare. Akaren far betalt for utrymme som annars

1% http://cio.idg.se/tjanster/it300/detail.asp?ftgid=465 (CIO star for Chief Information Officer)
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skulle vara tomt vilket okar l6nsamheten. TransportkOparen a sin sida far sitt gods
transporterat till ett pris som &r cirka 35 procent lagre &n det ordinarie. Delego tar inget betalt
for att bli registrerad som kund i deras system utan har istallet ett marginalpaslag pa
transportkoparnas fraktpriser, det finns dock en minimiavgift for frakt motsvarande 450kr.

Delego blev en av vinnarna i Miljéinnovation 2001 foér “Effektiv anvandning av tomt
lastbilsutrymme sparar miljon”. Priset delades ut for fjarde aret i rad och bakom det star
Energimyndigheten,  Nutek,  Vinnova,  Miljoforum  Halland och  Stiftelsen
Innovationscentrum.

Idén till Delego kommer fran Patrick Nordin och Tomas Nilsson som i manga ar drev akeri
tillsammans och insdg branschens effektivitetsproblem. VD for foretaget ar Anders
Bjorkenbo som tidigare var ansvarig for affarsutveckling och forséljning i IT-foretaget
Dynarc.

Hittills ar 280 akerier med sammanlagt 7 000 lastbilar anslutna till Delegos system och dar
finns bade sma och stora foretag. Delegos kunder, forutom transportséljarna, bestar framst av
sma och medelstora foretag inom tillverkningsindustrin.

510 LTS

overgripande verksamhetsidé &r att inom omrédet godstransporter, TRANSPORT

Logistik och Transport Stiftelsen, LTS &r lokaliserad i Géteborg. Den | ogisTIK
STIFTELSEN LTS

logistik och anknytande IT etablera och utveckla universitetsforskning
och utbildning av hog klass som mgjliggor for naringslivet att forbattra sin
konkurrenskraft.

Verksamhetsplan — Mal och Strategier'®

Forskning och utbildning rdrande logistik, godstransporter och anknytande IT ger nya
kunskaper som mojliggor for foretagen att forbattra sin konkurrenskraft, att skapa en hogre
kvalitet i samhallsplaneringen, att astadkomma en battre miljo och att forbattra
manniskornas livskvalitet.

Pa Chalmers Tekniska Hogskola, CTH, och Goteborgs universitet, GU, i forsta hand dess
handelshogskola, HGU, finns ett tjugotal institutioner med ca 150 forskare som till nagon del
ar eller har varit verksamma inom forskning rérande logistik och godstransporter. Denna
forskningsresurs ar unik nationellt och internationellt pga sin bredd, tradition och potential.
Institutionerna arbetar med att bygga upp samarbete nationellt och internationellt med andra
forskningsinstitutioner inom d@mnesomradet. Genom bl.a. Logistik och Transport Stiftelsen

108 \/erksamhetsplan 2002 [http://www.businessregion.se/default.asp]
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LTS natverk av intressenter i landet, tillférs institutionerna information om forskningsbehov
och berikar forskningsmiljoerna med naringslivserfarenheter. Utgangspunkterna for
Stiftelsens forskningsetablering ar ett optimalt utnyttjande av svenska och internationella
infrastrukturresurser,  transportmedelsneutralitet ~ samt  logistik- och  transport-
konsumentperspektiv. For IT-anvandningen i logistik kravs allmént tillgangligt
internationellt tele/data-nat med global standard.

Stiftelsen verkar for en markant utbyggnad av den vetenskapliga forskningen for att
tillgodose naringslivets och samhéllets langsiktiga kunskapsbehov. Utbildningsbehovet inom
omradet skall tillgodoses genom utbildningsinriktningar pa alla nivaer. Stiftelsens arbete
inriktas i forsta hand mot godstransporter. Persontransporter tas upp da det foreligger
synergieffekter med forskning och utbildning om godstransporter och pa forslag fran
Stiftelsens intressenter.Huvudinriktningen i  Logistik och Transport  Stiftelsens
verksamhetsplan 2002 &r att:

o fortsitta den paborjade utbyggnaden av hdogskoleforskningen rérande logistik,
transporter och anknytande IT

o etablera tillampningsprojekt

e utveckla och komplettera befintliga utbildningsinriktningar

e i samverkan tydliggora ovanstaende aktiviteter med informationsverksamhet

Praktiskt innebér det att:

e etablera och initiera ndringslivsrelevanta ramforskningsprogram omfattande
doktorandstudier och tillampningsprojekt

e delta i etableringen av "Logistik- och Transporthdgskolan™ i Géteborg

o verka for att sjobefalsutbildningens forskning bygger ut pd CTH

e i samverkan arrangera seminarier och konferenser som ett stod for ovanstaende
verksamhet

e verka for att logistikkunskaper fors ut till och utnyttjas dven av mindre och
medelstora foretag

Verksamhetens tonvikt ligger pa strategiskt arbete. Den fortsatta forskningsuppbyggnaden
végleds av det forskningsbehov som framfors av Stiftelsens intressenter. Tredjepartslogistik
och transportratt ar sddana behovsomraden. Ett av dessa behov och dnskemal fran stiftelsen
ar att HGU:s professur i transportratt bor aterbesattas snarast.

Etableringen av ett "Logistik- och Transporthogskola (Center of Excellence)" sker enligt ett
samarbetsavtal mellan CTH och HGU vid komplettering av befintliga resurser med tva nya
professurer samt genom att befintliga och tillkommande utbildningsinriktningar utvecklas
och stdds av forskning.
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Forskningen och utbildningen som stiftelsen stodjer utgar fran ett globalt logistiskt
perspektiv pd den Nordeuropeiska regionen som bestar av Sverige, dvriga Norden samt
Baltikum och delar av 6vriga Osteuropa.

| samtliga stddda projekt finns ett grundldggande kunskapsbehov rérande systemutveckling
och analys samt speciellt systemimplementering. Kunskaperna om hur nya komponenter och
system skall implementeras, inforas och anvdndas behover oOka kraftigt. Design av
komponenter och utveckling av system ar ofta triviala i forhallande till genomférandets
svarighetsgrad.

Den forskning LTS verkar for att initiera kan beskrivas som tillampad forskning med
vetenskaplig kvalitet och praktisk relevans. Forskningen skall bedrivas i samverkan med
andra svenska och utlandska forskare, vilket avses sékerstélla att forskningen kontinuerligt
ligger i den internationella forskningens frontlinje.

Stiftelsens strategi vid forskningsuppbyggnaden &r att verka for att i medeltal sju
doktorander etableras arligen i behovsstyrda ramforskningsprogram med anknytande
tillampningsprojekt pd CTH och HGU. Vid utgangen av 2001 hade besluts fattats om 54
doktoranduppdrag inom Stiftelsens omrade.

Inom utbildningens omrade verkar Stiftelsen for att det skall finnas uthildningsinriktningar
rérande logistik och transporter for tekniker och ekonomer pa gymnasie-, mellan- , hogskole
och doktorsniva. Vidare skall det finnas utbildning for materialhanterare och redan
yrkesverksamma. IT anvands i stor omfattning i logistik. IT i logistik planeras darfor bli en
utbildning pa IT- universitetet i Géteborg.

5.10.1 Aktiviteter

LTS driver ocksa en informations- och kontaktverksamhet. Seminarier och konferenser
arrangeras inom verksamhetsomradet i samverkan med andra organisationer. En vasentlig
aktivitet ar Logistik och Transportméssan i Goteborg den 14-16 maj 2002 med sin
utstélining och seminarieprogram. Stiftelsens sekretariat har personlig kontakt med samtliga
intressenter. | medeltal tva utgavor av Logistik och Transport Stiftelsens tidskrift ges ut per
ar och till intressenterna sands fyra nyhetsbrev per ar med de aktuella rapporter som
initierats.

En informationsstrategi for ovan namnda "Center of Excellence” har utarbetats och
genomfores i samarbete med CTH* och HGU™ %,

197 Chalmers Tekniska Hogskola

1% Handelshégskolan vid Géteborgs universitet

131



5.10.2 Organisation & Finansiering

Stiftelsen styrs av en styrelse bestdende av ca 20 medlemmar déar saval offentliga
organisationer, ndringsliv och hégskola ar respresenterade.

Ett 65-tal olika organisationer och foretag &r intressenter i LTS. Intressenterna stodjer
stiftelsens ekonomiska position genom en arlig avgift som varierar mellan 50 tkr och 200 tkr.

5.11 Danmarks Transport Center

Danmarks Transport Center (DTC) ar Danmarks storsta centra for handel, produktion,
service och transport. Centrat ar lokaliserat vid motorvagsstrackningen pa ostra Jylland,
ungefar 3 kilometer norr om Vejlefjordsbron dar en annan huvudvégstrackning borjar,
namligen huvudvdg 13. Detta omrade ar Danmarks stérsta producerande region och
huvuddelen av allt gods passerar darigenom. Centrar ar utspritt dver ett omrade pa 32 hektar.
[http://www.dtc-online.dk/]
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Figur 5.5, Danmarks Transport Center, Kéalla: http://www.dtc-online.dk/

Centrat har haft en stadigt stigande tillvaxt, bade ekonomiskt och kvantitativt i hanterade
godsmangder. Anledningen till detta ar framst den fortsatta utbyggnaden av motorvéagsnatet i
Danmark och realiseringen av Stora Béltbro forbindelsen.

5.11.1 Datid - Initiativ och uppkomst

Idén till centrat kom fran de intressenter som forst uppméarksammade behovet for ett centralt
placerat centra for transport och logistik funktioner, vilket var Vognmandene'®. Ar 1987

109 yognmande: 8kare (svensk Oversattning). Vognmandene ar Danmarks akeriforening med liknande

verksamhet och struktur som Sveriges &kerif6rening
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presenterades idén for ett konsortium bestaende va ATP-fonden, Kreditforeningen Danmark,
Hafnia koncernen och Administrationskontoret.

Manga undersokningar och utredningar genomfdrdes innan Vognmandenes idé blev
genomford. Dessa undersokningar och utredningar pekade pa att ett centra skulle vara ett bra
redskap for konkurrensen pd den Europeiska marknaden. Detta & aven konsortiets
malsattning [http://www.dtc-online.dk]. Lokaliseringen ansag vara lamplig ut saval den
aktuella strukturen pd infrastruktur och godsstrak som de framtida prognoserna och
planerade investeringarna i infrastruktur.

Finansiering och dgandeskap

Planerna for centrat sattes i verket da bildandet av ett aktiebolag blev klart. Bolaget bestar av
ATP-fonden, Kreditforeningen Danmark, Codan och Kirkbi A/S med ett sammanlagt kapital
pa 200 miljoner danska kronor.

De finansiella deltagarna avser sdkra centrats nodvéandiga kapitalbehov for fortsatta
investeringar i takt med okad efterfragan och serviceutbyggnad.

5.11.2 Nutid - Aktiviteter och funktioner

Centrat kan beskrivas som ett neutralt fungerande lagerhotell med godsterminalfunktioner.
Bland terminalfunktionerna kan namnas prismarkning, etikettering, packning och
tullregistrering.

Bland faciliteterna kan ndmnas cafeteria, glassbar, bad, supermarket, motell, tankstationer,
verkstad. De mindre sjalvklara faciliteterna ar post och bankservice, motionsrum, solarium,
biljard, bar, videocafé, biluthyrning, lekrum. Funktionerna och tjansterna har utformats bade
efter logistiska krav och personliga krav hos transportorer som tillbringar mycket véntetid
och raster i anldggningen. Nagra av de mindre direkta tjansterna som existerar har &ven
sekundara syften, namligen att attrahera mer gods till anldggningen.

5.11.3 Framtid

Centrat har atnjutigt en stadig tillvéaxt vilket de ansvariga ar sakra pa skall fortsatta dven in i
framtiden. Organisationen har som ambition att bli ISO 9000 certifierade inom kort for att
sakra sin stallning som leverantdr av tjanster med hog kvalité och bibehalla
kvalitetsmedveten.

Centrat har satsat mycket pa framtidens kommunikationsbehov och méjligheter. Centrat har
ett nara samarbete med IBM’s Information Networks for att tillhandahalla och sédkra
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kommunikationsmdjligheter. | centrat finns dven uppkopplingsmdjligheter for saval kunder
som besokare.

DTC-U ér ett koncept inom centrat som hanterar utbildning inom logistik och transport.
Utbildningen har bl.a. utarbetats med Vejle Handelsskole, Vejle Tekniske Skole,
Transportbranschens  Uddannelsesfond, Vognmendsfagets och Arbejdsgiverforening.
Utbildningar finns inom verksamhetsledning for akare, ekonomi, materialoptimering,
transport och miljo. Utbildningen &r godkdnd av det Danske Trafikministeriet och ar
kvalificerad utifran lagar och férordningar. DTC utvecklar aven utbildningar med andra EU
lander och organisationer som har fokus pa internationella transportamnen. Pa langre sikt ar
malsattningen att DTC skall bli ett utbildningscentrum for de flesta transport och
logistikdmnen.
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6 Analys

Analysen av den emiriska studien maste betraktas som principiell da inga experiment eller
kvantitativa undersokningsmetoder anvants. Inledningsvis i analysen beskrivs och
analyseras fallstudieobjekten utifran de natverksdimensioner som beskrivits i kapitel 4.3.

6.1 Natverksdimensioner

Fallstudierna vi studerat och redovisat i tidigare kapitel utgor natverk i en eller annan form.
Natverk kan beskrivas utifrdn ett flertal dimensioner, i féljande avsnitt kommer vi
sammanstédlla och beskriva fallstudierna utifran de tidigare teorier och forskning som
presenterats i 4.3 Natverk - funktioner och dimensioner. Att beskriva och sammanstélla
fallstudieobjekten utifran dessa teorier och forskning mojliggor en diversifiering av
fallstudieobjekten och &r den underliggande kunskapen for att kunna tilldela
fallstudieobjekten en strukturkategori enligt strukturmodellen som utvecklats och
presenterats i kapitel 4.4. Natverksdimensionerna definieras och forklaras enligt foljande:

Storlek och struktur

Denna dimension definieras som antalet aktérer som sammanlankas i natverket i nulaget och
hur manga branscher och sektorer'® som ar representerade. Antal branscher och sektorer
presenteras i den man information finns tillganglig. Denna dimension analyserar den
horisontella integrationen och tillsammans med n&sta dimension en indikation pa
integrationen (horisontella och vertikala) i natverket.

Grad av centralisering

Med centralisering i detta avseende menas huruvida beslutsfattare och informationsfléden ar
centraliserade. Matvariabler &r: hur manga aktorer ar inblandade i beslutsprocesser, hur
manga forser natverket med information, hur manga har tillgang till informationen, hur ar
den vertikala integrationen i natverket?

Komplexitet (Differentiering)

Utifran de resurser och funktioner som omsétts i natverket kan en generell bild ges av
natverkets komplexitet och differentiering. Antalet tjanster som erbjuds, hur manga tjanster
som erbjuds inom respektive utanfor'* natverket, vilka olika typer av inriktningar

119 Med sektorer avses i denna fallstudie framst naringsliv, hégskola och den offentliga sektorn

1 Tjanster som erbjuds intressenter som ej &r involverade eller medlemmar av natverket
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(delprojekt) finns inom néatverket? Dessa &r anvandbara maétvariabler vilka besvaras i den
man mojligt.

Formalisering (Standardisering)

Denna dimension ar intressant for att behandla hur nétverkets rutiner och procedurer
fungerar samt om nétverkets struktur kan anses vara 16s eller formell. Denna dimension
beskrivs utifran foljande fragestallningar: Graden av arbetsheskrivningar bland de anstéllda i
nétverket, klara specifikationer av roller i natverket, antalet regler procedurer och deras natur
som styr aktorer i natverket. Denna information aggregeras och presenteras pa en axel dar
ytterligheterna &r “formellt” och ”16st”. Huruvida nétverket har varit framvaxande eller
planerat indikerar den initiala graden av formalisering.

Gemensamma mal och tidsaspekter for samverkan

Huruvida mal och tidsramar &r en Gverenskommelse mellan aktorerna i natverket ger en
indikation pa hur starka bindningarna och beroendena i natverket ar och till vilken grad
aktorerna har tillatits eller lyckats involveras i utformningen av natverkets strategier och mal.
Dimensionen undersoks utifran typen av samverkan som finns i natverket, om den involverar
manga aktorer for att ta tillvara pa mojligheter att paverka omgivningen, eller mer defensivt
dar aktorerna reducerar hot genom ett mer internt fokus pa samordning. Graden av regionalt
engagemang ger en indikation pa hur manga aktorer som involverats regionalt och hur val
natverket utvecklat gemensamma mal med regional foérankring. Det regionala engagemanget
indikerar forutom forankringen till de regionala forutsattningarna ocksa kannedomen och
vetskapen om de regionala forutsattningarna.

Funktioner och nytta av samverkan, resursbyte och fordelning

Utifran typerna av funktioner och samverkan som finns i natverket och deras effektivitet ger
en indikation om nyttan och avkastningen aktorer erhaller av ett engagemang i natverket.
Skalfordelar, samverkansférdelar, komplementara kompetenser, synergier, utbyte med andra
aktorer och huruvida utvecklade procedurer for sadant utbyte finns etablerat i natverket samt
intensiteten i utbytet av information och resurser indikerar statusen pa denna dimension.

Beroenden och bindningar

For att beskriva denna dimension krdavs en analys av fyra olika typer av beroende vid
organisering: beroende av arbetsfloden med sekventiella aktiviteter, beroende av processer
fast med skilda floden, skalberoende for effektive aktiviteter, paverkan av sociala relationer.
Starka beroenden och bindningar i narverket indikerar en hég niva av integration och
utvecklade samverkansformer.

Motiv och incitament for samverkan

Med denna dimension avser de formella incitament och regler for ersattning och finansiering
som ber6r aktorerna i natverket. | denna dimension avses ocksd den direkta fortjanst
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aktorerna erhaller genom involvering i natverket. Syftet, logiken och strategierna ar de
priméra bakomliggande faktorerna till denna dimension. Att bed0ma dessa Kkriterier
kvantitativt &r bekymmersamt sa en kvalitativ analys genomfors utifran vara erfarenheter och
uppfattningar.

Geografisk narhet och spridning

Antalet kopplingar till andra regioner eller geografiska omraden. Formella samarbeten med
andra regioner och graden av samarbete indikerar natverkets formaga att sprida sig
geografiskt och anvanda sig av erfarenheter fran andra regioner och natverk. En hog niva av
samarbete med andra natverk och regioner bedéms som vardefullt genom de synergier och
skalfordelar som kan realiseras.

Stéd och anvandning av informationsteknologi

Pa vilket satt stods verksamheten av informationsteknologi och till vilket utbredning nyttjas
teknologin och dess majligheter? Denna dimension &r viktig utifran analogin att teknologin
underlattar samverkan och stodjer samarbetsfunktioner i perifera regioner och nar aktorer har
signifikanta geografiska avstand mellan sig. Att anvanda sig av denna teknologi forbattrar
kommunikationsprocesserna avsevart och kombinerat med langa geografiska avstand kan
patagliga synergier uppkomma som néatverkets utbredning, hogre informationsutbyte och
effektivare distribution av tjanster och funktioner.

6.1.1 Fallstudier och natverksdimensioner

For att enklare askadliggora sammanstallningen och analysen behandlas fallstudieobjekten i
tvd grupperingar. Forsta grupperingen bestar av fallstudieobjekt som behandlades i
undersokningen av Inkop & Logistik, och som &r relativt langt utvecklade med starkt
regionalt fokus. Ovriga fallstudieobjekt bestar av natverk som likviderats, kommersiella
foretag och nétverk som &r i planeringsfasen, dessa tillfaller gruppering 2. Anledningen till
detta ar att den forsta grupperingen fokuserar mer pa de regionala férutsattningarna an den
andra grupperingen och att dela in fallstudieobjekten i tva grupperingar med detta
resonemang mojliggors en analys och jamforelse mellan grupperingarna avseende den
regionala forankringen. Vi behandlar objekten utifran de projekt som finns inte utifran
regioner, detta for att mojliggéra en béttre analys av respektive fallstudieobjekt och
undkomma ett allt for hogt fokus pa de regionala forutsattningarna.
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Fallstudieobjekten i respektive gruppering ar:

[Helsingborg (CELIT)

Norrkoping (East Sweden Logistics)

Eskilstuna (The Gateway)

1 < Jonkoping*? (JUL-projektet)

Jonkoping (Smaforetag i logistiksamverkan, vidare i analysen kallad SMIL)

Né&ssjo (OneDoor)

\ Orebro (CEL)

Sista grupperingen bestar av de 6vriga objekt som vi ansag tillforde intressanta aspekter till
undersokningen, dessa projekt ar antigen likviderade i nuléget, saknar det regionala fokus vi
efterfragar eller har en valdigt smal strategi och malformulering. Gruppering 2 bestar av:

(SME-Logistik

Helsingborg (HTC)

Halmstad (Samlastningscentral)

N
A

Foretaget Delego
Goteborg (LTS)

\ Danmark (Danmarks Transport Center, DTC)

LTS i Goteborg tillfaller denna gruppering p.g.a. dess speciella och smala strategiska fokus
mot kompetensutveckling genom utbildning och forskning. LTS har ett starkt regionalt
engagemang men smalt strategiskt fokus genom natverkets inriktning mot utbildning och
forskning.

112 Jonkoping och Nassjo ar definierade som en region i Inkdp & Logistik men vi har valt att underséka dem
som tva darfor att de har haft olika kontaktpersoner i skilda organisationer.
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Gruppering 1
Storlek och struktur

Tabell 6-A, Antalet involverade aktorer i natverket och andelen inblandade i beslutsprocessen
(gruppering 1)

Natverk Antal
CELIT L

East Sweden Logistcs
The Gateway

JUL

SMIL

OneDoor

CEL

<4l Rl e

L: Low (<15)
M: Medium (15-35)
H: High (>35)

Som tabellen ovan visar & The Gateway och OneDoor néatverk med ett stort antal funktioner
och tjanster, natverken har lyckats attrahera en stor mangd aktorer till sina natverk. Inget av
natverken har en formell procedur for vem som far nyttja natverket och dess funktioner och
tjanster vilket gjort nétverket tillgangligt for i princip alla intressenter. OneDoor har haft en
hogre grad av involverade aktorer i beslutsprocessen tidigare men sen nétverket véxt och
tagit en allt mer formell struktur har antalet inblandade minskat for att effektivisera
beslutsprocessen.

Tabell 6-B, Antalet sektorer och branscher representerade i natverket (gruppering 1)

Natverk Sektor Bransch
CELIT HNP L
East Sweden Logistcs HN+P L
The Gateway H+N+P+ H
JUL NP+ L
SMIL HNP L
OneDoor H+N+P+ H
CEL HNP M

Sektor:

H: Hogskola;

N: Naringsliv;

P: Public interest (kommun, stat, etc.)

Huruvida natverket har utbredd samverkan med alla sektorer paverkar mojligheterna att erhalla
samverkanseffekter vid regional logistiksamverkan. Né&tverkets involverande av dessa sektorer bestdms inte
enbart utifran om samverkan existerar utan ocksa en beddmning utifran vara erfarenheter av hur djupt
samarbetet &r. De sektorer dar samverkan ar speciellt stark markeras med + efter.
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Bransch:

L: Low (<2)

M: Medium (2-5)

H: High (>5)

Om manga branscher och sektorer dr representerade i natverket indikerar detta en viss niva av integration men
aven att natverkets strategiska fokus forefaller intressant fér manga aktorer.

Utifran Tabell 6-A syns att natverk av den typen vi studerat ofta har en sektorstruktur som
innefattar naringsliv, hogskola och offentlig forvaltning. Denna sektorstruktur ar avspeglas
av logiken med samverkan och de fordelar som potentiellt kan uppnas. De fallstudieobjekt
som har den storsta integrationen har dven tenderat att involvera s manga aktorer som
mojligt tidigt i utvecklingsfaserna av nétverket. The Gateway och Onedoor har dessutom
lyckas involvera olika sektorer och branscher genom att engagera aktorer i bade
utvecklingen av funktioner och tjanster men dven i den operationella driften av funktionerna.
Pa detta satt erbjuder funktionerna affarsmojligheter for foretagen da de fatt mojlighet att
marknadsfora sig och sin kompetens och skapa kontaktytor till nyetablerade foretag i
regionen.

Grad av centralisering

Tabell 6-C, Hur ménga aktorer forser aktivt natverket med information och ar nivaerna i vardekedjan
representerade? (gruppering 1)

Natverk Antal VI
CELIT L L
East Sweden Logistcs L L
The Gateway H L
JUL L L
SMIL L L
OneDoor H* L
CEL M L

Antal aktorer:

L: Low (<5)

M: Medium (5-10)
H: High (>10)

*OneDoor inhamtar regelbundet information fran bl.a. fastighetsagare i regionen. OneDoor har en relativt hog
anvandning av informationsteknologi som stddjer denna informationsbehandling.

VI (Vertikal Integration)
L: Lag (mestadels en niva i aktorernas vardekedja involveras)
H: Hog (natverket stravar aktivt for att involvera flera nivaer av aktorernas véardekedja)
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Den vertikala integrationen bedoms utifran den vertikala representationen, om natverket involverar olika nivaer
i aktorernas vardekedja, t.ex. bade transportkdpare och transportséljare.

Enligt tabellen ovan kan observeras att OneDoor och The Gateway &r de natverk som lyckats
involvera och engagera flest antal aktdrer. Anledningen till detta ses framst vara deras stora
sortiment av funktioner och tjanster och att natverket arbetar aktivt for att na ut till aktorer
samt att deltagandet i natverket & mojligt och enkelt for alla. The Gateway och OneDoor
engagerar manga aktorer i utvecklingen av och den operationella driften av natverkets
funktioner och tjanster. Detta engagemang resulterar i ett aktivt informationsutbyte och
aktorernas bindningar till natverket blir starkare.

Komplexitet (Differentiering)

Tabell 6-D, Antalet funktioner/tjanster inom respektive andelen tjanster tillgangliga utanfér natverket
(gruppering 1)

Néatverk Antal Utanfor
CELIT L 50%
East Sweden Logistcs L 90%*
The Gateway H 20%
JUL L 09%p***
SMIL L**** 0%
OneDoor H Q50
CEL M 959**

Antal funktioner/tjanster:

L: Low (<5)

M: Medium (5-10)

H: High (>10)

Antalet funktioner/tjanster/aktiviteter i natverket indikerar dess komplexitet och tjénsternas tillganglighet for
ickemedlemmar i natverket pavisar ifall natverket ar exklusivt for dess medlemmar eller av mer “offensiv
karaktar”.

*D& natverkets centrala portal & en hemsida vilken ar atkomlig for vem som helst ar natverket och dess
funktioner i princip tillgangliga for alla.

**Tjansterna ar tillgdngliga dven om inget medlemskap existerar, dock tas en serviceavgift for att nyttja
tjansterna.

***JUL-projektet fokuserar pad utbyggnaden av industriomradet Torsvik och har i dagslaget inga utformade
funktioner, tjanster eller aktiviteter.

****| dagslaget finns inga utvecklade funktioner eller tjanster da natverket ar i utvecklingsskedet.

*****D§ OneDoor-natverket inte bestar av en medlemsstruktur &r tillgdngen till deras funktioner och tjanster i
princip total. Agandet bestdr till 95% av privata foretag, dock erbjuds inga direkta fordelar till dessa utan
agandet sker utifran ett intresse for regional utveckling.
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Tabell 6-E, Antalet delprojekt inom natverket (gruppering 1)

Nétverk Antal
CELIT L
East Sweden Logistcs L
The Gateway H
JUL L
SMIL L*
OneDoor H**
CEL L

Antal delprojekt:

L: Low (<2)

M: Medium (2-3)

H: High (>3)

Har natverket delprojekt eller tidsbegransade enheter inom sin organisation ger denna information kunskap om
natverkets komplexitet och indikation om dess struktur och storlek. Valutvecklade natverk tenderar enligt véra
erfarenheter aven ha utvecklat fler delprojekt i takt med att efterfragan pa fler aktiviteter och tjanster okat.

*(0) ar i utvecklingsskedet sa inget delprojekt ar &nnu etablerat
**Bland delprojekten kan ndmnas: Chefsnétverk, Logistiknétverk, Personalchefsnatverk.

Formalisering (Standardisering)

SMIL JUL East Sweden Logistics OneDoor
® e O ®

& »

Lost < > Formellt

CELIT ® CEL ® The Gateway

Figur 6.1, Formaliseringsgrad (gruppering 1)

Utan tvekan ar det natverken med langst livslangd och storst organisation som placerar sig
bland de mest formella nétverken. De fallstudieobjekt som har den stérsta och mest
komplexa natverksstrukturen tenderar aven att ha en hog niva av formalisering. Beroenden
och bindningar Okar i takt med véxande storlek och komplexitet vilket torde resultera i ett
stdrre behov av styrning och kontroll och darigenom 6ka behovet av formalisering.

Gemensamma mal och tidsaspekter fér samverkan
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CELIT _East Sweden Logistics The Gatewa
O O y

Defensiv < » Offensiv
®,,9:5, @ @ OneDoor

Figur 6.2, Typen av samverkan som finns i natverket (gruppering 1)

Det bor papekas att statusen for typen av samverkan som finns i natverket relaterar till
nulaget och da nagra av fallstudieobjekten &r i ett tidigt utvecklingsskede sa bedoms dessa ha
en lag grad av samverkan och en defensiv samverkan. Dock skall papekas att ett tidigt
involverande av intressenter och aktorer torde 6ka natverkets strategiska matchning med de
regionala forutsattningarna och underlatta processen att attrahera intressenter till natverket.

Tabell 6-F, Natverkets regionala engagemang (gruppering 1)

Néatverk Status
CELIT L*
East Sweden Logistcs M
The Gateway H
JUL L**
SMIL L**
OneDoor H
CEL M

Status for regionalt engagemang:
L: Low

M: Medium

H: High

*CELIT &r annu i en utvecklingsfas d&r kommunen och hdgskola &r inblandade. Dock finns inget véletablerat
samarbete idag mellan natverket och specifika institutioner i regionen, darav den laga statusen pa deras
regionala engagemang.

**JUL & SMIL betraktas som ett natverk med l&g status pa sitt regionala engagemang av samma anledning
som CELIT.

Enligt Tabell 6-F ovan och Tabell 6-B tenderar natverk att fokusera mer pa det regionala

engagemanget ide fall en offentlig forvaltning &r storsta finansiar eller drivande aktor.
Offentlig férvaltning behdver inte nddvandigtvis vara en stor finansiar for att natverket skall
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ha ett hogt regionalt fokus och engagemang, OneDoor &r beviset for detta d&r kommunens
roll som finansiar ar relativt liten jJamfort med de 6vriga natverken i grupperingen.

Funktioner och nytta av samverkan, resursbyte och férdelning

Skalfordelar

1
/

~

o -

N\

\

|

AT
AT

Samverkansfordelar

Komplementéra s~
DIONG RN
kompetenser -

4

A\ P

—— CELIT
- --- East Sweden Logistics

.............. The Gateway

——- OneDoor
—--— CEL

Figur 6.3, Nytta av samverkan (gruppering 1)

Ur detta dimensionsdiagram é&r det typligt att de mest kompletta natverken betraffande
differentierade funktioner och tjanster & The Gateway och OneDoor. JUL och SMIL
natverken ar dock betygligt positionerade gentemot skalfordelar, framst genom sitt fokus for
utvecklingen av Tjula-omradet och etablering av logistiksamarbeten med fysiska strukturer.
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Beroenden och bindningar

Skalberoende

Processer

Arbetsflode

—— CELIT
---- East Sweden Logistics

.............. The Gateway

Sociala ——= SMIL
—-— OneDoor

—--— CEL

Figur 6.4, Fyra olika typer av beroende och bindningar (gruppering 1)

Utifran tankegangarna att starka bindningar och beroenden uppkommer da samverkan ar
intensiv och natverket hogt utvecklat sa har The Gateway placerat sig i topp men dven
OneDoor har en relativt hog niva av beroenden och bindningar. For de projekt som é&r i
uppstart och utvecklingsskedet indikeras att de sociala bindningarna och beroendena som
kritiska och intensiva.

Motiv och incitament for samverkan

CEL ér ett av de natverk som har en finansieringsform av medlemsstruktur dar varje medlem
betalar en intradesavgift samt en arlig avgift. Pa detta satt mojliggors en direkt jamfarelse for
aktdrerna mellan kostnad och fortjanst for att vara medlemmar. Tyvarr har dock CEL vissa
bekymmer att attrahera medlemmar och stodjer sig pa finansiering fran kommunen.
OneDoor fungerar som en bra kontrast till detta exempel. OneDoor &gs av 68 aktiedgare och
i dagslaget tillats inte fler aktiedgare utan en serviceverksamhet har etableras déar de
intressenter som vill stodja verksamheten betalar en arlig serviceavgift. CEL har fokuserat
sin verksamhet till en tjanstebaserad inriktning dar medlemsféretagen far utnyttja tjansterna
exklusivt tack vare sitt medlemskap. OneDoor profilerar sig som ett regionalt tillvéaxt natverk
dar den regionala utvecklingen och tillvaxten ar i fokus till skillnad fran enskilda foretag.
OneDoor understryker nyttan for hela regionens och dess foretag dar nétverket podngterar
synergieffekterna som uppkommer. | dagslédget har OneDoor en starkare finansiell position
jamfort med CEL.
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Motiven och incitamenten for aktorer att nyttja och involvera sig i natverk &r likartade for
manga av vara fallstudieobjekt. Naturligt dd samtliga natverk innefattar regionalt
engagemang och logistisk inriktning, dock ar den strategiska inriktningen i nitverken nagot
diversifierande och natverkens positionering relativt olikartade.

Geografisk narhet och spridning

Tabell 6-G, Spridning till andra regioner (gruppering 1)

Néatverk Antal
CELIT L
East Sweden Logistcs M
The Gateway H*
JUL L
SMIL H**
OneDoor H
CEL L

L: Low (<2)

M: Medium (2-4)

H: High (>4)

*Samarbete finns med flertalet regioner, bland annat med féretag i Baltikum.
**Kopplingar finns med natverket ACENET som é&r ett samarbete mellan 11 regioner i 9 lander i Europa.
ACENET har fokus pa utveckling av klustersamverkan i regioner.

Utifran tabellen ovan OneDoor och The Gateway har nyttjat publiceringsmaéjligheterna val
och aven fatt en del uppméarksamhet av media och branschrelaterade tidskrifter som Inkop &
Logistik vilket sannolikt hjalpt dem i kontakterna med andra natverk och regioner. SMIL har
inte samma publiceringsfrekvens men har med eget initiativ kontaktat natverk for samverkan
och samtal, att natverket valt ACENET indikerar att det Skandinaviska utbudet av den typen
av natverk ar bristfallig. Detta styrker var hypotes om att det finns fa "best practice” exempel
i Sverige och Skandinavien och darav har SMIL fokuserat pa den Europeiska arenan for
goda exempel. Aven om samtliga natverk har figurerat i tidsskrifter och media ar OneDoor
och The Gateway de natverk som i synnerhet fatt mest uppmarksamhet. Generellt kan
papekas att samarbetena mellan de projekt som vi undersokt varit relativt lag. Vid ett fatal
tillfalle har kannedomen varit mycket lag om andra natverks existens vilket kan tyckas
besynnerligt da dessa typer av natverk &r relativt sallsynta i Sverige.

Stod och anvandning av informationsteknologi
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OneDoor och The Gateway ar de ndtverk som utan tvekan nyttjar informationsteknologi
mest av de fallstudieobjekten som finns i gruppering 1. Dessa tva natverk ar dven de storsta
med hansyn till antalet aktorer i natverket. En intressant aspekt ar om nyttjandet av
informationsteknologi korrelerar till storleken pa natverken i form av att det underlattar for
expansion eller att ett stort antal aktorer kraver enklare kommunikation och dédrav nyttjande
av informationsteknologi, formodligen finns en hog korrelation till bada effekterna.

Gruppering 2
Storlek och struktur

Tabell 6-H, Antalet involverade aktdrer i natverket och andelen inblandade i beslutsprocessen

(gruppering 2)

Néatverk Antal
SME L
HTC M
Halmstad L
Delego H
LTS H
DTC H

L: Low (<15)

M: Medium (15-35)

H: High (>35)

Tabell 6-1, Antalet sektorer och branscher representerade i natverket (gruppering 2)

Natverk Sektor Bransch
SME HN+P+ M
HTC N+P+ L
Halmstad NP+ L
Delego N+ H
LTS H+N+P+ M
DTC N+ L

Sektor:

H: Hogskola;

N: Naringsliv;

P: Public interest (kommun, stat, etc.)

Huruvida natverket har utbredd samverkan med alla sektorer paverkar mojligheterna att erhalla
samverkanseffekter vid regional logistiksamverkan. Nétverkets involverande av dessa sektorer bestdms inte
enbart utifran om samverkan existerar utan ocksa en beddmning utifran vara erfarenheter av hur djupt
samarbetet &r. De sektorer dar samverkan ar speciellt stark markeras med + efter.
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Bransch:

L: Low (<2)

M: Medium (2-5)

H: High (>5)

Om manga branscher och sektorer dr representerade i natverket indikerar detta en viss niva av integration men
aven att natverkets strategiska fokus forefaller intressant for manga aktorer.

Som tidigare beskrivits & LTS ett natverk med stora likheter med de nétverken som
behandlades i gruppering 1 vilket syns i tabellen ovan som visar en hdg representation av
samtliga sektorer.

Grad av centralisering

Tabell 6-J, Hur manga aktorer forser aktivt natverket med information och ar nivéerna i vardekedjan
representerade? (gruppering 2)

Natverk Antal
SME H

HTC
Halmstad
Delego
LTS
DTC

ol <

x|

Antal aktorer:

L: Low (<5)

M: Medium (5-10)
H: High (>10)

VI (Vertikal Integration)

L: Lag (mestadels en niva i aktorernas vardekedja involveras)

H: Hog (natverket stravar aktivt for att involvera flera nivaer av aktorernas vardekedja)

Den vertikala integrationen bedéms utifran den vertikala representationen, om natverket involverar olika nivaer
i aktorernas vardekedja, t.ex. bade transportkopare och transportséljare.
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Komplexitet (Differentiering)

Tabell 6-K, Antalet funktioner/tjanster inom respektive andelen tjanster tillgangliga utanfor natverket
(gruppering 2)

Nétverk Antal Utanfor
SME L 40%
HTC L 0%
Halmstad L 10%
Delego L 0%
LTS L *
DTC H ol

Antal funktioner/tjanster:

L: Low (<5)

M: Medium (5-10)

H: High (>10)

Antalet funktioner/tjanster/aktiviteter i natverket indikerar dess komplexitet och tjansternas tillganglighet for
ickemedlemmar i natverket pavisar ifall natverket ar exklusivt for dess medlemmar eller av mer “offensiv
karaktar”.

*LTS fungerar som en logistisk rost i regionen for att paverka den logistiska utbildningen, forskningen,
politiken och den logistiska branschen. Nagra direkta funktioner eller tjanster erbjuds inte.

**D3 DTC innefattar manga funktioner som restauranger och andra servicefunktioner ar tillgangligheten for
andra relativt hég, huvudtjansterna ar dock lagring och omlastning som enbart &r tillgangliga fér de som ar
kunder till foretaget. Det &r inte lampligt att uppskatta en procentsats da det beror pd vilka tjanster som
efterfragar av respektive intressent.

Tabell 6-L, Antalet delprojekt inom nétverket (gruppering 2)

Natverk Antal
SME L

HTC
Halmstad
Delego
LTS
DTC

||| r

Antal delprojekt:
L: Low (<2)
M: Medium (2-3)
H: High (>3)
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Har natverket delprojekt eller tidsbegransade enheter inom sin organisation ger denna information kunskap om
natverkets komplexitet och indikation om dess struktur och storlek. Valutvecklade natverk tenderar enligt vara
erfarenheter dven ha utvecklat fler delprojekt i takt med att efterfragan pa fler aktiviteter och tjanster okat.

Formalisering (Standardisering)

SME _LTS_Delego
@ ® O
Lost < > Formellt
HTC
® |aimstad ® ® prC

Figur 6.5, Formaliseringsgrad (gruppering 2)

Att Delego och DTC placerar sig som de fallstudieobjekt som har hdgst formaliseringsgrad
ar naturligt dd de &ar kommersiella foretag vilket krdaver andra rutiner, regler och
redovisningsprocedurer.

Gemensamma mal och tidsaspekter for samverkan

® Halmstad ® Delego ® LTS

Defensiv < » Offensiv
.HTC ® DTC .SME

Figur 6.6, Typen av samverkan som finns i natverket (gruppering 2)

SME-Logistik ar det natverk som fokuserar mest pd samlastning och konsolidering av
fysiska floden och har darigenom en mycket stor ekonomisk fordel av expansion av
natverket. En offensiv samverkan i nétverket &r en naturlig del for att realisera dessa
fordelar.

Det bor papekas att statusen for typen av samverkan som finns i natverket relaterar till

nulaget och da nagra av fallstudieobjekten &r i utvecklingsskedet ar den defensiva samverkan
i natverken nagorlunda forstaelig.
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Tabell 6-M, Natverkets regionala engagemang (gruppering 2)

Natverk Status
SME H

HTC

Halmstad

Delego
LTS
DTC

T < r

Status for regionalt engagemang:
L: Low

M: Medium

H: High

Funktioner och nytta av samverkan, resursbyte och férdelning
Skalfordelar

Komplementéra Samverkansfordelar

kompetenser

Synergier T 7T Halmstad
——- LTS

—-—- DTC

Figur 6.7, Nytta av samverkan (gruppering 2)

Att SME-Logistik och Delego ar de natverk som har stdrst nytta av samverkan och
resursutbyte, anledningen till detta ar framst utseendet pa de tjanster natverken erbjuder.
Bada fokuserar pa konsolidering av gods genom samlastning vilket kraver ett intensivt
informations- och resursutbyte dar skalférdelar och samverkansfordelar &r de drivande malen
och strategierna.
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Beroenden och bindningar

Skalberoende

Processer

Arbetsflode

Sociala @@= @ --- Halmstad
——= LTS

—-—- DTC

Figur 6.8, Fyra olika typer av beroende och bindningar (gruppering 2)

Delego och SME-Logistik hade stérst nytta av funktioner och resursutbyte vilket ocksa
bidrar till ett intensivt informationsutbyte som &r kritiskt for verksamhetens 6verlevnad.
Resultatet av detta informations- och resursutbyte blir en hdg grad av bindningar och
beroenden mellan aktorerna i natverket och mellan nétverket och dess aktorer.

Motiv och incitament for samverkan

Till skillnad fran gruppering 1 har gruppering 2 ett stérre kommersiellt fokus och darigenom
mer foretagsspecifika incitament for akttrerna att involvera sig i ndtverket. Ett kommersiellt
fokus bidrar ocksa till att motiven och incitamenten kan kvantifieras i termen om
ekonomiska fordelar och vinningar. Att déma av gruppering 2 och natverkens storlek tyder
denna kvantifiering av motiven och incitamenten attraherande for aktorer och intressenter.
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Geografisk narhet och spridning

Tabell 6-N, Spridning till andra regioner (gruppering 2)

Néatverk Antal
SME M
HTC L
Halmstad L
Delego H
LTS M
DTC L*

L: Low (<2)

M: Medium (2-4)

H: High (>4)

*Danmarks Transport Center fokuserar mestadels pa att fungera som en stor terminal med moderna faciliteter
och kringfunktioner Det regionala engagemanget och spridningen och kopplingen till andra regioner &r relativt
lag.

Stéd och anvandning av informationsteknologi

Delego dar det fallstudieobjekt i denna gruppering som tveklost anvénder
informationsteknologi frekventast. Den frekventa anvandningen kan forklaras utifran den
strategiska inriktningen dér information skall behandlas snabbt och information i realtid ar
onskvart.

6.1.2 Sammanstéllning utifran natverksdimensioner

| detta avsnitt skapas en helhetsbild utifran dimensionerna for varje fallstudieobjekt. P& detta
vis fas en Gvergripande uppfattning om fallstudieobjekten och deras olika dimensioner. En
hog status pa en dimension tolkas som positivt for samverkan enligt vara definitioner nedan.
En stor tackt yta i diagrammet tolkas generellt av oss som positivt ur ett logistiskt
samverkansperspektiv. Det kan dock finnas undantag for enstaka dimensioner, t.ex. dar det
endast finns ett fatal aktorer i natverket fast dar samarbetet ar djupt. Detta undantag torde
dock resultera i relativt hog status for bade bindningar och beroende samt de gemensamma
malsattningarna och darav anser vi att diagrammet dver dimensionerna ger en principiell bra
avbild 6ver fallstudieobjekten. Sammanstallningen kommer anvandas vidare i analysen bade
for att analysera dimensioner men ocksa for att jamfora och studera objekt i relation till
varandra. Sammanstallningarna i dimensionsdiagrammet skall ses mer som deskriptiv an
som interpretativ.

153



10 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering

3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar

8 Motiv och incitament

8 5 9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi

Figur 6.9, Diagram éver natverksdimensionerna

Huruvida statusen for en dimension befinner sig bedoms utifran féljande diskussioner:

1 Storlek och struktur

Om fallstudieobjektet involverar manga aktorer och aktorernas mojligheter att paverka i
beslutsprocesserna ar hdga genereras en hdg status av dimensionen. Antal sektorer och
branscher som &r representerade i nétverket bidrar ytterligare till bedémningen av statusen
for dimensionen. Ett hogt antal genererar en hog status pa dimensionen.

2 Grad av centralisering

Om information inhamtas fran manga aktorer och pa flera nivaer i aktorernas vardekedja,
t.ex. transportsaljare och transportkdpare beddéms statusen for denna dimension som hdg.
Kvalitativt hanteras transparensen i den informationen om finns tillganglig, d.v.s. manga
aktorers mojligheter att erhalla information enkelt.

3 Komplexitet

Antalet funktioner, tjanster och aktiviteter som erbjuds i natverket samt néatverkets
restriktioner for vilka som har tillgang till dessa paverkar statusen pa denna dimension. Hoga
restriktioner och fa funktioner etc. bidrar till en lag status pa dimensionen. Vi anser en hdg
niva av funktioner och laga restriktioner som positiva aspekter for logistisk samverkan.

4 Formalisering

En hog grad av formalisering anses primart som nagot positivt da det oftast indikerar en
langt gangen utvecklingsprocess. Dimensionen far saledes en hog status.
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5 Gemensamma mal
Ar fallstudieobjektets strategier och malsattning grundat p& gemensam samsyn och dar
natverket utvecklats till en sadan grad att natverket borjat paverka den omgivning det
existerar i erhalls en hog niva for denna dimensionen. Kvantitativt matt &r det en
kombination av regional forankring och regionalt engagemang samt natverkets grad av
offensiv samverkan.

6 Funktioner och nytta

Sammanvégningen av nyttan och effektiviteten av de funktioner, tjanster och férdelar som
natverket utgor statusen pa denna dimension. Hog nytta och effektivitet resulterar i hog
status.

7 Beroende och bindningar

Effekten och logiken av beroenden och bindningar indikerar djupet av samverkan inom
natverket enligt var mening. Darav, manga och djupa bindningar och beroenden tolkas som
en hog status pa denna dimension.

8 Motiv och incitament

Om flertalet motiv fanns och var bade valutvecklade och detaljera bor detta generera att
incitament for samverkan uppkom fran flertalet aktorer och intressenter. Ar detta fallet tolkas
dimensionen inneha en hog status.

9 Geografisk spridning

Natverkets formaga att sprida sig och involvera andra regioner tyder pa ett lyckat samarbete
inom och utanfor natverket, kopplingarna till andra néatverk och regioner anser vi stodjer
natverket och darav for det en hog status anseende geografisk spridning.

10 Informationsteknologi

Finns tillgang till informationsteknologi och om den anvénds pa ett konstruktivt satt kan den
generera en enklare kommunikation och tillgang till natverkets funktioner for samtliga
aktorer. Darav anser vi anvandningen av informationsteknologi som stédjande for natverket
och en hdg status pa denna dimension erhalls.
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Nedan foljer sammanstéllningen av respektive fallstudieobjekt:
Gruppering 1

CELIT

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi

0o
o

Figur 6.10, Sammanstallning 6ver natverksdimensionerna (CELIT)

Det syns tydligt i sammanstallningen att CELIT &r ett néatverk i tidig utvecklingsfas dér de
konkreta funktionerna, tjansterna och strukturerna &nnu ej ar utvecklade. Natverket befinner
sig i ett kritiskt skede dar de strategiska planerna och malen detaljeras och den finansiella
situationen 1 framtiden &r oséker. Projektet kan ses lite av en stereotyp for regionala
samverkansnarverk dven om det befinner sig i en tidig utvecklingsfas genom att natverket
har ett starkt fokus mot utbildning och kompetens. Natverket &r inte speciellt differentierat
jamfért med andra néatverk i samma gruppering. Den funktion och tjanst som differentierar
natverket ar fokus for intern och extern produktion och logistisk simulering.
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East Sweden Logistics

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi
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Figur 6.11, Sammanstallning dver natverksdimensionerna (East Sweden Logistics)

Natverket befinner sig i ett skede dar de strategiska formuleringarna infor nésta
utvecklingsfas &nnu inte &r faststéllda. Natverket &r formaliserat i den grad att det existerar
virtuellt pa natverkets hemsida. Darav ar anvandningen av informationsteknologi ocksa
relativt hog. Att natverkets identitet till stor del bestar av hemsidan resulterar i en hog grad
av centralisering, formalisering men dar funktioner och tjanster inte ar sa utvecklade vilket
syns i dimensionerna for nytta av funktioner och komplexitet.
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The Gateway

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi

0o
o

Figur 6.12, Sammanstallning 6ver natverksdimensionerna (The Gateway)

Det syns tydligt i digrammet att natverket har manga beroenden, bindningar och utvecklade
mal och strategier. Detta kan formodligen harledas till den substantiella férundersokning och
kartlaggning som gjordes innan néatverket etablerades och dar hogskola, néringsliv och
offentlig forvaltning samarbetade. Det sektorovergripande samarbetet har fortsatt och
bidragit positivt till natverkets utveckling. Initiativet till natverket togs av samtliga sektorer
efter forundersokningen viket troligtvis underlattat for att skapa attraktiva funktioner och
tjanster inom nétverket. Natverket har upplevt en organisk tillvaxt dar medlemmar i
natverket involverat andra aktorer och potentiella medlemmar. Den sektor- och
branschrepresentation som finns bidrar till en kontinuerlig process dar verksamheten
utvarderas for att forsakra att natverket tillgodoser aktdrers olika behov och 6nskemal.
Utvardering sker tva ganger om aret, den ena genom en storre natverkstraff och den andra
utvérderar strategi och riktning. Informationsteknologi anvéands idag men da natverket inte
funnits speciellt lange utvecklas fortfarande hemsidor och kommunikationskanaler, s& som
emailregister. Natverket etablerade tidigt en strategisk femarsplan och funderingar kring ett
fysiskt logistikcentra i Tjula-omradet utanfor Eskilstunas lokala flygplats.
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JUL-projektet
1 2

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi

Figur 6.13, Sammanstallning éver natverksdimensionerna (JUL-projektet)

JUL-projektet har en valdigt snarlik dimensionsrepresentation likt CELIT. Bada projekten ar
i ett utvecklingsskede dar JUL kan anses kommit nagot langre i sin utveckling och har déarav
ocksa en storre area an CELIT i dimensionsdiagrammet.

SMIL

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi
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o

Figur 6.14, Sammanstallning éver natverksdimensionerna (SMIL)
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SMIL-projektet ar det minst utvecklade nétverket i gruppering 1 dar strategiutformning och
malformulering ar de priméra aktiviteterna i dagslaget. Den sektorévergripande samverkan
och den geografiska kopplingen till andra natverk bade nationellt och internationellt bidrar
positivt till statusen pa natverksdimensionerna.

OneDoor

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi
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Figur 6.15, Sammanstallning éver natverksdimensionerna (OneDoor)

OneDoor har genom sin forankring i bade Nassjo Naringsliv. AB (kommunens
naringslivsbolag, NNAB) och ndringslivet en mangd fordelar. Synergier uppkommer genom
nyttjande av andra funktioner som finns etablerade inom NNAB och den
branschoverskridande representationen ar god. Natverkets kopplingar till Internationella
Handelshégskolan i Jonkdping gor att samtliga sektorer ar respresenterade och involverade i
natverket. OneDoor erbjuder ett sortiment av funktioner och tjanster, imponerande jamfort
med andra fallstudieobjekt i denna gruppering. Riskkapital & en av tjansterna dar ett
utvecklat samarbete finns med potentiella riskkapitalister, villiga att stodja nyetablering av
foretag. Likt The Gateway har OneDoor projekterat ett omrade i regionen for
logistikverksamhet och dar en kombiterminal skall etableras. Terminalen ar dock &nnu i
utvecklingsstadiet och intresset har varit hogt fran saval sma, medel och stora foretag.
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CEL

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi
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Figur 6.16, Sammanstallning dver natverksdimensionerna (CEL)

CEL-natverket har manga likheter med CELIT, JUL och SMIL men &r nagot langre
utvecklat. Néatverket har en fordel genom deras konkreta funktioner, dock &r den
branschoverskridande representationen dalig da natverket framst fokuserar mot
logistikrelaterade aktorer. Enligt var mening en brist da detta smala fokus inte motsvarar
nagra naturliga gransdragningar i naringslivet och genererar en bristfallig kdinnedom om
medlemmars vardekedjor. Det genererar dven en negativ effekt pa den vertikala integration
da medlemmarna ofta har verksamheter inriktade pa logistiktjanster och transportkopare &r
darav underrepresenterade. Detta ar en nackdel da deras krav och 6nskemal &r drivande for
logistiktjansters utveckling. Natverket anses ha nagot slatstruket sortiment av funktioner och
aktiviteter till sina medlemmar. Det finns dock ett gott sektorévergripande samarbete inom
projektet E-commercelab dar Orebro universitet ar involverade.
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Gruppering 2

SME-Logistik
1 2
1 3 Dimensioner
1 Storlek och struktur
2 Grad av centralisering
3 Komplexitet
9 4 4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament

9 Geografisk spridning

10 Informationsteknologi
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Figur 6.17, Sammanstallning 6ver natverksdimensionerna (SME-Logistik)

Dimensionsbeddmningen av SME-Logistik ar baserad pa nagot alderdomlig information.
Anledningen till detta ar att projektet inte ldngre existerar utan vissa av funktionerna i
natverket bedrivs numera kommersiellt av Norrlands Logistikcentrum AB i form av
konsultationstjanster. Funktionerna som numera bedrivs kommersiellt &r framst
”logistikdiagnosen” som utvecklades inom nétverket. Natverket placerar sig hégt inom
dimensionerna: gemensamma mal och funktioner och nytta samt bindningar och beroende.
Den framsta anledningen till detta & de samlastningsfunktioner nétverket erbjod dar
kédnnedomen om aktorers fléden var vasentlig. Informationsutbytet var intensivt och
kommunikation och gemensamma mal viktigt for att informationsutbytet skulle ske
friktionsfritt. En nackdel enligt var mening ar att de funktioner som erbjods skulle stodjas val
av informationsteknologi vilket inte nyttjades till den grad mojligt, viket vi anser borde ha
haft positiva effekter for natverket och effektiviteten i de tjanster som fanns. Kanske hade
detta varit nasta utvecklingsfas om inte finansieringen upphort och projektet likviderats.
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HTC

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi
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Figur 6.18, Sammanstéllning éver natverksdimensionerna (HTC)

HTC likt CELIT, JUL och SMIL d&r natverk under utveckling. HTC skiljer sig markant
gentemot dessa natverk genom att HTC fokuserar pa att ta en fysisk form i startskedet. HTC
skall lokalisera samtliga foretag i deras natverk under samma tak och samordna deras
logistiska aktiviteter genom en utomstaende logistikoperator. Natverket har en mycket dalig
bade sektor och branschoverskridande representation da det profilerar sig som ett
“biotekniskt” centra och saknar utvecklade relationer med hégskola och offentliga aktorer.
Natverket har en "logistik by” profil da fordelarna natverket skall dra nytta av &r att samla en
viss bransch med speciella krav pa logistik och transporter och pa sa viss vinna bade
“economies of scale” men framst “economies of scope”.
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Halmstad

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi

Figur 6.19, Sammanstallning 6ver natverksdimensionerna (Halmstad)

Halmstad ar det fallstudieobjekt som &r minst utvecklat i denna gruppering och kvalificerar
sig knappt som natverk. Den strategiska inriktningen utformas i nuléget och utbyggnaden
och etableringen av natverket pagar. Motivet till natverket ar att etablera en
samlastningsterminal i Halmstad regionen men da inget natverk funnits tidigare férsvaras
processen att forankra motiven och incitamenten i regionen och intresset for en
samlastningsterminal i regionen har hittills varit svalt.

Delego

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi

0o
o

Figur 6.20, Sammanstallning éver natverksdimensionerna (Delego)
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Delego ar en kommersiell verksamhet med ett hogt antal kunder/aktorer déar den
braschoverskridande representationen dr god men de sektoréverskridande samarbetena ar fa.
Foretaget erbjuder konkreta funktioner i formen for samlastning och erbjuder sina kunder
hogre nyttjandegrad pa sina transportresurser och lagre transportkostnader. Foretaget
anvander informationsteknologi flitigt for att stodja sin verksamhet och for att underlatta det
sa viktiga informationsutbytet. De gemensamma malen ar faststallda da de ar foretagets
affarsidé men delas av samtliga aktorer da de valt att bli kunder till féretaget. Den
geografiska spridningen ar god da foretaget ar etablerade i flertalet regioner och lader vilket
till viss del mojliggjorts genom foretagets “virtuella” struktur och anvandning av
informationsteknologi. Delego bevisar att det & mojligt att bedriva kommersiell och
vinstdrivande verksamhet kring samlastning vilket dr en intressant aspekt ut
utvecklingsperspektiv for natverken presenterade i gruppering 1.

LTS

1 3 Dimensioner

1 Storlek och struktur

2 Grad av centralisering
3 Komplexitet

4 Formalisering

5 Gemensamma mal

6 Funktioner och nytta

7 Beroende och bindningar
8 Motiv och incitament
9 Geografisk spridning
10 Informationsteknologi

oe]
o

Figur 6.21, Sammanstéallning dver natverksdimensionerna (LTS)

LTS &r ett natverk med ett hogt antal medlemmar dér representationen ar god horisontellt
och relativt god aven vertikalt. Natverket fungerar fraimst som en nationell och regional
"rost” for att paverka och influera utveckling, beslut, utbildning och forskning framst i
Goteborgsregionen. Néatverket skapar béattre koppling mellan utbildning, forskning och
naringsliv genom att fungera som ett granssnitt mellan sektorerna.
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DTC

1 3 Dimensioner
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Figur 6.22, Sammanstéllning dver natverksdimensionerna (DTC)

Danmark Transport Center fungerar som en terminal och lagerhotell dér alla tankbara
faciliteter och tjanster finns. Centrat ar till en mycket hog grad komplext genom det utbud av
tjanster som finns. Verksamheten &r starkt formaliserad genom den kommersiella och
bolagsstiftande strukturen.

6.2 Struktur

Fallstudieobjekten indelas i detta kapitel inifran den strukturmodell som utvecklades i kapitel
4.4. Denna strukturmodell fungerar som ett forsok till kategorisering av olika logistiska
samverkansnatverk (logistikcentra) och skall bidra till att kunna sérskilja samverkansprojekt
med olika inriktningar och resursnyttjande. Ett logistikcentra kan enligt modellen skifta
mellan kategorierna utifran de funktionella-, strukturella- och strategiska- forandringar som
kan dga rum. Dérav &r den strukturindelning som genomfors i detta kapitel statisk i nulaget
men om natverk utvecklas kan &ven deras strukturella form andras och darigenom skifta
kategori i strukturmodellen. Strukturen &r dynamisk pa det sattet att en utvecklingsprocess
for ett logistikcentra kan borja med en virtuell, 16s struktur och forflytta sig till en allt mer
fysisk struktur allt eftersom utvecklingsprocessen fortgar och dar strategierna blir mer
inriktade pa fysiska resurser och strukturer.

Majoriteten av fallstudieobjekten i denna forskningsstudie hade en virtuell struktur enligt
vara definitioner. Nedan foljer en beskrivning av de olika strukturerna'*® och diskussioner
kring fallstudieobjektens indelning.

13 For mer information kring strukturmodellen och dess olika strukturer, se kapitel 4.4
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Virtuellt

For att ett fallstudieobjekt skall anses vara virtuellt” skall inga fysiska transport- eller
terminalresurser innefattas. Dock skall objektet erbjuda funktioner, motsvarande de kriterier
som namnts tidigare i definitionen av ett logistikcentra. Det virtuella centrat kan vara antigen
”l6st” eller "formellt” beroende av formaliseringsgraden.

Fysisk nod
Denna kategori innefattar samtliga fall av aktiviteter eller strukturer med malen att

koordinera floden eller nd agglomerationseffekter med gynnsamma ekonomiska, sociala,
tekniska eller miljomassiga forhallanden genom anvéndning av fysiska resurser. Beroende
av den strategiska inriktningen tilldelas objektet en av foljande kategorier: Stadsdistribution,
Logistikhotell, Logistikby och Regionalt logistikcentra.

6.2.1 Indelning av fallstudieobjekten enligt strukturmodell

Nedan askadliggors den strukturella indelningen av fallstudieobjekten. Majoriteten av de
fallstudieobjekt som var representerade i vart urval tillféll kategorin “virtuella”
logistikcentra. Enbart 5 av 7 av de kategorier vi definierat i strukturmodellen fanns
representerade i de fallstudieobjekt vi behandlat. Det &r framst de olika typerna av fysisk nod
som ar underrepresenterade. Anledningen till detta & med all sannolikhet att de fysiska
strukturerna i formen av Stadsdistribution och Logistikby & mer vanligt forekommande pa
den Europeiska kontinenten och i omraden dar branschtitheten ar betydligt storre an i
Sverige. Dessutom tenderar utvecklingen att flytta natverk mer mot fysisk nod och de olika
typerna av fysiska logistikcentra. En mojlig anledning till underrepresentationen bland de
fysiska kategorierna av logistikcentra &r att natverken annu inte har haft mojligheten att
mogna och utvecklas till en sadan niva att steget mot fysiska resurser och strukturer ar
naturligt att ta.

167



Logistiskt centrum

Virtuellt Fysisk nod
Lost Formellt Stads- Log. Log. Regionalt
distribution hotell by logistikcentra
Samlastning Ej HTC
samlastning [ i e
CELIT Danmarks Transport Center
SMIL Distributionscentral Halmstad
JUL
Delego OneDoor
SME-Logistik CEL
LTS
ESL
The Gateway

Figur 6.23, Fallstudieobjekten indelade efter strukturmodellen

Av de natverk som tilldelas en fysisk kategori finns JUL och HTC, nétverken &r fortfarande i
ett utvecklingsskede men den strategiska fokuseringen é&r inriktad pa en fysisk struktur. Vi
placerar dessa natverk i denna kategori da de ej fungerar” forran denna fysiska struktur ar
uppnadd. OneDoor ar idag av virtuell struktur men har planer pa att utveckla Gamlarp-
omradet till ett logistikfokuserat omrade, beroende pd om samlastning och
konsolideringsaktiviteter kommer etableras kan detta omrade etableras till ett Logistikhotell
eller Regionalt logistikcentra. Halmstad projekterar och undersoker mdjligheterna for en
samlastningsterminal med “lagerhotell” karaktér och tilldelas darfor kategorin Logistikhotell
aven om natverket &nnu &r l0st.

En intressant observation fran fallstudien ar att ytterst fa objekt har skiftat struktur under
verksamhetstiden. De strukturférédndringar olika fallstudieobjekt genomfért har framst varit
fran en "16s” till "formell” virtuell struktur. Att forandringar har skett mellan 16s till formell
beror sannolikt pa att natverken har véxt och att det kravts en formalisering for att effektivt
kunna hantera och styra natverket.
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Trots att nagra verksamheter har finansiella bekymmer och dér intresset hos det regionala
naringslivet ar svalt har det funnits en fordrojning, ibland ovanligt lang, innan en
strukturférandring &gt rum. En mojlig hypotes att prova & om dessa verksamheter saknar
kdnnedom om behoven och forutsattningarna i sin region eller om de saknar formagan att
forandra sin struktur och strategiska inriktning.

6.3 Malsattning och strategi

For att forst hur logistiksamverkan fungerar och varfor det ar intressant att &r det viktigt att
utga ifran malséattningen. Sammanséttningen av natverken med aktorer med gemensamma
malsattningar kan bero pa hur homogena aktérerna samt deras spridning i en eller flera
branscher och sektorer. Malsattningen kan aven vara olika detaljerad beroende pa natverkens
syfte och de aktiviteter som genomfors. Natverken utvecklas dven pa olika satt och
malsattningen kan forandras beroende pa hur langt aktorerna har utvecklat och formaliserat
natverket.

Som identifierats i undersokta regioner fran listan i Inkop & Logistik sa sker samordning
ofta av regionsforetradare kopplade till en offentlig forvaltning. Uppdelningen 6ver
regionernas malsattningar och projekt for logistiksamverkan kommer att beskrivas utifran
Aktorernas forvantade nyttor och behov av logistiksamverkan tillsammans med dimensioner
enligt nedan som kan forklara fenomenet regional logistiksamverkan.

e Aktorernas malsattning - internt och externt fokus

o Uttalade samverkanseffekter/nyttor av ett medlemskap for olika aktorer

e Aktiviteter

e Samordningsroll/koordinator

e Kostnader for samverkan och finansiering

e Samverkansfas (samtal, samsyn, samverkan, samhandling, strukturférandring)

e Framvaxande eller planerad process

Logistiksamverkan i undersokningen skall belysas utifran en regions intresse. Avgransning
har med urvalet gett administrativt avgransade regioner i form av en kommun eller ett lan.
Aktorerna i fallstudierna har i nagra fall uttryckt att de garna ser att logistiksamverkan skall
ske i storre regioner men att detta ofta kan vara svart att genomféra. Denna problematik &r
vanlig da offentliga aktorer i andra regioner ofta forsoker att driva likartade projekt som skall
gagna den egna regionen. Malsittningen for de olika projekten i grupp ett enligt
undersékningens uppdelning bendmns foljande:
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CELIT (Helsingborg): Deras mal ar kompetensinriktade dar syftet ar att skapa ett
forum for natverk mellan naringsliv och hogskola, i fokus star forskning och
utbildning.

East Sweden Logistics (ESL) (Norrkdping): Projektet drivs under och &r en central
del av Transportcentrum AB dér syftet med verksamheten ar att utveckla och profilera
regionen som ett nationellt och internationellt transportcentrum. Natverkets syften och
logik &r att skapa tillvaxt i regionen, intressenter skall kunna nyttja natverket for att
hitta aktorer for olika behov, transporter, expandera med nya fastigheter, ge en bild av
vilka transportdrer som finns vid etableringar, transport och speditérsmiljon ar viktig
vid etableringar, osv.

The Gateway dr ett fristaende logistiknatverk dar samverkan i Eskilstuna sker med
malsattning att skapa ekonomisk tillvaxt i Stockholm-Malarregionen. Tillvéxten skall
ske genom att attrahera etablering av nya foretag inom olika branscher, samt att
utveckla befintliga foretag och organisationer.

JUL-projektet (Jonkoping) med mal att: “Utveckla och starka Jonkopings
internationella, nationella och regionala roll som kommunikationscentrum. Forbattra
forutsattningarna for samarbete inom klustret.” Jul-projektet har ett fokus pa utbyggnad
av ett nytt logistikomrade. Kommunen vill 6ka etableringen av bade logistikforetag och
tillverkande foretag med i forsta hand koppling till logistikrelaterad verksamhet. Syftet
med natverket i ett inledande skede &r att etablera kontakter mellan berérda parter vid
utbyggnad och utveckling av Torsviksomradet.

SMIL: LTC (Léansteknikcentrum) i Jonkoping har startat ett projekt med namnet
ReFine (Regional fornyelser genom innovativa natverk for ekonomisk tillvéxt). Projekt
kommer att utveckla bade nya och befintliga foretag, produkter och tjanster. Man avser
att forstarka regionens infrastruktur for langsiktig utveckling. Just genom
logistiksamverkan ser LTC att foretag kan 0ka sin konkurrens genom att effektivisera
och samordna leveranser fran flera olika produktionsenheter. Strategin med natverket:
”...4r att effektivisera sma foretags logistiklosningar p& lokal niva". Forhoppning &r att
logistiksamverkan skall bli ndgon typ av fristdende process, ett pagaende arbete i
regionen.

OneDoor: Nassjo Naringslivs AB (NNAB) som etablerades i december 1992 har starka
natverk och hjalper saval befintliga som nyetablerade foretag inom en rad omraden. NNAB
har etablerat ett projekt vid namn OneDoor. Projektet syftar till att stddja och
underlétta for foretag som skall etablera sig i N&ssj6. Konceptet “OneDoor” tangerar
”One Stop Shopping” dar allt som 6nskas finnes under ett och samma tak eller i
Néssjos fall bakom en och samma “dérr”. OneDoor projektet innefattar foljande
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omraden eller delprojekt; kompetensbank/expertpanel, kommunkontakt, riskkapital och
rekrytering.

CEL (Orebro) ar en fristdende ekonomisk forening med inriktning pé att utveckla
verksamheter inom logistik och elektroniska afférer. Foreningens uttrycker i sina
visioner att man vill bli ett forum och nav for samarbete mellan néringsliv, kommun
och Orebro universitet for att utveckla forskning och uthildning déa det galler logistik i
regionen CEL har som malsattningar att: Arbeta for naringslivets logistiska behov av
infrastruktur och samarbete med kommuner och l&nsstyrelse. Verka for regionens
logistiska tillvaxt vid etableringar av logistikndra foretag genom att erbjuda
information om regionens logistiska infraraststruktur och naringsliv.

Logistiksamverkan i regioner sker ofta med ett brett fokus dar aktdrerna forsoker att stodja
regionens utveckling genom bade ett internt och externt fokus. Ett externt fokus ar oftast
forekommande genom att regionen fokuserar pa etablerings- och markfragor for att locka till
sig nya foretag. Detta sker ofta med stoéd av deras geografiska ldge och underliggande
formanliga infrastruktur. Det finns dven anledningar till att arbeta i natverk utifran mer
interna aspekter dar aktérerna ser mojligheter till effektivisera transportarbetet och utveckla
kompetens inom regionen.

6.3.1 Regional logistikutveckling - En bred malsattning

ESL, the Gateway och OneDoor &r alla tre exempel pa breda natverk med en bred ansats i
regionen for logistiksamverkan. Malsattningarna for dessa natverk ar ofta visiondara med
breda ansatser:

e Utveckla och profilera regionen som ett nationellt och internationellt
transportcentrum.

e Skapa ekonomisk tillvaxt genom att attrahera etablering av nya foretag inom
olika branscher, samt att utveckla befintliga féretag och organisationer.

e Projektet syftar till att stodja och underlatta for foretagsetablering déar aven
natverket stddjer med kompetens och kompetensforsorjning.

ESL och One Door ar mer externt inriktade med etablerings- och markfragor for nya foretag.
Né&tverken har ofta en omfattande marknadsforings- och lobbyverksamhet dar man externt
visar pa regionens logistiska attraktionskraft och férdelar for etablering av logistikrelaterad
verksamhet. En extern marknadsforing av regionen &r ofta en val utvecklad aktivitet. Bara i
sista numret av Inkop & Logistik (2003:3) sa har alla orterna utom JonkOping en annons om
deras attraktiva ldge ur ett logistiskt perspektiv. Ofta beskrivs regionen som ett

171



logistikcentrum med stod av infrastruktur och tillganglighet i Sverige/Norden. Dessutom
framfors goda mojligheter for mark och etablering.

Kommunen eller lanen har dven behallit samordningsrollen i alla sex av sju undersokta fall i
grupp ett. | The Gateway ar det annorlunda dér initiativet kom fran en naringslivsutredning
genomford av kommunen. | utredningen deltog nagra representanter fran naringslivet. Nar
utredningen var Klar tyckte dessa att Ovningen var nyttig och att man borde fortsatta
samverkan i nagon form. Foretagen tog sjalva tag i bildandet och hade initiativet till en
fortsatt samverkan. Kommunen &r med i natverkets styrgrupp men har inte en samordnande
roll som i dvriga natverk. Detta marks dven pa natverkets malsattning dar man har ett mer
uttalat internt fokus for regionens foretag. Det &r inte som i ESL och OneDoor dar fokus i
forsta hand ar utatriktat for att skapa nya etableringar i respektive region

Internt inriktad lobbyverksamhet sker &ven i natverken genom en bred ansats for
gemensamma mal. Aktérerna menar att det finns en nytta och logik att delta i natverken for
att gemensamt kunna paverka overgripande strukturer i samhallet. Natverken skapar en arena
dar aktorer fran flera sektorer i en region gemensamt kan paverka utvecklingen av regionens
forutsattningar i form av tillganglighet och mojligheter for naringslivsverksamhet.

e ESL uttalar att man kan nyttja natverket for att hitta aktorer for olika behov.
Hemsidan har en central roll for att forsta regionens transportresurser.

e OneDoor i form av ett logistiknatverk som utgér en kompetensbank for
naringslivs- och logistikfragor och stod for kompetensrekrytering.

e Mest uttalat interna fokus sker i Eskilstuna dar foretagen sjalva driver nétverket
och utvecklar E som en attraktiv plattform for naringslivsverksamhet.

Ett internt fokus sker pa befintliga foretag i regionen dar man vill forbattra deras
konkurrenskraft och skapa goda forutsattningar for foretagande. Denna typ av intern satsning
ger aven ringar pa vattnet for extern attraktionskraft. Foretag kan vilja etablera sig i regionen
for att natverken och klusterbildningar kan vara en resurs for att skapa goda
utvecklingsmojligheter. Internt fokus och anledningar till logistiksamverkan &r ofta kopplat
till kompetensutveckling och utbildningsfragor. Det finns mdjligheter pa regional niva att
skapa kompetensutveckling i regionens foretag och erhalla en tillvixt i regionen. Dessa
aktiviteter sker genom kompetensutveckling dar man i natverket informerar medlemmarna
om logistikutveckling och nya logistikkoncept.

Det kan argumenteras att strategisk planering i huvudsak for foretag ar att matcha de interna
forutsattningarna mot den externa omgivningen och dess forandringar for att erhalla en hog
avkastning pa investerat kapital. For offentliga organisationer ar intern anpassning och
matchning av sekundér betydelse, organisationen kan ses som ett instrument for att forandra
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omgivningen. Omgivningen formas utifran sociala aspekter ofta influerade utifran politiska
visioner kombinerat av individuella mal, varderingar och ambitioner (Karppi, 1996).
Offentliga organisationer &r ofta den framsta instansen for omfattande strategisk planering
men inte ofta den primadra aktoren for att implementera planerna (Karppi m.fl. 2001).

Nedanstaende figur utvecklad fran Ibid (s.22) askadliggor skillnaderna mellan strategisk
design for privata och offentliga organisationer och hur organisationerna influerar varandra
dar foretag anpassar sin strategi efter omgivningen och utfor lobbyverksamhet for att
paverka offentliga organisationerna som kan férandra forutsattningarna  for
affarsverksamheten. Dessa kan i sin tur skapa nya forutsattningar for foretagen genom att
forma omgivningen i samhallet.

(’7 “)

Omgivning

Figur 6.24, Foretag och offentliga organisationer med dess omgivning (E)

Privata foretag skapar strategier for internt bruk genom analyser av organisationens styrkor
och svagheter och dess mojligheter och hot i dess omgivning. Offentliga organisationer och
forvaltningar finner ofta sig sjalva involverade i nat av aktorer och intressenter, dar de soker
I6sningar som anses vara bast for att uppna nagorlunda dverensstamda mal. Etableringen av
offentliga mal ar darfor ofta en normativ process dar outputen &r av ideologisk karaktar som
ofta dger rum pa hog politisk niva.

Malen &r ofta att forandra omgivningen men som tidigare diskuterats i denna rapport kraver
sadana forandringar ofta stora resurser och samverkan och engagemang fran flera hall.
Darfor behovs deltagande fran flera sektorer och aktérer. Det kravs olika typer av incitament
for att fa med alla aktorer pa idén. Dessa losningar ar ofta langsiktiga projekt vilket kraver an
mer av engagemang i langsiktiga processer. Denna skillnad i aktorernas olika intressen och
krav pa avkastning Over tiden kan reducera effekterna av stora strukturforandringar.
Problemen kraver att man pa olika satt kan “konstruera sfarer av fortroende” for att forsakra
att tolkningarna av de offentliga intressena ar varda att implementera som gemensamma mal.

Aktiviteterna i natverken med en bred malsattning kan vara styrda av specifika handelser.

Logistikutvecklingen i samhallet med nya forutsattningar skapar hot/mojligheter dar man
gemensamt kan agera och utveckla foretagen och regionen. Dessa aktiviteter genomfors ofta
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som mindre och begrénsade projekt med vissa medlemmar som &r direkt berdrda, eller torde
kunna dra fordel av samverkan kring specifika handelser.

Dessa typer av aktiviteter &r extra tydliga i ESL dar Staffan Eklind menar att specifika
handelser startar aktiviteter. Han ser néatverket som statiskt och aktiveras av olika handelser.
Samverkan sker ofta i kortare projektform dér man genomfor projektet och avslutar
detsamma. Fordelen med néatverket och redan upparbetade kontakter medfor att det gar
snabbt att ta gemensamma beslut och genomfora aktiviteter. Staffan papekar dock att om det
funnits mer resurser for natverket sa kunde man fa ett mer dynamiskt natverk med en
pagaende process och nagon form av sjalvtillvaxt.

Ett av nétverken skiljer sig genom att de har en mer formaliserad och specificerad
malsattning for foretagen i regionen. The Gateway uppfattas som en mer planerad och
strukturerad verksamhet. Uppkomsten och processen &r inte som i OneDoor och ESL mer
framvéxande med handelsestyrda aktiviteter. Enligt Claudio Strobl i The Gateway har
aktorerna gemensamt i natverket tagit fram en 5-ars plan som styr aktiviteter och utveckling.
Aktorerna har mer utvecklad organiseringsform med en styrgrupp och operativa delnétverk.
Det finns en mer strukturerad maétesplan dar man traffas mer kontinuerligt for att driva olika
projekt och utvardera natverkets funktion och hur man svara mot den évergripande planen.

Forklaringar kan vara formen for finansiering och den privata samordningsfunktionen.
Foretagen har sjalva dragit igang natverket och kan darfor ha skapat en battre uppslutning.
Aktorerna har dven givits 0kade incitament genom finansieringsformen dar medlemmarna
skall bidra med en avgift pa 10000 SEK per ar. Natverkets livslangd forklarar inte The
Gateways mer utvecklade struktur och aktiva form. The Gateway har drivits i ca 15 manader,
och OneDoor ca 40 manader, ESL har existerat i ca 50 manader.

Kompetensutvecklingen &r dven en uttalade malsattning och samarbete med hdgskola anses
vara en viktig resurs i The Gateway. Detta géller dven i SMIL dar man vill ha med nagon
fran hogskolan for att tillfora resurserna fran utbildning och forskning, och fa en bred
forankring i regionen. | OneDoor har man startat ett femarigt forskningsprojekt tillsammans
med Internationella Handelshégskolan i Jonkdping

6.3.2 Markanvandning och logistiketablering

JUL-projektet ar ett renodlat infrastruktur och markexploateringsprojekt. Projektet fokuserar
pa exploatering av Torsviksomradet séder om Jonkoping. Kommunen har tagit initiativet till
natverket dar man kontaktat ett tiotal aktdrer inom sektorerna kommun, véagverk, banverk
och logistikforetag.
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| dagsléget &r detta en 16st formaliserad matesstruktur dar kommunen forsoker att skapa en
bred forankring for att framja majligheterna for utveckling av Torsviksomradet. Kommunen
vill pa basta mojliga satt utveckla marken i Torsviksomradet. Syftet med natverket i ett
inledande skede é&r att etablera kontakter mellan ber6rda parter for att utveckla
Torsviksomradet.

Projektet &r i ett uppstartsskede med I6st uttalade “tankar” kring logistiksamverkan pa det
fardiga omradet men dessa ar inte mer preciserade an sa i dagslaget. Forsok till samverkan
sker for att koppla upp infrastrukturen pa ett bra satt sa att tillgangligheten for bade véag och
jarnvég kan stddja attraktionskraft for logistiketablering.

Det finns onskan om att fa ett brett engagemang i regionen kring utvecklingen av
Torsvikomradet. De vill verka utifran ett mangdimensionellt klusterperspektiv dar alla
berorda aktorer for utveckling av ett landomrade till ett fardigt logistikomrade engageras och
utnyttjas for omradets utveckling.

En likartad logistiksamverkan med etableringsfokus sker dven vid planeringen av en
samlastningscentral i Halmstad. Kommunen har haft en stor lokal dér fyra logistikforetag har
bedrivit verksamhet. Fastigheten skall rivas och kommunen avser att bygga en ny lokal dar
flera logistikforetag kan samverka och utnyttja synergieffekter av att vara samlokaliserade.

Kommunen har infér nybyggnationen av en lokal haft ett intresse av att fa igang en
samverkan mellan logistikforetag och erbjuda ett mer attraktivt lokalkoncept med en
effektivare infrastruktur genom logistiksamverkan. Tidigare hade de samlokaliserade
logistikforetagen ingen, eller mycket begrdnsad samverkan fast de var samlokaliserade.
Avsaknaden av samverkan motiveras av aktorerna av olika aspekter

e Olika kundstruktur och distributionsstruktur

¢ Olika transportresurser

e ”Mitt & mitt”, ovilja att dela resurser

e Ovillighet att ta initiativ for och driva samarbete

e Kultur och attityder stodjer inte samverkan

Fallet visar att gransoverskridande aktiviteter mellan foretagen ar nagot som foretagen inte
beaktar vid lokalisering. Logiken bakom samverkan fanns inte pa foretagens agenda utan
man utgar ifran skarpa granser mellan foretagen dar var och en skoter sitt. Det finns ett
intresse av att samverkan kring olika perifera aktiviteter men i och med att man inte har en
vana av att samverka i natverk sa tas inga direkta initiativ. Man ser hot genom att krangla
till det och dela pa resurser, istallet for mojligheter.
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I kommunen ges ytterligare ett exempel pa kompetens inom exploatering av mark och
uthyrning av lokaler, genom deras fokus pa lokalutformning i den utskickade enkéten. De tar
inte upp logistiska aspekter for samverkan vilket borde bero pa deras huvudfokus att utnyttja
sina lokaler och sin mark i forsta hand. Enkaten visar dock att man inte beaktar mer
logistikrelaterade former for samverkan vid etablering av lokalerna. En mer omfattande
undersdkning dar potentiella logistikaktorer kan finna mojligheter att dela flera resurser och
utbyta information for att vardera samverkansmojligheter skapas inte. Enkaten saknar fragor
om logistikresurser, logistikstruktur och godsfléden dar man kan finna en 6kad potential for
samverkan*“,

Ett grundlaggand underlag om logistikstrukturer kan ligga till grund for att identifiera
potentialer for logistiksamverkan dér aktdrerna i ett nasta steg bjuds in for en presentation av
vad samverkan kan ge. Har kan akt6rerna &ven ges mojlighet att utvéardera dessa effekter och
diskutera vidare om intressanta utvecklingsmojligheter for samlokalisering dar samverkan
forankras direkt hos aktorerna redan vid planeringsstadiet.

For att skapa ett engagemang sa ar det en fordel om aktorerna i ett tidigt skede kan ta del av
utvecklingen och vara med och utveckla samverkanslogiken. Processen och engagemanget
ar en viktig del i om man lyckas skapa en framgangsrik samverkan i nétverk. Det &r
samtidigt viktigt att den som har samordningsrollen tar initiativet till samverkan har
kompetens att se logiken. Kan man i ett tidigt stadium visa pa nyttan och forklara de positiva
effekterna sa skapas ett intresse och engagemang hos deltagande aktorer.

JUL-projektet och samlastningscentralen i Halmstad tolkas som begrénsade projekt med ett
starkt fokus pa exploatering av mark och lokaler. Samverkan i dessa tva projekt har skett for
i forsta hand logistikforetag. Kommunen har deltagit i en samordningsroll. Med kommunen
som drivande &r det naturligt att fokus starkt ar pa etablering och utnyttjande av mark och
lokaler. Avsaknaden av mojligheterna for en bredare och mer operativ logistiksamverkan ar
tydlig. Det borde finnas mojligheter att erbjuda mer attraktiva och konkurrenskraftiga
logistikkoncept istéllet for “bara” mark och lokal med koppling till en fungerande
infrastruktur. En hypotes &ar att kommunen inte har kompetensen eller kunskapen om de
mojligheter som samverkan kan ge, samtidigt som motstandet bland féretagen forstarker
svarigheterna.

4 Givetvis kan dessa fragor i flera fall vara kansliga och kanske inte slapps av féretagen. Det kan dock finnas
mojligheter genom att man med rétt pedagogik forklarar varfor det &r av intresse samt vilka effekter och
konkurrensfordelar foretagen kan erhélla av samverkan.
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6.3.3 Malsattning: Logistikkompetensutveckling

En mer fokuserad malsattning vid logistiksamverkan har varit att utveckla logistikompetens i
regionerna. Detta sker ofta genom samverkan med hogskolan och néringsliv. Detta sker
uttalat och fokuserat i bade CELIT och CEL**. Dessa natverk har sett behov och majligheter
av kompetensutveckling kopplat till logistik- och IT-utveckling.

Fran idé till dagslaget har CELIT projektet funnits i tre ar. Man har nyligen lagt fram en
affarsplan for att formalisera och operationalisera planerna och darfér bedoms samverkan
vara i ett tidigt stadium dar man natt ndgon typ av samsyn genom affarsplanen.

CEL har pagatt langre och man har ca 20-tal medlemmar. Det ar ett relativt aktivt natverk
med aktiviteter i form av studiebesok, samtalsgrupper och frukostmoten. Dessa moten
besoks aktivt av flera medlemmar, men man har Onskat att intresse for dessa
sammankomster hade varit hogre. Medlemmarna betalar en intradesavgift och en arlig avgift
for att delta i natverket. Kompletterande finansiering sker genom Orebro kommun, landsting
och hdgskolan.

CEL har planer pa en omorganisation och dar har man genom medlemmarnas 6nskemal
funnit en lite annorlunda inriktning pa verksamheten Resultatet sammanfattades med fokus

pa:

e Kompetenshojande aktiviteter sa som studiebesok, seminarier och kurser

e Forskning som tidigare varit en stor del av CEL"s arbete skulle tonas ner medan
samarbetet med Orebro universitet skulle forbattras.

e Det finns dven en onskan ifran medlemmarna att CEL ska engagera sig i
infrastruktursfragor och etableringsfragor for att paverka regionens tillvaxt och
utveckling.

Denna forandring pa natverket visar pa att foretagen ser fordelar med natverken dar man
traffar andra aktorer. Aktoerna kan dra fordel av den regionala kunskapen genom att lara sig
av andras logistiklosningar dar man kan utbyta tankar kring logistikutvecklingen och nya
logistiklosningar.

Medlemmarna ser &ven en fordel i ett starkare samarbete med kommunen i enlighet med en
bredare regional ansats for regionsutveckling. Det ser dven fordelar av ett utvecklat
samarbete med hogskolan genom utbildningsdelen och ny arbetskraft, medan
forskningsdelen bor reduceras.

15 Ett fokus pd kompetensutveckling och samverkansprojekt i logistik sker &ven genom planeringen av "E
Logistics Development” i regionen Norrkdping/Linkdping vilken tidigare beskrivits kort i kapitel 5.2.
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Bdgge natverken har ett aktivt och ndra samarbete med universiteten, i Lund respektive
Orebro. Bagge natverken har ett fokus pad kompetensutveckling med en kombination av
mojligheterna som ges av logistik- och IT-utvecklingen. Universitetens kompetens &r
givetvis en central del vid utveckling av kunskap i regionerna bade genom uthildning och
forskning. Aven har sker kunskapsspridning genom moten dar aktorer presenterar egna
logistiklosningar och man ges mojlighet att utbyta tankar kring nya och moderna
logistiklGsningar.

6.3.4 Samverkan mellan smaféretag (SMIL)

SMIL-projektet ar i ett uppstartskede dar man natt nagon form av samsyn. Projektet bestar
idag av 6 stycken aktorer i form av eldsjalar. Malsattningen med projektet ar att ha ett fokus
pa smaféretag med upptill ett 50-tal anstallda. Man har inte operationaliserat verksamheten
beroende pa att det saknas finansiering. For narvarande soks det medel for att kunna aktivera
projektet.

SMIL ingar i ett storre projekt (REFINE) for att starka regionens infrastruktur genom
langsiktig samverkan. Inom projektet kommer man att utveckla bade nya och befintliga
foretag, produkter och tjanster. Man har identifierat ett behov av logistiksamverkan pa lokal
niva for att effektivisera sma foretags logistiklosningar.

Har sker ett internt fokus pa just mojligheter for samverkan utifran den logistiska
flédesprocessen. Det finns inga uttalade forsok med lobbyverksamhet fér marknadsforing
eller andra externa perspektiv. Natverkets initiativ och uppkomst har skett fran LTC och
foretag i1 regionen. Logistiksamverkan har inom REFINE projektet beddmts ha en god
potential for samverkan pa mikroniva inom regionen.

Det finns dven en dnskan om att logistiksamverkan skall bli nagon typ av pagaende process.
Man ser samverkansmojligheter i forsta hand pa ett operativt plan genom samlastning. Dessa
mojligheter kan effektivisera verksamheterna i de mindre féretagen genom samverkan i s.k.
“affarsdrivande natverk”. Denna samverkan skall ske med en bred forankring dar foretagen
samverkar med bade offentlig forvaltning och hogskolan i regionen.

6.4 Malsattningar och samverkanslogik

Logistiksamverkan i undersokta regioner har presenterats i foregaende avsnitt. Urvalet visar
att det finns olika fokus och att man har olika tidsaspekter och fokus. Skilda tidsaspekter &r
ett grundlaggande problem for samverkan mellan olika sektorer i samhallet. Naringslivet har
ofta ett kort fokus dar man vill fa en direkt avkastning pa satsat kapital. Medan kommun och
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hdgskolan har langre tidsaspekter for att driva utveckling av ny infrastruktur och kunskap i
samhallet.

Storre strukturella forandringar ger oftast ingen direkt nytta utan den kréaver langre tid.
Problemen blir &n stérre vid mer systemiska innovationer med krav pa engagemang fran
flera aktorer och sektorer i samhéllet. Alla aktorer maste dar ofta arbeta mer langsiktigt och
motiveras att delta och engageras for att man oGverhuvudtaget skall kunna uppna den
potential som foreligger vid sektorsdvergripande regionala utvecklingsprojekt. Motivering
och drivkrafter kan ges genom att man tydligare kan forklara logiken bakom
logistiksamverkan i natverk, samt stdédja engagemang med riktade incitament.

Uttalade malsattningar enligt foregaende avsnitt kan delas upp i fyra grupper dar aktérerna
visar upp samverkan kring logistik i regioner:

e Regionutveckling — en bred regional satsning pa logistik
e Etablerings- och markfragor
e Kompetens och utbildning

e Logistiska samverkansprocesser

Den breda ansatsen har en dvergripande malsattning for att utveckla och profilera regionen
som ett nationellt och internationellt transportcentrum. Dér &r ofta ett fokus pa att stodja och
underlatta for foretagsetableringar. Detta sker ofta med ett externt markandsforingsfokus dér
man jobbar for fler logistikrelaterade etableringar med stdd av styrkefaktorer genom god
geografisk placering enligt svenska makrofléden och etablerade godsstrak. Alla orterna i
Inkdp & Logistiks lista éver topp 12 logistikorter ligger som en bumerang mellan Malmo-
Goteborg-Stockholm.
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Figur 6.25: Den svenska godsstraksbumerangen
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Malsattningen ar bred och man har en langsiktig process med langsiktiga visioner. Arbetet
bestar ofta av flera sma delprojekt dar man utnyttjar natverket och samlar en begransad
mangd av medlemmarna efter hur dessa ar berdrda av projektet och kan vara med och
paverka utfallet.

Aven den andra malsattningen har man ett etableringsfokus. Detta ar ett arbete mer i
projektform dar fokus ar pa att utnyttja mark och lokaler i regionen. Projekten ar avgransade
med fokus pa etablering och samverkan for att lansera omradet dar logistikforetag kan vara
med och paverka utformningen av infrastruktur och god tillganglighet.

| det tredje fallet sker ett starkt fokus pa utvecklingen av logistikkompetens i regionen. Har
sker ett ndra samarbete med hogskola. Aktdrerna hdavdar att det finns en potential for
regionen genom att utveckla logistikkompetensen. Hér finns ett tvetydigt syfte i att utveckla
foretagens konkurrensformaga, samt skapa ett nara samarbete med hdogskolan for att
examinera logistikkompetens som kan gagna regionens tillvaxt. Detta aterspeglar sig aven i
flera hogskolor i landet dar man utvecklar speciella program och kurser med koppling till
logistik.

| det fjarde fallet sker en mer explicit fokus pa logistiksamverkan med en direkt koppling till
logistikprocesserna vilket inte beaktats i de tidigare fallen. Samverkan kring logistik i de
tidigare fallen har skett pd en mer Overgripande infrastrukturell niva enligt
femnivasmodellen. 1 SMIL-projektet fokuseras den grundldaggande nivan med samverkan
kring materialfloden for att skapa mera effektiva transporter genom samlastning. Detta
kraver samtidigt ett mer utvecklat samarbete av deltagande foretag. Fokus ar aven direkt pa
foretag som koper transporter. Tidigare fokus har i flera fall varit pa logistikféretagen och
deras intresse for utveckling av landomraden och infrastruktur.

Natverken ovan har alla olika fokus och alla utom SMIL-projektet har inget fokus pa sjalva
logistikprocessen och de mojligheter som ges av samordning och samlastning inom
regionen. Det finns flera logiker att samverka i natverk dar man tillsammans kan utveckla
bade produktion, utvecklingsmdjligheter och marknadsforing. Samverkan sker generellt i
moderna logistikkedjor dar aktorer integrerar sina verksamheter vertikalt. Man tar pa sig
olika roller och forsoker att samarbeta i strategiska allianser for att utveckla effektivare
logistiklsningar.

Pa regional niva sker det en parallell utveckling med ett generellt fokus pa regionala
innovationssystem och lokala klusterbildningar. Dar aktorer utnyttjar konkurrensframjande
fordelar av en oOkad nérhet och tathet av likartade verksamheter med flera tillhérande
stodfunktioner. Dessa regionala fenomen kan utnyttjas vid logistiksamverkan pa regional
niva. Det sker idag i begransad omfattning i natverken dar man utnyttjar natverken pa olika
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satt for att forandra forutsattningarna for regionens foretag. Det finns majligheter att utifran
logistiksystemet i samhéllet paverka infrastruktur och flodesstruktur for material och
information dar foretagen kan samverka for 6kad konkurrenskraft. Det kan existera flera
anledningar till att en 6kad samverkan pa regional niva inte genomfors:

o Kilargjord potential for forbattring finns inte

e Man har inte utvarderat potentialen for logistiksamverkan pa alla nivaer i
logistiksystemet

o Befintliga roller begréansar mojligheterna for nya strukturer
e Man har inte erfarenhet att arbeta i natverk

o Tidsaspekter skiljer sig mellan olika aktorer och sektorer

e Samverkansprocesserna har inte utvecklats tillrackligt &nnu
e Aktorer prioriterar andra aktiviteter

e Man har inte resurser

e Man har inte kompetens

o Det saknas gemensam tydlig malsattning/styrning

e Mijuk infrastrukturs avkastning undervarderas gentemot investering i hard
infrastruktur/reglerstyrning.

6.4.1 |Initiativ och drift av samverkansnatverken

| grupp ett & det kommunen eller 1anen som har tagit initiativet i alla fall utom CELIT. Jan
Sjostrand menar att han har tagit initiativet till samverkan i CELIT darfor att det fanns en
hotbild i Helsingborg genom avsaknaden av samarbete mellan né&ringsliv, hdgskola och
samhalle.

Natverken drivs i fall av kommun/lanet utom CEL™® och The Gateway'’. Dessa natverk
beddms som mer fristiende natverk genom att de inte & en integrerad del av
kommunen/lanet. Flera av natverken ar delar av offentliga aktorers verksamhet och utnyttjas
nar man genomfor vissa aktiviteter. Denna typ av natverksamverkan &r en naturlig del i OA
strategi. Samverkan med regionala aktorer anvands for att utvardera och befasta beslut i den
politiska/administrativa processen. Flera av natverken kan darfor tolkas som ett verktyg i
denna process for att ta och verkstalla regionala beslut.

118 CEL har for avsikt att vara kommersiellt men finansieras i forsta hand av kommun och lan

117 Aven SMIL kan tolkas som ett mer fristéende projekt nér det operationaliseras och skall vara en sjélvgéende
process genom utvecklingen av "affarsdriva natverk”.
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Offentliga aktorers geografiska koppling och Overgripande strategi att skapa forutsattningar
for affarsmassig verksamhet for att skapa arbetstillfallen visar sig tydligt i flera av de
undersokta fallen dar det finns ett starkt externt marknadsforingsfokus for att locka till sig
nya foretag. SMIL-projektet utgor ett undantag med fokus pa samverkan kring logistik bland
befintliga foretag etablerade i Jonkdpings lan.

Malsattningen styr fokus i natverken och det finns en koppling till de aktorer som har tagit
initiativet eller driver projektet. Detta &r enligt vad man kan forvénta sig dar man genom
offentliga aktorers forsorg marknadsfor regionens logistiska attraktionskraft och utgor ett
stod for vid foretagsetablering. Behov att utveckla logistikkompetens ar ocksa tydligt och
ligger i linje med framvéxande globala logistiktrender och de nya férutsattningar som ges
med modern IT-teknik och mer globala logistikstrukturer.

6.4.2 Malsattning och strukturer i undersokta natverk

Natverken ar uppbyggda i regionerna ofta genom att engagera en bred bas med aktorer fran
de tre sektorerna naringsliv, offentlig forvaltning och hégskola. Dessa aktorer har alla olika
roller och motiv till att delta i logistiksamverkan. Vid intervjuerna har flera aktorer sagt att
de avser att skapa en bred férankring i regionen och att aktérerna har komplementéra roller.
Uppfattning fran natverkens uppbyggnad ar att man stodjer offentliga aktérers motiv med
regional utveckling och mojligheter att dka regionens logistiska attraktionskraft. Motiv till
samverkan for naringsliv och hogskola &r ofta inte lika tydligt*.

Hogskolan har inte i nagot fall tagit pa sig samordningsrollen men har i flera fall en viktig
roll dar man i natverken ofta fokuserar pa kompetensutveckling. Hogskolan borde ha
mojlighet att i Okad grad utveckla néatverk i deras nérregioner for att utveckla
forskningsmojligheter och samtidigt samverka med naringslivet i mera aktiva forum dér man
integrerar forskning och utbildning for bade 6kad relevans och acceptans. I CEL.s fall vid
omorganisation och en uppdaterad ny malsattning framgick det tydligt att medlemmarna ar
positiva till kompetensutveckling genom ett okat samarbete med hogskolan, genom
utbildning och mer kurser inom logistik. Forskning inom logistik var dock mindre intressant
att stodja i natverket.

| The Gateway har naringslivet tagit pa sig driften och driver har ett mera aktivt natverk.
Né&tverket ar mer strukturerat genom att de har Overgripande styrgrupp och operativa
projektgrupper. Medlemmarna har planlagt moten bade pa styrgruppsniva och i
projektgrupperna. Det genomfors en aterkommande utvardering med krav pa snabba resultat

18 Denna uppfattning kan nog delvis bero pd att vi i undersokningen har haft mest kontakt med regionala
offentliga foretradare. De har beskrivit malsattningen for undersokta nétverk. | flera av natverken &r det
samtidigt offentliga aktérer som driver natverken och har en samordningsroll.
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fran underliggande operativa projektgrupper. Néaringslivets engagemang verkar aven stodja
ett mer balanserat internt/externt fokus dar regional utveckling fokuserar befintliga foretag
mer uttalat. Man fungerar dven som bollplank for offentliga aktdrer nar det géaller
nyetablering av foretag for att regionen skall bli mer komplett och balanserad vad det géller
naringslivets storlek och kompetenser med stddjande infrastruktur och mojligheter for
tillvaxt.

Tabell 6-O: Natverkens malsattning, struktur och logistiksamverkan

Natverk Malsattning Ini/dri Storlek Fokus Bransch Sektor Bind Fas

CELIT | Kompetens  N/P Lag Int  Generell NOH Lag 2
ESL Region-bred  P/P  Mellan Ext/Int Log/Gen NOH™ Lag 4-5
Gateway | Region-bred  P/N Hog Int/Ext Log/Gen NOH  Mellan 4-5

JUL Etablering P/P Lag Ext  Logistik NO Lag 3

SMIL Logistik P/P Lag Int  Tillverk NOH Lag® 2
OneDoor | Region-bred P/PN Hog Ext/Int Log/Gen NOH  Mellan 4-5

CEL Kompetens P/N  Mellan Int  Log/Gen NOH Lag 4-5

Kolumner:

Né&tverkens namn

Overgripande mélsattning

Aktorer for initiativ och drift

Storlek och antal akttrer

Fokus internt/externt med de tydligaste forst
Branschinriktning och/eller generell inriktning
Sektorer aktiva i natverket

Bindningar och beroenden mellan aktdrerna
Nuvarande samarbetsfas i natverket
N=naringsliv, P=Public interest, H=Hdgskola
Faser: 1-5: Samtal, Samsyn, Samverkan, Samhandling, Strukturférandring

9 Tidigare har man haft fokus p& mer operativ logistikverksamhet med mindre kontakt med universitet.
Staffan hévdar dock att ESL kompetensutveckling inom logistik ar viktigt framtida fokus i regionen. Detta ar
sérskilt uttalat genom ELD-projektet tillsammans med Linkdpings universitet.

120 Galler vid nuvarande fas med samsyn (2), natverket startar med tankar om samlastning mellan mindre
foretag i regionen torde bindningarna Gverga till niva mellan.
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Sammanfattning av olika malsattningar och dimensioner i natverken illustreras i tabellen
ovan. Det finns en stor spridning pa projekten och flera &r i ett uppstartsskede. Det finns
flera likheter inom de olika grupperna vilket beskrivits tidigare i 6.3.

Logistiksamverkan med ett brett fokus pa regional utveckling har dvervagande ett externt
fokus for att etablera nya verksamheter. Etableringsfokus sker d&nnu mer avgransat JUL-
projektet. Alla dessa projekt inriktar sig pa logistikaktorer i forsta hand. | flera av de moten
som genomfors ar dven s.k. logistiktunga tillverkningsforetag med darfor att de har stora
volymer eller & mer aktiva sjalva vid utformning av sina logistikstrategier.

Samverkansaktiviteter sker i flera projekt genom gemensam lobbyverksamhet for att paverka
olika forandringar. Detta genomfors med fokus pa strre strukturforandringar ofta pa den
infrastrukturella nivan dar man har gemensam lobbyverksamhet mot vagverk och banverk i
forsta hand. For att stodja regionens logistikutveckling sa vill man skapa en bred forankring
vid storre strukturbeslut for att fa acceptans och engagemang for strukturférandringar. Detta
stodjer mer anpassade forandringar for regionens forutsattningar dar regionens aktérer kan
engageras och i stérre grad acceptera och anvénda strukturella férandringar.

Det sker daven marknadsforing av regionen dar kommunen vill skapa fler etableringar och
stddja en smidigare etableringsprocess genom att engagera fler aktorer i regionen. Denna
etableringsprocess innefattar mer mjuka varden an foér i tiden och ett mer aktivt
etableringsarbete kan fa potentiella foretag att etablera sig genom den hjalp och det
fortroende som kan etableras i en aktiv process.

Natverken med en bred malsattning for regional utveckling samordnas och drivs av
kommunalt ansvariga utom i The Gateway. Detta har ett storre internt fokus och drivs av en
sammanslutning av naringslivsforetradare. Aven de nitverk (CEL och CELIT) med fokus pa
kompetensutveckling har ett mera internt fokus genom samverkan med hdgskola, naringsliv
och kommun.

Det som skiljer sig mest ar att SMIL inriktat pa tillverkande smaforetag i regionen. Har sker
ett internt fokus pa effektivisering av foretagens logistikprocesser pa den operativa nivan
genom samlastning. Man har sett att det existerar mojligheter att effektivisera mindre
foretags logistiklosningar genom att samlasta gods. Samverkan sker hér grundldggande
genom samlastning av materialfloden. Aktorerna kan pa sa vis utnyttja 6verliggande niva
med transporter mer effektivt. Man hoppas dven skapa mer langsiktiga effekter genom stod
for gemensam utveckling for att kunna ta mer komplexa order och na ut gemensamt och
mota storre och globala foretag.
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Fokus pa samverkanslogiker sker i strukturmodellen for logistiksystemet pa foljande nivaer i
projekten. Det ar en skarp kategorisering for att visa pa vilka nivaer natverkens
samverkanslogiker fokuseras i forsta hand:

Material

LR
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Other
supply Transport market
chains.
Supply
{load unit Sow)

Transport

Figur 6.26, Natverkens (gruppering 1) position i transportsystemet

Alla projekt ar i flera fall direkt beroende av statlig och kommunal finansiering. Stod utgar
eller soks for utveckling och uppbyggnad av samverkan. Samverkansprojekten kréver ofta
finansiering fran externt hall for att man skall kunna testa och utveckla malsattningen. Detta
kan vara ett tecken pa att samverkan i regioner med utveckling av nya logistikkoncept inte
har genomforts i storre utstrackning och darfor sa ar det inte naturligt for foretag att investera
i denna typ av resurs. Eller &r det offentliga aktorers roll att stddja denna typ av “mjuk
infrastruktur” som underlattar for foretagen att driva verksamhet? Ett alltfor utvecklat stod
fran offentlig forvaltning kan dock begransa konkurrens och favorisera foretag.

Det ar svart att beddma hur mycket avkastning staten kan erhalla genom att stodja olika
typer av hard och mjuk infrastruktur, samt var gransen gar for otillaten hjalp att bygga upp
ny verksamhet. Finansieringsbiten &r i vilket fall av stor betydelse i nya projekt dér man
samverkar i regioner mellan foretag och skapar nya logiker for samverkan. Foretagen har
ofta svart att se den direkta nyttan av samverkan, i alla fall av sa stor grad att man skall géra
direkt investeringar i natverken. Detta beror nog pa att det inte existerar nagra direkta fall av
”Best practices” som man kan kopiera.

Genomforda fall bygger pa en lang process som ar framvaxande. Det kan jamféras med den
typ av klustersamverkan som Sarv & Landborn (2002) bendmner for systemisk innovation.
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Mycket av utvecklingen ar svar att mer specificerat planera fram for att processerna ar
komplexa och malen oftast utfasta i form av 6vergripande visioner dar aktérerna inte direkt
kan vardera de kollektiva effekter som kan folja av klustersamverkan.

Effektivisering genom dessa natverk i form av utvecklade marknader, battre produktion,
okad mojligheter for utveckling genomfoérs idag i nétverken. Dessa processer kan nog
effektiviseras ytterligare om man kan tydliggora logikerna bakom framgangsrika lésningar,
samt processerna bakom som stodjer lyckade I6sningar efter regionernas olika malsattningar
och forutsattningar.

6.4.3 Samverkanslogik — en analys fran teori och empiri

Logistiksamverkan i regioner kan ske utifran flera olika logiker. Utifran teorin kring regional
samverkan och mgjligheter att utveckla innovationssystem och klusterbildningar existerar tre
sorters sektorer som ofta ar inblandade, offentliga aktérer, hdgskola och néringsliv. Dessa
aktorer har olika roller i samhallet och kan stddja utvecklingen.

Det existerar alltsa sektorsévergripande logiker for att forandra och utveckla samhéllet. Med
dessa samarbeten kan aktorer med komplementdara intressen forandra strukturer och utveckla
roller som kan skapa regionala strukturer for vélfard och tillvaxt. Man kan med ett tdckande
ord kalla detta for externa ekonomiska effekter som motiv for foretag att delta i
sektorsdvergripande natverk.

Det existerar i foretagsekonomiska natverk flera vedertagna logiker for samverkan bade
horisontellt och vertikalt i vardekedjor. Moderna IT-l6sningar och samarbeten i strategiska
allianser forsoker att utnyttja dessa effekter nar nya logistikstrukturer skapas. Logistikkedjor
integreras for att aktorerna bedomer att de kan utnyttja bade kompetens-, skal- och
samordningsfordelar vid logistiksamarbeten. Detta ar en tydlig trend vid utvecklingen av
tredjepartslogistik. (Pruth, 2002)

Foretag kan samverka i regioner dar nya mojligheter erbjuds av offentliga aktérer genom
”mjuk infrastruktur” som stodjer nédtverkande for regional logistikutveckling. Naringslivet
kan sjalva se regionen som en strategisk resurs'® for att utveckla konkurrensfordelar.
Logiker for samverkan kan utifran naringslivet beskrivas i fyra dimensioner i regioner:

121 Mejligheten att forstd hur foretag skapar konkurrensfordelar genom utvecklingen av specifika strategiska
resurser ar ett samtida forskningsfalt inom ”Strategic Management” (se tex Amit & Schoemaker, 1993; Barney,
1991; Collis &Montgomery, 1995; Ramsay, 2001, Madhok & Tallman, 1998 ). Teorin utgar ifran att foretag ar
specifika och olikartade. Foretag kan utveckla strategiska konkurrensfordelar med specifika och svarkopierbara
resurser. Den regionala miljon med nétverkande inom regionen som en extern resurs kan béade vara specifik och
svarkopierbar.
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o Vertikal integration: Aktorer i vardekedjor skapar sig olika roller. For att vara
en attraktiv aktor som kan erbjuda konkurrenskraftiga logistiklosningar kopplar
transportorer samman behovet mellan kedjor for att skapa utvecklings-, skal-
och samordningsfordelar. VVardekedjorna kan &ven i enlighet med 6vergripande
logistiktrender effektiviseras med Okad tillganglighet, pélitlighet och kortare
ledtider genom en vertikal samverkan.

e Horisontell integration sker genom att aktorerna kan samverka horisontellt
mellan flera vardekedjor och pa sa vis béttre utnyttja andra funktioner i
vardekedjan. Den horisontella integrationen med logistikbehov som grund kan
aven skapa en korsbefruktning dar man finner fler logistikbehov med
mojligheter for samverkan.

e Sektorsdvergripande integration — mot offentliga aktorer for att foréndra
forutsdttningar for foretagande i form av infrastruktur och regler. Offentliga
aktorer kan aven ta pa sig roller av att vara koordinator och samordnare genom
utvecklingen av "mjuk infrastruktur”.

e Sektorsovergripande integration — mot hdogskolan for kompetensutveckling
genom direkt riktad forskning och indirekt genom kopplingen till utbildning av
befintliga medarbetare eller nya resurser via grundutbildning.

Sektorsovergripande

A Offentlig forvaltning
- T Hogskola
P -->~  Naringsliv

""" ‘\"/ertiD

||91UOS!JOH>

Figur 6.27: Fyra typer av samverkanslogiker i regioner

De tvd forsta typerna av integration har diskuterats tidigare i litteraturen dar foretag
samverkar for att erhalla skal- och samordningsfordelar i utveckling, marknadsféring och
produktion. Samverkan med horisontell och vertikal integration kan latt 6verlappa varandra
eller bli samma sak. Det &r i flera fall beroende av vem som tar pa sig rollen f6r samordning
av aktiviteterna. Vertikal integration sker idag nér tillverkande foretag anlitar speditorer som
ser till att samlastning sker i flera fall och deras logistiknatverk fylls med gods sa att de kan
erbjuda en hog logistikkvalité till flera kunder. De kan effektivisera genom att i natverken
hélla ett hogt kapacitetsutnyttjande och samordna flera kunder. En bra kundstock medfor
balanserade fldden dnda ut pa hamt- och slutadressniva.
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Pa regional niva finns det majligheter att finna gemensamma logistiska namnare. Genom
likartade behov och nérliggande adresser kan det existera mojligheter att infora
gemensamma logistikstrukturer pd det regionala planet. Man kan utifran det regionala
perspektivet samlasta och gemensamt utnyttja foreliggande transportresurser och
infrastruktur. Har kan finnas mojligheter for gemensam lagring, samt split- och
konsolidieringspunkter for att koppla regionens godsfléden till 6verliggande nationella
godsstrak. Mycket av dessa aktiviteter handhas idag av speditrer och TPL-foretag.

Ett alternativ till speditorers roll som koordinator &r att tillverkare och logistikkopare forst
samordnar sina leveranser genom en horisontell integration till den grad det ar l6nsamt.
Dérefter vander man sig till en speditér som tar Over resterande del och hanterar i sitt
logistiksystem. Detta kan direkt vara I6nsamt om de positiva effekterna av samverkan
overskrider kostnaderna for samordning. Mdjligheterna med en regional horisontell
integration kan vara att erhdlla fler effekter &n enbart statiska effekter av sdnkta
enhetskostnader for samlastning. | enlighet med vad Rabellotti (1997) externa kollektiva
effekter, Storper (1995) "untraded interdependencies”. Enligt Rabellotti existerar det vid
regional klustersamverkan bade statiska och dynamiska kollektiva effekter genom
samverkan i regioner. Det statiska kan relateras till en okad produktivitetsniva eller
samlastning genom ett dkat kapacitetsutnyttjande i logistiknatverken.

Fornyelse och utveckling relaterar till mer dynamiska effekter. Denna del stéds inte for
regionens intresse om en logistikaktor handhar koordinatorsrollen. Det kan dock stddjas och
utvecklas om man vid en horisontell integration ser nya mojligheter att samverka med
gemensam utveckling genom korsbefruktning av kompetenser och bov och nyttor.

En horisontell integration kraver att man inom regionen samlar in foretagens forutsattningar
vad galler godsfloden, godsstruktur, mm. Utifran denna information kan man se pa likheter
och mojligheter for samverkan. | ett langre perspektiv kan det skapas mojligheter att
samverka kring lagerhallning, gemensamma inkdp och marknadsforing och samleveranser.
Informationen stodjer &ven andra mojligheter genom att man stodjer ett utvecklat
informationsutbyte for att dela pa insatsresurser i form av arbetskraft, maskiner, fordon osv.

Detta kan tillfora en mer dynamisk kollektiv effekt av logistiksamverkan dar man skapar
strategiska resurser genom att att utnyttja sektorsdévergripande logiker. Dessa effekter kan
utvecklas alltmer effektivt genom att man skapar ”larande regioner” dar aktorerna sjalva
utvecklar regionens forutsattningar och mdojligheter. Det regionala ansvaret och
forutsattningar ingar ju i forsta hand i offentliga aktorers strategi. Darfor ar det ocksa
naturligt att initiativ och drift ofta skots av offentlig férvaltning i undersokta samarbeten i
studien.
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En utgangspunkt for logikerna bakom logistiksamverkan ar i projektet att utga ifran
regionernas forutsattningar. Grundldggande existerar det materialfloden i region. Dessa
hanteras idag i form av godsfloden mellan foretag. Dessa transporter som da kravs erhélls av
transportféretag som samlastar och skapar effektiva logistiksystem i regioner. En regional
ansats for utveckling av logistiksystemen ar att borja titta pa effektiviseringspotentialer
utifran de materialfldden som existerar i regionen. Dessa kan sedan vid lampliga brytpunkter
kopplas samman med samhallets Overgripande godsstrak. | forsta hand kan en sadan
brytpunkt utgbras av ett regionalt logistikcentra. Brytpunkter kan dven ske vid andra
brytpunkter utanfor regionen om detta kan skapa mer effektiva transporter.

Den regionala kunskapen om fléden och olika aktérers materialfloden kan aven ligga till
grund for ytterligare effektiviseringar genom de mojligheter som ges av sektorsdvergripande
samverkan dar man utvecklar sin strategi med fler logiska kopplingar till resurser i
omgivningen och utvecklar mojlighet att paverka anpassning av mer Overgripande
samhallsstrukturer. Mer aktiv samverkan kan leda till mer dynamiska effekter dar
kompetensoverforing kan ske dar man finner nya mojligheter for samverkan.
Entreprendrskap och forandring kan leda till att man utvecklar en kollektiv image i regionen
som lockar till sig ny verksamhet med stédjande och likartade kompetenser.

Hela denna utveckling som stodjer sig pa enkla logiker utifran en regions logistiska
forutsattningar kan utveckla klustereffekter med tillvaxt i sjalvlarande regioner med
mojligheter att gemensamt med natverkande mellan sektorer kan genomfora regionala
SWOT-analyser** dar de regionala behoven och méjligheterna utvecklas gemensamt med
logistikndtverken som en utgangspunkt och gemensam namnare for regional utveckling.
Offentliga aktorer kan integreras med néringsliv och hégskola och ha en samordningsroll for
att utveckla logistikfléden regionalt med stéd av gemensamma intressen.

Hogskolan har en tydlig roll vid utveckling av nya strukturer for att underldtta och
effektivisera forandringsprocesser. Ny kunskap ar an mer viktig nar bade den potentiella
malsattningen och végen dit ar oklara. Utvecklingen med Okade fokus pa regioner och
mojligheten att utveckla regionala innovationssystem innefattar alltid hogskolans deltagande
for att tdnka i nya banor och bryta traditionella strukturer dar nya roller accepteras.
Maojligheten att bryta gamla strukturer kan motiveras med de sektorsovergripande logikerna
och integrationen for att ta vara pa regionens potential for logistikutveckling. Integration av
hdgskolan vidgar dess roll och mojligheter att utféra den tredje uppgiften vid regional
utveckling.

122 SWOT-analys (se t.ex. Andrews, 1971) utgér ifrdn vad Mintzberg et al (1998) kallar “design school” inom
strategiforskningen. Malsattningen med denna skolbildning var att skapa (ibid, s.24) "match, or fit, between
internal capabilities and external possibilities”.
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Mojligheterna for regional utveckling med utgangspunkt i regionens materialfloden kan
stodjas av modern IT-teknik. Denna kan bade vara stod fér den operativa planering i
regionen och mojligheter for samlastning. Det finns dven positiva effekter av méjligheter att
styra planering av samlastningen i realtid genom att lokala aktdrer styrs med moderna
“track-and-trace” system. IT-I6sningarna kan aven anvandas av de offentliga férvaltningarna
for att planera mer langsiktig utveckling av den harda infrastrukturen genom att forsta hur
floden belastar regionerna mer i detalj. Samhallsplaneringen kan ges en mojlighet att fa en
Okad insikt i reella logistikfloden och mgjligheter att styra dessa genom olika incitament och
mer direkt mata effekterna for att pa langre sikt utveckla hallbara transportsystem. Allt i
enlighet med EU:s 6vergripande malséttning.

I undersokta regioner utnyttjas olika logiker pa olika nivaer. Det sker daven mojligheter for
mer dynamiska kollektiva effekter som kan tas tillvara pd genom sjalvgaende processer
genom att aktorerna ser mojligheter att samverka pa regional nivd. Nedan ges en
sammanstallning av hur dessa uppfattats i de regioner som undersokts. Dynamiska effekter
bedéms efter de uttalanden och den logik som samverkan beskrivs utifran av respektive
respondent.

Natverkslogiker Samverkansnivaer ‘ Dynami

Natverk  Vertikal Horison Sektor- Sektor- Infra Transp Mater ska
Hogsk Offent struktur orter  ial  effekter

CELIT X
ESL X X X X
Gateway X X X X X
JUL X X X
SMIL X X X X X
OneDoor X X X X X
CEL X

Sektorsovergripande samverkan kan utveckla mojligheterna att skapa nya strukturer med nya
’sektortillskottseffekter”. Avkastningen kan 6ka genom samverkan med andra sektorer.
Denna samverkan kan skapa nya forutsattningar med mojligheter att férandra strukturer som
annars ar givna'?. Sektorseffekter kan skapas genom att "neutrala” aktorer i regionen kan
utnyttjas som koordinatorer for drift av ny “mjuk infrastruktur” som skapar
kompetensutveckling och tillvaxt i regioner.

Dessa forutsattningar kan i sin tur skapa nya kontaktytor dar man med stdd av fortroende och
forstaelse om andra foretags behov och kompetenser kan utveckla samverkan inom regionen

123 Diskussioner om utveckla méjligheter och paverka externa strukturer har tidigare diskuterats av Pfeffer &
Salancik (1978) i ett falt som kallats “resource dependence”.
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I nya natverkskonstellationer. Dynamiken genom samverkan kan skapa kollektiva effekter
som &r svara att forutsaga och direkt mata. Sjalva processen far ett okat fokus dar hur man
arbetar snarare styr framtida potential och malsattning, istallet for klara mal med en anpassad
process darefter.

Dessa effekter fran regionala effekter av samverkan ar ofta komplexa och utvecklingen av
kollektiva positiva effekter ar omradesspecifika dar attraktiva omraden for utveckling och
forandring mycket bygger pa aktorernas egna attityder och engagemang. Aktorernas roller
och mojligheter att utveckla strategiska resurser genom kollektiv regional samverkan beror
pa tidigare utveckling av mjuk infrastruktur och viljan att samarbeta och stddja regionens
utveckling.

Klustereffekter ar svara att direkt styra och utveckla utan ofta ar nagot som ar framvéxande i
regioner. Dessa fOrutsattningar medfor att det &r viktigt vid utvecklingen av regional
logistiksamverkan att utveckla befintlig ”mjuk infrastruktur” och skapa en process som
stodjer systemiska innovationer med sjalvlarande regioner som stodjer utvecklingen av
regionala logistikstrukturer som kan utveckla strategiska konkurrensfordelar hos regionens
naringsliv.

Utvecklingen av kluster och regionala innovationssystem som skall utveckla statiska och
dynamiska kollektiva effekter ar en osdker process. Detta beror pa flera faktorer genom att
det ofta kravs langsiktiga mal, varje process ar mer eller mindre specifik och det gor det
svart att kopiera befintliga losningar. Det existerar en paradox i att &en om man hade
kunskapen om malet och processen sa kan en alltfor hard styrning av utvecklingen minska
medlemmarnas engagemang i ett natverk och detta kan reducera den potential som foreligger
av samverkan. Dessutom sa skapas inga sjalvlarande regioner dar medlemmarna sjélva kan
fortsdtta att vara innovativa och anpassa regionens naringslivsstruktur efter nya radande
forutsattningar. Processen ges en allt viktigare roll dar man bade skall utveckla strategiska
resurser i natverket pa regional niva, och samtidigt behalla denna kompetens i natverket sa
att anpassning och utveckling kan bli en kontinuerlig process.

6.5 Samverkansprocessen vid regional logistiksamverkan

Natverk av den typen som behandlats i denna studie har visats paverkats av forandringar och
krav pa utveckling. Att forstd natverken som en dynamisk form istallet for en statisk
forenklar och underlattar hanteringen av férandringar. Forandringar och utveckling maste ses
som en naturlig del av verksamheten och antas med entusiasm inte misstrogenhet. Natverk
av denna typ skapar en grogrund fér samverkan och innovationsprocesser dér anpassning till
nya forutsattningar ar nédvandigt.
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Insikten om samverkansprocessen bland alla aktorer i natverket minimerar risken for friktion
i de nodvandiga forandringar och utvecklingsfaser som maste genomforas. Om natverket
betraktas som statiskt av nagon aktor innebar en forandring ofta en besvikelse och nagot
negativt vilket kan dventyra samverkan i natverket genom minskad tilltro till natverket. Det
ar darav viktigt med kdnnedom om samverkansprocessen och nétverket som en foranderlig
struktur och process.

Eriksson (2002) presenterar en samverkansspiral dar olika faser maste genomforas for att
realisera forandringar. Alla faserna i modellen &r en del i en samarbetsprocess for att skapa
reella forandringar, och underliggande nivaer paverkar overliggande nivaers mojligheter och
reella effekter av samverkan. Samtidigt som hogre nivaer medfor dkade beroenden och
risker som maste sékerstallas i processen genom att aktorer utvecklar 6msesidig nytta och
fortroenden efter de logiker for samverkan som foreligger.

Medel Aktivitet Resultat

Fysiska och immateriella Strukturforindring Utvecklingskraft och

Investeringar omstillningsformaga

Insikt Formaga
Partnerskapets Samhandling I P
illkor. Uthallighet : Implementering |
i’l oL ghct. Hur ska det goras niitverk

ntegration - och av vilka? g
Omsesidic nvtta S I Allians- och koalitions-

g 1} amverkan skapande
Vad bor goras?

Respekt for andras - :
. I?atminmr Samsyn Oppenhet att diskutera
1 p H ) = _:-l . .

PP o Vad kan goras: handlingsalternativ
Framforhillning Samtal :

e e . : . ; Forindringsberedska

Professionalism Vad sker i omvirlden? § P

Figur 6.28, Samverkansspiralen, Kélla: Eriksson (2002, s. 10)

Om en strukturfordndring genomfdrs utan att samtliga faser i spiralen &r genomforda
minskar sannolikheten att strukturférdndringen blir lyckosam. Att genomféra samtliga faser
sakerstaller att forandringsforslaget ar val genomarbetat och att alla intressenter haft
mojligheten att uttrycka sina asikter. Samverkansspiralen kan implicit ge synergieffekter,
genom att samtal kan ge nya idéer. Dar samsyn kan utvecklas som forstarker tilltro och
fortroende i ndtverken, samtidigt som sociala fordelar forstarks.
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Av de natverk vi undersokt i kapitel 6.1 befinner sig manga av natverket i faserna 1-3
(Samtal — Samverkan). Anledningarna till detta kan vara manga, dar vi tror tidsperspektivet
och mojligheter till finansiering kan ha en stor betydelse. Manga av natverken har existerat
mellan 1-5 ar vilket kan vara ett for kort tidsperspektiv for att mojliggéra en grundlig
genomgang av samtliga faser. Natverken forsoker hitta en gemensam grund att std pa i
regionen. Aktorerna “kénner sig for” bland intressenter i regionen for att i ett senare skede
med god kdnnedom om énskemal kunna genomfora de strukturforandringar som behovs och
efterfragas. Detta kan forklara att manga natverk har ett brett strategiskt fokus vid
uppstartningsskedet dér den strategiska inriktningen blir mer stringent och mer diversifierad
allt eftersom natverket utvecklas. En farhdaga med ett langt tidsperspektiv for att
astadkomma strukturforandringar ar att tidsperspektivet for olika sektorer kan skilja sig at.
Néringslivet forvantar sig vanligtvis en avkastningstid som &r betydligt langre an den for
offentliga akt6érer och hogskola som &r vana vid att hantera infrastrukturella férandringar vid
langa tidsperspektiv for forandringar.

Ett mojligt satt att skynda pa processen ar att faststalla mer formella planer och fatta beslut
kring dem och pa sa satt "tvinga” fram utvecklingen av natverket. Dock finns risken att
natverkets framgang och langsiktiga dverlevnad dventyras om inte natverket betraktas som
en dynamisk framvéaxande samverkansprocess. Vi kommer i efterfoljande kapitel undersoka
skillnaderna mellan de néatverk som varit av framvaxande karaktér gentemot de natverk som
utvecklats genom mer formella planer och beslut, vidare bendmnda Planerade.

6.5.1 Framvaxt/planerad

| detta kapitel kommer vi att analysera och jamfora de fallstudieobjekt som har haft en
framvéxande processer gentemot de objekt som utvecklats genom striktare planer och beslut.

De flesta natverk &r ofta av framvéaxande natur, déar risktagandet initialt ar relativt Iagt och
atagandena sma. Malsattningen i inledningsskedet ar ofta Overgripande och strategierna
breda. Anledningen till detta kan vara att det saknas “mallar” for vad som skall géras som
grundar sig i att det inte finns nagra best-practice” exempel. | de fall "best practice” finns &r
sannolikheten att samma koncept fungerar da de regionala forutsattningarna skiljer sig
markant.

Av de nédtverk som startas upp i en mer “planerad” process fokuseras verksamheten ofta mot
att hantera mera akuta aktiviteter och problem. Problem uppkommer dock da dessa
aktiviteter ar genomforda och problemen avhjélpta och en mer langtsiktig strategi maste
formuleras. For att analysera utvecklingsprocessen avseende framvaxt/planerad har vi valt
att undersdka de objekt som representerat ytterligheterna mest, dessa ar:
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Tabell 6-P, De objekt som respresenterar framvaxande/planerade utvecklingsprocesser bast

Framvéaxande Planerade
OneDoor Halmstad
The Gateway CEL

OneDoor och The Gateway ar de tva natverk som vi anser vara mest utvecklade och
framgangsrika. Natverken har lyckats attrahera manga aktorer och intressenter samtidigt som
natverken standigt forandrat sig. OneDoor natverket har utvecklas och uppkommit genom
Nassjo kommuns Naringslivsbolag och har pa sa satt haft en relativt god finansiell situation
utan nagra direkta avkastningskrav fran kommunen. Kommunen sjalva ar valdigt néjda med
de resultat som uppkommit genom natverkets verksamhet och att den finansiella bordan for
kommunen minskats har bidragit till kommunens tillfredstéallelse da det indikerar att
natverket varit framgangsrikt. 1992 gjordes en turné med buss i anslutning till att Nassjo
Naringsliv AB omgjordes till aktiebolag och déar de ansvariga akte runt i regionen och pa
andra stéllen for att mota foretagare och andra aktorer. Denna turné var ett utmarkt tillfalle
att ventilera asikter och fanga upp onskemalen i regionen. Vid denna turné uppkom manga
av de forslag som OneDoor natverket idag realiserat. Denna turné kan anses framgangsrik da
man i uppstartningsskedet lyckats involvera och attrahera manga aktérer, aktorer som i vissa
fall &ven gick in som finansidrer och aktiedgare. Denna turné ar den enskilt storsta aktivitet
som genomforts for att kartlagga och identifiera den efterfragan och de onskemalen som
finns i regionen bland de fallstudieobjekt vi studerat.

The Gateway hade ett liknande tillvagagangssatt vid uppstarten av sitt natverk. Kommunen
initierade en utredning om regionens transportfloden och utvecklingen i regionen, Sverige
och Norden. | utredningen involverades Malardalens hogskola och representanter fran
naringslivet. Redan i utredning och uppstartsskedet uppmarksammades tankegangarna av
flera aktorer och intresset for natverket och dess strategi fick en stabil grund. CELIT arbetar
for nuvarande med att etablera denna forankring i regionen innan nasta utvecklingsfas
paborjas dar natverket skall etablera ndgon form av operativ form och verksamhet. CELIT
har dock enligt var mening involverar ett begransat antal aktérer och natverket borde vara
mer offensivt mot regionens intressenter och natverkets potentiella aktorer.

Vi har identifierat tva olika strategier och tillvagagangssatt vid uppstarten av natverket. Vi
bendmner dessa:

1. Var intresserad och bli intressant (framvéxande)
2. Var intressant och fa intresse (planerad)
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Den forsta strategin gar ut pa lyhordhet dar regionala asikter, forutsattningar, efterfragan och
onskemal behandlas och utreds innan den slutgiltiga formen for natverket bestams. Det andra
strategin bygger pa att presentera ett mer eller mindre fardigt koncept som man forvantar sig
vdcka intresse med.

Vi har uppfattat att de natverk som lyckats utvecklas snabbast och haft storts framgang har
fokuserat pa den forsta strategin. Da natverken har ett regionalt fokus for att skapa tillvaxt
borde den forsta strategin ligga narmast tillhands. Genom att redan i uppstartningsskedet
involvera sd manga regionala aktorer och intressenter som majligt, realiserar en regional
kédnnedom om natverket redan innan det realiserats. Denna kdnnedom borde rimligtvis gynna
natverkets utveckling nét det val ar etablerat. Vi tror att den regionala delaktigheten vid
etablering av natverk av den typen vi studerat ar speciellt viktigt for att bade utforma
strategierna och malen i natverken och erhalla en regional acceptans fran regionens aktérer
och intressenter. Natverk som véljer att anvanda sig av det forsta tillvagagangssattet tenderar
ocksa ha en mera framvaxande utveckling. Det finns enligt var uppfattning ytterligare tva
viktiga aspekter som skiljer de framvéxande natverken gentemot de planerade natverken:

Eldsjalar

| fallet for CEL har engagemanget varit av en annan karaktar da natverket har ekonomiska
mal och bedrivs som en ekonomisk forening. De personer som varit involverade i natverket
har kanske varit minst lika engagerade som de personer som varit involverade i OneDoor
och The Gateway men da inget massivt stod funnits bakom dem och att utvecklingen latt till
en ekonomisk forening istallet for ett organsikt framvéxande nétverk har natverket upplevt
vissa bekymmer i att attrahera medlemmar och pavisa ekonomisk sjélvstandighet. Utifran
vara observationer fran fall som CEL dar formalisering av natverken ar relativt hoga tenderar
eldsjalar vara mindre viktiga. Da natverk ofta formaliseras med motivet att enklare kunna
styras och kontrolleras genererar det mindre utrymme for stort individuellt inflytande.

Halmstads fall ar nagorlunda unikt jamfort med de andra, i Halmstad uppkom en direkt
situation vilken kravde ett snabbt beslut. Inget logistiskt natverk fanns etablerat i regionen
och da ett sadant kritiskt beslut skulle tas var forankringen hos regionens foretag viktig. Ett
forsok till forankring var en enkétstudie och intervjuer men da forsoket var relativt sent
patankt blev responsen darefter. | dagslaget har inget beslut fattats angaende etableringen av
en samlastningsterminal men da problematiken kring att forankra strukturférandringar
uppenbarat sig uppkommer férmodligen en uppstart av ett natverk som kan erbjuda denna
kommunikation och férankring sannerligen.

Offentligt engagemang

En trolig framgangsfaktor for OneDoor och The Gateway ar kommunens drivande roll i det
initiala skedet. Ett s&dant massivt stod bade finansiellt och emotionellt bidrar till en storre
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tilltro hos de personer dom driver natverket och sjalvfortroendet 6kar da arbetet med
natverket uppfattas som viktigt och betydelsefullt ur ett regionalt perspektiv.

En kanske annu viktigare observation ar att kommunens roll som drivande aktdr och
finansiar i fallet for OneDoor och The Gateway har minskat allt eftersom natverken har
utvecklas och fler aktorer involverats i natverken. Offentlig forvaltning som aktor har intagit
en mer passiv roll da natverken har blivit drivande pa egen hand vilket vi tror injicerar
natverket med en ny tilltro till sin egen formaga och strategi.

Enligt var fallstudie tycks vi uppmarksammat foljande beroende mellan utvecklingen av
natverk och aktivt engagemang. Denna fordelning baserar vi framst pa de natverk som natt
langst med avseende pa deras utveckling och som kan anses relativt framgangsrika, d.v.s.
OneDoor och The Gateway.

Engagemang
A Ovriga aktorer
———— Offentlig aktér
— - » Utveckling
Uppstart Formalisering  Fysisk struktur

Figur 6.29, Engagemang relaterat till utvecklingen av natverk

Minskat engagemang fran offentliga aktorer nar natverket val har utvecklas tror vi kan vara
en av anledningarna till att CEL har haft svarigheter med att attrahera medlemmar till sitt
natverk. Den offentliga aktoren kan foérse natverket med vardefull information om de
regionala forutsattningarna och vilka behov och onskemal som finns i regionen. Detta ar
forstas ingen problematik enbart relaterad till det enskilda natverket utan mycket ansvar
finns dven som offentlig aktor och deras handlande som &gare, intressent, foretrddare och
inte minst som aktor.

Dock kan papekas att CEL som natverk valt att involvera den offentliga aktéren mindre och
fokuserat pa att kommersialisera verksamheten tidigt. | fallet for CEL har den offentliga
aktoren formodligen ansett att natverket natt ett sadant utvecklingsstadium att en minskning
av engagemanget varit lampligt. Problemen i CELs fall tror vi & en kombination av ett
minskat engagemang fran den offentliga aktoren och att steget till en formalisering och
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fysisk struktur inletts for tidigt utan noggrann k&nnedom om de regionala behoven,
onskemalen och méjligheterna.

Att privata och andra aktorer okar sitt engagemang allt eftersom nétverket utvecklas och
intar en formell och fysisk natur tror vi ar naturligt da strategierna och malen blivit mer
konkreta och nyttan av att involvera sig i natverket “uppenbarat sig”. Ju mer utvecklat ett
natverk &r desto detaljerade strategier och planer finns, faktorer som varderas hogt av privata
och enskilda aktorer. Den offentliga aktoren har en hogre riskbendgenhet ur riskkapital
synvinkel pa projekt och idéer berorande regional utveckling. Privata aktorer tenderar att
avvakta engagemang och involvering till dess att bade risk och potentiell avkastning &r
patagliga och relativt enkla att bedéma. Den privata aktérens personliga avkastningskrav ar
forstas en viktig faktor till detta beteende.

For att realisera vardet av att processen kan aterupprepas och standigt utvarderas och
forbattras ar det viktigt att samtliga i natverket far reflektera dver dess inriktning och mal.
Det finns dock en kostnad med att behdva aterupprepa processen, i synnerhet om en fysisk
struktur med stora investeringar gjort. Det ar darfor viktigt att samtliga i natverket ar
involverade i processen och att malen och strategierna har en gemensam grund att sta pa.
Ifall beslutstilfalle planlagts i lang tid i forvag finns risken med att beslut fattas pa felaktig
fakta eller med bristfallig information och samsyn. Vi vill darav studera relationen mellan
natverk av framvéaxande/planerande natur och grad av samverkanseffekter. | figuren nedan
positioneras natverk utifran deras grad av samverkanseffekter och utvecklings form,
framvéxande/planerande.

Samverkanseffekterna bedéms som fér Figur 6.34 och baserar sig pa sammanstéallningen i
kapitel 6.1.2. Huruvida natverken varit framvaxande respektive planerande utgar fran
analogin och diskussionen i kapitel 6.5.2 dar OneDoor och The Gateway anses ha de mest
framvéxande utvecklingsprocesserna och Halmstad och CEL de natverk som representerar
planerande bast. Vi kommer enbart att behandla objekten i gruppering 1 da dessa har ett
utpraglat fokus pa regional logistiksamverkan och tillhor de natverk i urvalet som har hogst
grad av samverkan.
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Grad av samverkanseffekter

A
OneDoor ‘
The Gateway

CEL. East Sweden Logistics.

JuL
L

SMIL.
CELIT.

»

planerad framvéxande g Utveckling

Figur 6.30, Fallstudieobjekten positionerade efter planerad/framvaxande utveckling och
samverkanseffekter (Gruppering 1)

De natverk som uppnatt hogts samverkanseffekter ar OneDoor och The Gateway, dven om
de for tillfallet & ganska formella och dér beslut och férandringar sker har deras tidigare
utveckling préaglas av en framvaxande process genom ett flertal méten med flera sma
stegvisa forbattringar. CEL ar ett av de natverk dar besluten till star del praglat utvecklingen,
forandringar har planlagts i forvag vilket forsvarar utvecklingen av natverket om inte dess
intressenter varit involverade och samverkan inte hunnit ”mogna” infér forandringen. CEL
har i nagra avseenden haft en snabb utveckling vilket har varit mojligt genom planerade
forandringar. En intressant fortsatt forskning ar att studera hur de tre minst utvecklade
natverken lyckas (CELIT, SMIL och JUL). CELIT ar det natverk som utmérkt sig genom
planerade forandringar innan dess att en bred gemensam grund har skapats. Natverket hart
etablerat klara strategier och mal baserade pa de aktérer som &r involverade i natverket idag
vilket &r relativt fa (se Tabell 6-A). D& deras mal och strategier mestadels ar riktade till
intressenter som annu inte ar delaktiga i natverket finns risken att strategi- och malkonflikter
uppstar.

6.5.2 Risk och avkastning

Riskbendgenheten mellan privata och offentliga aktorer skiljer sig at avsevart. Privata
aktorer kan ta véldigt stora risker men oftast enbart om det foreligger en potentiell
avkastning som avspeglar risktagandet. Offentliga aktorer ar ocksa risktagare men da i
bemarkelsen att de ofta fokuserar pa stora investeringar med en given avkastning pa valdigt
lang sikt. Riskbenagenheten mellan privata och offentliga aktdrer ar inte direkt jamforbart da
de arbetar med olika tidsperspektiv, ”pay-off” tid, d.v.s. tiden for att investeringen skall bli
I6nsam. Skillnaderna ar uppenbara i vardagen da de offentliga aktorerna tar mer risker an de
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privata aktorerna med avseende pa investeringar for att forbattra samhallsekonomin, t.ex.
genom att investera i infrastruktur for transporter.

Privata aktorer prioriterar investeringar som direkt gynnar den egna verksamheten och dess
resultat och utveckling, investeringarna bestar ofta av att skapa resurser for nya tekniska
innovationer. De privata aktorerna verkar dock i en miljo dér de bedriver sin verksamhet,
séljer, koper, konkurrerar etc. Denna miljé och omgivning kontrolleras av offentliga aktorer
men 6nskemalen av forandringar och férbattringar i denna omgivning kommer till stor del
fran privata aktorer. Med de privata aktorerna som intressenter beslutar och verkstaller de
offentliga akt6rerna forandringar i omgivningen, forandringar i ett system.

Omgivning

Figur 6.31, Foretag och offentliga organisationer med dess omgivning (E)

Med denna analogi kan sagas att privata aktorer ar mer fokuserade pa tekniska innovationer
och offentliga aktorer pa systematisk innovation. Avkastningen for bada innovationerna kan
vara ack sa stor men dar systemisk innovation har ett mer omfattande forlopp som berér alla
I dess omgivning dér innovationsforloppet &r betydligt lagre och “trégare” an for en teknisk
innovation.

S 7

Teknisk Systemisk
innovation innovation

Figur 6.32, Innovationsférlopp. Kalla: Sarv & Landborn (2002, s.13)

De tva typerna av innovationer kompletterar och utmanar varandra i en synergiprocess. De
tekniska innovationerna utmanar den omgivning de verkar inom samtidigt som forandringar
i omgivningen underlattar for framtida tekniska innovationer. Tekniska innovationer som
telefon och TV hade inte haft det genombrottet om inte omgivningen utvecklats i samma takt
med investeringar i infrastruktur som telefonledningar och antenner for television.
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Ar ett regionalt logistikcentra en teknisk eller systeminnovation? Enligt var mening ar det en
korsning mellan de tva. Den enskilt storsta innovationen ar av systemkaraktar da konceptet
kraver en ny typ av logistiskt tdnkande. De tekniska innovationerna mojliggor detta men det
stora hindret och utmaningen for regionala logistikcentra ar att forandra synen pa logistiska
aktiviteter och floden. Vi betraktar idag végar, jarnvdg, flygplatser och hamnar som
infrastruktur och i framtiden, enligt var mening kan man i framtiden aven betrakta regionala
logistikcentra som en del av infrastrukturen for transporter. Detta skifte kan genomfdras med
en 0kad oppenhet om logistiska floden som gynnar savél den enskilde som samhallet i stort.

En intressant observation fran fallstudien ar att dgaransvaret och det finansiella bidraget till
natverk tenderar att félja samma kurvor som for engagemanget i nétverket. Detta kan
forefalla naturligt da engagemanget ofta avseglar det finansiella atagandena. Ur ett
innovationsperspektiv kan dock en annan forklaring ges. Att offentliga aktorer tar ett stort
finansiellt ansvar vid de tidiga utvecklingsfaserna i natverken beror formodligen pa att inga
privata aktOrer &r villiga att ta risktagandet i kombination med att nétverket erbjuder en
intressant idé.

| de tidiga utvecklingsfaserna ar den potentiella avkastningen svar att uppskatta da det ofta
beror systemiska innovationer. Vi tror att det &r denna brist pa klar potentiell avkastning som
”skrammer” de privata aktOrerna for att investera i natverket och ta ett aktivt dgandeskap.
Allt eftersom natverken utvecklas och klargor sina mal och strategier blir ocksa avkastningen
betydligt lattare att uppskatta. | detta skede tenderar finansieringen fran privata aktorer bli
mer aktivt. Natverken har nu etablerat en sadan grund och plattform att mer tekniska
innovationer kan genomféras och det &r detta som attraherar privata aktorer enligt vpr
mening. Enligt resonemanget tidigare kan denna grans for privata aktorers finansiella
inblandning ”suddas ut” genom att involvera de privata aktdrerna tidigt och ha gehor for
deras asikter och forslag. P& detta satt tas mystiken fran natverket bort och béade risktagandet
och den potentiella avkastningen blir nagot klarare. OneDoor och The Gateway har varit
forebilder for detta tillvagagangssatt dar de privata aktorernas handlande och finansiella
stallningstagande troligtvis kan forklaras utifran att de uppfattat bade risken och
avkastningen som nagot patagligt och greppbart. Vi utvecklar figuren for engagemanget i
natverket till att innefatta dven &gandeskap och riskkapitel dar en korrelation finns mellan
engagemang och riskkapital.
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Engagemang/Riskkapital

A

Ovriga aktorer (privata)

Offentlig aktor

» Utveckling
Uppstart Formalisering  Fysisk struktur

Figur 6.33, Engagemang och riskkapital relaterat till utvecklingen av natverk

Kurvorna i figuren ar baserade pa samtliga fallstudieobjekt som behandlats i gruppering 1.
Att de tva kurvorna for riskkapitalet inte ar direkta spegelbilder av varandra forklaras utifran
att natverket blir mer resurskravande ju mer utvecklat det blir, alltsa det sasmmanlagda kravet
pa resurser vid utvecklingsfaser som formalisering och fysisk struktur.

Det &r forst vid formaliseringen och tagandet av en fysisk struktur som privata aktorer
tenderar att vara villiga och intresserade av att satsa riskkapital och bli aktiva agare och
finansidrer, enligt var mening beror detta pa att avkastningen blir klarare och pa sa satt
reduceras riskuppfattningen for den privata aktéren. Figuren ovan kan kompletteras med
ytterligare en variabel, namligen pataglig avkastning. Pataglig avkastning skulle enligt var
mening och vart resonemang félja kurvan for riskkapital for den privata aktoren.

Huvudpunkterna utifran denna diskussion och analys ar alltsa:

e Riskbenagenheten mellan privata och offentliga aktdrer skiljer sig at avsevart.
Privata aktorer kan ta véldigt stora risker men oftast enbart om det féreligger en
potentiell avkastning som avspeglar risktagandet. Offentliga aktorer inom
omradet for logistik och transporter ar ocksa risktagare men da framst i
bemarkelsen att de ofta fokuserar pa stora investeringar med en given
avkastning pa valdigt lang sikt, exempelvis infrastrukturella investeringar i vag
och jarnvég

e Aktorer skapar en gemensam resurspool dar man gemensamt kan dra nytta av
olika logiker. Detta initieras i forsta hand av offentliga aktdrer som har en mer
extern fokus pa strategin. Utvecklingen och tillvaxten sker darefter gemensamt
och fokus Gvergar mer till de privata som gemensamt utvecklar en mjuk
infrastruktur som krdver ett interaktivt engagemang i vad man kal kalla
infraprocessen dar bade offentliga och privata aktdrer samverkar.
Processkompetens och rollfordelning blir darav viktiga element.
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e Natverk av denna typ bestar av savél av systemisk innovation som teknisk,
dock bli de tekniska innovationerna inte patagliga och mojliga forran natverket
ar tillrackligt utvecklat

¢ Innovationsprocessen for ett regionalt natverk ar betydligt langre an for en
teknisk innovation, nagot som samtliga aktorer maste vara inforstadda med

e Genom att tidigt involvera privata aktorer i utvecklingen av natverket forskjuts
kurvan for riskkapital for privata aktorer tidigare i utvecklingsfaserna for
natverket

e En pataglig och dverskadlig avkastning ar mycket betydelsefull for att attrahera
privata aktOrer som riskkapitalister

6.5.3 Optionstankande

Utifran diskussionen i foregaende avsnitt finns det ett flertal hinder for investeringar som
utvecklar natverken i en riktning mot mer fysiska aktiviteter av typen samlastning och
konsolidering. Denna radsla harstammar fran manga faktorer, den kombination av faktorer
som har éverordnad betydelse enligt var bedomning ar: processtankande, svaréverskadlig
potential, mognad och risktéankande.

Processtankande

Betraktas natverket och dess utveckling som en stdndig foranderlig process blir investeringar
en naturlig nddvandighet for natverket och dess intressenter. N&tverken av typen regional
logistiksamverkan som vi undersokt pavisar starkt behovet av forandringar och fornyelse.
Néatverk som blivit for statiska och enformiga har erfarit ett minskat intresse for deras
aktiviteter och organisation. Fa av de studerade fallstudieobjekten har funnit en kérnaktivitet
som kunnat skapa en gemensam grund for vérdeskapande logik genom kontinuerliga
aktiviteter i natverken. Exempel pa vardeskapande aktiviteter ar personalpool,
kompetensbank, samlasting, aktiviteter dar fordelar framst uppnas genom utbyte, lyhérdhet
och samverkan. Dessa typer av aktiviteter existerar framst i natverk som OneDoor och The
Gateway. Samlasting och konsolideringsfunktioner &r en aktivitet som genomforts av SME-
Logistik vilket uppskattades av natverkets intressenter.

Samlastning och konsolidering &r en naturlig del i samhallets transportsystem och utgor ett
vasentligt element for effektivisering 1 foretagens logistiklosningar. Vardeskapande
aktiviteter ar kritiska for att erhalla och behalla intresset fran natverkets aktorer. Det &r
emellertid inte alltid enkelt att identifiera vilken och nér en aktivitet ar vardeskapande. En
funktion eller aktivitet har ofta en viss utveckling och mognadsfas vilket innebér att en
vardeskapande aktivitet kan behdver tid for att implementeras och utvecklas.
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Utvardering, utveckling och forandring ar nyckelbegrepp i natverk som ocksa
samverkansspiralen och samverkansprocessen uttalar, detta ar &ven applicerbart for
natverkets aktiviteter och funktioner sa de innefattas den strategiska inriktningen for
natverket. Ett bra exempel pa denna foreteelse ar CEL i Orebro déar en av de forsta typerna
av aktiviteter var seminarier dar medlemmar samlades for att diskutera och dar géstforelasare
stundtals bjudits in. Dessa seminarier hade till en borjan stort intresse och hég narvaro hos
natverkets medlemmar men dér narvaron och intresset idag ar relativt lagt i jamforelse.
Nyhetens behag och enformighet tror vi ar de tva kéanslor som forklarar denna foreteelse
bast. Natverkens intressenter forvéantar sig nytta och effektivisering genom deltagande och
samverkan i natverket och lyckas inte detta uppratthallas minskar intresset bland natverkets
intressenter. Om ett kontinuerligt intresse skall existera kravs en kombination av aktiviteter
som direkt ger aktérerna nytta i konsolideringsperioder, och aktiviteter som testar,
ifrdgasatter och utvecklar natverket for framtida nyttogenerering. Av de natverk vi studerat
dar intresset kortsiktigt minskat, exempelvis CEL i Orebro ar det svéart och kravande att
aterfar intresse och fortroende darav ar det viktigt att forsta samverkanslogisken och den
samverkansprocess man befinner sig i.

Da vi har intervjuat personer som ar ansvariga for fallstudieobjekt om de anser att funktioner
som samlastning och konsolidering skulle kunna innefattas i verksamheten har nagra uttalat
att denna typen av funktioner ligger utanfor deras mal och visioner da de &r icke-
vinstdrivande natverk och dar sadana funktioner bor handhas av logistiska aktorer. De
erkanner dock att funktionens syfte Gverensstimmer med de regionala malen fér natverken
men att operativ verksamhet av detta slaget inte passar deras strategi. VVar hypotes é&r att det
kan finnas en “outtalad” mentalitet att natverk av typen regional logistiksamverkan inte skall
erbjuda operativa tjanster som inbringar ekonomiska medel till natverket. Sadana tjanster
skulle dock erbjuda natverk ekonomisk utrymme for att utveckla alternativa tjanster och
funktioner utan att soka finansiering extern samtidigt som finansieringsprocessen skulle
kunna bli med lyckosam da man kan pavisa konkreta I6sningar i natverket som enkelt kan
utvarderas med kvantitativa matt.

Svaréverskadlig potential

Om natverken i framtiden utvecklas till att erbjuda mer sofistikerade tjanster kommer det
kravas investeringar, investeringar som med stor sannolikhet &r storre an vad nétverken
tidigare erfarit. Det finns dock alternativa perspektiv och tillvagagangssatt for dessa
investeringsbeddémningar vilket kommer behandlas senare i detta avsnitt.

Av de personer som vi intervjuat i denna studie anser majoriteten att regional
logistiksamverkan av typen logistikcentra kan vara gynnsamt for regionen ur ett logistiskt
perspektiv. Dock star manga fragande da de av rutin vager avkastning mot risk. Det ar vid
denna avvagning problematiken uppstar, avkastningen av att lata natverken utveckla sig till
nasta fas ar svara och speciellt vid betraktelse av regional logistiksamverkan med
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samlastning och konsolidering da inga undersokningar eller simuleringar &r genomférda som
enkelt kan pavisa avkastningen av en sadan utveckling och investering **MB Det &r inte
enbart avkastningen som &r svar att uppskatta och fa grepp om utan dessutom risknivan for
en sadan utveckling och investering. Speciellt svart blir avvagningen da ingen jamforelse
finns med tidigare liknande forsok eller investeringar, avsaktandet av “best practice”
I6sningar forstarker osakerheten ytterligare.

Vi kommer vidare i detta avsnitt behandla risk och avkastning ytterligare med vikt pa
riskdiskussionen och dess problematik. For att fullstandigt fa grepp om avkastning och
potential for en sadan investering med samlastning och konsolideringsfunktioner kravs ny
kunskap som kan erhéllas genom simuleringar och modeller vilket kommer att genomforas i
den fortsatta forskningen.

Mognad

En mojlig faktor till varfor inget natverk har utvecklats till ett regional logistikcentra och att
fa forsok har genomforts &r hypotesen att natverken inte har natt den fas av mognad som
kravs for att utvecklas till en organisation som gynnsamt tillhandahaller tjanster inom
samlastning och konsolidering. For att genomfdra en sadan forandring kravs ett val utvecklat
natverk med en hog integration och samverkan. Nagra av de natverk vi anser vara mest
mogna av de fallstudieobjekt vi studerat i denna studie & The Gateway och OneDoor. |
figuren nedan applicerar vi fallstudieobjekten utifran den utvecklingsfas de befinner sig i
med den grad av samverkans effekter vi anser ndtverken genererar. Samverkanseffekterna
bedéms utifran de observationer som gjort avseende dimensionerna Gemensamma mal och
tidsaspekter samt Funktioner och nytta av samverkan, resursbyte och férdelning.

For att samverkan skall vara effektiv och ha en paverkan for natverkets intressenter och
aktorer ar en gemensam grund for mal och tidsaspekter viktigt. Att natverk har en gemensam
grund for samverkan indikerar enligt var mening att samverkan blir mer effektiv och intensiv
da den strategiska kommunikationen och gemenskapen ar etablerad och kommunicerad till
natverkets intressenter och aktorer.

Né&tverkens regionala engagemang avspeglar deras inflytande och intresse for regionala
fragor och forutsattningar. Engagemang som tidigare diskuterats &r grundlaggande for att
natverk skall fungera effektivt och for att genomfdra forandringar och forbattringar.

Funktioner och nytta av samverkan, resursbyte och férdelning redovisas i Figur 6.3 for
gruppering 1 och indikerar vilka n&tverk som har den mest utvecklade strukturen och

effektiviteten (nyttan) av samverkan.

Tabell 6-C redovisar hur manga aktorer som aktivt forser natverket med information och
som vi tidigare diskuterat ar informationsutbyte en nyckelfaktor for att natverket standigt
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skall kunna utvardera sig sjalvt och pa ett effektivt satt vara lyhorda for natverkets aktorer
och intressenter. Att natverket har tillgang till information forbattrar saledes deras formaga
att utvardera sig vilket borde generera en storre forstaelse for vilka aktiviteter och funktioner
som é&r effektiva. Med denna kunskap foljer battre och storre samverkansfordelar om
informationen anvands pa ratt satt.

Dessa observationer och resultat fran kapitel 6.1 samtaget med den utvecklingsfas respektive
natverk i gruppering 1 befinner sig inom utgor den positionering vi konstruerat i figuren
nedan. Bedomningen av utvecklingsfas for respektive natverk baseras pa sammanstallningen
av natverksdimensioner som gjorts i kapitel 6.1.2. Desto stérre yta i natverksdiagrammet
desto mer utvecklat anses natverket vara, for exempel se Figur 6.12.

Grad av samverkanseffekter

A
OneDoor ‘
The Gateway

East Sweden Logistics. CEL.

JuL
®

SMIL.
CELIT.

»
»

Steg i utvecklingsprocessen

Figur 6.34, Fallstudieobjekten positionerade efter utveckling och amverkanseffekter (Gruppering 1)

Utifran vara bedémningar finns ofta ett linjart samband mellan utvecklingsgrad och grad av
samverkanseffekter. Det objekt som dock gar ifrdn detta samband & CEL i Orebro,
forklaringen till detta anser vi vara att natverkets har ett begransat antal medlemmar i sitt
natverk som till stor del kan forklaras utifran att natverket ar uppbyggt som en ekonomisk
forening dar det kravs ekonomisk ersattning till natverket for att bli medlem. Natverket har
dessutom ett relativt smalt strategiskt fokus som riktar sig mest till att stdrka och forbattra
medlemmarnas individuella logistiska aspekter som inte krdver samma grad av samverkan
som t.ex. effektivisering av hela regionens logistiska konkurrenskraft. Detta ar speciellt
patagligt om man studerar natverkets regionala engagemang (se Tabell 6-F) och spridning
till andra regioner (se Tabell 6-G).

205



Utifran var analys tenderar utvecklingen av natverk har stor betydelse for
samverkanseffekterna. Samverkanseffekterna forefaller 6ka stort nar utvecklingen kommit
langt, till en hog formaliseringsgrad och till en fysisk struktur i ndgon mening. Vi tror
anledningen till detta kan vara att natverket far en fysisk form som anses mer bestadende och
trygg att samverka inom till skillnad fran natverk som befinner sig i en 16s och virtuell
struktur. An en gang 4r CEL ett undantag men dar en formell fysisk struktur finns men
samverkanseffekterna ar relativt Iaga, dn en gang tror vi att den strategiska inriktningen,
finansieringsstrukturen &r en trolig forklaring.

For utveckling av natverken till en ytterligare dimension som innehaller sofistikerade tjanster
som t.ex. samlastning och konsolidering krévs en grundldggande kunskap om de regionala
forutsattningarna och i synnerhet de logistiska flodena, dar det idag finns begrénsad kunskap
hos fallstudieobjekten. Det &r dock svart att sia om hur pass lang tid det skulle ta for
natverken att utveckla tillracklig grad av mognad och kunskap da det beror pa hur
integrationen och samverkan mellan aktorerna i nétverken utvecklas. Detta behdver inte
nodvandigtvis innebéra ett hinder for ndstkommande utvecklingsfas ifall en grundldggande
processforstaelse for natverket och dess utveckling realiseras. Ett lampligt verktyg och
metod for denna forstaelse ar reala optioner som vi kommer att forklara och diskutera vidare
i detta avsnitt.

Risktankande — reala optioner

Vid en ytterligare utveckling av ett natverk av typen regional logistiksamverkan finns ett
antal alternativa eller mojliga véagar att ga, sa kallade optioner. Vid beslutet att genomféra en
av dessa optioner gors en bedémning av risk och avkastning, denna bedémning genomfors
traditionellt med kalkylmetoder som nuvardesprincipen som i mangt och mycket kan anses
statisk. Ett dynamiskt processtankande kombinerat med risk och avkastningsavvagandet vore
ett betydligt mer anvandbart metodik for regional logistiksamverkan. Dessa perspektiv och
beddmningar kan kombineras med investeringar genom att anvdnda metodverktyget Reala
optioner och Real optionsvardering (Amram & Kulatilaka, 1999).

For att vid investeringskalkylering béattre kunna ta hansyn till osdkerhet rdrande det
forvantade framtida kassaflodet samt ledningens strategiska flexibilitet kan Real
optionsvardering med fordel anvandas som ett komplement till traditionell NPV**
(nuvardesprincipen). ROV (real optionsvardering) ar ett metodverktyg som framfor allt
under 90-talet har vunnit mycket uppmarksamhet fran akademiker.®® Grunden i
varderingsforfarandet ar en analogi fran hur finansiella optioner véarderas med skillnaden att
istallet for att en finansiell tillgdng anvands som underliggande vara anvands en materiell

124 NPV Net Present Value

125 Egr utveckling se bl.a. Bergendahl (2003); Amram & Kulatilaka (1999); Amram (2002); Damodaran (2001)
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tillgang, som i detta fallet skulle kunna vara ett natverk for regional logistiksamverkan.
Né&tverket skapar en underliggande vara i den bemérkelsen att processen med regional
logistiksamverkan kan ge Okad potentiell avkastning for regionen da nya integrerade
konstellationer ger 6kad utnyttjandegrad av resurser och forbattrad effektivitet.

En investeringsmojlighet kan liknas vid en finansiell option da det ger innehavaren ratten
men inte skyldigheten att utnyttja moéjligheten. Det &r optionens réttighet som ger den ett
véarde och saledes bor dven en investeringsmdjlighet inneha ett varde (Trigeoris, 1996).
Kostnaden for investeringen kan liknas vid optionens I6senpris. Genom att utnyttja optionen
kan innehavaren forsoka fanga investeringsmdjlighetens underliggande varde, d.v.s. de
kassafloden, vinster eller fordelar som investeringen forvantas ge upphov till. De flesta
investeringsmojligheter ar likt en finansiell option dven tidsbegransade. Ett av de béttre
exemplen pa detta ar ett patent, dar det med viss sakerhet gar att bestimma nar
investeringsmojligheten forsvinner, eller i alla fall tappar stora delar av sitt varde. Andra
investeringsmojligheter har en mer diffus tidsbegransning och hérleds ur exempelvis
konkurrens och teknikutveckling. Osakerheten om investeringsmojlighetens avkastning kan
liknas vid den osdkerheten som vérdesatter en option.

Pa samma satt gar det att se vardet av att salja en investering som en saljoption. Detta &r
mojligt genom att uppskatta vad du minst far ut vid forsaljning av investeringen/projektet
vilket ofta utgors av substansvarde (Trigeorgis, 1996). Det skall tillaggas att de flesta reala
optionerna &r att beteckna som kopoptioner. Natverk inom regional logistiksamverkan &r
svara att sélja da karnan i verksamheten utgdrs till stor del av kunskap, vilken ar svar att
overféra genom transaktioner. Svarigheten att séljas utgor dock en fordel, namligen att
verksamheten ar svar att reproducera och kopiera vilket stdarker natverkets
konkurrenssituation i de fall konkurrens skulle foreligga.

Som ovanstaende indikerar finns det ett nara samband mellan finansiella och reala optioner
och detta samband belyses ytterligare i nedanstaende tabell.

Tabell 6-Q, Likheter mellan finansiella och reala optioner, Kélla: Trigeoris (1996)

En finansiell kipoption En real képoption pa ett projekt
Aktuellt viirde pa den underligeande tillcange = Bruttonuvirde av projektets kassafldde
Lsenpris = Investerings kostnad
Tid tills optionen forfaller = Tid tills méjligheten férsvinner
Volatiliteten i den underliceande tilleangen = Osiikerhet om projektets virde

Riskfria rinta = Riskfri riinta
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Trots manga pafallande likheter mellan finansiella och reala optioner finns det dven manga
skillnader som forsvarar varderingen. Sick (1989) tar upp tre olika skillnader som redogors
for nedan.

1. Den forsta och mest givna skillnaden ar att finansiella optioner existerar som ett
komplement till den underliggande tillgangen, som i vanliga fall utgors av en aktie
och handlas pa en auktoriserad marknadsplats. For reala optioner ar detta inte fallet
och den underliggande tillgdngen utgérs av det framtida véardet som en
investeringsmojlighet  medfér.  Det  finns  ingen  direkt marknad  for
investeringsmajligheter och dven om de kan séljas torde prissattningen vara oséker.
Utover detta kan investeringsmojligheter uppvisa ett negativt vérde, vilket inte en
finansiell option kan.

2. Finansiella optioner &r i regel relativt kortlivade och forfaller ofta inom ett ar med ett
val definierat slutdatum. Reala optioner kan daremot vara valdigt langlivade och det
ar i regel svart att faststalla nagot direkt slutdatum. Det finns dven enligt Buckley
(1998) ett samband mellan investeringsmgjlighetens livslangd och antalet real
optioner. Detta samband séger att ju langre livslangd som foreligger desto fler reala
optioner kan identifieras. Anledningen till detta &r ofta att en lang livslangd pa
investeringsmojligheten genererar fler beslutsmojligheter.

3. En real option behandlar ofta stora investeringar, sa som infrastrukturella dar
investeringen och finansieringen ofta delas av flera och darav delas ocksa den reala
optionen. En finansiell option delas dock sallan i praktiken av flera da de vanligtvis
inte har samma stora varde pa den underliggande varan som en real option.
Finansiella optioner ar i regel ganska enkla att vardera i den meningen att de endast
innehaller en enkel option med ett pa forhand bestamt l6senpris.

Termen reala optioner ar en direkt 6versattning fran engelskans real options dar den syftar
till vardet av ledningsflexibilitet, d.v.s. valmojligheten (the option) att fatta nya beslut eller
forbattra tidigare tagna beslut. Dessa verkliga valmgjligheter (real options) har ett vérde
eftersom de kan leda till att det framtida kassaflodet och vinsterna fran ett projekt dkas
alternativt forluster begrénsas (Cuthbertson; Nitzsche, 2001).

Nagra vanliga typer av reala optioner &r (Trigeorgis, 1996, s.2):
e Option to defer (avakta/skjuta upp)

e Option to alter operating scale (tillvaxt och flexibilitetsoptioner i kapacitet och
produktivitet)

e Time-to-build option (sekvensiellt)

e Option to abandon (6verge)
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e Option to switch (flexibilitet i production, output/input))
e Growth options (Tillvéxt optioner)

For att ytterliggare forklara och tydliggéra vad som menas med reala optioner kommer
nedan en beskrivning av de vanligaste typerna av reala optioner. De optioner som kommer
att beskrivas &r foljande:

Optioner att avvakta/skjuta upp investeringar (Option to defer)
Trigeorgis (1995) havdar att det gar att identifiera ett varde i mojligheten/optionen att véanta

eller avvakta betraffande investeringsbeslut, eftersom ledningen da kan vanta och se hur
framtiden ter sig. Skal till att avvakta med investeringar i ett projekt kan exempelvis vara att
beslutsfattare vill se hur produktions- och forsaljningspriser utvecklar sig med tiden. Om
negativa prisférandringar intraffar, ur foretagets perspektiv, kan ledningen ofta férhindra att
daliga beslut tas genom att vanta eller skjuta upp investeringar. Ett annat skal kan vara att
ledningen vill vanta pa att ny teknik utvecklas for att underlatta utvecklingsprocessen i
projekt (Damodaran, 2001). Att "pausa” utvecklingen ger aven mojligheten att utvardera och
reflektera dver utvecklingen i en process av typen for regional logistiksamverkan, detta kan
vara speciellt vardefullt da utvecklingen ar kénslig, t.ex. vid en strukturférandring.

| reala options sammanhang har optionen att skjuta upp/avvakta med investeringar ofta
beskrivits i samband med investeringar inom oljeindustrin. En situation som kan vara
anvandbar for att exemplifiera ovanstdende reala option &r ett foretag som har funnit en
oljereserv och de koper rattigheterna (optionen) att utvinna olja ur denna reserv. | kopet
ingick dven en klausul som tidsbegransar oljeutvinningen till (n) ar, vilket darmed blir
optionens livslangd. Foretaget investerar (l0ser) optionen enbart om de beréknade
kassafloden, d.v.s. den underliggande tillgangen Overstiger investeringskostnaderna
(optionens l6senpris) (Trigeorgis, 1995). Rattighetens/optionens varde stiger &ven om
volatiliteten i oljepriset ar stor, da det darmed ar finns storre mojligheter att rattigheten
nagon gang under sin livslangd kommer att vara I6nsam. Med samma argument 6kar vardet
av optionen ju langre investeringshorisont som projektet har (Trigeorgis, 1995).

Tillvaxtoptioner (Growth option)
Mojligheten att expandera for att kunna kapitalisera pa nya produkter eller marknader i

framtiden. Den reala Tillvaxtoptionen ar enligt Trigeorgis (1995) vanlig i féretag som verkar
inom high-tech eller lakemedelsindustrin. Inom lakemedelsindustrin kan det t.ex. finnas
stora mojligheter for ett foretag att ta tillvara den forskning som anvénts i tidigare
ldkemedelsprojekt, for att harigenom antingen vidareutveckla ldkemedlet eller framstalla
relaterade produkter. Detta sammantaget Gppnar upp for framtida tillvéxtmojligheter for
foretaget.

”’Time to build” optioner
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Genom att gora sekventiella investeringar kan ett foretag sagas inneha en option att dverge
ett projekt "mitt i”, om ny information som framkommer &r oftrdelaktig. Varje
investeringssteg kan ses som en option pa vardet av efterféljande investeringssteg.

Att de stegvisa investeringarna kan ses som en option forklaras av att nér en investering
fullgjorts erhalls ratten men inte skyldigheten att fortsatta investera. Kostnaden for dessa
optioner ar saledes redan gjorda. Investeringarna och I6senpriset for optionen &r kostnaden
for den kommande investeringen. Huruvida optionen l6ses beror som alltid pa om den ar "in
the money” dvs. om det forvantade kassafloédet forvéantas dverstiga l6senpriset (Trigeorgis,
1995).

Som ett exempel kan ndmnas de investeringar som ett lakemedelsforetag gor vid utveckling
av ett nytt lakemedel. Projektet startar med grundlaggande forskning for att sedan ga over till
omfattande testning av det potentiella ldkemedlet. Efter ett godkénnande fran
lakemedelsstyrelsen kan foretaget paborja byggandet av produktionsanlaggning, samt
marknadsforing av det nya ldkemedlet. Det faktum att den totala investeringen i projektet
kan ses som uppdelad i mindre sekventiella investeringar, gor att foretaget kan vérdera den
investeringskostnad som kravs for att nd "nasta” steg i utvecklingsprocessen och ta beslut
om kostnaden ar rimlig med tanke pa forutsattningarna.

Optionen att 6verge (Option to abandon).
Denna reala option uppvisar vissa likheter med “Time to build” optionen. Skillnaden &r att

har handlar det istallet om att ett foretag har mojlighet/optionen att ”radda det som raddas
kan”. Om exempelvis priser fordndras negativt ur foretagets synvinkel, eller att det finns
andra orsaker till att en investering gar daligt, innehar ledningen en option att Gverge
investeringen/projektet. De kan da fa tillbaka en del av investeringen i form av eventuellt
restvarde fran exempelvis produktionsanlaggningar, som ar konstruerade for den specifika
investeringen eller det specifika projektet. Om vardet att Overge projektet (investeringens
restvarde) ar hogre &n de forvantade intakterna bor foretaget 6verge projektet. Denna typ av
reala option kan framst anses vara vardefull i kapitalintensiva industrier som exempelvis
flygplansindustrin. Den kan ocksa ha ett varde i situationer nar ett foretag ska introducera en
ny produkt (Trigeoris, 1995).

Optioner till foljd av flexibilitet betraffande vilka och hur ett foretags produkter skall
produceras (Option to switch och Option to alter operating scale).
Denna option ger foretagsledningen mojlighet att gora forandringar i produktionen. I bdrjan

av 70-talet hojde OPEC priset pa raolja till extremt hdga nivaer. Manga foretag som
forbrukade mycket energi i sina anldggningar motte ddrigenom stora problem.
Anlaggningarna var sa specialiserade att de enbart kunde anvéanda olja som energikalla. Pga.
det hoga oljepriset investerade foretagen i anldggningar och maskiner som gjorde det mojligt
att anvanda alternativa energikallor (kol, naturgas). Dessa investeringar skapade vérdefulla
mojligheter/optioner, att for en l1ag kostnad vaxla mellan olika energikallor. | detta exempel
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har foretagen skapat optionen/mdjligheten att véxla mellan olika "inputs” men anda
producera samma “output”. Inom exempelvis kemiska industrier kan denna form av option
identifieras och betinga ett varde.

Sammantaget tar det reala optionstdnkandet hansyn till vissa viktiga aspekter som inte
vanliga investeringskalkyler gor och som vi anser kan vara av stor betydelse for regional
logistiksamverkan:

¢ Reala optioner tydliggor alla strategiskt mojliga beslut och aspekter vilket inte
vanliga metoder alltid gor. Beslutsalternativen blir fler och processen blir mer
flexibel och dynamisk. Traditionella metoder kan i manga fall vara statiska, dar
enbart alternativen 6verge eller att fortsatta askadliggors.

e Att kunskap som varvas genom utvecklingen och investering kan anvandas
senare vid annan utveckling trots att inte produkten eller tjansten utvecklats ar
exempel pa aspekter som reala optioner kan ta hansyn till.

e Utvecklingen kan stoppas vid olika skeden och introduktion av en produkt eller
tjanst kan t.ex. goras i olika skala vid olika tillfallen

| denna rapport kommer analogin for reala optioner att andvandas men nagon vardesattning
pa reala optioner kommer inte att genomféras da tillgangen pa nodvandig kvantifierad
information &r bristfallig, i synnerhet med avseende pa potential avkastning av olika
investeringar och beslut. Vi véljer dock att anvdanda oss av metoden da den erbjuder
mojligheten att betrakta reala tillgangar kombinerat med investeringsbeslut och processer
vilket vi anser skapa det dynamiska perspektiv som vi anser ar av stor vikt for regional
logistiksamverkan och natverk.

6.5.3.1 Regional logistiksamverkan utifran real-optionsperspektivet

Vi kommer i detta avsnitt behandla regional logistiksamverkan utifran ett processhaserat
perspektiv med hjalp av metodiken for reala optioner och real optionsvérdering. Processen
paborjas genom samverkansspiralen som behandlats i kapitel 4. Efter det att Samtal inletts
mellan olika intressenter skapas forhoppningsvis en Samsyn som vidare kan leda till att
omsesidiga nyttor och fordelar av Samverkan identifieras. Genom att formulera mal och
visioner paborjas integration och Samverkan. Etableringen och implementeringen av
formulerade mal, visioner och strategier leder till att en Samhandling realiseras. Denna
Samhandling resulterar i en efterfrdgan pa strukturforandringar, antigen fysiska eller
immateriella, da verkstallandet av strategierna kraver resurser och en given struktur att verka
inom. De tidigare aktiviteterna innan Samhandling kan bade genomféras och inledas
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formellt eller informellt, antigen genom beslut eller som ett naturligt steg i processen, med
naturligt avses en organisk utveckling av natverket dar inga direkta beslut krévs.

Vid strukturférédndringen tas ett beslut om strukturen skall ha en fysisk eller virtuell natur.
Det finns givetvis alternativa vagar att ga, om kunskapen som kravs for att fatta beslut ar
otillracklig kan aktorerna aterga till nagon av de tidigare genomforda aktiviteterna, den sista
mojligheten utgors av att helt dverge natverket. Mojligheten att 6verge, ga tillbaka till
tidigare aktiviteter eller att avvakta/skjuta upp finns alltid vid en beslutspunkt fér denna
process. Det finns i princip fyra olika reala optioner for beslutsfattare i vid regional
logistiksamverkan:

e Option to defer (avvakta/skjuta upp)
e Option to abandon (6verge)

e Option to retreat (ga tillbaka), Denna option ar inte teoretisk vedertagen &ven
om den har manga likheter med Option to defer. Vi anser dock att den bor
sarbehandlas da den innebar att processen alltid kan aterupprepa sig vilket
enligt var mening medfor att varde for processens aktorer och beslutsfattare.

o Tillvaxt optioner, Kunskap eller erfarenheter som forvarvats kan anvéandas vid
senare tillfalle i processen och dess utveckling antigen for att forbattra den eller
utveckla substitut eller intilliggande funktioner och tjanster.

Det ar forst vid aktiviteten strukturforandring beslutsfattarna star infor Option to switch dar
mer &n en mojlig struktur kan valjas. Vi vill dock understryka att det naturliga steget vid ett
storre skifte angdende strukturen ar att pabdrja processen fran forsta aktiviteten. Detta kan
anses vara en trogt och tidsodande tillvdgagangssatt men att anvanda sig av detta
tillvagagangssatt okar sannolikheten for att identifiera eventuella bakomliggande problem
som kan finnas i processen, inom olika aktiviteter. Ett exempel pa detta kan vara en brist i
samsyn som sedan paverkar utfallet av en strukturforandring. Personliga faktorer och
konflikter ar viktiga aspekter som har stort utslag pa ett natverk av denna typ dar graden av
integration och transparens ar kritiska for natverkets utfall och valmaende.

| efterfoljande figur askadliggors processen for regional logistiksamverkan utifran ett real

optionsperspektiv dar de olika alternativa besluten (options) vid varje beslutspunkt
identifieras.
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Strukturforandring Samhandling Samverkan Samsyn Samtal
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—1 Fysisk nod } 6
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” ! Samlastning**
6

5
—  Virtuellt } L

*

7 _. ; k-
5 Ej samlastning

*  Dessa Options (alternativ) finns vid varje beslutspunkt i processen. Att vélja att inte ga vidare.

** Av verksamhetstyp likt den som foretaget Delego bedriver. Vi har valt att sérskilja de virtuella
natverken utifran funktionen samlastning da den ar av 6verordnad betydelse for denna studie och aven
den funktion som vi anser vara den huvudsakliga skillnaden mellan nétverk av en virtuell respektive
fysisk struktur.

*** En virtuell struktur som uppnar regionala logistikfordelar genom att fokusera pa funktioner som inte
innefattar samlastning och konsolidering av gods, exempel ar: informationssokning, féretagsregister,
formedla lediga lokaler, profilera regionen, virtuella utbildningsvarianter etc. Optionerna (6) och (7) i
detta fall & nagot begrdnsade (mindre vardefulla) jamfort med de ovriga typerna av strukturer da
ingen direkt investering och de materiella resurserna &r relativt laga for denna struktur. Exempel pa
funktioner &r: konsultuppdrag, simuleringar, seminarier, kompetensutveckling, utbildning,
morgonmoten etc.

****Eiguren ovan som beskrivning av processen och dess beslutspunkter kan forandras med avseende pa
de valmojligheter som finns inom de strukturella alternativen. Inom saval Fysisk nod som Virtuell
ingar kategorier av aktiviteter som utgdr fran vara definitioner och de typer som vi studerat och
observerat, givetvis kan fler kategorier och losningar tillkomma. Detta paverkar dock inte metodiken
bakom de olika typerna av Options som finns i processen utan enbart antalet alternativ beslut, alltsa ar
beslutstyperna desamma men antalet alternative beslut hdgre. Om processen utvecklas ytterligare i den
bemérkelse att exempelvis det tillkommer fler fysiska strukturer forhcjs vardet av processen da fler
alternativa vagar uppenbarar sig.

1. Option to abandon (denna mdjlighet finns alltid precis som mojligheten att ga tillbaka i processen),
denna option innebdr att processen terminernas tills vidare.

2. Option to retreat, mojligheten att gé tillbaka till tidigare aktiviteter i processen finns alltid.
Beslutsfattaren behdver inte nodvandigtvis ga tillbaka endast ett steg utan kan atervanda till vilka av
de tidigare aktiviteterna som helst. Vilken aktivitet beslutsfattaren valjer att ga tillbaka till beror pé
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vad den personen anser vara nodvandigt, misstanker personen att det finns en grundldggande
missforstaelse eller intressekonflikter kan det vara fordelaktigt att ga tillbaka anda till samtalsfasen.
Option to abandon kan i vissa fall inte nédvandigtvis innebara att inga mojligheter finns att atervanda
och paborja processen igen men vi anser att Option to retreat ar viktig att belysa da det just ar en
kontinuerlig forandringsprocess som kan &terupprepas.

3. Option to defer, att skjuta upp eller avvakta ett beslut kan t.ex. anvandas om beslutsfattaren anser att
situationen inte ar gynnsam for en foérandring. Exempel som kan leda till denna bedémning kan vara
en lagkonjunktur eller en kris inom transportbranschen som forsvarar t.ex. etableringen av en fysisk
nod.

4. Tillvéxt optioner, efter varje aktivitet finns ett varde i den kunskap och erfarenhet som forvérvats.
Denna kunskap och erfarenhet kan tas tillvara och 6ppna upp for framtida tillvaxtmdjligheter
(Trigeorgis, 1995).

5. Option to switch, alternativet att forandra verksamhetens omfattning eller dess inriktning. Denna
option blir tillganglig da natverket antigen har nagon form av operativ verksamhet i form av tjanster
eller produktion.

6. Time-to-build option, Denna option &r endast tillganglig nar nagon konkret investering och forandring
genomfars. Time-to-build option mojliggor att en fordndring som kraver investering pa nagot sétt
genomfors sekventiellt. Denna option kan vara vardefull da kanske ny teknik hinner uppenbara sig sa
att projektet eller utvecklingen kan &ndras och goras mer effektiv. Utan denna optionen skulle
aktiviteten forst slutforas och om ny teknik blivit tillganglig bérjas om frén borjan med betydande
”sunk cost” som foljd. Ett representativt exempel pa hur denna option skulle kunna vara vardefull for
vart syfte ar om ny information om aktérernas intressen eller 6nskemal inom natverket forandrats och
pa sa satt efterfraga en alternativ struktur.

7. Option to alter operating scale, kan vara vardefullt om det finns mdjligheter att justera den operativa
verksamheten och pa s& satt hantera riskerna och kostnaderna effektivare genom att justera
verksamheten till efterfrigan men kréaver givetvis att en operativ verksamhet existerar precis som
Time-to-build optioner.

Figur 6.35, Regional logistiksamverkan utifran metodiken reala optioner

Av diskussionen tidigare forklarades vikten av forandringar for att bibehalla intresset for
natverket och den regionala logistiksamverkan, dérav finns inte alternativet att helt och hallet
bibehalla den struktur som natverket befinner sig da forutsattningarna for eller senare
forandrar sig vilket ytterligare styrker fordelen av att k&nna till vilka beslutsméjligheter som
finns i processen for regional logistiksamverkan.

Den reala optionen som skissats i figuren ovan ligger till grund for en metodisk kartlaggning
av processen ur ett real-optionsperspektiv. | nuldget ar denna option mer lik ett beslutstrad an
en investeringskalkyl. Den fortsatta forskningen kommer att bidra till battre vetande om
processen och mer informationsinsamling kommer att genomféras, kombinerat med en
potentiell avkastning utifran simuleringar bidrar det till mojligheten att fullt ut berakna
vardet fOr den reala optionen.

Syftet med figuren ovan ar att askadliggora att det finns flera tillgangliga alternativa och
mdjliga beslut i varje utvecklingsfas och beslutspunkt i processen. Hindret fér férandringar
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med avseende pa att ta steget att utvecklas till nagot av de profilerna som finns inom Fysisk
nod respektive Virtuell tror vi harror fran en radsla for det "okanda”. Riskerna 6kar markant
och antalet kvantifierade matvariabler dessutom. Natverken utsatter sig for en
utvarderingsrisk i den bemérkelse att deras output enklare kan jamforas med deras input. Da
natverken dessutom ofta bedrivs av en eller ett fatal “eldsjalar” kan denna radsla ha stor
betydelse for natverkets utveckling da ett misslyckande enkelt kan hanvisas till dessa
ansvariga personer. Genom att forsta processen och det faktum att misstag ar oundvikliga
men samtidigt véardefulla for att processen skall fungera effektivt och utvecklas kan denna
radsla bytas mot ett fokus pa erfarenheter lardom av de mindre lyckosamma forandringar
som gjort. | princip finns inga misstag i utvecklingsprocessen for regional logistiksamverkan
forutom misstaget att inte vaga misslyckas. Daremot kan erfarenheter om processen erhallas
mer eller mindre kostsamt beroende pa konsekvenserna av misslyckanden men varje
misslyckande tillfor ett varde i from av erfarenheter, forstaelse och kunskap. Att ha en
grundldggande k&nnedom om logiken i processen for regional logistiksamverkan och
beslutsmdjligheterna som finns kan en del av denna kunskap och forstaelse erhallas utan
kostsamma misslyckanden och misstag.

Det kanske hdogsta vardet for regional logistiksamverkan utifran ett real optionsperspektiv ar
processens formaga att upprepa sig sjalv. Da processen i princip kan aterupprepas hur manga
ganger som helst innehar regional logistiksamverkan ett enorm underliggande varde utifran
Trigeorgis (1995) argument att optionens varde okar ju langre investeringshorisont som
projekt har.

6.5.3.2 Mjuk infrastruktur

For att askadliggora och understryka den regionala logistiksamverkansprocessens behov av
forandring ar det nodvandigt att placera in dess betydelse. Regional logistiksamverkan
underlattar integrationen och matchningen bade mellan det underordnade logistiksystemet
och det O&verordnade men é&ven som en matchning mellan materialfléden och
transportinfrastruktur. Som tidigare diskuterats &r det denna matchning som utgor
potentialen for regional logistiksamverkan. Regional logistiksamverkan har alltid till syfte att
paverkar och forbattra transportoperationer i transportsystemet aven om det kan goras pa
manga olika satt. Kompetenshojning, lagring, samlastning, konsolidering, paketering,
profilering, personalbank, utbildning, etc. &r alla exempel pa funktioner och tjanster som
natverk inom regional logistiksamverkan anvant sig av for att effektivare matcha
infrastruktur med materialfloden och for att starka regionens logistiska konkurrenskraft och
kopplig till det nationella transportsystemet.
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Figur 6.36, Regional logistiksamverkan och dess position i transportsystemet

Déa materialfloden och transportinfrastruktur forandras standigt genom nya kundkrav, krav
pa miljoeffektivitet, ekonomisk tillvaxt osv. forandras ocksa forutsattningarna for en effektiv
matchningen mellan materialfloden och infrastruktur. Med denna analogi maste aven
matchningen standigt fordndra sig for att finna den l6sning som for tillfallet passar
forutsattningarna bast. Regional logistiksamverkan och utvecklingarna av den sa som
regionala logistikcentra maste standigt séka efter alternativa strukturer och I6sningar for att
tillgodose efterfragan pa en sadan matchning.

Genom att etablera en regional logistiksamverkan som standigt forandrar sig med syftet att
effektivisera denna matchning skapas ett granssnitt mellan den harda infrastrukturen och
materialflodena. Regional logistiksamverkan skapar en slags “mjuk infrastruktur” som till
naturen standigt andrar inriktning och form men som foreteelse ar i hogsta grad bestaende.
Alltsa i den mening att den standigt forandrar sig ar den mjuk men dess kontinuerliga mal
och visioner utgor den en infrastruktur.
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Likt infrastruktur kraver den underhall for att bibehalla sitt potentiella vérde. Regional
logistiksamverkan ar farskvara i den mening att strategierna for att uppna malen och
visionerna standigt maste forandras for att fungera effektivt.

Hard infrastruktur kan i stort anses statisk och materialfloden forandras standigt och ar
darfor dynamiska vilket medfor att regional logistiksamverkan har till syfte att skapa en
matchning mellan tva element, ett statiskt och ett dynamiskt dven om materialfloden till viss
del institutionaliseras av beslutsfattare pa grund av etablerade strukturer och vedertagna
logistiklosningar. Paverkas dven av egna varderingar, exempelvis den negativa installningen
till jarnvdg som grundar sig pa daliga erfarenheter som &r decennier gamla. En enkel
missbedomning av natverk inom regional logistiksamverkan ar att de identifierar sig med
infrastruktur och pa sa satt infinner sig i ett statiskt och passivt tillstand som &ventyra
natverkets langtsiktiga Overlevnad. Det ar dock &anda majligt att finna vissa element i
regional logistiksamverkan som kan utgdra en statisk form. Att statiska element eller
bestdende aktiviteter etableras i regional logistiksamverkan kan skapa en bra kontinuerlig
grund att utgd ifran vid den framtida verksamheten. Det &r dock svart att finna dessa
aktiviteter och né&tverk inom regional logistiksamverkan bor stdndigts strdva efter
forandringar som medfor forbattringar. Motstand mot forandringar kan dock finnas och kan
grunda sig pa diverse faktorer'®, En bestdende aktivitet eller element inom nétverket kan
dérav tillskjuta energi for att genomfora forandringar och att de blir accepterade.

Av de fallstudieobjekt vi undersokt har vi observerat att det finns tendenser att forsoka
operationalisera och institutionalisera sa manga aktiviteter som mgjligt och ofta & man
forvanad och handfallen da intresset for dessa sedan sjunker. Har funktionerna och tjansterna
da institutionaliserats och blivit del av den operationella verksamheten medfor det minskade
intresset dryga kostnader vi nedlaggning av funktionen eller tjansten. Anledningen till detta
fenomen kan vara att mycket av logiken i natverken ar lobbyverksamhet med utatriktat fokus
ar for att fa battre infrastruktur, fler foretagsetablering och en mentalitet att "gemensamt ar vi
starka och hors” och vi bevakar vara intressen. Det saknas kdannedom om logiken bakom
samverkansprocessen och potentialen for gemensamma l6sningar, speciellt inom den
regionala nivan.

En grundlaggande forstaelse for regional logistiksamverkan som process och Iyhordhet for
natverkets intressenter och deras efterfragan och dnskemal ar en bra borjan for att undvika
missuppfattningen att man uppnatt nagot optimalt.

126 Eor mer information se Bruzelius; Skarvad (1995), 5.365
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7 Slutsatser

7.1 Internt och externt fokus — ett val eller synergi?

| kapitel 6.3 klargors observationerna av att logistiksamverkan i regioner ofta sker med ett
brett fokus dar aktorerna forsoker att stodja regionens utveckling med en strategi som kan
indelas i internt och externt fokus. Ett externt fokus karakteriseras oftast av att regionen
fokuserar pa etablerings- och markfragor for att attrahera nya foretag. Det finns dock interna
aspekter dar aktorerna ser mojligheter till att effektivisera transportarbetet och regionens
logistiska konkurrenskraft vilket dock fatt begransad uppmarksamhet i de fallstudieobjekt vi
studerat.

ESL, The Gateway och OneDoor ér alla tre exempel pa breda natverk med en bred ansats i
regionen for logistiksamverkan.*” Dessa natverk ar enligt var mening de mest utvecklade
utifran vara definitioner for logistiksamverkan. Malsattningarna for dessa natverk ar ofta
visiondra med breda ansatser:

e Utveckla och profilera regionen som ett nationellt och internationellt
transportcentrum.

e Skapa ekonomisk tillvaxt genom att attrahera etablering av nya foéretag inom
olika branscher, samt att utveckla befintliga féretag och organisationer.

e Projektet syftar till att stodja och underlétta for foretagsetablering déar aven
natverket stodjer med kompetens och kompetensforsorjning.

Av de tre ar ESL och OneDoor de som har den mest externt inriktade strategin med fokus pa
etablerings- och markfragor for nya foretag. Natverken har ofta en omfattande
marknadsforings- och lobbyverksamhet dar man externt visar pa regionens logistiska
attraktionskraft och fordelar for etablering av logistikrelaterad verksamhet. Marknadsforing
av regionen &r ofta en véletablerad funktion i ndtverken, exempelvis har alla orterna utom
Jonkdping en annons om deras attraktiva lage ur ett logistiskt perspektiv i Inkdp & Logistik
(2003:3). Ofta beskrivs regionen som ett logistikcentrum med stéd av infrastruktur och
tillgdnglighet i Sverige/Norden. Dessutom framfors goda mojligheter for mark och
etablering.

127 Fér mer information om beddémningen av respektive natverks strategiska fokus med avseende pé
internt/externt finns att tillgé i kapitel 6.4 och Tabell 6-O.
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Né&tverk inom regional logistisksamverkan i Sverige beddéms generellt ha ett starkt externt
fokus. Att attrahera nya foretagsetableringar till regionen tenderar vara det strategiska mal
som huvuddelen av resurserna koncentreras till. En anledning till detta utifran var
bedémning &r agarstrukturen och initiativet. Initiativet och agarstrukturen i sig &r tva starkt
korrelerande element inom regional logistiksamverkan dér speciellt den offentliga
forvaltningen tenderar att vara bland de forsta intressenterna for denna typ av nétverk och
intar ofta en dgarposition.

Da initiativet och agandeskapet ofta &r koncentrerat till offentlig forvaltning och i synnerhet
naringslivsenheter inom densamma tenderar natverken att fokusera kring att starka regionens
logistiska attraktionskraft. Natverken fokuserar pa att framhava deras logistiska position
gentemot de stora godsflodena och statusen pa den logistiska infrastrukturen i regionen. Fa
natverk och regioner har fokuserat pa att forbattra den logistiska konkurrenskraften utan
anvander sig istéllet av traditionell marknadsforing och forsoker “salja” regionen. Vi menar
inte pa att detta skulle vara verkningslost men anser dock att detta begransar potentialen i ett
langre perspektiv.

Det fallstudieobjekt som urskiljer sig mest ar SMIL som &r inriktat mot tillverkande
smaforetag i Jonkopingsregionen'®. Har finns ett internt fokus pa effektivisering av
foretagens logistikprocesser pa den operativa nivan genom att framst erbjuda
samlastningsfunktioner. Man har identifierat existerande mojligheter och potential med att
effektivisera mindre foretags logistiklosningar genom att samlasta gods. Aktorerna kan pa sa
vis utnyttja 6verliggande logistiksystemets niva med transporter mer effektivt. Natverket
hoppas dven skapa mer langsiktiga logistikeffekter genom stod for gemensam utveckling for
att kunna ta mer komplexa kundorder och gemensamt na ut och méta stora och globala
foretag.

Genom att det strategiska fokusen &ndras till de interna forutsattningarna och de regionala
logistikaspekterna kan forbattringspotentialer finnas och med hjélp av nétverkets intressenter
och samverkan realiseras. Foretag kan vilja etablera sig i regionen for att natverken och
klusterbildningar har bildats, vilka utgor en resurs for att skapa goda utvecklingsmdjligheter.
Internt fokus och motiv till logistiksamverkan &r ofta kopplat till kompetensutveckling och
utbildningsfragor. Det finns majligheter pa regional niva att skapa kompetensutveckling i
regionens foretag och erhalla en tillvaxt i regionen. Dessa aktiviteter sker genom
kompetensutveckling dar man i natverket informerar medlemmarna om logistikutveckling
och nya logistikkoncept. Med detta perspektiv skulle den regionala logistiska
konkurrenskraften ©ka och som synergi givetvis &ven den regionala logistiska
attraktionskraften. Detta strategiska fokus ar viktigare &n nagonsin da de flesta av natverken

128 Eor mer information se kapitel 5.5.2 och kapitel 6.4.2.
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inom regional logistiksamverkan tenderar att foljas at vad betraffar strategiskt fokus och dar
differentieringen ar begransad. Som tidigare beskrivits i kapitel 6.5.1 har vi observerat tva
olika strategier bland de natverk vi studerat:

1. Var intresserad och bli intressant (internt till féljd av lyhordhet)

2. Var intressant och fa intresse (externt till foljd av marknadsforing)

Majoriteten av natverken har helt klart ett strategiskt fokus likt nummer 2 dar resurserna och
energin i natverken koncentreras kring att silja regionen och pa sa satt erhalla
nyetableringar. Att daremot vara lyhord for dnskemal och efterfragan i regionen for att pa sa
sétt utreda de logistiska forbattringspotentialerna ar séllsynt och i de fall detta genomforts
har fa atgarder tagits vilket beror till stor del pa diverse hinder, nagra av dem listas nedan
och en mer utforlig diskussion fors i kapitel 6.4, 6.5.2 och 6.5.3.

e Det saknas ofta kompetens om potentialer och mojligheter for regional
logistiksamverkan utifran logistiksystemets olika nivaer.

e Det saknas “best practice” kunskap om mojligheter med regional
logistiksamverkan.

e Man har inte utvarderat potentialen for regional logistiksamverkan.
o Befintliga roller begréansar mojligheterna for nya strukturer.

e Man har inte erfarenhet av att arbeta i natverk.

e Samverkansprocesserna har inte utvecklats tillrackligt annu.

o Tidsaspekter skiljer sig mellan olika aktorer och sektorer.

e Aktorer prioriterar andra aktiviteter.

e Man saknar finansiella resurser darfor att mjuk infrastrukturs avkastning
undervarderas gentemot investering i hard infrastruktur.

e Regionala aktorer har inte tillracklig logistikkompetens.

Var slutsats betraffande synergieffekter av ett internt och externt strategiskt fokus kan
sammanfattas utifran foljande analogi:

Identifiera regionala 6nskemal, brister samt efterfrdgan och tillgodose dessa till basta
mojliga man. Genom dessa interna, regionala forbattringar Okar den logistiska
konkurrenskraften i regionen, och déarav den logistiska attraktionskraften vilket skapar ett
externt intresse med synergin av nyetableringar.
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7.2 Dynamiskt engagemang — kdnnedom om processen

Vad kravs for att fa en hallbar och lyckosam (véardeskapande) utveckling av ett natverk inom
regional logistiksamverkan?

Som beskrivits i kapitel 6.4 blir problemen an stérre vid mer systemiska innovationer med
krav pa engagemang fran flera aktorer och sektorer i samhallet. Darfor kraver storre
strukturella forandringar som ofta ar aktuella inom regional logistiksamverkan lang
utvecklingstid. Alla aktorer maste arbeta langsiktigt och motiveras att delta och engageras
for att man Overhuvudtaget skall kunna uppna den potential som foreligger vid
sektorsovergripande regionala utvecklingsprojekt. Motivering och drivkrafter kan ges genom
att man tydligare kan forklara logiken bakom logistiksamverkan i natverk, samt stodja
engagemang med riktade incitament.

Engagemang ar enligt var mening en central del av svaret pa fragan som stélldes ovan.
Engagemang i sin tur erhalls om intressenter till natverken motiveras att engagera sig. Att
motivera intressenter gors framst genom att etablera kunskap och vetskap om nyttan med
natverket och potentialen av regional logistiksamverkan. En vél utvecklad strategi som
grundar sig pa gemensamma mal och visioner med samverkan ligger till grund for att
néatverk skall vara vardeskapande for dess aktOrer och intressenter och bidra till att 6ka
kunskap och kénnedom om hur diverse regionala problematiker kan behandlas.
Sammanfattningsvis ar natverket som mest vardeskapande om utvecklingsprocessen
upprepar sig sa att ny kunskap bildas och far méjlighet att tillampas inom nya strukturer och
strategier.

Utvecklingsprocessen for vardeskapande regionalt natverk kan generellt utifran vara
observationer illustreras enligt foljande:

Kunskap j\/ Motiv j\/ Engagemang |, Vérdeskapande natverk

L

Figur 7.1Utvecklingsprocess for vardeskapande regionalt natverk

Som tidigare sagts skapar ett vardeskapande nétverk inom regional logistiksamverkan ny
kunskap och péa sa vis uppkommer nya incitament och motiv for att utveckla natverket
ytterliggare. Denna process kan i teori och praktik aterupprepas dér varje upprepning bidrar
till att utveckla natverket och bidrar till att fler sofistikerade och effektiva tjanster, I6sningar,
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funktioner och aktiviteter utvecklas. Denna utvecklingsprocess har manga likheter med
samverkansspiralen presenterad tidigare (Figur 4.4 pa sidan 73)

Medel Alktivitet Resultat
Fysiska och immateriella Strukturforindring Utvecklingskraft och
mvesteringar omstillningsformiga

Insikt Formaga
Partnerskapets Samhandling _
Allkor. Uthallich Implementering i
villkor. Uthallighet. Hur ska det giras niitverk
Integration och av vilka? g

Allians- och koalitions-

Omsesidig nvtta Aamverk
gnj Samverkan e

Vad bér gérasé?

Respekt fér andras
uppfattningar

Samsyn Oppenhet att diskutera

Vad kan géras? handlingsalternativ

Samtal

Framforhillning.
Vad sker i omuvirlden?

I . Forindringsberedska
Professionalism & P

Figur 7.2 Samverkansspiralen

Samverkansprocessen kan beskrivas utifran samverkansspiralsmodellen som beskrivits
ingaende i kapitel 4 och som &ven askadliggors ovan.

Kunskap j\/ Motiv j\/ Engagemang j\/ Viérdeskapande nétverk
[ Samtal (Samsyn (Samverkan (Samhandling

Struktur-, strategi- och mal-forandring

Figur 7.3 Likhet mellan samverkansspiralen och utvecklingsprocessen for vardeskapande natverk

For att ett natverk skall bli vardefullt krévs att intressenternas och aktérernas kunskap,
vetskap och erfarenheter tas tillvara men framforallt att de kommuniceras.

e Det dr genom Samtal kunskap kan utbytas, diskuteras, utredas, reflekteras osv.
och férhoppningsvis leda till en stérre vetskap och kunnande om de regionala
logistiska forutsattningarna och vilka behov som finns for forbattring.

e Nar val dessa behov och 6nskemal ar kartlagda finns en gemensam grund, en
Samsyn, som motiverar natverket och dess intressenter att engagera sig och
Samverka.
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e Genom Samverkan identifieras gemensamma mal och visioner som vill uppnas
med hjélp av engagemanget och samverkan inom natverket. For att realisera
dessa mal och visioner kravs en strategi, en Samhandling. Det &r vid denna
samhandling natverket verkstaller sina forbattringsforslag och férhoppningsvis
forbattrar regionens logistiska konkurrenskraft och pa sa vis blir vardeskapande.

e Nya forutsattningar, kunskap och erfarenheter uppkommer till foljd av
samhandlingen vilket utgor en ny grund for att reflektera, diskutera och agera.

I inledningsskedet av tillskapandet av néatverk inom regional logistisk samverkan forefaller
det vara individerna som &r den avgorande faktorn. Behovet att skapa fortroende och tillit
mellan individerna pa ett tidigt stadium ar helt klart avgoérande for att samarbetet och
samverkan skall fortsatta utvecklas positivt. Tillgdngen till eldsjalar har haft en stor
betydelse for att natverk har utvecklas i en positiv riktning. En ytterligare slutsats baserat pa
observationer av de natverk som varit mest framgangsrika ar en lamplig mix mellan offentlig
forvaltning och privata aktorer. Vilken exakt fordelning som ar bést dessa sektorer emellan
ar svart att bedéma men utifran vart begransade urval sa tenderar en jamlik fordelning vara
mest gynnsam. En anledning till detta tror vi ar att bada sektorerna bidrar olika till
natverkens finansiering och strategi.

Som framkom i kapitel 6.3.2 &r det viktigt att aktorerna i natverket tidigt kan ta del av
samverkanslogiken och vara med att utveckla samverkansprocessen. Processen och
engagemanget ar en viktig del i malsattningen att skapa en framgangsrik samverkan i ett
natverk. Det dar samtidigt viktigt att den som har samordningsrollen och tar initiativet till
samverkan har kompetens att se logiken och grundldgggande vetskap om
samverkansprocessens olika delar. Kan man i ett tidigt stadium visa pa nyttan samt forklara
och delge de positiva effekterna sa kan ett intresse och engagemang skapas och behallas hos
deltagande aktorer.

Utifran vara observationer kan vi styrka att de natverk som utvecklats bast och langst har
involverat manga aktorer tidigt i processen, redan vid Samtal'*. Exempel pa detta ar The
Gateway och OneDoor dar antalet aktorer och intressenter redan tidigt var manga men
framforallt var den horisontella integrationen och sektorrepresentationen god'*. Dessa
natverk har inte startats tidigare an de 6vriga i urvalet men anda utvecklats patagligt langre,
detta anser vi kan forklaras utifrn att manga aktorer involverades tidigt och intensivt. De
initiala aktiviteterna i processen kanske blev mer komplicerade och svarhanterliga men till

129 samtal tillhor det forsta elementet i samverkansspiralen, for mer information se kapitel 4.1

30 E6r mer detaljer se kapitel 6.1.1och 6.1.2.
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synes gav detta breda deltagande tidigt an béattre forutséattning for att genomfora de senare
aktiviteterna mer gynnsam.**

En trolig anledning till att detta tidiga involverande genererade en positiv effekt pa
natverkens utveckling &r att kunskap och kompetens fick en bra miljo att gro i och utbytas
inom. Det stora antalet aktorer gjorde att kunskap och erfarenheter spreds snabbare till
manga och att infallsvinklar kom fran flera hall. Pa detta satt kunde natverket utveckla
strategier, tjanster, funktioner och aktiviteter som tilltalade manga intressenter i regionen och
natverken har pa sa satt fortsatt att vara attraktivt for dess intressenter och atnjuter ett starkt
regionalt stod.

I de mest utvecklade natverken har dessutom intresset kring strukturer som regionala
logistikcentra varit som storst. De natverk som visat intresse for detta forskningsprojekt har
relativt utvecklade strukturer vilket indikerar att de intagit en viss grad av mognad for mer
sofistikerade I6sningar och strukturer. Deras intresse tror vi ar en naturlig del av processen
att standigt finna ny kunskap som kan anvéndas for att utveckla natverket och den regionala
logistiska konkurrenskraften. Som sagt i det tidigare kapitlet verkar det som om natverken
befinner sig i en utvecklingsfas dar vissa hinder existerar som begransar deras utveckling®.

Den faktor som vi beddmer utgdr det storsta hindret for att natverken skall utvecklas vidare
ar en kvantitativ uppskattning av potentialen for fortsatt utveckling. Manga natverk har natt
en fas dar storre strukturella forandringar efterfragas och dar mer konkreta investeringar
kravs. Mojligheten att effektivisera materialfloden genom samlastning och konsolidering har
blivit mer uppméarksammad. For att motivera sadana forandringar och utveckling maste risk
och avkastning bedomas, dar avkastning i dagslaget ar svar att bedoma. Potentialen av att
effektivisera materialflodena i regionen maste kvantifieras i ekonomiska termer for att
Overtyga intressenter och aktorer om forbattringspotentialen och nyttan av en sadan
utveckling dar kraven pa transparens av foretags logistikfloden ar hoga. Uppskattningar av
potential & genomférda men kunskapen om regionernas olika forutsattningar angaende
samlasting och samverkan kring logistiklosningar kan behdva utvecklas och testas for att
mer palitliga bedomningar skall kunna genomforas.

31 Som beskrivit i kapitel 6.1.1 har The Gateway och OneDoor dessutom lyckas involvera olika sektorer och
branscher genom att engagera aktdrer i bade utvecklingen av funktioner och tjanster och den operationella
driften av funktionerna. Pa detta satt erbjuder funktionerna affarsmojligheter for foretagen och majligheten att
skapa kontaktytor till nyetablerade féretag i regionen.

132 Dessa radslor och hinder diskuteras mer i detalj i kapitel 6.4 och 6.5.
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7.3 Kunskap om fléden - fundamentalt for att realisera
potentialen

| kapitel 6.4.2 positionerade vi natverken ur gruppering 1 utifran det strategiska fokus
natverken har med avseende pa 5-niva modellen. Positioneringen askadliggors i Figur 7.4.
Majoriteten av objekten i var fallstudie har ett klart fokus mot infrastrukturella atgarder och
forbattringar. Endast SMIL i Jonkoping fokuserar sig kraftigt mot att paverka och forbattra
de materiella flodena. Fa natverk har positionerat sig mot att matcha forutsattningarna for
materialfloden med forutsattningarna for infrastruktur. Det ar i denna matchning vi anser att
de storsta effektiviserings- och forbéattringspotentialerna finns. CELIT och CEL dar natverk
som positionerat sig mot kompetensutveckling vilket indirekt kan medféra en 6kad kunskap
om mer effektiva logistikldsningar bland medlemmarna.

Domand (infarmation)

CELIT (Helsingborg) - Kompetens
ESL (Norrkoping)
The Gateway
JUL (JOnkoping
SMIL (Jonkdping)
OneDoor (Nassj6)
CEL (Orebro) - Kompeteqs

Information market

Supply (messages)

Telocommunication Supply (capacity)
Infrastructure

oy

Figur 7.4, Natverkens (gruppering 1) position i transportsystemet, fran kapitel 6.4.2

Som beskrivits i kapitel 6.5.3.2 finns en stor forbattringspotential att realisera i granssnittet
mellan materialfléden och infrastruktur. Som figuren ovan askadliggor positionerar dock
natverken sig framst mot infrastrukturella aspekter. SMIL &r ett natverk som valt att
behandla och forsoka forbattra den regionala logistiska konkurrenskraften genom att
effektivisera materialflodenas struktur for att kunna utnyttja infrastruktur battre. Ifall
natverket har en gynnsam utveckling kan de utgdra ett féredome for nétverk inom regional
logistiksamverkan vilket kan fp till foljd att liknande strategier provas i andra regioner.

Om natverken i framtiden utvecklas till att erbjuda mer sofistikerade tjanster kommer det
kravas investeringar. Det finns dock alternativa perspektiv och tillvagagangssitt for dessa
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investeringsbedémningar, hér tror vi att metodiken kring reala optioner kan vara
anvandbart.”** Av de personer som vi intervjuat i studien anser majoriteten att regional
logistiksamverkan av typen logistikcentra kan vara gynnsamt for regionen ur ett logistiskt
perspektiv. Det &r dock vid avvagning mellan risk och avkastning som problematiken
uppstar, avkastningsuppskattningen av att lata natverken utveckla sig till nasta fas eller
dimension ar svara och speciellt vid betraktelse av regional logistiksamverkan med
samlastning och konsolidering da inga undersokningar eller simuleringar ar genomférda som
enkelt kan pavisa potentialen av en sadan utveckling och investering. Det ar dessutom svart
att bedoéma risknivan for en sadan utveckling och investering. For att fullstandigt fa grepp
om avkastning och potential for en sadan investering med malet att effektivisera
materialfloden kravs ny kunskap som kan erhallas genom simuleringar och modeller vilket
kommer att genomféras i den fortsatta forskningen.

En annan trolig faktor till varfor inget natverk har utvecklats for att effektivisera
materialfloden och att fa forsok har genomforts ar att natverken inte har natt den fas av
mognad som kravs for att utvecklas till en organisation som gynnsamt kan tillhandahalla
tjanster inom samlastning och konsolidering. For att genomféra en sadan forandring kravs
bl.a. ett val utvecklat natverk med en hdg integration och samverkan. De natverk vi anser
vara mest mogna av de fallstudieobjekt vi studerat i denna studie & The Gateway och
OneDoor. For utveckling av natverken till en ytterligare dimension som innehaller
sofistikerade tjanster som t.ex. samlastning och konsolidering krévs en grundldggande
kunskap om de regionala forutsattningarna och i synnerhet de logistiska flédena, dar det idag
finns begransad kunskap hos fallstudieobjekten. Det ar dock svart att sia om hur pass lang tid
det skulle ta for natverken att utveckla tillracklig grad av mognad och kunskap da det beror
pa hur integrationen och samverkan mellan aktorerna i natverken utvecklas. Detta behdéver
inte nodvandigtvis innebédra ett hinder fér nastkommande utvecklingsfas ifall en
grundlaggande processforstaelse for natverket och dess utveckling realiseras och dar kanske
kunskap om de logistiska flodena erhalls och pavisas extern.

7.4 Fallstudieobjekten enligt logisken i utvecklingsprocessen

| detta kapitel kommer samtliga av de fallstudieobjekten vi studerat att tilldelas en position i
utvecklingsprocessen utifran vara resultat, analys och slutsatser. Vi bedémer olika
fallstudieobjekt utifran den struktur och utvecklingsfas de befinner sig och presenterar i
korthet vad vi ansett de mest intressanta slutsatserna vara for respektive objekt. Varje siffra i
figuren nedan motsvarar ett objekt d&r positioneringen och de mest intressanta
observationerna for varje objekt beskrivs.

133 For mer information om reala optioner se kapitel 6.5.3.
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Figur 7.5, Fallstudieobjektens position i utvecklingsprocessen
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CELIT &r ett natverk i tidig utvecklingsfas déar de konkreta funktionerna, tjansterna och
strukturerna annu ek ar utvecklade. Aktorerna i natverket har dock natt en samsyn och en
informell arena har skapats dar aktérerna mots. En samsyn har natts dar
produktionsaspekter och logistisk simulering har uttalats som en gemensam
utgangspunkt for natverkets strategi.

East Sweden Logistics finns etablerade i en virtuell form, framst genom hemsidan
natverket har konstruerat. Nagra direkta funktioner eller tjanster ar annu inte utvecklade
vilket resulterar i att ndtverket har en struktur men dér stegen i samverksspiralen annu
inte &r grundligt genomforda. Vilka konsekvenser detta far ar svart att uttala sig om men
man kan ténka sig att natverket for det besvarligt nar funktioner och tjanster skall
utvecklas om inte stegen i samverkansspiralen genomgatts grundligt.

The Gateway ar ett av de natverk som vi anser vara mest utvecklade. Anledningen till
detta ar att natverket forutom sin etablerade struktur och har val definierade mal och
strategier som utvecklats i tat kontakt med aktorer pa den regionala nivan. Natverkets
organiska tillvaxt och medvetenhet om utvérdering gor att samverkansspiralen stdndigt
genomgas och pa sa satt forsakrar man sig om att strategierna och malen har en
gemensam grund hos natverkets aktorer.

JUL har manga likheter med CELIT men kan anses kommit nagot langre da
samverkansprocesserna ar mer utbyggda och dar antalet aktiva aktdrer ar nagot storre &n
for CELIT. JUL har dock inte annu fastslagit en klar strategi som beskriver nagon
samhandling och placerar sig darfor i Samverkanssteget i samverkansspiralen.

SMIL ar det natverk i gruppering 1 som ar minst utvecklat. Till skillnad fran Halmstad
utvecklas for nuvarande strategiformulering och malkonstruktion utifran den Samsyn
natverket identifierat.

OneDoor har likt The Gateway en véletablerad strategi som utvecklats med héansyn till
natverkets aktorer. Utmdrkande for detta forfarande ar att innan nétverket startades
utférdes en turné dar natverkets initiativtagare besokte ett stort antal foretag i regionen
for att undersoka underlaget och énskemalen for ett natverk inom regional samverkan.
OneDoor &r standigt lyhorda for sina aktorer dar utvardering av verksamheten prioriteras
hogt. OneDoor har ett flertal funktioner etablerade for tillféllet och undersoker standigt
mojligheten och efterfragan for nya. En kombiterminal ar en mojlig investering for
framtiden enligt natverkets ansvariga. Natverket ar enligt var mening hogt utvecklade
och vi anser att natverket har goda forutsattningar for att gynnsamt etablera denna typen
av fysisk nod.

CEL ar ett relativt utvecklat natverk men dér intresset for dess aktiviteter minskat och
fatt till foljd att deras finansiella situation ar bekymmersam. Néatverket enligt var mening
har ett mycket smalt strategiskt fokus och déar det minskade intresset for natverket &r en
klar indikation pa att nagot eller ndgra av stegen i samverksspiralen inte genomgatts
tillrackligt grundligt.

SME-logistik. Natverket hade under sin existens ett utbrett informationsutbyte med sina
aktorer och dar malen och strategierna var grundade med en substantiell gemensam
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11.

12.

13.

grund. Né&tverkets bekymmer att attrahera fortsatt investering fick dock till foljd att
natverkets finansiella stallning hotades allvarligt. Né&tverket fortsatta dock som
kommersiell verksamhet under namnet Norrlands Logistikcentrum AB men dock med
mindre antal tjanster. SME-Logistiks funktioner visade dock pa stora fordelar for
natverkets aktorer men dar samverkan inte var tillrackligt utbredd for att aktorerna sjalva
skulle ta ansvar for natverkets finansiella stallning. SME-logistik atergick till fasen
Samtal efter det att finansieringen var hotad och beslutet fattades att Gverge nétverket.
HTC har redan i Samtalsfasen uttryckt en strategi for den struktur natverket skall tas. Da
natverket bedrivs privat har en strategi utformats dor den nuvarande fasen ar att
sakerstalla projektets finansiering sa att en Samhandlingen kan realiseras. Sakerstalls
finansiering kommer formodligen den fysiska investeringen pabdrjas relativt snart och
under tiden sokes intressenter till det “centra” som skall byggas. Da finansiering inte ar
sékerstélld finns det inga garantier for att en strukturférdndring skall 4ga rum och darav
har vi placerat natverket under Samhandling da vi anser att deras huvudsakliga uppgift
for tillfallet ar att skapa forutsattningar for samhandling. Beroende pa hur man ser pa
deras behov av samverkan kan natverket bade placeras under Samtal, Samverkan och
Samhandling.

Distributionscentral Halmstad. Detta objekt &r utan tvekan det fall utav det sammantagna
urvalet som ar minst utvecklat. Inget natverk finns dnnu etablerat men kommunen har
tagit initiativet och paborjat diverse samtal och diskussioner med aktorer i regionen.
Delego ar en kommersiell verksamhet som inriktat sig pa att effektivisera materialfloden
for att kunna utnyttja infrastruktur battre. Foretaget har inte direkt nagon regional
forankring men detta objekt ar intressant att studera da deras tjanster for att effektivisera
materialfloden och férbattra den logistiska konkurrenskraften hos foretag visat sig vara
lyckosamma. Detta objekt visar pa den kommersiella potentialen som finns av att erbjuda
tjanster som riktar sig mot att effektivisera materialfléden. En intressant reflektion ar hur
foretagets verksamhet hade utvecklats om det fanns en djup samverkan och transparens
mellan foretag, dess kunder och mellan kunderna. Denna samverkan och transparens ar
egenskaper vi observerat i manga av de natverk vi studerat inom regional
logistiksamverkan och en kombination av den verksamhet som Delego har med
forutsattningarna for dessa natverk ar intressant. Var hypotes av en sadan kombination &r
att saval den ekonomiska, miljomassiga som regionala logistiska konkurrenskraften kan
na annu hogre nivaer.

LTS éar ett natverk med enbart virtuella strukturer som malsattning dar utbildning och
forskning tillhor de prioriterade omradena. Natverket har intagit en betydande roll som
sprakror for logistiska fragor saval nationellt som regionalt. Natverket fungerar som en
arena for logistiken och logistiker dar samverksspiralen standigt aterupprepas men
istallet for en strukturférandring inom natverket riktas forandringarna mot omvérlden
och framst da den forskning och utbildning som finns inom Gaéteborgsregionen.

DTC, Danmarks Transport Center ar en helt privat driven terminal och logistikhotell. En
mangd funktioner och tjanster finns i terminalen men déar samverkan och samordning ar
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sallsynta strategier och mal. Precis som i fallet for Delego &r detta ett bra fallstudieobjekt
for att se vilka funktioner och tjanster som idag drivs med kommersiell framgang och i
detta fallet dessutom i ett annat nordiskt land.

Auvslutningsvis vill vi understryka att lasaren skall ha i atanke att denna undersokning var av
explorativ karaktar dar eventuella slutsatser och analyser for varje enskilt fall inte skall
utnyttjas som rekommendationer. De slutsatser som vi framhavt ar baserade pa indikationer
som studerats for ett flertal fallstudieobjekt. Studien &r beskrivande for enskilda
fallstudieobjekt och analyserande for grupper och sammanhopningar av objekt.
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9 Appendix 1 — Enkéat (AB Industristaden)

HALMSTAD $&&

AB Industristaden

Hej!!

Far vi be om 5 minuter av er tid?

Bilagt detta brev finner ni en enkét dar vi forsoker fa en forsta uppfattning om ert foretags intresse i en
eventuell omlastningsterminal /logistikcentral placerad i Halmstad.

AB Industristaden undersoker pd uppdrag av var styrelse intresset for samt behovet av en ny terminal for
omlastning mellan lasthilar, lastbil-bat, lasthil-tag eller dylikt i Halmstad.

Vi tankte darfor be att fa Iana er tid under en liten stund for att besvara denna korta enkat.

D& Halmstad ar en ort med ett bra geografiskt lage pa véstkusten samt med en positiv tillvéxt &r det var tro att
Halmstad &r i behov av en omlastningsterminal i ndgon form. Kanske behovs den redan i dagslaget, kanske i en
snar framtid!!

Vi tror och hoppas dven att en omlastningsterminal/lagerlokal skall underlatta for de foéretagen i Halmstad med
omnejd som av olika anledningar inte kan eller vill bygga och &ga sina lokaler sjalva.

Vidare hoppas vi dven att en omlastningsterminal av detta slag skall generera nya aktorer till Halmstad och pé
det viset bidra positivt till Halmstads utveckling och arbetsmarknad.

Med férhoppning om att ni skall finna detta intressant att deltaga i.

Med vanlig hélsning

Bjorn Plogeus, AB Industristaden
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10 Appendix 2 - Fragemall

Hej!

Vi skickar dver ett intervjustod for kartlaggning av mojligheter och utformning av regionala
logistikcentra. Malsattningen med undersokningen ar att underséka hur regioner kan starka
sin logistiska konkurrenskraft genom olika typer av samverkan kring logistik.

Intervjuerna har vi tankt gora pa telefon och dessa kommer att ta max 1 timma. Fragorna
kommer att vara ett stod for att fanga upp intressanta aspekter pa hur samverkan sker och
utvecklas. Ar det ndgon som vill svara skriftligt gar det givetvis ocksa bra.

Basta halsningar

Rickard Bergqvist

Handelshégskolan vid Goteborgs universitet
Foretagsekonomi

Box 610, 405 30 Goteborg

Tel: 031-773 5241/ 0730-290087

Fax: 031-773 5244
rickard.bergqvist@handels.gu.se

Magnus Pruth

Handelshégskolan vid Goteborgs universitet
Foretagsekonomi

Box 610, 405 30 Goteborg

Tel: 031-773 1492

Fax: 031-773 4492
magnus.pruth@handels.gu.se
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Bakgrund

Kan ni beskriva bakgrunden till uppkomsten av praktikfallet/projektet/centrat/natverket?
Vem tog initiativet och kom med idén till projektet?

Hur lang tid tog det fran idé till uppstart?

Hur fungerade och fungerar finansieringen?

Natverkens struktur och funktion?

Vilka typer av regional logistiksamverkan sker i er region?
Vad &r natverkens storlek och struktur?

Vad &r natverkens logik/syfte?

Vilka aktiviteter genomfors, och hur ar dessa utformade?
Vilka funktioner finns som féremal for samverkan?

Hur matchas aktorernas kompetenser och roller?
Bindningar och beroenden i natverken?

Hur skapar ni engagemang?

Vilka typer av styrnings- och samordningsmekanismer existerar i natverken?
Geografisk ndrhet och spridning mellan aktorerna?

Stdd och anvandning av informationsteknologi?

Malsattning/nytta for aktorerna vid logistiksamverkan

Vilken eller vilka ar strategierna/malsattning med logistiksamverkan?

Hur har strategin for logistiksamverkan forandrats, datid, nutid och framtid?

Hur utvecklas och verkstélls strategierna, t.ex. planerad eller framvéxande strategi?
Olika aktorers malsattning och tidsaspekter for samverkan?

Vilket behov och vilken nytta har akttrerna for samverkan?

Vilka olika typer av logistikfloden existerar i regionen?

Vilken information om regionens forutséattningar och behov finns, och hur anvands den?
Ar strategierna kopplade till nationell planering/andra regioner/andra kluster?

Hur, och hur ofta sker utvérdering av samverkan och hur méts den?

Vilka anser ni vara regionens framsta styrkor och svagheter for logistik utveckling?

Logistiksamordnare med regionens intresse

Hur definieras er logistikregion?

Vilken ar er roll for logistiksamverkan i regionen?

Finns ledningsgrupp, hur ar den utformad, vilka &r dess funktioner?

Regional utveckling

Vilka ovriga institutioner, intresseforeningar och sociala natverk finns for regional
utveckling i er region?

Finns kopplingar till logistiknatverk?

Finns sektors- dvergripande eller -6verlappande samverkan i regionen?
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Vilka ser ni som aktorernas olika drivkrafter och hinder for samverkan?

Regional samverkan - en process.

Har ert natverk genomgatt olika faser, vilka, var befinner ni er nu?
Hur har processen sett ut for natverkets utveckling?

Hur har er samverkan sett ut i de olika faserna?

Storlek och struktur pa natverken

Funktioner och nytta av samverkan i natverken

Aktiviteter, vilka och hur ofta sker dessa?

Engagemang och finansiering

Fysiska logistikcentra

Var &r centrat placerat/lokaliserat eller kan ni tdnka er placera ett centra?
Vilka strak/floden hanteras och vad anser ni de potentiella floden vara?
Vilken typ av logistikcentra anser ni vara lampligt utifran regionens forutsattningar och
behov? (Forklara utifran nedanstaende punkter)

Aktiviteter

Tjanster

Finansiering

Funktioner

Infrastruktur

Storlek

Aktorer

Osv.
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