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Forord

Detta examensarbete ar skrivet pd Handelshogskolan vid Goteborgs universitet, pa uppdrag
av Trafikverket. Vi vill rikta ett stort tack till SSAB, ScandFibre Logistics, Jernkontoret,
Skogsindustrierna och Trafikverket som stéllt upp pa intervjuer och bidragit med kunskap som
mojliggjorde denna uppsats. Perioden har praglats av roligt och larorikt arbete.

Vidare vill vi tacka var handledare pa Handelshogskolan, Jerry Olsson, som bidragit med stod
och vagledning. Vi vill ocksa tacka var uppdragsgivare Rikard Engstrom pa Trafikverket, som

gett oss goda rad och kommit med glada tillrop under vagens gang.

Ett speciellt tack riktas aven till vart angenama lunchsallskap i Viktoriasalen, dar merparten av

arbetet tagit plats.



Sammanfattning

Sveriges jarnvag ar ett viktigt transportmedel fér de foretag som utgor basindustrin.
Industrierna &r i sin tur mycket betydelsefulla foér svensk ekonomi dar majoriteten av godset
gar pa export. Transporterna utgdr volym- och viktkritiskt gods dar kostnaden for transport i
regel utgor en stor del av totalkostnaden i jamférelse med andra industrier. Idag rader
kapacitetsbrist pa jarnvagen och varuagare som anvander den efterlyser effektivare underhall,
planering och atgarder. Horisontella samarbeten innebar samarbete mellan parter pa samma
niva i forsorjningskedjan och kan eventuellt bidra till 6kad effektivitet pa den hart belastade

jarnvagen.

Rapporten syftar att ta reda pa om det finns ett intresse bland varuagare i svensk basindustri
att utveckla horisontella samarbeten med avseende pa mojliggérande och hindrande faktorer.
Trafikverket har uttryckt ett intresse for utvecklingen och vill fa en bild av hur deras roll skulle
kunna se ut i samarbetet, vilket ocksa ar en del av rapportens syfte. Vidare testar rapporten

hur val teorins definitioner stammer 6verens med industrins uppfattning.

Befintliga teorier belyser horisontella samarbeten inom flyg, vag och sjofart, men inkluderar
sallan hur de kan utvecklas pa jarnvag. Utover en litteraturstudie har en kvalitativ fallstudie
genomforts med jarnvagen i fokus. Intervjuer med representanter for basindustrierna,
Trafikverket samt med foretag som arbetar i horisontella samarbeten pa jarnvag i basindustrin

har utgjort underlag.

Studien visar att mycket av den problematik och de forutsattningar som aterfinns i litteratur
aven gor sig gallande for svensk basindustri och jarnvagen. De definitioner som aterfinns i
industrin  stammer &aven mestadels 6verens med teorins formulering av horisontella
samarbeten. Resultaten belyser dven vikten av personligt engagemang som mdjliggérande
faktor. Den roll som svensk basindustri 6nskar att Trafikverket tar pa sig 6verensstammer inte
till fullo med den roll teorin beskriver. Vidare utesluts inte méjligheten att denna funktion kan

vara marknadsdriven istallet for statligt driven.

Nyckelord
Logistik, Horisontella samarbeten, Trafikverket, Svensk basindustri, Jarnvdg, Statlig

inblandning
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

1.1.1 Basindustrin
Svensk basindustri, som innefattar massa- och pappersindustri, energiintensiv kemiindustri,

stal- och metallindustrin samt gruvdriften, har stor betydelse for svensk ekonomi (Regeringen,
2015b). Branscherna star for 65 % av landets exportintakter och 25 % av BNP (Regeringen,
2016b). Bade skogsindustrin och stal-/jarnindustrin & med pa listan 6ver de tio viktigaste
exportvarorna i Sverige ar 2015, dar skogen ar pa tredje plats och stal/jarn hamnar pa nionde
plats (SCB, 2015).

Basindustrin i Sverige ar till stor del lokaliserad i glesbygd med undantag foér Goteborgs- och
Malmaregionen, se figur 1. Industrierna har alla gemensamt att de kor langvéaga transporter
och fraktar stora mangder gods, foretradesvis pa jarnvag. Tagoperatérerna menar att for stora
delar av industrin ar jarnvag rentav att betrakta som det enda alternativet (Regeringen, 2016c).
Transportkostnaderna ar tillsammans med loner och energikostnad en av de faktorer som
Naringsdepartementets utredning framhaller som ett hot mot svensk basindustris
konkurrenskraft internationellt (Regeringen, 2015b). De har i sin studie intervjuat verksamma
foretag i branschen dar de betonar vikten av god infrastruktur och hallbara transporter som en

grundlaggande forutsattning.

X v

iruna 4

e

' e@ /

s o

&
s

- O
~gstemund O
! Q., -

P -~
{J Skogen

* Kemin
.}" & (\’_9.4 ® Gruvorna

C o
o %, @) @ Stalet
c>1”. >

Y Sundsvall

Figur 1: Basindustrins lokalisering | Sverige
Kélla: Regeringen, 2015a
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1.1.2 Jarnvagen
Mangden gods pa jarnvag har okat stadigt de senaste dren med undantag for &r 2009 da

finanskrisen paverkade konjunkturen. Kombitransporter ar en viktig anledning till 6kningen, da
den underlattat mojligheten for foretag att utveckla intermodala transportsatt. Med
kombitransport menas att gods lastas i standardiserade lastbarare och kan forflyttas till olika
transportslag utan att godset behdver lastas 6ver i en annan enhet (Trafikanalys, 2016). En
stor nackdel for jarnvagens konkurrenskraft gentemot andra transportslag i Sverige ar dess
infrastruktur. Den innebar att foretag blir beroende av omlastningscentraler och det faktum att
ralsen delas med persontransporter minskar dess effektivitet och flexibilitet (Trafikanalys,
2012).

Enligt Trafikanalys (2012) ligger kapacitetsutnyttjandet pa jarnvagen mycket néara sin maximala
nyttjandegrad. | figur 2 illustreras begransningarna och pa vilka strackor de &r mest patagliga.
Det finns inte plats for fler aktérer pa marknaden med den befintliga infrastrukturen.
Trafikanalys (2012) ser tva mojliga losningar pa problemet, 6kad taglangd och/eller effektivare
utnyttjande av befintliga maximilangder. Langre godstag skulle emellertid innebara att de
befintliga motessparen maste byggas ut i systemet (Trafikanalys, 2012). Denna rapport har
valt att fokusera pa en atgard som skulle kunna innebara ett mer effektivt utnyttjande av det
befintliga systemet, samarbete mellan aktorer i basindustrin som anvénder jarnvagen. Denna
atgard benamns horisontella samarbeten och definieras som samarbete mellan aktérer pa

samma niva i forsorjningskedjan (EU, 2001).
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Figur 2: Kapacitetsbegransningar pa jarnvag
Kalla: Trafikverket, 2016b



1.1.3 Jarnvagen och basindustrin
Dagens jarnvagssystem utgor ett problem for den basindustri som anvander den, d& bade

tillforlitighet och mojlighet att skapa en effektiv forsorjningskedja kan ifrdgasattas. Flertalet
branschorganisationer, daribland Skogsindustrierna, Jernkontoret, Tagoperatdrerna och
Naringslivets transportrdd, namner sarskilt i sina remissvar gallande “Trafikverkets
inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029” (Trafikverket,
2015b) att horisontella samarbeten bor framjas for att avlasta infrastrukturen och utnyttja den
mer effektivt. Denna atgard rekommenderas till stor del pa grund av infrastrukturens befintliga
skick samt hur effektivisering ska kunna uppnas (Regeringen, 2016a; Regeringen, 2016b;
Regeringen, 2016c; Regeringen, 2016d). Det ar dock fortfarande ett relativt nytt och outforskat
omrade och idag finns fa exempel pa samarbeten mellan foretag i de olika industrierna.

Befintliga samarbeten aterfinns idag bland annat hos ScandFibre Logistics (SFL), ett foretag
som koordinerar ett flertal svenska pappersbruks transporter. SFL fungerar som en
intermediar, de ar varken varuagare eller tagoperator. De &r ett logistikforetag som
konsoliderar brukens gods och upphandlar tagdragare som sedan drar deras gemensamma
floden ut i Europa. SFL har sedan effektiviserat flodena genom att skapa fyllnadsgrad i
returfloden fran Europa. Dessa fylls inte maximalt, men det &r ett bra sétt att arbeta horisontellt
for att kostnadsminimera samt minska miljépafrestningar (ScandFibre Logistics, 2016 &

Boholm, Skogsindustrierna, 2016).

Gruvforetaget LKAB och stalféretaget SSAB, illustrerar ocksa ett lyckat exempel genom sitt
samarbete pa Norra stambanan. Foretagen ar bada verksamma vid denna stracka och har
valt att samarbeta kring logistiken vid densamma (Regeringen, 2016b & Bondemark, SSAB,
2016).

1.2 Problemformulering
Den befintliga litteraturen kring horisontella samarbeten fokuserar framst pa sjo- och

flygtransporter (Sanchez Rodrigues et al., 2015 & Leitner et al., 2011). Litteratur kring
vagbaserade transporter har aven bérjat utvecklas, bland andra Verstrepen et al. (2009) och
Cooke (2013) skriver med vagtransporter i fokus. Det saknas emellertid teori kring samarbeten
pa jarnvag, ett transportslag som ar av stor betydelse for den tunga basindustrin.
Infrastrukturen for jarnvagen i Sverige &r idag nara sitt kapacitetstak, vilket gér det an mer

betydelsefullt att na l6sningar som effektiviserar denna.

Teoribildningen som idag finns om horisontella samarbeten behandlar bade hur det kan

fungera mellan varuagare och transportorer. Flertalet forfattare poéngterar &ven bristen med



tidigare litteratur samt att begreppet horisontella samarbeten kan ha olika innebord (Leitner et
al., 2011 & Cruijssen et al., 2007b). Bland annat fokuserar Verstrepen et al. (2009) mer pa hur
mindre transportérer kan samordnas for att skapa battre effektivitet och fylinadsgrad i en milj6
med Okad konkurrens. Vi har valt att i likhet med Audy et al. (2012), Sanchez Rodrigues et al.
(2015) och Trafikverkets onskemal fokusera pa hur varudgare kan borja samarbeta och
saledes uppna bade ekonomiska och miljtmassiga vinster.

Den problematik som aterfinns &ar hur dessa samarbeten kan se ut mellan varuagare pa
jarnvag. Hur ser forutsattningarna och kunskapen ut for att horisontella samarbeten ska
fungera och vilka problem kan komma att uppsta? Trafikverkets intresse ligger hari att ta reda
pa huruvida de skulle kunna framja samarbeten for ett mer effektivt utnyttjande samt
uppmuntra 6verforing av gods till jarnvag. De vill aven fa kunskap om hur en sadan roll

eventuellt kan se ut.

1.3 Syfte
Syftet ar att undersoka under vilka omstandigheter horisontella samarbeten pa jarnvag kan

utvecklas inom svensk basindustri.

1.4 Forskningsfragor
For att uppna syftet har det delats upp i tre fragestallningar:

e Vad kravs for att varuagare inom svensk basindustri ska kunna etablera horisontella

samarbeten pa jarnvag, med avseende pa majliggérande och hindrande faktorer?

o Vilken roll skulle Trafikverket kunna ha for horisontella samarbeten mellan varuagare

inom basindustrin?

o Overensstammer de teoretiska definitionerna av horisontella samarbeten med hur de

tilldmpas i industrin?



1.5 Avgransningar
Rapporten fokuserar pa horisontella samarbeten mellan varuagare. Begreppet kan aven

innefatta samarbete mellan transportorer, vilket vi emellertid inte valt att studera narmare.
Litteratur med detta som inriktning har dock anvants i teorin, da denna aven behandlar omradet

i generell bendmning.

Vid utveckling av samarbeten mellan varudgare finns risk att de kommer begrédnsas
av radande lagstiftning gallande bland annat konkurrens. Vi har valt att inte studera
lagstiftningen i detalj. Fokus ligger pa 6vergripande problematik kring konkurrenslagstiftning
och hur branscherna forhaller sig till begreppet.

Vi har i samrad med Trafikverket riktat in oss pa basindustrin i Sverige. De har uttryckt ett
intresse for hur samarbeten mellan dessa varuagare kan utvecklas samt om énskan finns att
Trafikverket agerar samordnande part. For att fa en 6vergripande kunskap om respektive
industris forutsattningar har bade branschorganisationer och olika fall anvants som
utgangspunkt. Vi anser att de kan ge en rattvisande och bred bild 6ver basindustriernas

standpunkter.

En stor del av transporterna i dessa branscher gar med jarnvag och Trafikverket har uttryckt
en Onskan att effektivisera denna, samt en vilja att uppmuntra foretag att flytta gods fran vag
till jarnvag av miljomassiga skal. Det innebar att vi valt att studera jarnvagen narmare och
utesluta de dvriga transportslagen. Miljdaspekter kommer inte belysas vidare, det ska dock

sagas att horisontella samarbeten ar en bra atgard ur miljésynpunkt.

1.6 Disposition
| teorin presenteras befintlig forskning som anses relevant for att beskriva omradet horisontella

samarbeten. Annan nddvandig litteratur for att analysera och dra slutsatser utifran
fragestallningarna tas aven upp har. | metodkapitlet presenteras vald forskningsmetod, pa vilka
grunder urval gjorts samt en beskrivning av tillvagagangssatt. Kritik och reflektion av valda
metoder aterfinns ocksa har. Efter metoden presenteras resultaten fran de genomforda
intervjuerna. En uppdelning &r gjord efter de tre fragestallningar som behandlas i rapporten. |
analysen diskuteras hur resultaten forhaller sig till teorikapitlet och vad eventuella differenser
eller likheter kan bero pa. De slutsatser som rapporten anser sig ha kommit fram till aterfinns i

det avslutande kapitlet.



2 Teori

| referensramen redogors for olika typer av relationer mellan féretag inom branscher samt vilka
mojligheter och hinder som horisontella samarbeten for med sig. Studien &mnar &ven ta upp
mojligheten att samarbeta mellan branscher. Det finns dock ingen utbredd teori om hur sddana
relationer kan kategoriseras. Vidare sammanfattas generellt vad horisontella samarbeten ar
samt hur nyttor av sadana definieras. | teorin beskrivs dven mer konkreta och praktiska
forutsattningar som kravs for ett samarbete. Kapitlet avslutas med ett avsnitt om statlig

inblandning.

2.1 Horisontella relationer
Horisontella relationer kan se olika ut mellan féretag inom en bransch. Bengtsson och Kock

(2000) delar in dessa i tva extremer. Den ena ar total konkurrens déar foretag arbetar for att
maximera sin egen vinst medan motsatsen ar nar tva organisationer samarbetar fullt ut.
Tidigare har det ansetts att dessa inte gar att kombinera. De havdar emellertid att det faktiskt
gar att erhdlla fordelar fran konkurrens och samarbete samtidigt om det gors pa ratt satt.

Bengtsson och Kock (2000) delar in horisontella relationer i fyra begrepp vilka dven Cruijssen
et al. (2007b) samt Leitner et al. (2011) anvander i vidare studier. Dessa ar:. samexistens,
samarbete, konkurrens och co-opetition. Foretag som tillsammans bildar en strategisk allians
men aven konkurrerar pa andra nivaer definierar det som kallas co-opetition. Vid konkurrens
har foretagen mer fokus pa egen vinning och ar inte benagna att samarbeta. Samarbete
innebar att foretag arbetar mot gemensamma mal, de utbyter bade information och
ekonomiska medel. Samexistens ar motsatsen till samarbete som innebéar att féretagen har

enskilda mal och inget utbyte av ekonomiska medel sker.

Vid begreppet co-opetition forsoker Bengtsson och Kock (2000) definiera hur ett samarbete
ska se ut mellan konkurrerande foretag for att de bade ska kunna utnyttja férdelarna med
samarbete och konkurrens. De kommer bland annat fram till att féretag ar mer villiga att
samarbeta tidigt i forsorjningskedjan och ju ndrmare slutkund de kommer desto mer tenderar
konkurrensen att ta 6ver. Forfattarna har i sin studie bland annat intervjuat svenska bryggerier
som samtliga var positiva till samarbete vid hamtning av tomglas, medan de inte ville
samarbeta vid utleveranser. Detta eftersom aktiviteten ansags vara for nara kunden. Cruijssen
et al. (2007b) menar ocksa att det ar enklare for foretag att samarbeta kring icke-
vardeadderande tjanster. Har utgor inte samarbetet nagot hot och féretagen konkurrerar i regel
inte vid dessa, fokus ar snarare att forsdka minimera kostnaderna. Det krdvs aven att foretagen

tydligt definierar vilka aktiviteter de ska samarbeta kring. Detta for att halla isar det som utgor



konkurrens respektive samarbete. Om det inte gar att separera konkurrens och samarbete for

en aktivitet menar Bengtsson och Kock (2000) att en neutral aktér bor hantera den.

2.2 Horisontella samarbeten
Foretag som vill utveckla logistikfunktionen kan idag valja mellan tre alternativ; utkontraktera,

behalla aktiviteten internt eller se sig om efter externa samarbetsparters. Om foretag valjer att
soka sig efter en partner, kan dessa samarbeten delas in i tre olika typer: vertikala, horisontella

och laterala (Cruijssen et al., 2007b).

Vertikala samarbeten ar ett omrade som behandlar samarbeten mellan olika nivaer i
forsorjningskedjan. Supply chain management (SCM) ar ett valkant begrepp som beskriver
vertikala samarbeten. Denna form av samarbete definieras som ett set av aktiviteter for att
effektivt integrera leverantorer, tillverkare och aterforséljare sa att varor produceras i ratt
kvantitet, till ratt plats och i rétt tid for att minimera systemkostnader (Simchi-Levi et al., 2007).
Det finns mycket forskning och studier kring effektivisering mellan olika aktdrer i samma
forsorjningskedja. Manga foretag har redan framgangsrikt utvecklat val fungerande
forsorjningskedjor i linje med SCM (Cruijssen et al., 2007b).

Horisontella samarbeten handlar om samarbeten mellan aktérer pa samma niva i
forsorjningskedjan. EU (2001) definierar horisontella samarbeten enligt foljande: “A
cooperation is of a “horizontal nature” if an agreement or concerted practise is entered into

between companies operating at the same level(s) in the market”.

Sanchez Rodrigues et al. (2015, p. 645) har med stdd i en storre studie dar de intervjuat aktdrer
inom dagligvaruindustrin i Storbritannien valt att utveckla definitionen av horisontella
samarbeten for att fa ett bredare perspektiv: “[. . .] in parallel supply chains, a collaborative
relationship(s) that identifies and realises synergistic logistics activities among suppliers,
customers and/or logistics service providers.” De menar att horisontella samarbeten inte
enbart kan fokusera pa aktorer pA samma niva, da manga foretag idag ar en del av vertikala

samarbeten.

De framsta mdjligheterna som horisontella samarbeten for med sig innefattar att foretag kan
Oka transporteffektiviteten genom farre tomma kdrningar och hogre fylinadsgrad (Cruijssen et
al., 2007a). Transportfrekvensen gar att oka samtidigt som ledtiderna kan férkortas (Bengtsson
& Kock, 2000). Det kan aven innebéra lagre lagernivaer, snabbare transporter samt minskad

miljopafrestning och trangsel (Sanchez Rodrigues et al., 2015).



For att lyckas kravs att samtliga inblandade foretag upplever att de far ut nagot av ett saddant
samarbete, en win-win situation maste skapas (Cruijssen et al., 2007b). Horisontella
samarbeten ar inte lika vanligt forekommande som vertikala och betraktas som mer komplexa
da de inblandade ibland tavlar om samma kunder, vilket ger upphov till ytterligare problematik
(Sanchez Rodrigues et al., 2015). Vidare menas att teorin kring horisontella samarbeten ar
bristfallig (Leitner et al., 2011; Cruijssen et al., 2007b).

Laterala samarbeten &r ett mellanting mellan de vertikala och horisontella och inte lika valkant
eller omskrivet i litteraturen. Begreppet innebar att foretag forsoker effektivisera for att uppna
fordelar bade vertikalt och horisontellt. Syftet med denna form av samarbete ar att fora
samman transportérer och varuagare i ett effektivt och sammankopplat logistiskt natverk
(Cruijssen et al.,, 2007b). Laterala samarbeten kallas aven i litteratur for diagonala eller

synergistiska (Audy et al., 2012).

2.3 Konkurrens och samarbete
Om foretag samarbetar med konkurrenter kan det ge upphov till en skev konkurrenssituation

och samarbeten blir darmed olagliga. Lagen sager foljande: “Avtal som har till syfte eller
resultat att begréansa konkurrensen &r férbjudna enligt 2 kap. 1 § konkurrenslagen”

(Konkurrensverket, 2015). Lagen omfattar &ven avtal som inte finns uttryckta skriftligen.

Konkurrensverket (2015) definierar horisontella samarbeten som “samarbeten mellan féretag
som &r konkurrenter”. Samtliga 6verenskommelser som har till syfte eller resulterar i att
paverka konkurrens blir olagliga forst om de paverkar konkurrensen pa ett markbart satt. Det
finns olika tumregler for att definiera markbart satt, bland annat om de samarbetande
foretagens marknadsandelar overstiger 10 %, med undantag for allvarliga brott sdsom att

komma 6verens om prissattning (Konkurrensverket, 2015).

2.4 Samarbete pa olika nivaer
Horisontella samarbeten kan ske pa olika nivaer i foretag och definieras som strategisk, taktiskt

och operativ. Strategisk nivd handlar om att dela essentiell infrastruktur eller kanslig
information. Vad som menas med essentiell infrastruktur och kanslig information skiljer sig at
beroende pa vilken industri som avses. Det kan vara lager, terminaler eller transportslag.

Kéanslig information kan vara efterfrdgan och kapacitet (Audy et al., 2012).

Taktiska samarbeten sker pa en lagre niva an de strategiska. Sanchez Rodrigues et al. (2015)
exemplifierar ett sddant samarbete som nar varudgare upptacker ineffektivitet i sina

transporter och koordinerar med andra for att 6ka fyllnadsgraden. Skillnaden pé taktiskt och



strategiskt samarbete menar de ar att vid strategisk niva delar foretagen aven plattform for
distribution. Nar foretag véljer att samarbeta pa operativ niva sker i regel lite informationsutbyte
och intresset for samarbetet ar Iagt bland de berérda parterna (Audy et al., 2012).

2.5 Definiera nyttor
Audy et al. (2012) definierar de eventuella nyttor som kan uppnas vid ett horisontellt samarbete

som kvalitativa och kvantitativa. De kvalitativa férdelarna ar sadana som foretaget enskilt kan
uppna och som inte kan delas med 6vriga parter. Kvantitativa delas sannolikt, men kan aven
vara svara att fordela rattvist i samarbetet. Huruvida fordelarna i ett samarbete ar framst
kvalitativa eller kvantitativa avgor i stor utstrackning om samarbetet &@r l6nsamt och hur det ska
utformas. Vid delade nyttor kravs ett system eller en teknik som fordelar dem réattvist mellan
parterna. Ar de inte mdjliga att dela méaste samarbetet modifieras och regler kanske behover

upprattas for att allas intressen ska tillgodoses.

COLLABORATION BENEFITS

QUALITATIVE BENEFITS QUANTITATIVE BENEFITS .

NON-SHAREABLE NON-SHAREABLE SHAREABLE

Figur 3: Type of collaboration benefits

Kalla: Audy et al., 2012



2.6 Grundlaggande férutsattningar for horisontella samarbeten
Det finns forutsattningar av mer fysisk och praktisk karaktar som maste uppfyllas for att det

ska bli intressant att samarbeta. Leitner et al. (2011) sammanfattar dessa forutsattningar enligt
foljande:

e Homogenitet i godsets kallor, destination och hanteringsstallen maste finnas

o Det maste ga att identifiera de strackor pa vilka det gar att hantera godsvolymerna med
effektiva lastbarare

« Det maste finnas tillgangliga partners med vilka det ar mgjligt att konsolidera sitt gods

« Mojlighet for de olika parterna att pa ett effektivt satt anvanda de lastbarare som finns
att tillga

e Samarbetet far inte generera alltfor stora avvikelser i transportstracka fran den optimala
rutten

o Prioritering av vilket gods som ska lastas vid begransad kapacitet

o Andring i transportfrekvens bor vara mojlig

For att hitta lampliga partners for samarbeten maste dessa faktorer ha kartlagts. Sanchez
Rodrigues et al. (2015) lagger aven till fértroende mellan parterna som en viktig foérutsattning.
Cooke (2013) beskriver hur foretaget Tri-Vizor fungerar som katalysator for horisontella
samarbeten. Genom Big Data-analys, delvis med utgangspunkt i de faktorer som namnts
ovan, kan de sammanfora féretag som har 6verlappande eller motsatta godsfloden. Big Data-
analys beskrivs av McAfee och Brynjolfsson (2012) som ett satt att behandla stora mangder

ostrukturerad data samt omvandla denna till relevant, strukturerad information.

Collaboration Concepts for Co-modality (CO3) ar ett projekt med EU-st6d som ska arbeta for
att utvardera och uppmuntra foretag att inga samarbeten for att minska miljopaverkan (COS3,
2016). Bogen och Verstrepen (2013) skriver i sin rapport for projektet om ett konkret
tillvagagangssatt for att mojliggéra samarbeten. De belyser vikten av en samordnande neutral
part och tar upp en process i tre steg for att mojliggéra samarbeten. Det forsta steget ar
identifiering. FOr att mojliggéra samarbeten menar de att en essentiell faktor i
identifieringsfasen ar att transportfloden blir synliga, méjliga att samla in och utvardera. Pa sa
vis ar det enklare att hitta potentiella samarbetspartners. De menar aven att forutsattningarna
for ett fungerande samarbete ar vid strukturerade floden med ett aterkommande ménster och
stora volymer. | steg tvd som de kallar forberedelsefasen ska den neutrala parten se over
fordelar och nackdelar med samarbetet. Det sista steget handlar om att testa samarbetet i ett

pilottest (Bogen & Verstrepen, 2013).
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2.7 Mojliggorande och hindrande faktorer
Existerande litteratur tar upp ett antal aterkommande faktorer som forklarar vad som kravs for

att facilitera och uppréatthalla horisontella samarbeten samt vilka méjligheter och hinder som
uppstar. Den framsta faktorn som beskrivs ar att det maste finnas en jamn fordelning av de
vinster, kostnader och risker ett samarbete innebar (Cruijssen et al., 2007a; Verstrepen et al.,
2009). For att kunna gora en rattvis allokering betonas vikten av att ha en neutral part i
samarbetet samt uppratta kontrakt som reglerar hur samarbetet ska ga till (Leitner et al., 2011).
Som tidigare namnts, beskriver Cooke (2013) hur foretaget Tri-Vizor fungerar som neutral part
och koordinator for foretag som vill ingd samarbete. De fordelar vinster och kostnader, samt
hjalper till att upprétta kontrakt kring samarbetet.

En stor utmaning ar ocksa att hitta en eller flera lampliga partners till samarbetet (Cruijssen et
al., 2007a). Forst och framst maste dessa partners ha 6verlappande eller motsatta godsfloden
for att det dverhuvudtaget ska vara intressant (Leitner et al., 2011). Samtidigt betonas vikten
av att finna maktbalans i forhallandet, sa att den storre och darmed mer inflytelserika parten,
inte utmandvrerar eller utnyttjar den svagare i relationen (Bengtsson & Kock, 2000). Cruijssen
et al. (2007a) menar att nar det inte gar att fordela nyttor rattvist vinner alltid den starkare

parten.

Vidare menar Leitner et al. (2011) och Cooke (2013) att en neutral part som koordinerar
samarbetet &r viktig for att se till att konfidentiella data inte hamnar fel. Ett utbyte av data &r
nodvandigt for att kunna facilitera samarbeten, men foretag ar olika villiga att ge ifran sig sddan
information, sarskilt om det géller samarbeten av kompetitiv karaktéar. For att méjliggora det
nodvandiga informationsutbytet kravs att det finns kompatibla IT-lI6sningar féretagen emellan.
Dessa problem brukar bli mindre nar det handlar om stérre foretag, dar sadana losningar oftare

finns pa plats (Cruijssen et al., 2007a)

En forstudie genomférd av Andersson et al. (2005) har studerat mdojligheten att driva en
gemensam godstransportdatabas samt vilka egenskaper och information en sadan bor
innehalla. Studien &r skriven framst ur transportérens perspektiv men tar aven upp
varudgarnas intressen. Utfallet av studien tar upp ett antal faktorer och information som &r
nodvandig. Bland annat ndmner de i likhet med Leitner et al. (2011), Cooke (2013) och
Sanchez Rodrigues et al. (2015) vikten av en neutral aktor som kan samla in data. | studien
kommer de fram till att avsdndande/mottagande ort, sdndningens vikt och volym, godsslag,
transportmedel/kombinationer och bransch ar nodvandig information. Det framgar dock att

kostnader och servicenivaer av olika anledningar kan vara svara att inkludera. Det kan bero
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pa att data ar svar att kartlagga eller att foretagen helt enkelt &r ovilliga att lamna ifrén sig viss

information.

2.8 Statens roll for transporter
| Sverige gar alla allmanna handlingar under offentlighetsprincipen. Det innebar att alla har rétt

till insyn i statens och kommunernas verksamhet. Trafikverket ar en sadan verksamhet

(Regeringen, 2015c).

Hysing (2009) beskriver statens roll for transportsektorn. Ett flertal regler och direktiv ligger pa
EU-niva och ar saledes utanfor statens omrade. Inom transportomradet forefaller direkt statlig
inblandning (&gande) som sub-optimal, de omfattande avregleringar som har gjorts inom EU

de senaste aren tyder pa det (Alexandersson & Hulthén, 2008).

Hysing (2009) forklarar hur statens roll forminskas da makt forflyttats, uppat till EU-nivd men
aven nedat till kommunniva samt till de statliga verken. Det gar aven att se det som att statens
roll transformeras fran konstitutionell makthavare till att bli facilitator och samarbetspartner.
Denna utveckling illustreras nar Hysing (2009) beskriver skillnader mellan government och
governance. Den forstnamnda innebar att staten anvander harda instrument som skatter,
lagar, regler och restriktioner for att uppna mal, medan den sistnamnda innebér att staten
anvander sig av mjuka instrument som information och émsesidiga relationer mellan statliga
och privata aktorer. ldag forefaller de harda styrmedlen géllande transporter framst komma

fran EU-niva medan nationella regleringar ar mjuka.

Godstransporter pa jarnvag avreglerades ar 1996 och enligt Statens offentliga utredning
(2015:110) finns det idag en till stor del fungerande konkurrens. Manga aktorer ar dock
beroende av det statligt &gda jarnvagsforetaget Green Cargos sidotjanster (rangering och
vaxling) vilket paverkar konkurrensen. Det framgar att jarnvagen som helhet uppnatt en hogre
effektivitet i samband med avregleringen. Dock har det 6kade antalet aktorer pa marknaden,
samt ett fokus pa kostnadsminimering, lett till sub-optimering. Detta da det blir svarare att

utnyttja de skalférdelar som kan uppnas (Alexandersson & Hulthén, 2008)

2.9 Fyrstegsprincipen
Trafikverket arbetar med en princip i fyra steg gallande infrastruktur- och transportplanering

som illustreras i figur 4. Syftet med arbetsstrategin ar att effektivt utveckla de omraden som
kraver forandring. Utvecklingen av principen gjordes av Vagverket och bygger pa en énskan

om en battre helhetssyn pa transportsystemet (Trafikverket, 2004).
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Det forsta steget i principen kallas Tank om. Denna syftar till att finna atgarder som kan

paverka behovet av transporter, samt val av transporter for varuagare och privatpersoner.

Det andra steget kallas Optimera. Vid detta steg ar fokus att effektivt utnyttja den befintliga

infrastrukturen. Styrmedel att ta till & bland annat avgiftssystem och reglering. Bygg om heter

det tredje steget och innebar att mindre ombyggnationer gérs om ett behov finns. Sista steget

i fyrstegsprincipen ar Bygg nytt. Detta steg nas enbart om de tidigare stegen inte varit méjliga

att genomfora, eller inte atgardat problemet pa ett lampligt satt (Trafikverket, 2015a).

o Tank om
Atgérder som kan
paverka behov av

transporter och val
av transportsatt

=
o Optimera o Bygg om

© Bygg nytt

Atgardersom Begransade Nyinvesteringar och
effektiviserar ombyggnads- storre ombyggnads-
nyttjandet av befintlig atgarder atgarder

infrastruktur och
fordon

Figur 4: Trafikverkets fyrstegsprincip
Kélla: Engstrom, 2016
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3 Metod

| detta kapitel redogors for vilket tillvagagangssatt som anvants for att besvara
fragestallningen, urvalsprocessen for val av intervjuobjekt och hur vald litteratur hanterats.

3.1 Tillvagagangssatt
Denna kvalitativa fallstudie vill for Trafikverket utreda deras eventuella inblandning,

branschernas instéllning, samt kartlagga vilka forutsattningar som kravs for att horisontella
samarbeten ska kunna dga rum mellan varuagare med gods pa jarnvag. Med fallstudie menas
en undersdkning dar en mindre avgransad grupp studeras. Det &r aven vanligt att data samlas
in pa olika satt for att skapa en sa fyllig bild av fallet som mdgjligt (Patel & Davidsson, 2011).
Vidare innebéar kvalitativ forskning att vikt 1&ggs vid ord och hur individer tolkar och uppfattar
sin egen verklighet, till skillnad fran kvantitativ forskning som amnar kvantifiera resultat
(Bryman & Bell, 2013).

For att svara pa vald fragestallning och ta fram olika aspekter av problematiken har ett flertal
kvalitativa intervjuer genomforts. Kvalitativa intervjuer valdes som metod, da vi forstod att
kunskapen om horisontella samarbeten i industrin skulle vara begransad. Da vi ville fa
mojlighet att ta del av respondenternas asikter och kunskap kring amnet blev dven intervjuerna
av semistrukturerad karaktdr. Semistrukturerade intervjuer innebér enligt Bryman och Bell
(2013) att en intervjuguide anvands, vilken foljs, men beroende pa hur intervjuobjektet svarar
pa fragorna finns det rum for flexibilitet i intervjun. Intervjuguide for respektive intervju aterfinns

i bilagorna.

Intervjuobjekten bestar dels av representanter fran branschorganisationer med goda
kunskaper och insyn i transportarbeten inom respektive bransch, dels av personer som arbetar
med horisontella samarbeten inom industrin. Personernas yrkestitlar och vilka foretag de tillhor
aterfinns i tabell 1. Fler fall dar horisontella samarbeten pagatt eller pagar har undersokts
genom intervjuerna for att kunna konkretisera vilka férutsattningar som mdjliggjorts eller

forhindrat samarbeten.

Nar problemformulering och valda fragestallningar faststallts genomfordes litteraturstudien.
Syftet med den ar att bilda sig en uppfattning om vad som publicerats tidigare inom omradet
(Bryman & Bell, 2013). Vid litteraturgenomgangen sammanstalldes relevant befintlig teori och

modeller for att besvara fragestallningarna.
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Syftet med rapporten var ursprungligen att ta reda pa hur basindustrin forhaller sig till
horisontella samarbeten genom att intervjua representanter for respektive bransch. Vid
inledande kontakt med representanter for de olika industrierna visade det sig att de personer
som kontaktades fran kemi- eller gruvindustrin inte hade tillracklig kannedom kring horisontella
samarbeten. Tillsammans med handledare diskuterades vad det kunde bero pa, ndgot som
sedan bekréftades i de intervjuer som genomforts. En forklaring kan vara att kemiindustrin i
regel transporterar farligt gods i stora tankar. For att kunna transportera annat gods i samma
lastbarare skulle stora resurser behdva laggas pa rengéring. Gruvorna transporterar i sin tur
gods i 6ppna vagnar som tippas, vilket innebér att koordinering med annat gods maste ske
med varor som ocksa klarar av sadan transport. Gruvornas geografiska lagen kan ocksa vara
en forsvarande faktor da intresset att transportera returgods inte ar stort. En annan forklaring
kan vara att kunskapen ar for begransad inom omradet och att fel personer kontaktats. Dock
tas exempel fran gruvindustrin upp, men dessa galler inte transporter av malm, utan de

transporter som kravs for att halla igdng produktionen.

3.2 Data
Primardata som anvants i denna studie bestar av de intervjuer som genomforts. Med primar

data menas radata eller forstahandsinformation som samlats in for den specifika studien.
Sekundar data innebér en sammanstéllning av vad tidigare studier och forskare kommit fram
till. Sekundar insamlingsmetod har anvéants for sammanstéllning av teori. Har har relevant
litteratur for att besvara valda fragestallningar tagits fram for att underbygga diskussion och

slutsats.

Sekundéara kallor i form av regeringsdokument, dokument fran statliga verk sa som Trafikverket
samt Trafikanalys har dven anvants for att skapa en bild kring vad dessa instanser har for
motiv samt for att ta fram statistik kring transporter. Framst har dock vetenskapliga artiklar
anvants. De stkord som anvants har brutits ur fran de fragestaliningar som rapporten vill

besvara och aven Oversatts till engelska for att fa ett stérre resultat fran sékningarna.

3.3 Urval
Intervjuobjekten valdes efter samtal med flera olika branschorganisationer. Kunskapen kring

amnet forefoll vara begransad, da manga av de uppringda stallde sig fragande till begreppets
innebord. Det resulterade darfor i att ett fatal personer i basindustrin till slut pekades ut som
sakkunniga i amnet (se tabell 1). Det innebér att ett sndbolls-/kedjeurval gjordes, vilket ar en
form av bekvamlighetsurval. Urvalet innebér att inledande kontakt tas med en eller flera
personer som i sin tur leder vidare till andra potentiella intervjuobjekt (Bryman & Bell, 2013).

Det ledde till att en representant for branschorganisationerna Skogsindustrierna respektive
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Jernkontoret valdes ut for intervju, samt vice Vd:n for SSAB tillika medlem i styrelsen for
Naringslivets transportrad (NTR). Under intervjun fanns dven SSABs chef for supply chain
med. | samband med intervjun pa Skogsindustrierna rekommenderades kontakt med foretaget
ScandFibre Logistics (SFL). De arbetar idag med att samlasta gods av skogskaraktar samt
inbringa returfrakt at sina agare och exemplifierar ett befintligt samarbete. P4 SFL intervjuades
Vd:n samt produktionschefen.

3.4 Intervjubeskrivning
Syftet med intervjuerna har varit att fa bredare kunskap om begreppet horisontella samarbeten

och hur industrin staller sig till det. D& begreppet inte ar sarskilt val beskrivet i teorin och inte
heller vanligt forekommande i industrin har vi valt att lata intervjuobjekten styra och tala fritt
kring valda teman. Vi har alltsa haft en lag grad av strukturering i vara intervjuer, vilket ar
kannetecknande for kvalitativa intervjuer (Patel & Davidsson, 2011). Pa grund av teorins olika
definitioner av begreppet horisontella samarbeten har &ven alla intervjuobjekt blivit ombedda
att definiera sin version av begreppet.

For att sakerstdlla att resultaten fran intervjuerna skulle bli jamforbara anvandes en
intervjuguide. Det innebar att vi infor respektive intervju skapade en lista pa fragor indelade i
teman, vilka skulle tackas under intervjun (Bryman & Bell, 2013). Samma teman anvandes
under samtliga intervjuer medan fragorna anpassades. Guiden anvandes dock inte for att styra
intervjuerna, utan snarare som en checklista for att se till att samma amnen berérdes.
Observera att samtliga stallda fragor inte framgar av bilagorna pa grund av intervjuernas
ostrukturerade karaktar. Vidare gjordes justeringar av guiden allt eftersom, da kunskapen hos

forfattarna fordjupades for varje genomford intervju. | bilaga 1 aterfinns intervjuguiderna.

Fyra av fem intervjuer genomférdes via Skype, varav tva som videosamtal och tvd som
telefonsamtal. Intervjuerna 6nskades ske via videosamtal for att kunna urskilja personernas
kroppssprak och saledes lasa deras svar béttre an vid vanlig telefonintervju. Endast rostsamtal
gor det svart att se hur personen reagerar och ar nagot som Bryman och Bell (2013)
poangterar som en viktig negativ faktor. SSAB och Jernkontoret hade emellertid inte mgjlighet
att anvanda videosamtal och darfér accepterades att intervjuerna skedde likt ett telefonsamtal.
Intervjun med Rikard Engstrom pa Trafikverket genomférdes pa hans kontor i Goteborg.
Anledningen till att dvriga intervjuer inte utfordes via direkt kontakt var att dessa personer
befann sig pa annan ort. Vidare gav alla respondenter sitt medgivande till inspelning och att

deras namn anvands i uppsatsen. Det var ingen som upplevde detta som ett problem.
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Alla intervjuer varade mellan en timme till en och en halv timme och spelades in samt
transkriberades. Syftet med inspelningen och transkriberingen var att uppna flexibilitet under
intervjuerna utan att ndgon skulle behova fokusera pa att fora anteckningar samt for att i
efterhand kunna lasa exakt hur de intervjuade uttryckt sig. Det ar nagot som Bryman och Bell
(2013) framhaller som en viktig férdel med transkribering.

Efter genomforda intervjuer med foretag och branschkunniga sammanstélldes materialet.
SSAB hade oOnskemal att fa lasa resultatet i forvag pa grund av sekretesskal. Med
utgangspunkt i tidigare intervjuer holls sedan ett samtal med Trafikverket for att se hur de
forhaller sig till branschens installningar och tankar.

3.5 Intervjuobjekt
Intervjuobjekten bestar i tva representanter fran branschorganisationerna for skogen samt stal-

och metallindustrin. Vidare har aven tva exempel pa befintliga horisontella samarbeten fran
respektive bransch lyfts fram i SSAB och SFL. Avslutningsvis intervjuades Trafikverket. Antalet
respondenter valdes dels utifrdn den tidsram som fanns tillganglig, dels pa grund av deras
kunskap kring &mnet.

Foretag Titel Datum
Skogsindustrin
Karolina Boholm Skogsindustrierna Transportdirektor 160422
Mats Erkén ScandFibre Logistics = Vd 160504
Fredrik Ojdemark ScandFibre Logistics = Produktionschef 160504
Stalindustrin
Jenni Ranhagen Jernkontoret Radgivare inom 160516
transportfragor och
statistik
Per Bondemark SSAB Vice vd 160427
Rickard Backlund SSAB Direktor Global supply = 160427
chain
Trafikverket
Rikard Engstrém Trafikverket Strateg for gods och 160509
logistik

Tabell 1: Intervjuobjekt
3.6 Reliabilitet och Validitet
| teori kring metod tas ofta begreppen reliabilitet och validitet upp som viktiga for att utvardera
studiens generaliserbarhet och replikerbarhet. For kvalitativa analyser &r dessa begrepp mer
sammanlankade och appliceras pa hela forskningsprocessen (Patel & Davidsson, 2011).

Reliabilitet handlar om huruvida studier skulle fa liknande utfall om de genomférdes en
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ytterligare gang. Detta galler framst kvantitativa studier, om de kvalitativa intervjuerna skulle
fa annorlunda utfall vid en ytterligare studie behover det nodvandigtvis inte bero pa dalig
reliabilitet (Patel & Davidsson, 2011). Géllande denna studie, dar omstandigheter for
horisontella samarbeten undersoks, skulle dessa kunna variera éver tid i ndgon man och

séledes skulle utfallet av studien inte bli exakt samma.

Bryman och Bell (2013) skiljer pa extern och intern reliabilitet inom kvalitativa studier. Med
extern menas att det ar svart att genomfora samma studie da flera faktorer, inte minst de
sociala, forandras oOver tid. Den interna beskriver hur en viss uppsattning forskare kommer
tolka sina resultat som grupp. Ett annat forskarlag kommer sannolikt att ha en nagot
annorlunda tolkning. Vid upprepning av denna studie ar det inte nodvandigtvis sa att det gar
att fa tag pa samma intervjuobjekt och darfor skulle resultaten skilja sig. Forfattarna av denna
rapport har naturligtvis inte kunnat tolka resultaten med total objektivitet och andra forskare
skulle formodligen ha en, atminstone marginellt, annorlunda tolkning. Samma sak galler
begreppet validitet. Extern validitet ber6r hur val resultaten kan generaliseras och appliceras i
en annan miljé. Intern validitet beskriver hur val de teorier och resultat som behandlas stammer
Overens med varandra (Bryman & Bell, 2013). Det som rapporten funnit skulle férmodligen
vara tillampligt pa andra landers jarnvagstransporter i basindustrin. Rapporten har forsokt

behandla resultat och teori pa ett sa objektivt satt som mgijligt.

3.7 Metodreflektion
Det finns ett antal studier som tar upp fér- och nackdelar med horisontella samarbeten, det ska

dock sdgas att dessa inte bara galler specifikt for varuagare utan aven for transportérer. De
artiklar som anvants har i olika stor utstrackning fokuserat pa transportorer respektive
varuagare. Vi har emellertid forsokt anvanda generell teori kring begreppet och i stérsta man
anvant den teori som behandlar samarbeten mellan varuagare. Samma galler stycket om
relationer, som framst behandlar féretag inom samma bransch. Lasaren ombedes att bara
detta i atanke. Det &r &ven viktigt att ha kunskap om att samarbeten har olika forutsattningar i
olika branscher, vilket bland annat ledde till att kemi- och gruvindustrin helt eller delvis utesléts
under studiens gang. Det bor aterigen namnas att rapporten skrivs for Trafikverket, vilket skulle

kunna paverka forfattarnas asikter samt respondenternas svar.

Vid val av litteratur anvande vi oss framst av publicerade vetenskapliga artiklar, facklitteratur
och regeringsdokument. Som underlag till vissa av intervjuerna anvande vi aven remissvar
fran olika organisationer och foretag. Dessa studerades for att fa en uppfattning om olika

parters asikt. Anvandning av dessa i generell benamning gjordes darfor med tillforsikt.
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Det ar svart att generalisera kvalitativa studier (Patel & Davidsson, 2011). Syftet med
intervjuerna har emellertid inte varit att generalisera, utan snarare att skapa en tkad forstaelse

kring begreppet horisontella samarbeten och den problematik som kan uppsta.

Alla intervjuer transkriberades och anvandes sedan som underlag till resultatet. Vi ansag detta
vara den basta losningen for att fanga bredden i varje intervju och fa en god overblick. Vidare
gjorde de semistrukturerade intervjuerna att intervjuobjekten ofta vaxlade mellan olika teman,
vilket medforde att intervjuerna blev svara att sammanstélla utan transkribering. Patel och
Davidsson (2011) menar emellertid att inspelning eventuellt paverkar respondentens svar.
Intervjuobjekten kan kénna sig begransade och bli storda av det faktum att allt de s&ger spelas
in, vilket i sin tur kan paverka resultatet. Transkriberingen kan ocksa paverka, da
Oversattningen innebdr att eventuella gester och betoningar férloras. Texten kan aven forfinas
av Oversattaren med punkter och kommatecken, vilket kan ge ett vinklat resultat (Patel &
Davidsson, 2011).

For att insamlade data fran de kvalitativa intervjuerna skulle vara nagorlunda jamforbara
forsokte vi stalla liknande fragor till branschorganisationerna. Gallande de tva foretag vi
intervjuat stalldes liknande generella fragor, dock blev intervjuerna mer specifikt inriktade pa
de fall som foretagen arbetade med. Det medfér att dessa inte blev direkt jAmforbara, dock
hjalpte de till att illustrera fenomenet horisontella samarbeten och hur det kan se ut i respektive

bransch.
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4. Resultat

| detta kapitel presenteras de resultat som framkommit under intervjuerna. Resultaten bestar
dels i utdrag fran fallbeskrivningar, dels asikter fran de intervjuade. Bar i atanke att
respondenterna arbetar pa foretag som har intresse i horisontella samarbeten eller i
branschorganisationer som uttryckt intresse. Respondenterna kunde inte svara pa samtliga

fragor, darfor finns inte svar fran alla under varje stycke.

4.1 Definition
Samtliga respondenter ombads i det inledande skedet av varje intervju att beskriva vad

horisontella samarbeten innebér i deras arbete. | tabell tvd nedan presenteras respektive
aktors definition av begreppet.

Definition AKktor
"Nar flera varuégare gar ihop och samarbetar om transporter” Skogsindustrierna
"Samarbete mellan de som jobbar i samma led i logistikkedjan” ScandFibre Logistics (SFL)

"Synkronisera och koordinera varufléden i olika branscher och Jernkontoret
foretag for att da skapa effektiva losningar. Effektiva i flera

bemarkelser men ur en foretagssynvinkel ge mdjlighet att spara

pengar’

"Nar flera varudgare samarbetar for att uppna kommersiellt och = SSAB
miljomassigt barkraftiga business case”

"Samverkan mellan aktérer som har en liknande roll i supply chain = Trafikverket
pa nagot satt, om det ar varuproducent eller transportor eller vilken

typ av aktor det nu &r. Om man se supply chain som det vertikala sa

ser man de horisontella delarna. Det skulle kunna vara mellan TPL,

akeri och jarnvag. Dar man utfér samma vardeskapande tjanst”

Tabell 2: Definitioner

4.2 Mojliggorande och hindrande faktorer

4.2.1 Industriernas inneboende egenskaper och intresse
Vid kontakt med gruvornas respektive kemiindustriernas branschorganisationer visade det sig

att de saknade kunskap kring horisontella samarbeten och hade inte nagra foretradare som
kunde stalla upp pé intervju. Skogsindustrierna spekulerar i att grunden till det kan vara att

dessa industrier har annorlunda gods som kan vara kansliga och svara att samlasta.

SSAB tror inte att det gar att sdga att ndgon industrigren &r mindre intresserad. De menar

snarare att de svar som erhdllits fran olika organisationer beror pad vem som kontaktats. De
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tilldgger dock att det sannolikt finns ett samband mellan intresse och hur stor kosthadsmassa
foretagen har for logistik kontra varuvarde. Jernkontoret tar upp ekonomiska forutsattningar
som bidragande faktor. De menar att stalindustrin just nu &ar under stor press och darfér blir

kostnadseffektiviseringar, som horisontella samarbeten, &n mer intressanta.

Skogsindustrin i Sverige har sedan lange ett val utvecklat samarbete nar det géller byte av
skog, for att minska avstanden mellan skog och bruk. Skogsindustrierna tror dock att
horisontella samarbeten mellan foretag i olika branscher ar dar den storsta utvecklingen
kommer ske, vilket ar en asikt aven SSAB delar.

Trafikverket tror inte att det gar att dra nagra generella slutsatser om industriernas intresse.
De menar snarare att intresse beror pa hur langt de kommit i sin logistikfunktion och om det

finns engagerade personer i féretagen.

4.2.2 Godsets beskaffenhet, ursprung och destination
SSAB menar att nar de stker samarbetspartners tanker de inte branschspecifikt, utan det ar

framst flodena som &r intressanta. | det inledande skedet i deras samarbete pekades dock
enskilda varugrupper, tidigt i foérsérjningskedjan, ut som lAmpliga. Trots matchande fléden
maste godset ga att konsolidera. Sedan sokte de ytterligare Gverlappande floden till dessa
transporter, for att effektivisera ytterligare.

Stalindustrins gods ar viktkritiskt och Jernkontoret tror darfor att branscher med volymekritiskt
gods ar mer lampliga att samarbeta med. Majoriteten av godset gar pa export och da ar
branscher som importerar mycket till Sverige passande samarbetspartners. SFL delar denna

uppfattning da problematiken ser likadan ut for skogsindustrin.

Lastbararnas natur i kombination med vilket gods som ska transporteras paverkar mojligheten
till samlastning inom skogsindustrin. Mycket gods transporteras i 6ppna bankervagnar
(timmervagnar), vilket forsvarar hantering av annat gods. Stangda bilar med portabla banker
(timmerstdd) har provats, men har inte varit Ibnsamma annu. Skogsindustrierna tar upp ett
exempel pa samlastning av rundvirke fran Norge till Pited dar omfattande lastningsprocedurer
och rengodring var nodvandiga for att hantera returfrakten. Om skogsindustrin ska inga
samarbete vid konsolidering maste den motsvarande parten transportera latt gods da
industrins gods generellt ar viktkritiskt. N&r det géaller returlast ligger begransningarna i
lastbararna. Varorna som SFL transporterar till kontinenten bestar framst av pappersrullar i

stdngda vagnar. Dessa lastas med latthet och kréver ingen sarskild hantering eller
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efterfoljande rengoring. Det leder till att det mesta gods som star pa pall kan fraktas tillbaka till

Sverige i samma lastbéarare.

4.2.3 Visibilitet
SSABs utveckling av samarbeten sker pa ad-hoc basis. | dagslaget, da transparens i

godsflédena saknas, ar det viktigt att “vara om sig och kring sig” vad galler att hitta eventuella
partners. Ett problem &r att transportdrerna inte ar transparenta med sina floden. De har haft
en blandning av tur och skicklighet nar de funnit sina samarbeten. | manga fall gar det att hitta

samarbetsvilliga partners, men sedan saknas ¢verlappande eller motsatta godsfléden.

“Men det finns alltsa gott om skél, hinder pa véagen fram till man bérjar etablera det har. Det ar

ganska komplext och svart att fa till, det inser jag.” (Bondemark, SSAB, 2016)

Jernkontoret menar att en Okad visibilitet i godsfléden ar en férutsattning for horisontella
samarbeten samt att foretag inom stalindustrin inte ser problem med att lamna ut sddana data.
Skogsindustrierna menar att Trafikverket bor kunna skapa tillracklig visibilitet med den
information de har idag. Trafikverket ser dock problematik med hur de ska bidra med 6kad
visibilitet. De har kunskap om startpunkt, slutdestination och vikt. En essentiell faktor som
saknas &ar exakt vad det &r for gods. Det exemplifieras med ett scenario dar en lastbarare som
forefaller vara tom viktmassigt, sedan visar sig vara fylld med kex, vilket istéllet gor den full

volymmassigt och har finns mycket att utveckla.

4.2.4 Fortroende
SFL menar att det kravs en stark tilltro for det samordnade foretaget samt att de inblandade

parterna ar trogna systemet och inte borjar rota i priser eller férhandla med andra aktorer.
Varuagarna i samarbetet maste lita pa att SFL ar rattvisa vid exempelvis kapacitetsbrist eller
forsening. Om det skulle intraffa tittar SFL pa varuéagarnas transportprognoser, vilka de baserar
mycket av sitt arbete p&, och kan vid behov fora en intern diskussion angaende hur de valjer
att ga tillvaga. Grundtanken, vilken parterna ar medvetna om, ar att den varuagare som skapat

obalans ocksa ar den som far sta for extrakostnaden, samtidigt som ingen ska forfordelas.
Skogsindustrierna poangterar ocksa vikten av fortroende for ett samarbete, oavsett flode, ska

lyckas. De tror att detta ar grunden till hela samarbetet, annars kommer varken férdelning av

vinst eller transparens mellan féretagen att fungera.
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4.2.5 Avtal
Avtalen som SFL uppréattar styr verksamheten, reglerar ansvar och férdelning av kostnader

samt intakter. Avtalen stracker sig 6ver flera ar. Varuagarna forbinder sig i avtalet att anvanda
SFLs tjanster och SFL forbinder sig att tillhandahalla dem, samt arbeta for att 6ka fylinadsgrad
i returfrakter. SFL tillhandahaller, enligt avtalet, ocksa ett IT-system for informationsutbyte.
Avtalet specificerar aven vad som galler angaende konkurrens och vilka uppgifter som far
lamna SFL. Varje enskild part far endast reda pa sina egna kostnader. Det ar viktigt att de
inblandade parterna accepterar villkoren och har respekt for dess existens.

Avtal ar en viktig faktor for att lyckas enligt SSAB. Hantering av problem kring forsening, fortur
eller kapacitetsbegransning maste vara bestamda i forvag. En langsiktig faktor for att lyckas
ar att spelreglerna maste vara tydliga och hallbara éver tid. SSAB tror inte att det ar kansligt
att dela information foretag emellan. De menar dock att problem kan uppsta nar parterna inser
att det finns pengar att tjana. Det ar darfor viktigt att ta upp bland annat vinstférdelningsfragan

tidigt i relationen. Det ar viktigt att inte bli girig bara for att nagon ager en viss del av systemet.

“Vi skulle kunna séga fran SSAB att vi dger kapaciteten pa stalpendeln, alltsa ska vi ha
merparten av detta. Det ar inte mer an ratt. Vi har kostnaden. Sa skulle LKAB saga att ja,
absolut, men det &r ju vi som star for de tillkommande volymerna, sa vi borde ha merparten av
detta.” (Bondemark, SSAB, 2016)

4.2.6 Fordela och definiera nyttor
En viktig utmaning i den har typen av samarbeten &r, enligt SSAB, att fordela vinsterna. De

baserar denna kunskap pa tidigare forsok som misslyckats, dar aktorerna hamnat i konflikt.
Det finns en risk att parterna blir misstinksamma mot varandra. FoOr att undvika denna
problematik &r det viktigt att visa efter vilka kriterier, metoder och principer som vinsterna

fordelas.

SFL arbetar horisontellt i sodergadende transporter. Nar de sedan tar returfrakt ingar dessa
varuagare inte i samarbetet. De ses som kunder, och den fortjanst som returfrakten genererar
fordelas sedan rattvist mellan bruken som transporterat till destinationen. | detta avseende

fungerar SFL som ett kostnadscenter. En prissattningsmodell ar viktig for att uppna réattvisa.

4.2.7 Konkurrenslagstiftning
Konkurrenslagstiftningen utgér ett hinder enligt Skogsindustrierna. Det ar inte en direkt

hindrande faktor, men manga foretag vill inte riskera att hamna i den grazon det kan innebéra.

Detta galler bade samarbete mellan konkurrenter och icke-konkurrenter. SFL ser dock inte
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konkurrenslagstiftning som ett problem, d& deras samarbetspartners inte konkurrerar med sina

slutprodukter.

Samarbete som sker mellan olika branscher, vilka resulterar i starkt konkurrenskraft som
kommer kunden tillgodo, ar inte ett problem enligt SSAB. Om samarbeten ska utvecklas mellan
konkurrenter galler det dock att vara forsiktig da konkurrensen inte far bli lidande.

4.2.8 Engagemang
SSAB har sedan en tid tillbaka utvecklat ett samarbete pa Norra stambanan. | den inledande

fasen var det inte ett fantastiskt business case. De har dock fortsatt att driva och utveckla
konceptet och tror att en viktig faktor till dess framgang ar att ha ratt personer i projektet. SSAB
menar aven att problematiken med horisontella samarbeten &r att det “inte ligger pa nagons
bord”. Det kravs att nagon eller nagra engagerar sig och ar uthalliga. Jernkontoret lagger ocksa
vikt vid personligt engagemang och menar att den utveckling som sker idag uteslutande beror

pa enskilda individer som engagerar sig i fragan.

SFL betonar ocksa vikten av personligt engagemang for att deras samarbete ska fungera. De
menar att regelbundna fysiska méten kravs for att skapa forstaelse for helheten och samtliga
inblandades intressen. Skogsindustrierna forklarar att efter tre forsok i pilotsamarbetet mellan
foretagen i Norge och Pited insjuknade den person som varit drivande i projektet. De
spekulerar i huruvida samarbetet hade fortgatt om den insjuknade fortfarande varit delaktig.

Engagemang och ratt personer med réatt kunskap ar viktigt enligt Trafikverket. De menar ocksa
att detta ar interna egenskaper som saknas i dagslaget. Ett regeringsuppdrag skulle kunna
bidra till 6kat engagemang. For att det ska bli lAngvarigt kravs dock ett intresse fran alla

inblandade parter.

4.2.9 Anpassning
SSAB anser att horisontella samarbeten kommer ha olika férutsattningar att lyckas. Vid arbete

i ett horisontellt system maste medvetenhet finnas géllande de andringar som ar nddvandiga
for att uppna ett hogre mal. De patalar ocksa att ju storre samarbetet ar, desto mer okar
komplexiteten. De forklarar att det krdvs mycket arbete med att synkronisera foretags
tidtabeller vid samarbete pa jarnvagen. For att det ska fungera ar det mojligt att ndgon av
parterna maste andra sitt monster. | deras befintliga samarbete hade parterna samma
ursprung och destination i sina floden, men genom att den ena parten flyttade sina

hanteringsstéllen kunde ett effektivt horisontellt samarbete skapas.
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Skogsindustrierna menar att det nya arbetssattet maste bli rutinmassigt innan effektivitet kan
uppnas. De eventuella anpassningarna kan innan dess upplevas som omstandliga for varje
enskilt foretag. For att skapa en win-win situation innebar det dock att parterna maste tanka
storre, nagot de i regel &r ovana vid. Vertikal effektivisering ar ofta i fokus inom féretag och om
horisontella samarbeten utvecklas pa bekostnad av dessa finns en stor risk att de horisontella
bortprioriteras. Norge-Pitea exemplifierar hur det horisontella samarbetet medforde
komplikationer for den ursprungliga forsorjningskedjan. Jernkontoret ser ocksa en problematik
med horisontell kontra vertikal effektivitet och hur det horisontella kan bortprioriteras. SFL
patalar ocksa vikten av att se till systemets basta och inte tillgodose sina egna intressen framst.

Det innebar att en viss anpassning fran de samarbetande aktorerna kravs.

4.3 Trafikverkets roll i horisontella samarbeten

4.3.1 Statlig inblandning
Trafikverkets inblandning som statlig aktor ser inte Skogsindustrierna som ett problem. De

foresprakar engagemang fran dem i den inledande fasen, vilket inte leder till nagon stérre
paverkan. De anser att Trafikverket bor intressera sig i storre utstrackning da det ligger i allas

intresse att minska miljdpaverkan, i synnerhet fran regeringens sida.

‘Det ar ju en politisk vilja fran alla hall att vi ska utnyttja transportsystemet effektivare,

miljéfragan, vi ska inte ha utsldpp i oné6dan” (Boholm, Skogsindustrierna, 2016)

SSAB ser inte nagra problem med statlig inblandning. De tycker att Trafikverket enbart ska
agera facilitator och tillhandahalla information for att mojliggéra samarbeten. De tror dock att
ett direktiv bor komma fran regeringshall, da speditérer kan vara negativa till en sadan
utveckling. De kritiserar aven Trafikverkets fokus pa anvandning av ekonomiska styrmedel,
vilka riskerar att urholka konkurrenskraften, och menar att de borde arbeta mer med att

uppmuntra horisontella samarbeten.

“De tror ju att man kan féréndra vérlden med skatter och styrmedel. De kan man géra lite
grann, men det ar ingen kioskvéltare. Det har &r en kioskvaltare om man skulle systematisera
det.” (Bondemark, SSAB, 2016).

SFL &r den enda av aktérerna som menar att Trafikverket ar olamplig som aktér i horisontella
samarbeten. De ser hellre en marknadsdriven utveckling och tror inte att Trafikverket har de
resurser och den kunskap som kravs. Jernkontoret tror generellt ocksa mer pa en
marknadsdriven utveckling, men eftersom saker inte uppstar av sig sjalva bor Trafikverket

driva igang utvecklingen anser de.
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Trafikverket ser problem med den roll majoriteten av industrin vill att de tar pa sig. De papekar
att det finns regler som de maste forhalla sig till eftersom de ar ett statligt verk, sdsom
offentlighetsprincipen. Det gar att sekretessbeldgga data fran naringslivet, det gors idag for att
skydda konkurrensen samt av sékerhetsskal. Offentlighetsprincipen géller inte for ej avslutade

arenden.

Samtliga intervjuade ser avregleringen av jarnvagen som positiv. Den har nu blivit mer
konkurrensutsatt och darmed mer marknadsmassig. De upplever aven det 6kade antalet
operatorer som positivt och ser inte nagot direkt negativt med att Green Cargo fortfarande har

en stor andel av marknaden.

4.3.2 Utférande
SFL anser att Trafikverket bor bli effektivare vad galler planering av tagtransporterna. De

upplever inte en kapacitetsbrist, utan snarare en undermalig planering. De tror att effektiviteten
pa de befintliga sparen skulle kunna Oka drastiskt om enbart planeringsprocessen

moderniserades.

SSAB menar att jarnvagens problem ej ar dess operatorer, utan det bristande underhallet.
Vidare forklarar de att underhallet inte bara ar viktigt i sig, utan ocksa for att horisontella
samarbeten ska fungera 6ver huvud taget, ndgot som aven Skogsindustrierna framhaller som

viktigt.

Trafikverket har i uppgift att se till alla transportslags basta for bade gods och passagerare. De
tror darfor att de skulle kunna fa kritik for att fokusera alltfor mycket pa ett transportslag om de

borjade arbeta aktivt med horisontella samarbeten pa jarnvag.

4.3.3 Fyrstegsprincipen
Skogsindustrierna menar att horisontella samarbeten boér ses som steg ett i Trafikverkets

fyrstegsprocess. For att komma till steg fyra och pabdrja infrastrukturarbete maste de forst
utforska alternativen i steg ett. SSAB tar ocksa upp Trafikverkets fyrstegsprincip och hur de
bor engagera sig mer i utvecklingen av horisontella samarbeten, som de menar ligger i steg
ett. De anser att Trafikverket &r alltfor hastiga att hoppa till steg fyra och lagger mycket resurser
pa att bygga nytt. De papekar att det basta for miljon ar att ha sa hog utnyttjandegrad av de
kapaciteter som redan rér sig, vilket horisontella samarbeten skulle innebara, men som

Trafikverket inte verkar se potentialen i. Trafikverket placerar ocksa horisontella samarbeten i
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steg ett, eventuellt i steg tva. De héaller med om att de idag har for mycket fokus pa steg tre

och fyra och att det sannolikt finns effektiva atgarder i de tidigare stegen.

4.3.4 Trafikverkets roll
SSAB understryker att den information de idag anvander for att finna lampliga varuagare att

samarbeta med ar information som Trafikverket redan har, men inte ar medvetna om. Om
Sverige ska nd malen om en fossilfri fordonsflotta behtvs det ndgon som har information och
i detta fall ser de Trafikverket som en lamplig och neutral part. Deras roll bér vara som
facilitator. SSAB tycker att de borde ha en intern styrka som arbetar med kartlaggning av
floden, som sedan férmedlar dessa till de varuagare och transportérer som berérs. Om det
sedan ar sa att parterna inte vagar ha “Gppna bocker” for varandra finns en tredje part i
Trafikverket som kan agera mellanhand. De tar upp Tri-Vizor som exempel pa hur

Trafikverkets framtida roll skulle kunna se ut.

Jernkontoret anser att Trafikverket bor tillhandahélla en plattform eller métesplats for de
foretag som ar intresserade av att utveckla samarbeten. De skulle &ven kunna hjalpa till med
datahantering. Ett tydligt kontaktnat, rérande personer engagerade i fragan, skulle sannolikt

leda till ett storre intresse inom naringslivet.

Skogsindustrierna ar positiva till att Trafikverket innehar en passiv roll dar de agerar facilitator
och tar fram data for att identifiera 6verlappande floden. Hur sjalva samarbetet ska utformas
bor skotas av foretagen. Alla samarbeten kommer vara unika och for att de ska lyckas maste
de privata aktorerna sjalva komma 6verens om samarbetets utformning. SFL som ar kritiska

till statlig inblandning menar att Trafikverkets roll bor ligga i underhall av befintlig infrastruktur.

4.3.5 Kommunikation
SSAB menar att Trafikverket idag anvander sekretess inom naringslivet som forsvar mot att

de inte utvecklar samarbeten. Deras uppfattning ar emellertid att det mellan varuagare rader
stor dppenhet. Problem som kan uppsta ar gallande speditdrer, som ogarna delar information
med varandra eftersom de konkurrerar om samma gods. Skogsindustrierna ar ocksa kritiska
till delar av Trafikverkets arbete men fokuserar mer pa att de framst kommunicerar med
jarnvagsoperatorer. Det ger en vinklad syn pa hur jarnvagen anvands och varuagarna bor
darfor involveras mer. Ett effektiviseringsforslag som exempelvis skulle leda till att ett heltag

kan tas bort ar ndgot som skulle fa olika mottagande om de fragar operatorer eller varuagare.

Trafikverkets kommunikation &ar framst med de som anvander systemet, i detta fall

operatorerna. De haller med om att det kan ge en vinklad syn pa vilka behov som finns inom
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jarnvagsindustrin. De ser ocksa en risk i att varuagare uppger falsk information kring sitt gods
vid en kartlaggning. En del varuagare kanske inte anser att de far nagot ut av en sadan process

och darfor inte ser nagon anledning att lamna ut korrekt information.

4.3.6 Data
SSAB forklarar att om det funnits transparent data 6ver gods som gar forbi stora strak, skulle

det enkelt ga att se i vilka floden som kapacitet finns. Ett problem idag ar att ingen ser
fyllnadsgraden i de befintliga transporterna och det ar har Trafikverket kan goéra skillnad.
Skogsindustrierna menar att Trafikverket idag har all data som behévs for att analysera
godsfloden, dock saknas koppling mellan de IT-system som anvands. En 6nskvard atgard fran
deras sida ar saledes att Trafikverkets system harmoniseras sa att kainnedom om godsfléden
kan forbattras. Vidare menar Skogsindustrierna att hur foretag mater fylinadsgrad kan bli ett
problem. En del anvander vikt som riktlinje medan andra anvander volym for att definiera

fyllnadsgraden i sina lastbarare.

Trafikverket staller sig fragande till vad industrierna menar att de har for data. De anser att de

saknar mycket information for att kunna facilitera samarbeten, bland annat kring godsets natur.
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5 Analys

5.1 Definition
Definitionerna som framkom i resultaten visar sig stamma val 6verens med de som aterfinns i

teorin. Det tycks saledes finnas en samstammighet mellan respondenterna och teorin. Nar
fragan stalls svarar manga i enlighet med EU:s (2001) definition, men vid ett langre
resonemang visar det sig att Sanchez Rodrigues et al.:s (2015) mer utvecklade definition haller
lika bra. Samstammigheten och kvaliteten i svaren skulle kunna bero pad den hoga
sakkunnighet som finns bland de intervjuade. Vidare skulle denna typ av kunskap och
definitioner behdva spridas for att fa en sjalvklar plats i dagens logistikdebatt. Respondenterna
papekar att mycket av problematiken med horisontella samarbeten i industrin beror pa

avsaknaden av kunskap om de samma.

Den definition som beskrivs av Konkurrensverket (2015) stammer dock inte direkt dverens
med den bild industrin och teorin har. Deras definition av horisontella samarbeten innefattar
enbart konkurrenter. Det skulle dock tyckas rimligt, dd Konkurrensverkets omrade ar just
konkurrens. Det kan dock uppsta problematiska situationer da ej konkurrerande branscher
samarbetar, i form av att parterna kan fa en alltfor stor forhandlingskraft vid exempelvis
transportkép. Det innebar att Konkurrensverkets definition blir snav.

Vad géaller Sanchez Rodrigues et al.:s (2015) utvecklade definition visar resultaten att nar det
horisontella arbetet gar ut Gver det vertikala arbetets effektivitet finns det en benagenhet att
avveckla det horisontella. Det kan bero pa att det vertikala arbetet redan ar en sjalvklarhet i
foretagens verksamhet och fortjansterna fran dessa har redan utvecklats i hog grad. Det leder
till att foretag ogarna riskerar dess effektivitet, sarskilt med tanke pa den 6kade komplexitet
som horisontella samarbeten i regel innebar. En ytterligare anledning till att det vertikala har
ett stérre fokus kan ha sin forklaring i att denna teori natt ut mer till naringslivet och det finns
avsevart mer kunskap kring dessa samarbeten (Cruijssen et al., 2007b). Som namndes

tidigare ar det aven nagot respondenterna patalar som en begransande faktor idag.

5.2 Mdjliggérande och hindrande faktorer

5.2.1 Industriernas inneboende egenskaper och intresse
Resultaten fann aven, i likhet med teorin, att icke vardeadderande tjanster lampar sig bra for

horisontella samarbeten (Cruijssen et al., 2007b). Rutinméassiga fléden fungerade bra att
samarbeta kring, vilket ocksa gar i linje med att det skulle vara enklare att samarbeta tidigt i
forsorjningskedjan (Bengtsson & Kock, 2000). Varuagarna i skogsindustrin som samarbetade

kring jarnvagsexport och hade floden till slutkund och sag dock ingen direkt problematik kring
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det. Det skulle kunna bero pa att basindustrin ser annorlunda ut &n vid annan typ av produktion.

Slutkund &r sallan en privatperson och i princip alla produkter gar till vidare féradling.

Vidare ser respondenterna inte nagon bransch som pa grund av sina egenskaper &r utesluten
for etablering av horisontella samarbeten. De kan dock se problem med vilka varugrupper som
samlastas, da behov av rengoring eller extra material kan uppsta. Varuagarna i basindustrin
menar saledes att det inte gar att utesluta ndgon bransch i sin helhet, fokus ar snarare pa
floden med hansyn till typ av gods och lastbarare, vilket &ven tas upp i Leitner et al.:s (2011)

lista 6ver forutsattningar.

5.2.2 Godsets beskaffenhet, ursprung och destination
Homogenitet i godsets beskaffenhet, ursprung, destination samt hanteringsstallen ar nagot

som samtliga respondenter, precis som Leitner et al. (2011), ar éverens om ar nyckelfaktorer.
De anser aven att basindustrin generellt &r lampad for samarbeten av horisontell karaktar, da
stora, ofta enkelriktade volymer av lagvardigt gods transporteras. Kostnaden for transporter i
industrierna utg6r en stor del av de totala kostnaderna i jamforelse med andra industrier.
Bogen och Verstrepen (2013) menar att [Ampliga floden &r de av strukturerad karaktar med

stora volymer och aterkommande monster, vilket ar i linje med hur flodena ser ut i basindustrin.

Godsets beskaffenhet ar centralt for att kunna etablera samarbeten i basindustrin. Mycket
gods ar ravaror, vilka ofta ger upphov till smuts. Darfor ar det viktigt i enlighet med Leitner et
al. (2011) att finna produkter som gor att det gar att anvanda de tillgangliga lastbararna pa ett
effektivt satt. Fallbeskrivningarna illustrerar det tydligt. | de fall dar samma lastbérare kunnat

anvandas har samarbetet fungerat battre jamfort med de dér anpassning kravts.

5.2.3 Visibilitet
Det kan tyckas enkelt att finna olika floden med samma ursprung och destination. Den

bristande visibiliteten gor det dock bade svart och omstandligt att hitta varuagare med vilka det
skulle ga att konsolidera gods med. De respondenter som vill utveckla horisontella samarbeten
menar att visibilitet i bade godsfléden och typ av gods ar grundlaggande forutsattningar, vilket

aven Andersson et al. (2005) tar upp som essentiellt.

5.2.4 Avtal
Aktorer i basindustrin menar att avtal ar en viktig framgangsfaktor. Hur dessa avtal ser ut skiftar

mellan varuagare. En dvervagande del ar dock dverens om vikten av ett heltdckande avtal for
att i storsta man undvika att konflikt uppstar. Exempel pa innehall kan vara hur prioritering av

gods vid begransad kapacitet ska ga till och hur maktférhallanden ska hanteras. En del
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anvander sig av en neutral part, medan andra upprattar egna avtal mellan parterna. Bland
respondenterna visade det sig att de varudgare vars relation kan definieras som samarbete
enligt Bengtsson och Kock (2000) uppréattade egna avtal. De uttryckte ocksa att utbyte av data
och annan information som i teorin beskrivs som kénslig (Audy et al., 2012), inte alls
betraktades som ett problem i samma utstrackning. Detta skulle kunna bero pa att dessa
varuagare inte arbetar i samma bransch. De varudgare vars relation kan beskrivas som co-
opetition hade dock en neutral part som upprattade avtal och sag till att konfidentiella data inte
hamnade fel. Anvandningen av en neutral part ligger i linje med vad bland andra Cooke (2013),
Leitner et al. (2011) och Bogen och Verstrepen (2013) menar ar ndédvandigt. Detta verkar gélla
i synnerhet nar det galler samarbeten av kompetitiv karaktar. | det fall dar en neutral part agerar
koordinator var ett exempel pa konfidentiella data fraktkostnad, ndgot som Andersson et al.

(2005) tar upp som sarskilt kanslig att dela med sig av.

5.2.5 Fortroende och engagemang
Fortroende och engagemang var nagot som varuagare och branschpersoner ansag vara av

yttersta vikt for fungerande samarbeten. Det ar ndgot som Sanchez Rodrigues et al. (2015)
ocksa tar upp som en viktig faktor. Fortroende kravs for att samarbetet ska fungera utan att
misstéanksamhet och girighet uppstar. Engagemang kravs for att skapa hallbarhet 6ver tid. Den
neutrala parten &r central i teorin, vilket i viss utstrackning funnits i resultaten. Intervjuerna
visar dock att trots att en neutral part finns, utesluts inte vikten av att engagemang ocksa maste

finnas, faktorer som teorin kring horisontella samarbeten tycks sakna.

Idag forefaller utvecklingen av horisontella samarbeten vara mycket beroende av ett fatal
drivande personer. Att det forhaller sig sd kan bero pa att det finns brist pa sakkunniga
personer pa foretagen och vilken grad av mognad de natt i sin logistik. Den avsaknad av teori
som enligt Leitner et al. (2011) samt Cruijssen et al. (2007b) rader kan vara en bidragande
orsak. Det visar ocksa att det personliga engagemanget ar en nyckelfaktor for att skapa

horisontella samarbeten.

5.2.6 Fordela och definiera nyttor
Samtliga respondenter tar upp problematiken med férdelningen av nyttor. En del av dem

betonar vikten av fortroende och en dppen relation, medan andra menar att heltdckande avtal
ar av storsta vikt. Det géller bade hantering av kvalitativa och kvantitativa nyttor. Leitner et al.
(2011) menar att en neutral part som kan fordela nyttorna ar en alternativ I6sning. Industrin ser
emellertid inte detta som oOnskvart. De som vill att Trafikverket ska hjalpa till att facilitera
samarbeten ser inte det som ett alternativ. Férdelning av nyttor ar nadgot som bor I6sas

foretagen emellan. Det fall déar flera foretag i skogsindustrin samarbetar har dock skapat en
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neutral part som hanterar férdelning av intékter och kostnader. Det skulle kunna implicera att

en neutral part kanske ar lamplig n&r samarbeten innefattar fler parter.

5.2.7 Konkurrenslagstiftning
Som resultaten funnit kan samarbeten mellan icke-konkurrenter 6ka konkurrenskraften. Dock

upplever en del varuagare att konkurrenslagstiftningen ar nagot av en grazon, vilket gor den
till en hindrande omstandighet. Det framhalls &ven fran respondenterna att samarbeten av
icke-kompetitiv karaktar tros bli de mest framgangsrika, vilket gor att det inte bor medfora
begransning av konkurrensen pé ett markbart satt. S& lange horisontella samarbeten skots
med hansyn till radande lagstiftning, bor inte denna utgora ett hinder. | forlangningen skulle en

neutral part kunna bidra med radgivning i dessa fragor.

5.2.8 Relationer
Vid kartlaggning av hur horisontella samarbeten ser ut idag har de fall som studerats varit av

bade taktisk och strategisk karaktar. Det fall som hamnar under definitionen samarbete ar av
taktisk karaktar, da fokus framst ar pa att 6ka fylinadsgrad. Det som definieras co-opetition &ar
pa en mer strategisk niva, dar distributionsplattformar delas (Sanchez Rodrigues et al., 2015).
Det taktiska fall som aterfinns i stal-/gruvindustrin tar upp Tri-Vizor som ett exempel pa hur en
neutral koordinerande part skulle kunna se ut och 6nskar att nagot liknande hade funnits
tillgangligt. Det strategiska fall som aterfinns i skogsindustrin har idag ett upplagg likt Tri-Vizor,

vilket skulle kunna indikera att en sadan I6sning ar ett mojligt alternativ.

5.2.9 Anpassning
Resultaten fann att anpassning géallande exempelvis flyttande av hanteringsstallen,

omlaggning av rutter, 6éverféring av gods till jarnvag och/eller andring av transportfrekvens kan
vara nodvandiga for att uppna de forutsattningar som kravs for samarbeten. De &ndringar som
gors far dock inte vara mer omfattande an att en win-win-situation fortfarande ar uppnaelig,
nagot som Cruijssen et al. (2007b) tar upp som centralt fér samarbetet. Det géller alltsa att
kompromissa och har talade respondenterna aterigen om fortroende som en faktor for att

lyckas.
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5.3 Trafikverkets roll i horisontella samarbeten

5.3.1 Statlig inblandning
Det faktum att offentlighetsprincipen rader, uttrycker Trafikverket som problematiskt vid

eventuell inblandning i horisontella samarbeten. Information gar dock att sekretessbelagga
och data fran ej avslutade arenden inom myndigheten ar belagda med sekretess. Om
Trafikverket anda borjar facilitera horisontella samarbeten, skulle det ligga i linje med statens
transformering fran att enbart arbeta med harda styrmedel och snarare fokusera pa de av
mjukare karaktar som innefattar 6msesidiga offentlig-privata relationer (Hysing, 2009).

Samtliga respondenter var samtidigt positivt instéllda till jarnvagens avreglering. Det tkade
antalet operatorer har bidragit till en positiv konkurrens, men samtidigt till en brist pa
helhetstank. Fler operatorer ar dock sub-optimerande for systemet som helhet (Alexandersson
& Hulthén, 2008). Ett 6kat fokus pa horisontella samarbeten skulle kunna bidra till okad fyllnad

i samtliga transporter och samtidigt minska trangseln som idag ar ett problem for aktérerna.

5.3.2 Utférande
Trafikverkets befintliga arbete pa jarnvagen rader det delade meningar om. En del anser att

det fungerar pa godssidan, medan andra menar att det finns stora problem med eftersatt
underhall. Anledningen till de skilda &sikterna inom industrin kan bero pa att de anvander
jarnvagen pa olika satt. De som staller sig positiva transporterar inget gods mot Goteborg till
exempel, en stracka som utgdr en stor flaskhals i systemet (figur 2). Respondenterna
poangterar dock vikten av en battre planeringsprocess samt att underhallet maste vara

kontinuerligt.

5.3.3 Fyrstegsprincipen
De respondenter som forhaller sig positiva till utvecklingen av horisontella samarbeten dar

Trafikverket spelar en viktig roll tar upp fyrstegsprincipen. De menar att om verket ska arbeta
efter denna ligger horisontella samarbeten i steg ett, tdnk om. Kritik riktas mot att Trafikverket
mer eller mindre undantagslost hoppar 6ver steget for att istallet 4gna sig at steg tre och fyra,
bygg om och bygg nytt. Trafikverket haller med, men poangterar svarigheten i att gora alla
nojda da de har ansvar for underhall av alla transportslag. Installningen till fyrstegsprincipen
skulle kunna bero pa det faktum att Trafikverket ar en statlig myndighet som delvis styrs av
politiska motiv som ofta skiftar. Dock framhalls att den politiska viljan bor vara att framja

arbetssatt som minskar miljopaverkan.
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5.3.4 Roll
Vilken roll Trafikverket kan ha i horisontella samarbeten &r inte sjalvklar. Det som framgar ar

att de anses vara en neutral part i positiv bemarkelse. Det skulle kunna agera nyckelroll i den
inledande fasen, genom att kartlagga fléden och férmedla dessa till berdrda varuagare. En
process likt steg ett, identifieringsfasen, i Bogen och Verstrepens (2013) artikel for CO3 skulle
kunna vara vagledande har. Efter denna fas tycks respondenterna vara Overens om att
Trafikverkets roll slutar. Hur varje enskilt samarbete sedan utformas &r ett ansvar som ligger
hos foretagen. Det finns saledes ingen dnskan om kontinuitet och aktivt agerande i befintliga
samarbeten. Det skiljer sig fran vad teorin 6nskar av en neutral part dar fokus ar pa férdelning
av nyttor och i vissa fall &ven upphandling av transporter (Leitner et al., 2011; Cooke, 2013;
Bogen & Verstrepen, 2013).

En av parterna var mycket negativt installd till Trafikverkets eventuella inblandning. Det kan
bero pa att de &r ett marknadsdrivet féretag som har fungerande horisontella samarbeten idag.

Deras roll i naringslivet paverkar eventuellt asikterna de har kring Trafikverket.

5.3.5 Kommunikation
Vid intervjuerna uttrycks en bristfallig kommunikation mellan varuagarna och Trafikverket,

vilken beror pa Trafikverkets benagenhet att fora dialog med direkta anvandare av systemet.
For att en mer heltackande systemsyn ska uppnas bor dialog foras med alla anvandare, aven
de indirekta. Det tycks &ven finnas en differens i vad Trafikverket tror att varuagarna vill dela
med sig av. Aven har bor fértroende och 6ppen kommunikation kunna leda till en positiv

utveckling.

5.3.6 Data
Angaende de data som finns tillgangliga hos Trafikverket och de data som kravs for att

facilitera horisontella samarbeten tycks det finnas en tydlig diskrepans géallande vad
Trafikverket faktiskt har och vad varudgarna tror att de har. Nédvandig data som saknas &r
bland annat godsslag och volym (Andersson et al., 2005). Det talar foér att myndigheten
behover se Over sin datainsamling och strukturering om de ska agera nagon form av part i
dessa samarbeten. S& som Cooke (2013) beskriver hur Tri-Vizor nyttjar Big Data-analys for
att sammanstalla och identifiera floden torde vara ett satt att ga tillvdga med en sadan

insamling.
Som Trafikverket papekar finns det problematik i hur data med sekretessbehov ska hanteras.
Samtidigt finns en diskrepans i hur kénsliga varudgarna anser att dessa data ar kontra hur

problematiskt Trafikverket anser de vara. Varuagarna vill skapa horisontella samarbeten
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genom Trafikverket, det vore enklare an att facilitera dem sjalva. Samtidigt verkar det finnas
ett ointresse hos Trafikverket d& kunskap inom amnet saknas samtidigt som de inte har nagra
direkta incitament till att arbeta med samarbeten. Det tyder pa att det kanske finns anledning
att fora en diskussion kring huruvida dessa data ska hanteras av Trafikverket alternativt om
detta &r en for stor hindrande omstandighet. Vidare finns en risk och/eller mdjlighet att dessa
data anvéands till andra syften, vilket i sammanhanget dock blir en parentes. Huruvida en
neutral facilitator av horisontella samarbeten ska vara en statlig aktor &r inte ett krav fran
varuagarna i basindustrin, men de anser att manga faktorer talar for det. Mojligheten att en

neutral part kan vara marknadsdriven utesluts inte.
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6 Slutdiskussion

6.1 Slutsatser
Rapportens syfte ar att ta reda pad om det finns ett intresse att utveckla horisontella samarbeten

inom basindustrin med héansyn till vilka faktorer som mojliggor respektive hindrar. Hur val
teorins definition av begreppet horisontella samarbeten 6verensstammer med industrins
anvandning har undersokts. Trafikverkets eventuella inblandning och hur industrin 6nskar att

denna ska se ut har ockséa studerats.

6.1.1 Hur val dverensstammer de teoretiska definitionerna av horisontella samarbeten med
hur det tillampas i industrin?
Resultaten tyder pa att EU:s (2001) befintliga definition stammer 6verens med den bild

basindustrin anvander. Sanchez Rodrigues et al.:s (2015) bredare definition visar sig ocksa
lampad nér respondenterna for ett langre resonemang kring begreppet. En anledning till att
dessa Gverensstammer tros dock bero pa att rapporten aktivt sokt upp respondenter efter
kunskapsniva. Det betyder darfor inte att begreppet ar allmant vedertaget i industrin.
Konkurrensverket bor se 6ver hur de definierar horisontella samarbeten, da samarbete mellan
icke-konkurrenter inte utesluter att ojamna maktforhallanden fortfarande kan uppsta, varpa
lagen anda i vissa fall kan aktualiseras.

6.1.2 Vad kravs for att varudgare inom svensk basindustri ska kunna etablera horisontella
samarbeten pa jarnvag, med avseende pa mojliggérande och hindrande faktorer?
Basindustrin forefaller inte ha problem med samarbete mellan konkurrenter till slutkund av den

anledning som Bengtsson och Kock (2000) beskriver. Det kan bero pa att majoriteten av
produkterna gar till vidare foradling. Generellt tycks basindustrin vara passande for utveckling
av horisontella samarbeten da de framst transporterar stora volymer och har repetitiva och
enkelriktade fléden, vilket Bogen och Verstrepen (2013) definierar som sarskilt [ampliga

egenskaper.

Studien starker Leitner et al.:s (2011) beskrivning av grundlaggande férutsattningar som kravs
da aven respondenterna omnamner dessa. Lampliga lastbarare och typ av gods utgor sarskilt
viktiga faktorer for basindustrin. Vidare &r visibilitet 6ver godsfloden samt godsslag en
hindrande faktor som &ven tas upp av Andersson et al. (2005). Anpassning utgor ocksa en
hindrande faktor da en win-win-situation fortfarande maste finnas vilket Cruijssen et al. (2007b)
ocksd poangterar. Samtidigt finns en antydan att foretag ogarna utvecklar horisontella
samarbeten pa bekostnad av det vertikala arbetet vilket starker Sanchez Rodrigues et al.:s

(2015) teori. Avtal tas aven upp av de aktdrer som arbetar med befintliga samarbeten som
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ytterst viktigt for att undvika misstanksamhet och skapa hallbarhet Gver tid. Bengtsson och
Kocks (2000) teori, att en neutral part blir viktigare vid samarbete som karaktariseras som
co-opetition, styrks. De fall som studerats implicerar &ven att ju fler aktérer desto storre kan
behovet tankas bli av en neutral aktor. Baserat pa respondenternas svar visade det sig aven
att fortroende ar en mojliggérande faktor for att lyckas vilket styrker Sanchez Rodrigues et al.:s
(2015) resultat.

Studien finner att konkurrenslagstiftning inte bor utgora ett hinder for horisontella samarbeten.
Detta eftersom intresset framst ligger i att samarbeta med icke-konkurrenter. Det innebér att
problematik med lagstiftning till stor del kan kringgas.

Drivande personer med engagemang betraktas som en nyckelfaktor for horisontella
samarbeten. Det har inte aterfunnits i den litteratur som behandlats i rapporten och blir darmed
en betydande slutsats i denna rapport. Vidare styrks Leitner et al.:s (2011) och Cruijssen et

al.:s (2007b) utlatande angaende brist pa forskning pa omradet.

6.1.3 Vilken roll skulle Trafikverket kunna ha for horisontella samarbeten inom basindustrin?
Rapporten finner att horisontella samarbeten ligger i steg ett och tva i Trafikverkets

fyrstegsprincip. Horisontella samarbeten kan vara en atgard for att minska sub-optimeringen
som avregleringen skapat (Alexandersson & Hulthén, 2008). Trafikverkets roll rader det delad
mening om, de som ar positiva till inblandning ser enbart att Trafikverket hjélper till i
inledningsfasen eller skapar en plattform for kommunikation. Leitner et al. (2011), Cooke
(2013) och Bogen och Verstrepen (2013) uttrycker de teorier som menar att en neutral part
bor ha en mer aktiv roll genom att exempelvis fordela nyttor, nagot som industrin tar avstand

fran. Har tycks finnas en diskrepans mellan teori och vad rapporten kommit fram till.

Om Trafikverket skulle agera nagon form av part i horisontella samarbeten har rapporten funnit
nagra ytterligare hindrande och méjliggorande faktorer. Det framgar att ett regeringsdirektiv
kan paskynda och kanske till och med kravas for att Trafikverket ska ta sig an uppgiften.

Offentlighetsprincipen kan ocksa vara en hindrande faktor i nagon utstrackning.

Den delade asikten kring Trafikverkets roll i sammanhanget utgor grund till diskussion om den
neutrala parten bor vara en statlig aktor eller om en marknadsdriven funktion ar battre lampad.
De som ar positiva till Trafikverket baserar delvis denna uppfattning pa de data de tror att
Trafikverket redan besitter. Trafikverket menar dock att de saknar mycket data fér att kunna

facilitera samarbeten. Med denna kunskap skulle det kunna innebara att industrin inte ar lika
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positiva till Trafikverkets roll eller att en dppnare dialog behover foras. D& ar kanske en

marknadsdriven aktor, likt den i ett av de studerade fallen, béttre lampad.

6.2 Vidare forskning
Vid intervjuer med industrin lyftes lastbarare upp som ett intressant omrade for vidare

forskning, da det finns problematik med Gverlappande fldden men icke kompatibla lastbarare.
En studie kring utveckling av tekniska ldsningar skulle kunna bidra till framjandet av
horisontella samarbeten. Vidare belystes i en av intervjuerna problematik med anvandning av
containers som ags av rederier. Varuagare med overlappande fléden som anvéander olika
rederier kan ha svart att fa till stdnd horisontella samarbeten av denna anledning. En studie
om containerbyten i kombination med horisontella samarbeten skulle vara spannande att

utreda narmare.
Sanchez Rodrigues et al. (2015) diskuterar huruvida horisontella och vertikala samarbeten

kolliderar. En framtida studie dar en mer specifik kartlaggning 6ver hur dessa paverkar

varandra i basindustrin ar forslag pa vidare forskning inom amnet horisontella samarbeten.
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8 Bilagor

8.1 Intervjuguider

8.1.1 Skogsindustrierna
Inledning

Nar vi sokt information om amnet horisontella samarbeten i basindustrin ar det flertalet
organisationer och personer som namnt att vi bér kontakta dig. Vilken roll har du inom

industrin?
Hur skulle du definiera horisontella samarbeten?

Industrins installning

Hur ser foretagen i er bransch pa sadana samarbeten och hur ser intresset ut?

Ligger intresset i att 0ka fyllnadsgrad i existerande transporter, att fylla returtransporterna eller
att fa okad frekvens?

Hur ser konkurrenssituationen ut?

Skogsindustrin innefattar ju ett flertal olika produkter. Ar det nagot sarskilt omrdde som &r

battre eller samre lampat for horisontella samarbeten?

Ser ni nagra potentiella branscher som skulle vara enklare att samarbeta med an andra? Finns

det ndgot intresse att soka sig utanfor skogsindustrin?

Vilka fordelar och nackdelar ser du med ett sadant samarbete? Bade mellan skogsféretag och

eventuellt med andra foretag i basindustrin.

Var initiala tanke var att hitta representanter fran varje del av basindustrin. Kemiindustrin och
gruvindustrin verkade dock inte sa insatta pa amnet och inte heller intresserade. Vad tror du

att det kan bero pa?
Existerande samarbeten

Hur ser arbetet ut med SCM/vertikala samarbeten? Arbetar foretag i branschen mycket med

detta?
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Du namnde att Stora Enso har ett sadant samarbete mellan féretag inom bolaget. Finns det
andra foretag som arbetar pa detta satt?

Under var mejlkorrespondens namnde du att det finns ett tidigare forsokt till samarbete for
transport till Pited. Varfor misslyckades denna? Hur undviks att samma sak hander i framtiden?

Hur bor samarbeten pa ett idealt séatt for skogsindustrin utformas rent praktiskt?

Problem: dela information, vardera vinster och fordela dem réattvist.

Mojligheter och hinder
Kan det upplevas som kansligt att samarbeta med direkt konkurrerande féretag?

Vilka forutsattningar kravs for att de ska kénna sig trygga med att dela information?

Vilken typ av information anser ni vara nédvandig att uppge och vad kan vara fortsatt

sekretessbelagt? Godsmangd, destination, kunder, ledtid?

Vilka andra motverkande krafter finns det i branschen?

Finns det gemensamma IT-plattformar inom industrin? Skulle dessa utgtra problem?

Ett problem som vi stétt pa i litteraturen ar hur nyttor av samarbetet ska fordelas. Hur gar

tankarna kring det inom skogsindustrin? (Vem ska fordela och hur?)
Trafikverkets roll
Ni skriver att Trafikverket bor underlatta horisontella samarbeten i branschen. Vilken roll tycker

ni att de ska ha i dessa samarbeten?

For att de ska kunna analysera floden i godsstrak kommer en kartlaggning av foretags

transporter att behtva goras. Hur ser foretag i branschen pa detta?

Om Trafikverket skulle valja att hjalpa till, skulle det betyda en form av statlig inblandning i

nagot som skots av marknaden idag? Hur tror du foretag ser pa detta?

Jarnvagen

Marks nagon skillnad i skogsindustriernas anvandning av jarnvagen sedan den avreglerats?
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8.1.2 Jernkontoret

Inledning

Beskriv din roll p& Jernkontoret.

Hur skulle du definiera horisontella samarbeten?

Beskriv hur ni tanker kring Jernkontorets remissvar.

Industrins installning

Hur ser foretagen i er bransch pa sadana samarbeten? Finns ett intresse?

Ser ni nagra potentiella branscher som skulle vara enklare att samarbeta med &n andra? Finns

det ndgot intresse att soka sig utanfor stalindustrin?

Ligger intresset i att 6ka fyllnadsgrad i existerande transporter, fylla returtransporterna eller att

fa okad frekvens?

Var initiala tanke var att hitta representanter fran varje del av basindustrin. Kemiindustrin och
gruvindustrin verkade dock inte sa insatta pa amnet och inte heller intresserade. Vad tror du
att det kan bero pa?

Existerande samarbeten

Varfor tror du att just stalindustrin, specifikt SSAB, har lyckats sa bra med att initiera
samarbeten?

Vilka faktorer tror du &r nédvéandiga for de samarbeten som finns i branschen idag?

Hur ser arbetet ut med SCM/vertikala samarbeten? Arbetar foretag i branschen mycket med

detta?

Mojligheter och hinder

Vilka fordelar och nackdelar ser du med samarbeten i branschen?

Vilka motverkande krafter finns det?
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For att ta fram data kring olika godsstrak kravs det att foretagen lamnar ifran sig information
och tillater att det sammanstalls. Hur tror du att de staller sig till detta?

Hur ser ni pa majligheterna att féretag inom basindustrin skulle kunna utveckla samarbeten?
Vilka mojligheter och begransningar finns att blanda produkter av olika slag?

Trafikverkets roll

Ni skriver i ert remissvar till Trafikverket att de bor skapa forutséattningar for horisontella

samarbeten. Hur tycker ni att de praktiskt bor utformas?

Vilken roll ska Trafikverket ha? Aktivt arbeta i dessa samarbeten eller mer passivt genom att

ta fram data och sedan lata foretagen styra samarbetets utformning sjalva?

Om Trafikverket skulle vélja att hjalpa till, skulle det betyda en form av statlig inblandning

i nagot som skots av den fria marknaden idag? Hur tror du foretag ser pa detta?
Jarnvagen
Kan man se nagon skillnad i stalindustriernas anvandning av jarnvagen sedan den

avreglerats?

Ar det problematiskt att Green Cargo har sa stor marknadsandel?
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8.1.3 SSAB

Inledning

Nar vi sokt information om amnet horisontella samarbeten i basindustrin ar det flertalet
organisationer och personer som namnt att vi bér kontaktaer. Vilken roll har ni inom industrin?
| remissvaret fran NTR namner ni Horisontella samarbeten som ett alternativ. Hur kom ni fram

till detta? (Manga organisationer som hakat pa).

Hur definerar ni horisontella samarbeten?

Existerande samarbeten
Det finns ett pagdende samarbete mellan LKAB och SSAB.
o Vilka drivkrafter fanns bakom detta samarbete?
e Hur gick processen till for att utveckla och utforma samarbetet och hur fungerar det i
praktiken?
e Dela information? Vilken &r nédvandig? Upplevs det som kansligt?
| teorin hur problematiseras fordelning av nyttor, hur gar ni tillvaga?
e Kan man saga nagot om generella forutsattningar for att lyckas?

Hur ser ni pa majligheterna att utveckla detta samarbete till andra basindustrier/industrier?

Vi har forstatt att det &ar svart att samlasta med gruvorna och dven kemin (6ppna lastbéarare,

reng0ring, geografiskt lage). Hur ser ni pa det?

Industrins instéllning
Hur ser industrin pa samarbeten mellan aktérer i samma bransch och/ eller med andra

branscher?

Ser ni nagra potentiella branscher som skulle vara enklare att samarbeta med &n andra? Finns
det nagot intresse att soka sig utanfor stalindustin? Framst intresse inom eller utom

branschen?
Vi har forstatt att basindustrins transporter ar ganska fulla (vikt, volym) och sarskilt

tagtransporterna. Ligger intresset i att oka fyllnadsgrad i existerande transporter eller i att fylla

returtransporterna eller att fa 6kad frekvens?
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Stalindustrin har ju ett flertal typer av transporter. Ar det nagot sarskilt omrade som &r béttre
eller samre lampat for horisontella samarbeten?

Mojligheter och hinder

Vilka motverkande krafter finns i branschen bade gallande samarbeten mellan konkurrenter

men ocksa samarbeten mellan andra branscher?

Vilka andra motverkande krafter finns det i branschen? (Inneboende egenskaper, lastbarare,
geografiska omstandigheter, LTL/FTL, retur)

Trafikverkets roll
NTR skriver i remissvar till Trafikverket att de bor agera for att skapa transparens i godsfléden

och underlatta mojligheten till samarbeten samt facilitera.

Hur ska deras roll se ut rent praktiskt? Enbart tillhandahalla en databas som kan féra samman

varuagare eller &ven ha en mer aktiv roll i samarbetena?

Varfér anser ni att just Trafikverket ska engagera sig i detta?

Upplever ni pa SSAB att Trafikverket kan vara en neutral part. Tror ni att er uppfattning delas

av branschen?

Om Trafikverket skulle valja att hjalpa till, skulle det betyda en form av statlig inblandning

i nagot som skots av marknaden idag? Kan det vara problematiskt?

Jarnvagen

Syns nagon skillnad i metallindustriernas anvandning av jarnvagen sedan den avreglerats?

Ar det problematiskt att Green Cargo dger s& mycket av marknaden for tdgtransporter?
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8.1.4 ScandFibre Logistics

Inledning

Vi blev rekommenderade av Karolina Boholm p& Skogsindustrierna att kontakta er. Hon talade
om att ni och ert foretag arbetar med samlastning av gods i pappersindustrin och &ven aktivt
med att fylla returflodena med diverse produkter. Beratta om era roller och hur ni hamnade pa
ScandFibre Logistics?

Hur skulle ni definiera begreppet Horisontella samarbeten?

Existerande samarbeten
Framsta anledningen till att vi kontaktade er &r for att vi ar intresserade av hur er roll ser ut i
samarbetet mellan BillerudKorsnas, Smurfit Kappa, Mondi Dynas och Holmens. Berétta hur
det fungerar?

o Dela information? Vilken ar nédvandig? Upplevs det som kansligt?

e | teorin: hur problematiseras fordelning av nyttor, hur gar ni tillvaga?

e Vad tror ni gor att just detta samarbete ar lyckat?

e Kan man saga nagot om generella forutsattningar for att lyckas?

o Kontrakt - nar kapaciteten inte racker, vem har fortur, férseningar, fler intressenter?

Hur arbetar ni? Soker ni fler kontakter for att 6ka fyllnadsgraden, ex andra skogsforetag eller
ar fokus framst att oka returflodena?
e Har ni nagra sarskilda krav pa vilka produkter som &ar lampliga for returlastning?

(produkternas natur, ex kravs rengoring)

Industrins installning
Finns det andra industrier utanfér skogsindustrin som du tror skulle vara mer lampliga for

horisontella samarbeten?

Nagra som ar mindre lampade?

Maojligheter och hinder
Vilka andra motverkande krafter finns det i branschen? (Inneboende egenskaper, lastbarare,

geografiska omstandigheter, LTL/FTL, retur)

Na&r vi last teori kring &mnet ar konkurrenslagstiftning ett problem som dyker upp. Har ni stott

pa detta som ett hinder?
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Vi har last om ett pilotfall dar Smurfit Kappa férstkte transportera rundvirke och kartong i ett
flode. Har uppstod emellertid problem mer rengoéring dar smuts fran rundvirket forstorde

kartongen. Hur loser ni sddana problem med returflodet av varor?

Trafikverkets roll

Manga branschorganisationer och foretag i basindustrin har i sina remissvar till Trafikverkets
infrastrukturplanering for ar 2018-2029 skrivit att de vill att Trafikverket arbetar for att underlatta
mojligheten till horisontella samarbeten. Varfor tror du branscherna borjat intressera sig for
detta nu?

Hur skulle ni vilja att de arbetade for att underlatta ert arbete? (kartlaggning av gods, mer

kunskap inom verket och en lattillganglig databas)

Hur ser ni pa mojligheten att Trafikverket kartlagger floden pa jarnvag och saledes underlattar
samarbete?

Jarnvagen

Marks nagon skillnad i er anvandning av jarnvagen sedan den avreglerats?

Ar det problematiskt att Green Cargo &ger s& mycket av marknaden for tagtransporter?
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8.1.5 Trafikverket

Inledning

Hur definierar du horisontella samarbeten?

Branscher
Vilka fordelar och nackdelar ser ni i framtiden med horisontella samarbeten?

Vilka problem upplever ni pa Trafikverket med utveckling av horisontella samarbeten?

Ar det nagra branscher som passar battre for samarbete an andra? Med avseende pa er data

och vilka mdjligheter som finns.

Hur gar kommunikationen med varuagarna? Upplever ni att de ligger pa och uppmuntrar?
Trafikverkets arbete idag

Vi har forstatt att det ar ett mal fran er sida att 6ka mangden gods pa jarnvag. Hur arbetar ni
idag for att framja detta?

Hur ser Trafikverket sjalva pa sin roll?

Hur mycket tid/resurser/intresse kan de tankas investera i detta?

Vad ar dina tankar kring de hojda banavgifterna och svaveldirektivet, blir det inte
kontraproduktivt for att framja gods pa jarnvag?

Trafikverket har fokus mot tagoperattrerna, detta ar fel fokus enligt Boholm. Fokus bor ligga

pa varuagarna. Stammer det?

Trafikverkets arbete i framtiden
En del av de intervjuade har havdat att framjande av horisontella samarbeten ligger i steg 1 i

er fyrstegsprocess. Hur ser du pa detta?

Varfor tror du att intresset hos Trafikverket och regeringen inte &r sa stort fér denna typ av

utveckling?

Tror ni att detta ar ndgot som marknaden bor styra sjalva eller nagot som bér komma fran
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Trafikverket/regeringens hall?

Information

En del av de intervjuade havdar att ni redan har all data som behdvs, att ni bara saknar ett
system for att anvanda det. En del hdvdar att ni inte alls har dessa data.

Vad har ni for data?

Vad skulle ni behova fran varuagarna for att kunna utveckla en databas eller liknande?
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