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1. INDLEDNING

Denne artikel beskriver og illustrerer nogle forelgbige reflektioner omkring initieringen og
organiseringen af intermodale transportsystemer baseret pa empiriske erfaringer fra EU-
projektet SCANDINET. Disse empiriske erfaringer udggres af 15 kvalitative interview med
aktgrer i den danske transportbranche omhandlende barrierer for intermodale tr&nsporter
Bidraget skitserer en forelgbig referenceramme som skal kvalificeres empirisk og teoretisk
gennem mit ph.d. studie.

Eksisterende forskning om intermodal godstransport har overvejende fokus pa beskrivelser af
de teknologiske, gkonomiske og markedsmeessige muligheder for konkurrencedygtige
transportydelser fra der-til-dgr - altsd et fokus podentialer for intermodal transport.
Omvendt er anvendelsen af intermodal transport i praksis relativt begrenset. Mit
hovedargument i denne artikel er, at et fokus pa organiseringen og opbygningen af
intermodale transportsystemer kan supplere med en forstaaldayafelsen af potentialer

for intermodal transport. Et sddan fokus ser intermodal transport som en innovation, der
endnu ikke er slaet igennem i markedsstrukturerne. Perspektivet er altsa at intermodal
transport under visse ngdvendige betingelser - af teknologisk, skonomisk og markedsmeessig
karakter - er konkurrencedygtig. Men forstaelsen for hvordan disse ngdvendige betingelser
opnas i konkrete intermodale transportsystemer er indtil nu underbelyst.

Jensen opstiller falgende kategorier af konkurrencemaessige faktorer for design af intermodale
transportsystemer (Jensen 1990 s. 44):

* asignificant, permanent competitive advantage
* integrability
* communicability

Den betydelige permanente konkurrencemeessige fordel er den traditionelle faktor af interesse
I den eksisterende forskning. Denne kan siges at deekke de ovenfor naevnte potentialer for
intermodal transport baseret pa tekniske, gkonomiske og markedsmaessige muligheder.
Faktoren integrabilitet omhandler systemeétaarket entry capability” (Jensen 1990).
Udgangspunktet for denne faktor er at mulighederne for konkurrencedygtige intermodale
systemer eksisterer, men derfra kan der veere lang vej til at disse muligheder udnyttes i praksis
i transportsektoren. Dette sgges analyseret med begrebet integrabilitet. Den sidste faktor
kommunikabilitet omhandler omradet med at fa& gjort de konkrete intermodale

1 Information om SCANDINET er tilgeengelig p&: http://www.vtt.filyki/yki6/scandinet/.
2 Argumenterne i denne artikel er baseret pa vej-bane-vej lgsningen, men de fleste aspekter har paralleller i
intermodale transportsystemer som inkluderer sgtransport.



transportsystemer konkurrencedygtige ogsa i kunders og andre interessenters perceptioner.
Kommunikabilitet vil ikke blive diskuteret yderligere i denne artikel.

Et sidste begreb som er helt centralt for min forstaelse af udnyttelsen af de intermodale
potentialer er begrebet problemejere. Dette begreb retter fokus mod de aktgrer, hvorfra de
ngdvendige aendringer i interorganisatoriske og teknologiske strukturer skal initieres.

Naeste afsnit belyser kort konkurrencemaessige fordele i vej-bane-vej systemer i form af de
tekniske og gkonomiske rationaler som aktgrerne forfolger. Dernaest diskuteres

organiseringen af intermodal transport i forhold til de to centrale begreber i denne artikel i

hver sit afsnit — nemlig problemejere og integrabilitet. Afsnit 5 indeholder to eksempler som

illustrerer argumenterne. Konklusionerne opsummeres i afsnit 6.

2. TEKNISKE OG GKONOMISKE RATIONALER

En vigtig medvirkende arsag til den relativt beskedne udnyttelse af intermodal transport er det
meget basale argument abpbygningen af Kkonkurrencedygtige intermodale
transportsystemer krzever tid, risiko og commitment. Konkurrencedygtighed kreever at en
reekke betingelser er opfyldt i konkrete intermodale transportsystemer, og opbygningen af
disse er preeget af leengere tidshorisonter og irreversibilitet i beslutninger. Eksempler pa
sadanne ngdvendige betingelser diskuteres nedenfor

2.1 Adgang til flow

Det teknologiske og wgkonomiske rationale i aktgrernes perceptioner er at opbygge
konsoliderede stamtransporter i direkte links. En respondent (udbyder af intermodale ydelser)
skelner mellem fire niveauer: 1) enkeltwaggoner, 2) grupper af waggoner, 3) heltog og 4)
shuttle tog.

1 og 2) Intermodal transport startede med at booke enkeltwaggoner eller grupper af waggoner
pa baneselskabernes togafgange i eksisterende kareplaner. Disse togafgange skulle sa forme
det konkrete link. P& denne made behgvede den intermodale udbyder ikke at have adgang til
volumener til egne heltoge udelukkende med intermodalt gods. Dette resulterede i megen
rangering, og godset var i baneselskabernes besiddelse det meste af tiden. Den intermodale
udbyder var ikke andet end et mellemled mellem baneselskaberne og transportkgberne.

3 og 4) Pa hel- og shuttle tog niveauerne komponerer den intermodale udbyder deres egne tog
kun med intermodalt gods i et direkte link. Pa denne made kontrollerer den intermodale
udbyder selv ydelsen i stedet for at overlade dette til baneselskaberne. Derudover undgas
rangering i det direkte link. Rangeringen er ifalge respondenterne den store 'hurdle’ bade
hvad angar transport tid, transport omkostninger, preecision og skadesrisiko. Derfor er der
mulighed for at forbedre disse vigtige kvalitetsdimensioner, nar der opnas volumener til at
operere separate hel- eller shuttle tog i direkte links.

3 Disse eksempler er baseret p& de tekniske og gkonomiske rationaler som eksisterer i aktgrernes perceptioner.
Det er ikke hensigten at stille spgrgsmalstegn ved disse rationaler. Forskellige rationaler er beskrevet og vurderet
i eksisterende forskning, og med min faglighed er jeg ikke i stand til at berige denne del af forskningen. Derimod
gnsker jeg at supplere denne del ved at fokusere mere pa udnyttelsen af intermodal transport. For at gare dette
tager jeg aktgrernes rationaler som givne ngdvendige betingelser for konkurrencedygtighed, og hvordan disse
ngdvendige betingelser opnas i konkrete intermodale transportsystemer er derefter mit fokus.



Den intermodale udbyder ma desuden tilbyde nogle passende frekvenser. Ifglge udsagn fra
respondenter ma udbyderen have mindst to afgange om ugen. Dermed ligger en stor flow
barriere i at opbygge volumener til to afgange om ugen i begge retninger. Der kan siges at
eksistere en ring af kontinuerlige (selvforstaerkende) forbedringer af konkurrenceevnen. Nar
volumenerne gges, kan udbyderen forbedre omkostninger, transport tid, preecisionen og
frekvensen — og dermed adressere de vigtige pris og tids aspekter i kgbernes kvalitetskrav
(Ludvigsen & Grue 1997, Bjgrnland m.fl. 1998). Forbedringen pa disse dimensioner
resulterer sa i yderligere volumener, som yderligere resulterer i forbedret omkostninger og
frekvens osv. Omvendt kan det vaere sveert at nd minimums volumenerne i et link. Uden disse
er det vanskeligt at konkurrere pa tids- og omkostningsdimensionerne, hvilket ger det
yderligere vanskeligt at opna minimums volumenerne. Dermed kan det veere en stor barriere
at fa hul pa denne ring af kontinuerlige forbedringer.

2.2 Koordinering af dor-til-der ydelsen

Udover disse ekstremt vigtige flow betingelser omkring stamtransporten i det direkte link,
eksisterer der ogsa nogle operationelle og koordinerende betingelser for dgr-til-dar lasningens
konkurrencedygtighed. De basale funktioner er (Woxenius 1998): godsbeerende funktion,
transport funktion, transshipment funktion samt nogle komplementsere administrative
funktioner, dvs de koordinerende funktioner (min anm.). Nar den konkurrencedygtige
stamtransport eksisterer, vil dar-til-dar ydelsen kun veere konkurrencedygtig hvis disse andre
operationelle og koordinerende betingelser co-eksisterer. Disse funktioner er:

» sikring af det ngdvendige materiel (f.eks. veksellad)

* adgang til de ngdvendige transshipment faciliteter

« balance i flow (for at fa materiellet tilbage gkonomisk)
» sikring af feeder transporten og slutdistributionen

» koordinering af disse funktioner og stamtransporten

Opsummerende har jeg analytisk skelnet mellem to vigtige aspekter som omhandler

betingelserne for konkurrencedygtige intermodale transportsystemer. Det vigtigste aspekt er
at opbygge volumener til en konkurrencedygtig stamtransport baseret pa hel- eller shuttle tog.
Det andet vigtige aspekt er at opbygge de komplementeere betingelser som koordinerer den
samlede dar-til-dar lgsning.

3. PROBLEMEJERE OG ORGANISERINGEN AF INTERMODAL TRANSPORT

Under interviewene i SCANDINET diskuterede vi forskellige aktagrers roller i de intermodale
transportsystemer med respondenterne. En umiddelbar konklusion var at de fleste aktagrer
fandt intermodal transport interessant og ngdvendig, men alle definerede sin egen rolle som
underleverandgr eller i andre sekundeere rollémsvaret for at initiere, integrere og
koordinere de intermodale ydelser blev oftest lagt over pa andre typer aktgrer end en selv.
Dermed var det vores opfattelse at intermodal transport var et omrade med mange
interessenter, men meget fa som definerede deres roller i de mere initierende og
koordinerende funktioner.

Et brugbart begreb i denne sammenhaeng er 'problemejere’ (Herlau & Tetzschner 1995).
Dette begreb har en del ligheder med det mere kendte begreb ’interessent’, men problemejer

4 Dette var inden interviews med de intermodale udbydere som |4 relativt sent i processen.



har et mere preecist og nuanceret indholefinitionen kan udledes fra fglgende tabel
(Herlau & Tetzschner 1995):

Tabel 1: Den sekventielle tilpasningsmodel

Procesfase Vurdering Mobilisering Realisering
Procesbeskaffenhed

Struktur (leere ved 1. Er det noget? 4. Forstar jeg det? 7. Hvordan skal jeg gare?
erfaring)

Motivation (engagement) 2. Vedrgrer det mig7 5. @nsker jeg? 8. Skal jeg forpligtel mig?
Handling (ggre noget) 3. Kan jeg pavirke det? 6. Er jeg klar? 9. Handling

Ud fra denne tabel kan problemejeren defineres som en aktgr — en person, en gruppe eller en
organisation, som:

1. har struktur pa problemet (dvs. mener at problemet er vigtigt, forstar det og ved hvordan
der skal handles)

2. er involveret i og parat til at ggre noget ved problemet (dvs. finder at problemet vedrgrer
aktaren i et sddant omfang, at personen/organisationen er villig til at patage sig ansvaret
for at ggre noge ved det)

3. handler (efter at have vurderet at det er muligt at ggre noget ved problemet, er rede til at
gare det og gar det)

Ifalge Herlau & Tetzschner er denne definition subjektiv. Det er gennem aktgreres handlinger
0g intentioner at problemejere kan identificeres og defineres.

Relateret til emnet udnyttelse af intermodale potentialer kan begrebet problemejer hjeelpe med
at forstd og identificere barrierer. Hvis problemejere ikke eksisterer i forhold til en enkelt
nadvendig betingelse for at opna intermodal konkurrencedygtighed, vil det intermodale
koncept som helhed ikke fa succes. Ved at fokusere pa problemejere i forhold til intermodal
transport kan mulige kilder identificeres, hvorfra de ngdvendige aendringer i de eksisterende
interorganisatoriske og teknologiske strukturer kan oprinde.

Forstaelsen af problemejere og behovet for at opbygge de ngdvendige betingelser over tid ma
ses i lyset af de interorganisatoriske relationer internt i det intermodale transportsystems
struktur — dvs. den velkendte diskussion om aktiviteternes organisering i henholdsvis

markedstransaktioner, teettere virksomhedsrelationer eller internaliseret i en enkelt

virksomhed. En del nyere erhvervsgkonomiske teorier og perspektiver adresserer dette
spgrgsmal. Jeg vil kort diskutere nogle begreber fra regionalgkonomien og ressource

afheengigheds perspektivet.

Storper & Harrison bruger begreberne ’'core firm’ og 'ring firm’ til at beskrive omfanget af
asymmetrisk magt i et produktionssystem. Med 'core’ méwesability of one organisation
to control another organisation’s actions” (Storper & Harrison 1991), dvs. asymmetrisk

5 Diskussionen om begrebet stammer fra militeer psykologi, hvor det er brugt til at forstd processen fra
opmaerksomhed pa et konkret faenomen til en form for ageren i forhold til dette.



magt. Omvendt beskriver ring situationen, hvor ingen virksomhed kontrollerer en anden. En
simpel typologi af reguleringsstrukturer i transportsystemer kan udformes pa baggrund af
disse begreber (Storper & Harrison 1995, applikeret pa transportsystemer i Hansen 1998):

Tabel 2: Typologisering af reguleringsstrukturer

Structure type Definition

All Ring, No core There is no systematic lead firm, or a rotating leader by
project. Thereis no hierarchy.

Core-Ring, with Co-ordinating Firm The co-ordinating firm is the lead, systematic agent in the

input-output system, but the co-ordinating firm cannot
function on its own, nor determine the existence of other
firmsin the system. Thereis some hierarchy.

Core-Ring, with Lead Firm The lead firm is substantialy independent of its ring of
suppliers and subcontractors, that is, it has the ability to
reconfigure at least part of its ring. It can thus determine
the existence of some of its ring. Power is asymmetrical;
thereis considerable hierarchy.

All Core, No Ring The vertically-integrated firm.

Bag disse magtaspekter ligger begrebet afheengighed. Afheengighedrer "whenever one
actor does not entirely control all the conditions necessary for the achievement of an action
or for obtaining the outcome desired from the action” (Pfeffer & Salancik 1978).

Den interorganisatoriske struktur internt i transportsystemet ma sikre at problemejerne ikke
udseettes for uhensigtsmaessig asymmetrisk afhaengighed. Derfor vil intermodale
transportsystemer ud fra denne betragtning favorisere interorganisatoriske strukturer med en
form for hierarkisk kontrol. Adgang til de store volumener og den koordinerende funktion
kreever naermest af natur hierarkisk kontrol, men disse funktioner er ogsa de som jeg
associerer med problemejerskabet i forhold til intermodal transport. En interorganisatorisk
struktur hvor problemejerne ikke har en form for hierarkisk kontrol eller 'safegGardisuler
problemejernes incitament for commitment. Derfor ma problemejerne gennem den
interorganisatoriske struktur kunne kontrollere de ngdvendige betingelser og have nogle
'safeguards’ mod uhensigtsmaessig asymmetrisk afhaengighed.

4. INTEGRABILITET OG ORGANISERINGEN AF INTERMODALE TRANSPORT
Intermodale transportsystemer eksisterer ikke i et tomrum med frie udfoldelsesmuligheder.
De intermodale transportsystemer eksisterer (eller skal implementeres) i nogle eksisterende
strukturer. Disse strukturer bestar eksempelvis af eksisterende teknologier, de eksisterende
relationer mellem speditgrer og vognmaend, den eksisterende kontakt til kundefladen m.v. En
central faktor bliver dermed det intermodale transportsystersarket entry
capability ”(Jensen 1990

6 Begrebet 'safeguards’ er fra Oliver Williamsons transaktionsomkostningsteori (Douma & Schreuder 1992) |
Williamsons teori er det midlet (kontrakter, commitments eller andet) med hvilket aktgrerne beskytter sig mod
opportunistisk adfeerd fra transaktionspartnere. Relateret til ressource afhaengigheds perspektivet er 'safeguards’
ngdvendige i situationer med asymmetrisk afhaengighed, da den afhaengige part er udsat for risiko, hvis den ikke-
afhaengige part bryder relationen.



Til analyse af denne faktor introducerer Jensen begrebet 'integrabilifetcan not be
expected that a new transport system can enter into the market automatically, even if it has
been designed to incorporate a significant, permanent competitive advantage... .... Therefore,
a new concept has been defined and developed in this study — the concept integrability. By
integrability is here meant that the new transport system is designed to absorb components
from existing transport systems which it is replacing. The more components the new system
can absorb, the higher the degree of integrability it possesses” (Jensen 1990 s. 47).

Eksempler hos Jensen pa sadanne komponenter i de eksisterende transportsystemer er
relationer mellem transportkgbere og —seelgere, relationer indenfor transportsystemerne samt
produktionsressourcerne sasom kgretgjer, terminaler og personel. Jo starre dele af disse
eksisterende komponenter som et intermodalt system kan basere sig pa (jo hgjere
integrabilitet), jo lettere vil systemet blive etableret i markedet. Et design af intermodale
transportsystemer som bruger de eksisterende ressourcer og teknologier (eksempelvis
eksisterende og standardiserede lasteenheder), og som i hgj grad baseres pa eksisterende
interorganisatoriske strukturer (bade relationer til endelige transportkgber og internt i
transportsystemet) vil meget lettere kunne opna de ngdvendige skala. Omvendt vil et system
design som kreever ny teknologi, og som kreever store aendringer i de sociale strukturer,
sandsynligvis have meget sveert ved at penetrere markedet.

Ofte beskrives strukturen i transportsektoren som bestaende af felgende typer af
virksomheder (Dagneaes 1997):

* totalleverandgrer
* niche transportgrer
+ underleverandgrer

Denne struktur er baseret pa nye mader at kabe transport pa (Dagnaes 1997). Transportkgbere
gar fra at se transport som en standardydelse der veelges udelukkende ud fra prisparameteren
til at se transport som et produkt tilpasset sseregne logistikkeedebehov. Dette medfarer at
transportkgbere vil kreeve teettere samarbejde og bredere markedsdaekning ved valg af
transportar.

Hvis der ses bort fra niche transportarerne indebaerer denne struktur og disse nye mader at
kgbe transport pa, at det hovedsageligt er totalleverandgrerne der har adgangen til markedet
gennem deres kontakt til transportkeberne. Totalleverandgrerne bruger saledes
underleverandgrer til udfgrelsen af selve transportfunktionerne.

Ud fra denne struktur eksisterer i grove traek to strategier for implementeringen af intermodal
transport. For det farste kan problemejer(ne) definere sin rolle som underleverandgr til
totalleverandgrerne. | denne rolle vil den intermodale udbyder operere (producere)
stamtransporten, som sa kgbes af totalleverandgrer som bibringer adgangen til markedet og
dermed de ngdvendige volumener. Ydermere vil denne strategi indebaere at totalleverandgren
koordinerer den samlede dgar-til-dgr ydelse, idet denne funktion kraever kundekontakten.
Denne strategi vil have en hgj grad af integrabilitet, idet den bygger pa de eksisterende
relationer i sektoren.

Den anden strategi indebeserer at den intermodale udbyder udover at operere selve
stamtransporten ogsa har markedskontakten samt koordinerer hele dgr-til-dar ydelsen.
Dermed skaber udbyderen et konkurrerende transportsystem i forhold til de eksisterende



totalleverandarer. Hvor den fgrste strategi indebaerer at den intermodale udbyder far en rolle i
de eksisterende strukturer, medfgrer den anden strategi at den intermodale udbyder skaber nye
og konkurrerende strukturer. Denne anden strategi medfgrer langt lavere integrabilitet,
hvormed den alt andet lige vil veere sveerere at implementere.

5. TO EKSEMPLER
To kort beskrevne eksempler vil illustrere mine argumenter.

5.1 Kombi Dan

Det farste eksempel er Kombi Dan A/S som er et UIRR selskab (International Union of
Combined Road-Rail Transport Companies) ejet af DSB, Danske Vognmaend og Dansk
Speditgrforening. Kombi Dan blev etableret i 1985. Kombi Dan A/S er en politisk
organisation med formalet at forbedre den danske intermodale trafik pa bane. Operation og
salg af de intermodale ydelser foregar i Kombi Dan A.m.b.A. Kombi dan A.m.b.A. har 10
medarbejdere.

Kombi Dan ydelsen er stamtransporten pa bane inklusiv lgft (transshipment) i begge ender af
banetransporten. Der opereres hovedsageligt med veksellad pa konventionelle waggoner og
semitrailere pa dedikerede waggoner. Kombi Dan startede som et mellemled mellem de
nationale baneselskaber og vejoperatgrerne. Markedet var alle destinationer som kunne nas
med baneselskabernes eksisterende togafgange. Kombi Dan var ifglge direktar Hans Raun en
"Mr. 10%” — en ungdvendig mellemliggende aktgr som bare gjorde produktet dyrere. Nar
Kombi Dan omvendt opererer egne heltog bliver den intermodale ydelse billigere, hurtigere
og mere palidelig. Derudover kan Kombi Dan benytte egne tracking and tracing systemer
hvilket ogsa forbedrer kvaliteten af ydelsen.

Med hensyn til godstyper har det typiske intermodale gods veaeret 'darlige godsbaerere’, dvs.
gods af lav veerdi. Men nar kvaliteten af ydelsen lgbende forbedres begynder godset af hgjere
veerdi at anvende det intermodale alternativ, hvilket yderligere forbedrer kvaliteten. Dermed
bygges et link op baseret pa lavvaerdi gods og forbedres sa& kontinuerligt, hvilket tiltraekker
godset af hgjere veerdi og mindre forsendelser. Kombi Dan er derudover ved at opbygge
segmentet for temperaturfalsomt gods pa kale-veksellad.

Kombi Dan’s kunder er speditgrer og vognmeend. Det er den enkelte kunde (speditar eller
vognmand) som koordinerer der-til-dgr lgsningen, og det er den enkelte kunde som bidrager
med det ngdvendige materiel. Det formelle krav er det kodificerede materiel, men hvis
lgsningen skal veere konkurrencedygtig, skal kunden kunne mobilisere volumener store nok til
at have en fast organisering i begge ender af stamtransporten — enten gennem eget firma eller
stabile alliancer. Kunden kgber Kombi Dan’'s ydelse meget fleksibelt. Der er ingen
langsigtede aftaler om omfanget af brugen af Kombi Dan’s ydelser, men incitamentet for at
bruge Kombi Dan’s intermodale ydelser eksisterer alligevel. Kunderne er alle andelshavere i
Kombi Dan A.m.b.A. (Kombi Dan havde 106 andelshavere i 1997). Derudover ma kunden
committe sig til det intermodale alternativ gennem deres 1) investering i intermodale
lasteenheder (veksellad og semitrailere) samt 2) deres organisation omkring feeder
transporten og slutdistributionen.

Konsolidering af flow eksisterer pa to niveauer i dette system. Kombi Dan’s kunder er
ngdsaget til at konsolidere deres flow for at kunne tilbyde en konkurrencedygtig der-til-der
lgsning, og Kombi Dan ma konsolidere speditarernes og vognmaendenes flow for at kunne



tilbyde en konkurrencedygtig stamtransport. P4 den made er Kombi Dan speditgrernes
speditar.

Et andet vigtigt aspekt omkring Kombi Dan er deres samarbejde i Skan Kombi (Kombi Dan,
Swe-Kombi og Kombi Nor). Denne organisations mal er at forbedre intermodal traffik i
Skandinavien og til kontinentet. Et formal er at opbygge over-night forbindelser mellem Oslo,
Stockholm og Kgbenhavn, hvilket kunne veere en steerk base for et konkurrencedygtigt
intermodalt skandinavisk netveerk. Pa denne made fungerer dette samarbejde som adgang til
flow.

5.2 SKANDI

Et konkurrerende transportsystem i forhold til Kombi Dan er SKANDI som blev etableret i
1983. SKANDI ejes af Maersk og i modsaetning til Kombi dan har SKANDI udelukkende et
kommercielt formal. SKANDI koordinerer selv den totale der-til-dgr lgsning (ogsa i
modsaetning til Kombi Dan). SKANDI arbejder Ilgbende henimod at opbygge deres markeder
til heltoge. P4 denne made kan SKANDI forbedre omkostninger, transport tid, palideligheden
0g godssikkerheden.

SKANDI's kunder er typisk den endelige transportkgber. SKANDI laver aftaler med deres
kunder en gang om aret — typisk i december eller januar nar jernbanepriserne endres.
Kunderne committer sig typisk til et antal ton eller forsendelser arligt. Disse aftaler udger det
marked som SKANDI er committed til at servicere. Dermed opnar SKANDI adgang til de
ngdvendige flow hovedsageligt gennem egen markedskontakt. Disse markeder opbygges
lobende. SKANDI starter med enkeltwaggoner ofte med gods af lav veerdi. Herfra
ekspanderer markedet indtil to ugentlige heltog kan etableres, og fra dette niveau er malet
daglige afgange. Ofte opbygges et link baseret pa nogle fa store kunder (maske med 20-25
enheder om ugen). Ligesom Kombi Dan transporterer SKANDI alle typer gods. Links startes
ofte med lavveerdi gods, men nar kvaliteten lgbende forbedres iszer i link med heltog kan
SKANDI tiltreekke gods af hgjere veerdi. SKANDI udvikler derudover markedet for kale-
veksellad gennem alliancer med store kunder.

For at koordinere den totale dar-til-der lgsning ma SKANDI kontrollere bade adgangen til
materiel samt feeder transporten og slutdistributionen. Indtil for fem ar siden ejede SKANDI
egne biler og ansatte selv chauffgrerne, men SKANDI solgte bilerne til chauffgrerne, som nu
karer eksklusivt for SKANDI. Dermed sikres adgangen til bilmateriel gennem teette relationer
med juridisk selvsteendige vognmaend. De intermodale enheder haves af SKANDI selv. Disse
er enten ejet af SKANDI eller leaset i markedet.

SKANDI har en strategisk alliance med DFDS. Denne alliance skaber adgang til store flow
for SKANDI, fordi DFDS har veeret villig til at bruge intermodale lgsninger til dele af deres
godsflow. Men et andet aspekt af denne alliance er en arbejdsdeling med hensyn til godstyper.
SKANDI har traditionelt kun solgt transportlgsninger i full-load. DFDS har pa den anden side
et meget velfungerende transport system for mindre forsendelser — paller, pakker osv. Pa
denne made opererer SKANDI og DFDS intermodal transport med mindre forsendelser. Iszer
weekend trafikken er populeer, hvor 10-15 waggoner hver lgrdag sendes til Italien med mindre
forsendelser.



6. KONKLUSION

Et farste trin mod en bedre forstaelse for udnyttelsen af de intermodale potentialer er et fokus
pa aktgrernes roller i de intermodale transportsystemer. Kombi Dan og SKANDI er eksempler
pa to forskellige mader at organisere intermodal transport omkring de samme teknologiske og
gkonomiske rationaler - nemlig det konsoliderede direkte link.

Kombi Dan eksemplet illustrerer strategien hvor den intermodale udbyder tager rollen som
underleverandgr til totalleverandgrerne (speditgrerne). Det er Kombi Dan som opbygger
stamtransporten, og det er Kombi Dan som taber penge nar heltogene karer med for fa
waggoner. Dermed er det Kombi Dan som tager den stgrste risiko ved at opbygge
konkurrencedygtige stamtransporter, og Kombi Dan ma derfor defineres som problemejer i
forhold til stamtransporten. Omvendt er Kombi Dan ikke problemejere omkring
koordineringen af dgr-til-dgr lgsningen. Det er Kombi Dan’s kunder som gennem deres
adfeerd og deres commitment definerer sig som problemejere i forhold til den samlede
intermodale transport keede.

Kombi Dan sikrer adgangen til de ngdvendige volumener gennem alliancer. Dette kan
karakteriseres som ‘core-ring with co-ordinating firm’ (i forhold til stamtransporten). Det
uhensigtsmaessige ved denne strategi er at problemejeren (Kombi Dan) i hgj grad er
afhaengige af de aktagrer (speditgrer mv.) som bruger stamtransporten. Denne asymmetriske
afhaengighed kan lgses pa flere mader. For det ferste kan problemejeren have flere kunder
(106 i Kombi Dan tilfeeldet), hvilket ger afhaengigheden af den enkelte kunde mindre.
Derudover kan der hos kunderne skabes commitment til at bruge det intermodale alternativ
(commitment som safeguard). Dette er i Kombi Dan tilfeeldet kundernes investeringer i
dedikeret materiel samt organiseringen omkring feeder transporten og slutdistributionen.
Endelig kunne man forestille sig aftaler, hvor kunderne committer sig til et vist antal ton eller
forsendelser arligt (kontrakter som safeguards).

Sammenlignet med Kombi Dan demonstrerer SKANDI eksemplet en strategi, som i hgjere
grad skaber nye og konkurrerende strukturer. SKANDI er problemejer i forhold til bade
stamtransporten og koordineringen af der-til-dgr lgsningen. Problemejerskabet af disse to
funktioner var i Kombi Dan eksemplet separeret. SKANDI opnar deres adgang til flow
hovedsageligt gennem deres direkte markedskontakt, men ogsa gennem deres alliance med
DFDS samt i mindre grad nar speditarer og vognmaend kgber ydelser fra SKANDI. Dette kan
karakteriseres som ‘all core no ring’. Et hensigtsmeessigt treek ved denne strategi er at
SKANDI som problemejer har den fulde kontrol over hele systemet og er ikke afheengig af
andre aktgrer i transportsektoren, ligesom Kombi Dan er. Ulempen - eller rettere barrieren - er
at det kraever en stor markedskontakt. Strategien har ikke samme grad af integrabilitet som
hos Kombi Dan, idet SKANDI skal ud og opbygge nye relationer til transportkgberne i
konkurrence med de etablerede totalleverandgrer.

Dermed kan der siges at eksistere et trade-off mellem p& den ene side problemejerens kontrol
i det intermodale transportsystem og pa den anden side graden af integrabilitet i opbygningen
af intermodale transportsystemer.

Nedenstdende tabel opsummerer de empiriske erfaringer fra de to eksempler omkring
organisering af intermodal transport.



Table 3: Organisering af intermodale transport systemer i Danmark

Adgang til flow koordinering af dor-til-der ydelsen

All ring, no core | Adgang til flow gennem alliance med lige| Koordinering af dar-til-der ydelsen
partner. Eksempelvis Skan Kombi|gennem alliance med lige partner.

samarbej det eller SKANDI-DFDS | Eksempelvis SKANDI-DFD$
alliancen. samarbejdet.

Core-ring,  with | Adgang til flow gennem alliancer, hvor en

co-ordinating firm | koordinerende aktar eksisterer

Ekaempelvis  alliancer mellem Konibi
Dan og deres kunder (speditgrer |og
vognmaend).

Core-ring, with Koordinering af dar-til-dgr ydelsen
lead firm gennem alliancer med hierarkisk kontrol.
Eksempelvis SKANDI's eller speditarers
alliancer til vognmaend.

-

All core,noring |Adgang til  flow gennem egeikoordinering af dar-til-der Ilgsningen
markedskontakt. Eksempelvis SKANDI.| gennem egne ressourcer. Eksempelvis| ved
vognmaends brug af Kombi Dan ydelsen.
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