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Abstract

In an era marked by intensifying geopolitical tensions and shifting trade policies, global supply
chains are increasingly exposed to political uncertainty. This bachelor thesis explores how actors
in the automotive industry, which are highly dependent on international trade and complex
supplier networks, strategically adapt their supply chains in response to such uncertainty. The
thesis was conducted following Donald Trump’s re-election in 2024, as his return to the
presidency in 2025 led to threats of and the reintroduction of increased tariffs and additional

trade barriers.

Grounded in Supply Chain Network Design Theory, Resource Dependency Theory, and
Information Processing Theory, the thesis focuses on three central strategies: regionalization,
multisourcing, and supply chain integration. These approaches are identified in the literature as
important tools for building resilience and agility in the face of external disruptions. The thesis
adopts a qualitative and deductive research approach, drawing on semi structured interviews with
representatives from Volvo Cars, DFDS, Wallenius Wilhelmsen, and the Swedish industry

association Fordonskomponentgruppen (FKG).

Findings show that while the strategies are well supported in theory, their practical application
varies depending on organizational resources, market position, and technological readiness. The
effects of political uncertainty are shaped by each company’s specific context, prerequisites and
strategic priorities. The thesis concludes that theoretical models must be adapted to firms’
operational realities, and it emphasizes the importance of context specific approaches over
universal best practices. By illustrating the gap between strategic intention and execution, the

thesis contributes both to academic understanding and to managerial decision making.



Sammanfattning

I en tid préglad av tilltagande geopolitiska spanningar och forandrade handelspolitiska riktlinjer,
utsétts globala forsorjningskedjor i allt hdgre grad for handelspolitisk osdkerhet. Denna rapport
undersoker hur aktorer inom bilindustrin, en bransch starkt beroende av internationell handel och
komplexa leverantdrsnétverk, strategiskt anpassar sina forsorjningskedjor som svar pa denna
osdkerhet. Rapporten dr genomford 1 ljuset av Donald Trumps aterval 2024, dd hans dvertagande

av presidentdmbetet 2025 lett till hot om och éterinférande av hojda tullar och fler handelshinder.

Med teoretisk forankring i Supply Chain Network Design Theory, Resource Dependency Theory
och Information Processing Theory, sa fokuserar rapporten pa tre centrala strategier:
regionalisering, multisourcing och integration av forsorjningskedjan. Dessa strategier identifieras
1 litteraturen som viktiga verktyg for att bygga motstandskraft och flexibilitet i m&tet med
externa storningar. Rapporten anvénder en kvalitativ och deduktiv forskningsansats, baserad pa
semistrukturerade intervjuer med representanter fran Volvo Cars, DFDS, Wallenius Wilhelmsen

och branschorganisationen Fordonskomponentgruppen (FKG).

Resultaten visar att &ven om strategierna har starkt teoretiskt stod, sa varierar deras praktiska
tillampning beroende pé organisationens resurser, marknadsposition och teknologiska mognad.
Effekterna av handelspolitisk osdkerhet formas av varje foretags unika kontext, forutsittningar
och strategiska prioriteringar. Rapporten drar slutsatsen att teoretiska modeller maste anpassas
till foretagens operativa verklighet och betonar vikten av kontextspecifika angreppssitt snarare
an universell bdsta praxis. Genom att belysa gapet mellan strategisk ambition och faktisk

implementering, bidrar rapporten bade till akademisk forstéelse och till praktiskt beslutsfattande.
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1. Introduktion

I en globaliserad varld som priaglas av 6kad osédkerhet, sd star foretag infor stora utmaningar vad
giller att anpassa sina forsorjningskedjor. Politiska fordndringar, 6kande protektionism,
pandemier och andra globala kriser paverkar marknadsforhéllanden och stéller krav pé storre
flexibilitet och anpassningsformaga én tidigare. Detta har okat intresset for begreppet Supply
Chain Agility, eller ett foretags forméga att snabbt och effektivt anpassa strukturen i sin

forsorjningskedja for att kunna méta fordndrade externa forutsédttningar (Gligor et al., 2020).

I denna rapport kommer fokus vara pd handelspolitisk osékerhet, som katalysator till férandring.
I och med att Donald Trump har tertagit presidentposten i USA, s& okar risken for
protektionistisk handelspolitik, hogre tullar, fler icke-tarrifara handelshinder och andra
regleringar som direkt- eller indirekt paverkar foretags mojligheter att bedriva
gransoverskridande handel. Utgéngspunkten for ett sédant resonemang &r en merkantilistisk'
grundsyn som inte har paverkat USA och virldsekonomin lika mycket sedan 1930-talet (Rediker,
2024). Exempelvis sé har tidigare handelskonflikter mellan USA och EU haft betydande effekter
pa import- och exportfloden inom flera branscher, dar inte minst fordonssektorn har paverkats

(Congressional Research Service, 2019).

Rapporten tar dirfor sikte pa bilindustrin, en sektor som i hog grad ér beroende av globala
leverantorsnitverk, just-in-time-leveranser och exportmarknader (Sturgeon, Van Biesebroeck &
Gereffi, 2008). Denna bransch dr dessutom extra kinslig for politiska beslut pa makroniva
eftersom biltillverkning omfattar ett stort antal komponenter, komplex utveckling och
gransoverskridande logistikfloden, vilket gor den till ett tydligt exempel for att analysera

effekterna av den politiska osékerheten i internationell handel.

Mot denna bakgrund var det av intresse att forsta hur foretag strategiskt kunde balansera de
negativa konsekvenserna av 6kad handelspolitisk osédkerhet, vilket foljer av ett volatilt politiskt
landskap 1 USA och i andra delar av virlden, samt konsekvenserna for internationell handel.

Zhao och Li (2023) har undersokt hur handelspolitisk osdkerhet paverkar foretags internationella

! Teori som tar grund i tron pa att handel endast medfor vinst for den ena parten och forlust for den andra.



forsorjningskedjor och de betonar vikten av strategisk anpassning for att upprétthalla stabilitet

och konkurrenskraft.

1.1 Problemformulering

Under Donald Trumps forsta mandatperiod som USA:s president (2017 till 2021) genomfordes
flera handelspolitiska reformer som skapade osékerhet for foretag verksamma i globalt
integrerade forsorjningskedjor (Congressional Research Service, 2019). Bland annat infordes
tullar pa stal, aluminium och specifika fordonskomponenter, vilket paverkade foretags
kostnadsstruktur, tillgdng till rdmaterial och forutsattningar for ldngsiktig planering. I samband
med Trumps atertagande av presidentposten i januari 2025, sd har denna protektionistiska politik
starkts. Den 2 april 2025 tillkdnnagav Trump-administrationen en ny omgang tullhdjningar,
inklusive en generell tull pa 10 procent pa samtliga importerade varor, samt ytterligare hojda
tullsatser pd 20 procent for varor frin EU, 24 procent for japanska produkter och hela 34 procent

pa import frén Kina (The Guardian, 2025; NPR, 2025).

Det praktiska problem som denna uppsats utgar fran ar hur foretag inom bilindustrin, som 1 hég
grad dr beroende av internationell handel och komplexa leverantdrsnétverk, strategiskt kan
anpassa sina forsorjningskedjor efter plotsliga handelspolitiska forédndringar. Denna osdkerhet
paverkar sévil kostnadskalkyler och logistik som mdjligheten att uppritthalla affarskritiska
relationer med leverantorer. I detta ssmmanhang uppstar utmaningar som kraver bade operativa

justeringar och langsiktiga strategiska vagval.

Problemet berdr en rad foretagsekonomiska fragor sdsom hur foretag analyserar och hanterar
finansiella risker kopplade till 6kade importkostnader, tullregimer och osékerhet 1 handelsavtal.
Vidare aktualiseras fragor kring hur organisationer bygger upp resiliens genom exempelvis
redundans, flexibilitet och 6kad synlighet i forsorjningskedjor. Rapporten dr dérfor relevant ur

savil ett taktiskt, strategiskt och praktiskt perspektiv.

Trots att det finns tidigare forskning som behandlar riskhantering i globala forsorjningskedjor

samt koncept som agilitet och flexibilitet (exempelvis Christopher & Peck, 2004; Manuj &



Mentzer, 2008), sa finns det forhdllandevis fa studier som har fokuserat specifikt pa hur politiska
beslut, sasom Trumps handelspolitik och “America First”-agendan, direkt paverkar foretags

strukturering av nétverket i forsorjningskedjan.

Rapporten bidrar med ett praktiknéra perspektiv med en analys som baseras pa empiri fran
foretag som ér narvarande med verksamhet i Sverige, som agerar pa den svenska marknaden, och
som har en global ndrvaro. Rapporten utgér ifrdn hur handelspolitisk osékerhet paverkar foretag
som verkar i1 Sverige och som &r en del av internationella koncerner eller har betydande globala
affarsrelationer. Det sérskiljer denna rapport frén tidigare forskning genom att den kombinerar
flera teoretiska perspektiv med en empirisk analys av konkreta strategiska atgérder i ljuset av
aktuella politiska fordndringar. P4 si sétt fordjupas forstaelsen for hur foretag kan hantera

komplexitet och osédkerhet 1 dagens geopolitiska landskap.

1.2 Syfte med rapporten

Syftet med rapporten dr att undersoka hur strategiska anpassningar i forsorjningskedjan kan

Stdrka organisationers motstandskraft i tider prdglade av handelspolitisk osdkerhet.

For att uppfylla detta syfte kartldggs vilka verktyg och faktorer som fungerar 1 praktiken och hur

vil de stimmer Overens med teorin.

1.3 Fragestéllningar

1. Vilka strategier for forsorjningskedjan lyfts i teorin som effektiva angreppssitt for att
hantera handelspolitisk osdkerhet?

2. Vilka strategier for forsorjningskedjan tillimpar globala aktorer inom bilindustrin for att
hantera handelspolitisk osdkerhet?

3. Hur 6verensstammer foretagens praktiska agerande med de teoretiskt beskrivna

strategierna, och vilka skillnader kan identifieras?



1.4 Avgransningar

Rapporten stéller upp ett antal avgridnsningar som syftar till att mojliggdra en fokuserad och
fordjupad analys. En forsta avgrinsning &r att fokus ligger pa handelspolitisk osédkerhet som killa
till fordndringar 1 globala forsorjningskedjor, med sdrskild betoning pa de konsekvenser som kan
uppsta till f61jd av Donald Trumps aterval till presidentposten 2025. Analysen omfattar hir bland
annat hur potentiella tullar och férdndrade handelsregleringar mellan EU och USA péverkar

foretagens strategiska beslut.

Vidare ar rapporten branschméssigt avgrénsad till bilindustrin, en sektor som ar sérskilt
exponerad for handelspolitiska beslut pa grund av dess omfattande och gransoverskridande
logistikfloden samt komplexa nidtverk av underleverantorer (Sturgeon, Van Biesebroeck &
Gereffi, 2008). Det geografiska fokuset ligger pa foretag som ér verksamma pa den svenska
marknaden men som samtidigt paverkas av internationella handelsrelationer, sirskilt mellan EU

och USA.
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2. Metoder och metodval

Metodkapitlet syftar till att redogdra f6r hur rapporten har genomforts, med fokus pé val av
forskningsstrategi, datainsamling och analysmetod. Eftersom rapporten behandlar komplexa
organisatoriska beslut i en snabbt fordnderlig omvérld, har det varit viktigt att vélja en metod
som fangar savil kontextuella faktorer som aktdrernas perspektiv. De valda metodologiska
tillvagagangssitten har utformats for att sékerstilla en hog grad av relevans, trovéirdighet och

analytiskt djup.

2.1 Val av forskningsmetod

Rapporten baseras pd en kvalitativ forskningsmetod, vilket enligt Patel och Davidson (2019)

kinnetecknas av ett fokus pa ord, sprik och forstaelse av sociala processer snarare &n

kvantifierbara data. Den kvalitativa ansatsen &r sdrskilt 1damplig nér syftet dr att uppna en djupare

forstaelse for individers eller organisationers upplevelser, tolkningar och beslut 1 specifika

kontexter.

2.2 Val av forskningsansats

I denna rapport har en deduktiv forskningsansats valts, vilket innebér att analysen utgar fran

befintliga teorier for att undersoka hur vil dessa stimmer 6verens med det empiriska materialet.

Enligt Yin (2018) dr en deduktiv ansats sérskilt anviandbar i fallstudier dir syftet &r att testa
etablerad teori mot empirisk verklighet, genom att anvédnda teorin som ett analytiskt ramverk

under hela forskningsprocessen och rapportskrivandet.

Rapporten utgar fran etablerade teorier inom bland annat Supply Chain Risk Management,
Supply Chain Network Design Theory, Resource Dependency Theory och Information
Processing Theory. Dessa anviands som analytiska verktyg for att tolka det empiriska material
som samlas in genom intervjuer. Den deduktiva ansatsen mojliggoér darmed en strukturerad

jamforelse mellan teoretiska angreppssitt och foretagens faktiska strategier.
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2.3 Insamling av data

Datainsamlingen i denna rapport har genomforts genom fem semistrukturerade intervjuer med
personer 1 ledande befattningar inom logistik och strategi. Intervjuerna har genomforts med
representanter fran fyra foretag: Volvo Cars, Fordonskomponentgruppen, DFDS och Wallenius
Wilhelmsen. Den semistrukturerade intervjumetoden valdes for att kombinera struktur med
flexibilitet, vilket mojliggjorde fordjupade insikter samtidigt som intervjuerna kunde anpassas

efter varje respondents expertis och erfarenheter (Patel & Davidson, 2019).

Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades med hjilp av transkriberingsverktyget
TurboScribe. Att transkribera materialet gor det mojligt for forfattarna att i efterhand analysera

svaren mer noggrant och sikerstélla att inga detaljer gar forlorade i analysen (Bell et al., 2022).

For att starka rapportens analytiska ramverk samlades dven sekunddrdata in. Denna data bestar
av nyhetsmedia, branschpublikationer samt vetenskapliga artiklar fran databaser sdisom Google

Scholar och Business Source Premier.

Alla sekundirkillor granskades kritiskt med avseende pé trovirdighet och relevans for att
sdkerstélla rapportens vetenskapliga kvalitet. Kombinationen av primir- och sekundérdata har
bidragit till en djupgdende och nyanserad analys av hur foretag strategiskt hanterar

handelspolitisk osdkerhet i sina globala forsorjningsked;jor.

2.4 Val av intervjuobjekt

Urvalet av foretag har gjorts strategiskt baserat pé deras storlek, internationella rickvidd och
exponering for handelspolitisk osékerhet. De valda foretagen representerar olika, men dmsesidigt
av varandra beroende, positioner inom bilindustrins globala virdekedja. Volvo Car Corporation
ar en fordonsproducent, Fordonskomponentgruppen foretrader underleverantdr till Volvo, DFDS
ar en logistik- och transportaktor som bland annat ansvarar for delar av Volvos komponent- och
biltransporter, och Wallenius Wilhelmsen ar en ledande aktor inom global sjotransport av fordon.
Att foretagen dessutom har inbordes affarsrelationer skapar en kontext dir

forsorjningskedjestrategier kan studeras 1 relation till varandra.
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Urvalet har delvis dven préglats av ett bekvimlighetsurval, dér forfattarna haft tidigare kontakter

eller relationer till tre av foretagen, vilket har underléttat atkomsten till intervjupersoner. For

kontakten med Wallenius Wilhelmsen har handledaren spelat en aktiv roll genom att initiera

kontakt. Ett sddant urval kan vara motiverat i kvalitativ forskning dar tillgang till

informationsrika fall prioriteras (Patel & Davidson, 2019).

Oversikt av intervjuer och respondenter

Nedan presenteras en sammanstéllning av de genomforda intervjuerna som ligger till grund for

studiens empiriska material. Tabellen visar vilka foretag som intervjuats, respondenternas roller,

intervjutidens ldngd, datum och plats for respektive intervju samt huruvida inspelning skett.

Foretag Volvo Car DFDS Wallenius Fordonskomponentgr
Corporation Wilhelmsen uppen
Bransch Fordonsindustri Logistik och Sjotransport och Branschorganisation,
transport logistik fordonskomponenter
/Underleverantdrs-
industri
Respondentens VP, Head of Direct | Respondent 1: VP, Head of CEO
roll i foretaget Material, Commercial Director | Atlantic Trade
Procurement & Respontent 2:
Supply Chain Customer Service
Manager
Intervjuns 47:30 Respondent 1: 54:12 58:17
tidslingd 1:01:26
Respontent 2: 48:04
Datum for 29 april 2025 25 april 2025 22 april 2025 29 april 2025
intervju
Intervjuplats Volvo huvudkontor | DFDS kontor i Teams Teams
i Goteborg, VAK Goteborg
Inspelning Ja Ja Ja Ja

Tabell 1. Sammanstdllning av intervjuer och respondenter
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2.5 Val av intervjumetod

Den intervjumetod som valts 1 denna rapport dr semistrukturerade intervjuer. Denna metod
innebdr att forfattarna utgar frin en uppsittning forberedda fragor, men samtidigt lamnar
utrymme for flexibilitet i samtalet. Det gor det mojligt att utforska olika teman pa djupet och lata
respondenten bidra med ovintade och virdefulla insikter (Patel & Davidson, 2019; Bell et al.,
2022). Ett sadant tillvigagangssitt bedoms sérskilt Iampligt 1 denna rapport, da syftet ar att forsta
hur foretag strategiskt resonerar och agerar kring handelspolitisk osdkerhet, ndgot som kréver

utrymme for nyanserade och kontextbundna svar.

Eftersom intervjufrdgorna kan ge upphov till olika f6ljdfrdgor beroende pa respondentens svar,
sd var viss variation mellan intervjuerna forvédntad. Forfattarna ser dock detta som en styrka, da
det mojliggor att fler aspekter av &mnet belyses. Den flexibla strukturen i semistrukturerade

intervjuer okar saledes chansen att finga upp relevant empiri, som riskerat att forbises i en mer

strikt intervjumetod (Bell et al., 2022).

2.6 Anvéandning av Al

I rapporten har Al huvudsakligen anvints som stdd 1 litteraturinsamlingen. Utdver traditionellt
sOkande 1 databaser, sd har Al-verktyg, sdsom Chat-GPT, tillimpats for att identifiera
vetenskapligt granskade artiklar och teorier relevanta for rapportens syfte. Al har dven anvénts
for att jamfora teoretiska perspektiv samt for att fordjupa forstéelsen for vissa begrepp som var
nya for forfattarna. Vidare har Al-verktyget “Turbo-scribe” anvints for att transkribera samtliga
intervjuer, vilket har effektiviserat hanteringen av det empiriska materialet. Alla foreslagna killor
har ddrefter granskats och lésts i sin helhet, och allt inneh4ll som anvints i uppsatsen har
utvirderats med avseende pd relevans och kvalitet. Al har ddrmed anvénts som ett hjdlpmedel,

medan allt analysarbete, strukturering och textproduktion har utforts av forfattarna.
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2.7 Validitet och reliabilitet

For att stirka bade validitet och reliabilitet, sa tillampades metodtriangulering, dér intervjudata
kombinerades med sekundérkillor. Detta gjordes i syfte att jimfora olika datakdllor med
varandra fOr att fi en mer nyanserad och kontextualiserad bild av hur organisationer hanterar
handelspolitisk osékerhet inom sina globala forsorjningskedjor. Genom att kombinera flera killor

kan resultatens tillforlitlighet stirkas och risken for snedvridna tolkningar minimeras.

Vidare genomfordes analysen med hjélp av tematisk analys, dir aterkommande monster 1
empirin identifierades och sattes i relation till uppsatsens teoretiska ramverk. For att sékerstélla
transparens i analysprocessen, sa dokumenterades kodningsarbetet systematiskt. P4 sa sitt
skapades forutsittningar for andra att folja forskningsprocessen och bedéma resultatens

trovérdighet (Séfsten & Gustavsson, 2020).
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3. Teoretisk referensram och resultat av litteraturstudier

Den teoretiska referensramen baserades pa tre centrala och ofta tilldimpade strategier inom
Supply Chain Agility: Nearshoring/Regionalisering, Multi-sourcing och Supply Chain
Integration Strategy (Christopher & Holweg, 2011; Simchi-Levi, E., Kaminsky & Simchi-Levi,
D., 2021). Varje strategi analyserades genom tva kompletterande teorier som tillsammans tillfor
olika perspektiv: strukturella-, relationella- och teknologiska perspektiv. Dessa teorier har valts
for att de passar undersokningens syfte och problemformulering, dr vetenskapligt etablerade och
ar aktuella inom “supply chain management”-forskningen. Alternativa teorier, sdsom
institutionell teori eller klassiska trade-off-modeller, har medvetet valts bort eftersom de inte 1
samma utstrackning fokuserar pa strategisk anpassning under handelspolitisk osédkerhet

(Christopher, 2016).

De teorier som valts for att stodja vara strategier grundar sig delvis pa nagot dldre kéllor. Detta dr
ett medvetet val, da etablerade och vedertagna teoribildningar bidrar till att starka reliabiliteten i
rapporten. For att skapa en balans mellan det teoretiskt forankrade och det aktuella, har vi
kompletterat dessa med nyare, empiriskt forankrade artiklar. Pa sa vis sékerstélls bade fordjupad

forstaelse och relevans i dagens kontext.

3.1 Nearshoring/Regionalisering

Denna strategi har sin grund 1 Supply Chain Network Design Theory och Kraljic’s Purchasing
Portfolio Model. Supply Chain Network Design Theory betonar vikten av att strukturera
forsorjningskedjan med hénsyn till faktorer som geografisk nirhet, politisk stabilitet och
kostnadseftektivitet (Simchi-Levi, E., Kaminsky P. & Simchi-Levi, D., 2021). Bouchery et al.
(2016) kompletterar denna syn genom att lyfta fram vikten av effektiv motstdndskraft i
designbeslut, sarskilt vid val mellan globala och regionala nétverk. Tillsammans visar dessa
kéllor hur ett tvdstegsnitverk med primédra och sekundéra lager kan erbjuda okad flexibilitet och
lagre transportkostnader jamfort med centraliserade single-tier-strukturer, dér varor skickas
direkt fran ett centralt lager till slutkund (Simchi-Levi, E., Kaminsky P. & Simchi-Levi, D.,
2021).
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Kraljic’s modell (Kraljic, 1983; Monczka et al., 2016) hjdlper foretag att analysera inkdp baserat
pa forsorjningsrisk, ekonomisk paverkan och identifiering av vilka komponenter som bor
lokaliseras geografiskt ndrmre produktion. Detta for att minimera risker och sékerstilla

kontinuitet.

Flera fallstudier frain Bouchery et al. (2016) visar att bilindustrin under tidigare handelspolitiska
skiften, omstrukturerade sina forsorjningskedjor for att minska beroendet av ett fital leverantorer
1 Asien. Bland annat exemplifieras hur europeiska bilproducenter flyttade produktion till Central-
och Osteuropa for att hantera nya EU-beslut och tullar. Dessa exempel tydliggér strategins

praktiska relevans och tillimpbarhet, vilket gor den aktuell f6r denna rapport.

3.2 Multi-sourcing

Strategin baseras pa teorierna Supply Chain Risk Management (SCRM) och Resource
Dependency Theory (RDT). Enligt SCRM handlar effektiv riskhantering om att systematiskt
identifiera, analysera och dtgérda risker i1 forsorjningskedjan (Zsidisin & Ritchie, 2009).
Multi-sourcing, det vill sdga anvdndning av flera leverantorer for samma insatsvara, ér en
strategi som teorin beskriver som ett sitt att reducera sarbarhet och 6ka flexibilitet (Waters,

2007).

Detta synsitt dr narliggande Resource Dependency Theory (Pfeffer & Salancik, 1978), som
betonar vikten av att minska ett foretags beroende av externa aktorer. Genom att tillimpa
multi-sourcing, sa minskar foretag sin exponering for leveransavbrott och dkar sin
forhandlingsstyrka mot leverantor, vilket 1 sin tur ger 6kad motstandskraft mot handelspolitisk

osdkerhet (Blome & Henke, 2009; Ho et al., 2015).
Ho et al. (2015) pévisar att multi-sourcing ar sirskilt effektivt 1 situationer dér risken for “high

impact—low probability-hindelser” dkar, det vill sdga ovintade hdandelser med stora

konsekvenser, sasom plotsliga tullbeslut eller exportforbud. Enligt Ho et al. dr foretag som
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tillaimpar en diversifierad sourcingstrategi béttre rustade att upprétthalla bdde servicegrad och

effektivitet vid sddana exogena chocker.

3.3 Supply Chain Integration Strategy

Den 6kade globaliseringen av forsorjningskedjor kréver att foretag inte bara har synlighet i sina
interna processer, utan dven effektivt koordinerar och delar information med externa aktorer.
Enligt Simchi-Levi, E., Kaminsky P. och Simchi-Levi, D. (2021), sa utgdér Supply Chain
Integration Strategy, med sérskild betoning pé informationsintegration, en viktig komponent 1 att
hantera osdkerhet. Genom att synkronisera informationsfléden, planering och beslut mellan
aktorer 1 kedjan, sa skapas forutséttningar for snabbare respons, forbéttrad prognostisering och
reducerade ledtider. Dessa faktorer ar sdrskilt avgérande vid abrupta handelspolitiska

fordndringar, sdsom éndrade tullnivéer eller exportrestriktioner.

Informationsintegration, till exempel genom Electronic Data Interchange (EDI) och Enterprise
Resource Planning-system (ERP), mojliggor ett digitalt och standardiserat informationsutbyte i
realtid. Detta skapar forutséttningar for det som Teece, Pisano och Shuen (1997) beskriver som
dynamiska kapabiliteter, det vill sdga foretagets formaga att snabbt omstrukturera och anpassa
sina resurser for att mota fordndrade omvérldsvillkor. Samtidigt minskar integrationsberoendet
av enskilda informationskéllor, vilket enligt Resource Dependency Theory (Pfeffer & Salancik,

1978) ar avgorande for att minska sarbarhet i relation till externa aktorer.

Aven Information Processing Theory (Galbraith, 1973) understryker att organisationer i
komplexa- och osdkra miljoer méaste forbéttra sin informationsbearbetningsformaga for att kunna
fatta effektiva beslut. Genom att dela data med nyckelpartners kan bilindustriféretag som Volvo
Cars, underleverantorer foretridda av Fordonskomponentgruppen, logistikpartners som DFDS
och Wallenius, samordna sina beslut infor exempelvis kommande tullbesked. I dessa
sammanhang fungerar integration inte enbart som ett effektiviseringsverktyg, utan ocksa som en

strategisk grund for resiliens och konkurrenskratft.
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Forskning visar ocksa att foretag som investerar i hog informationsintegration generellt dr battre
rustade att hantera externa fordndringar. Lee (2004) argumenterar exempelvis for att
informationsdelning ir ett av de viktigaste elementen for att skapa agila och adaptiva
forsorjningskedjor. Darmed framstar en informationsdriven integrationsstrategi som ett relevant
och kraftfullt verktyg for att hantera just den typ av handelspolitiska osdkerheter som denna

rapport fokuserar pa.
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4. Empiri

Hér presenteras den empiriska datainsamlingen fran de fyra utvalda foretagen, Volvo Cars,
DFDS, Wallenius Wilhelmsen och Fordonskomponentgruppen. Fokus ligger pa hur respektive
foretag forhdller sig till de tre utvalda strategierna som hdmtades fran teorin, regionalisering,
multi-sourcing och supply chain integration. Empirin visar foretagens praktiska atgirder for
handelspolitisk osdkerhet, detta for att skapa en konkret grund for den efterfoljande analysen av

hur teori och praktik forhaller sig till varandra.

Figuren illustrerar kopplingen mellan intervjuade foretag

3" tier-leverantorer (FKG)

h 4 A 4 h 4

2nd tier-leverantorer (FKG)

\J A\ \J

1sttier-leverantorer (FKG)

S S

Volvo Cars
l Wallenius
Wilhelmsen

DFDS

Bilkopare

Figur 1. Samband mellan intervjuade foretag

Figuren ovan illustrerar hur de intervjuade foretagen relaterar till varandra. Volvo Cars, DFDS,
Wallenius Wilhelmsen och FKG ar kopplade till varandra genom sina roller i och kring
fordonsindustrins forsorjningskedja. FKG representerar underleverantorer till fordonsindustrin.
Volvo Cars ér fordonstillverkare. DFDS ansvarar for logistiklosningar och transporter av bade
komponenter och fardiga fordon. Wallenius Wilhelmsen hanterar sjotransport av fardiga fordon

till globala marknader.
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4.1 Volvo Cars

Volvo Cars ar en bilindustriaktdr pa en global marknad som under de senaste aren har paverkats
av 0kad geopolitisk oro, pandemi, krig i Europa och en energimarknad i fordndring. For en
verksamhet vars forsorjningskedja stricker sig over hela vérlden har detta inneburit att det har
blivit svart att planera och fatta langsiktiga beslut. Foretaget beskriver hur man tvingats anpassa

sina arbetssétt for att hélla ihop logistik, produktion och inkop i en snabbt fordanderlig verklighet.

Sedan pandemin har foretaget successivt uppdaterat samtliga strategier inom inkdp och supply
chain, dir nyckelfrdgor blivit insikt och hantering av risker. Arbetet handlar inte l&ingre bara om
att sikra floden utan ocksé om att forstd vilka leverantdrer som riskerar konkurs, hur kapital ror
sig i kedjan och hur sanktioner och politiska beslut kan skapa dominoeffekter i produktionen.
Enligt respondenten sker en allt djupare analys av kapitalfloden, dgarstrukturer och geografisk

exponering, dir ambitionen &r att kunna fdnga upp signaler tidigare an forut.

For att mota osdkerheten, sa har foretaget utvecklat ett mer anpassningsbart och flexibelt
arbetssitt, vilket inkluderar forbéttrade interna beslutsfloden. Beslutsvdgarna har kortats ned,
sarskilt 1 de fall da kritiska atgarder behdver sittas in snabbt. Samtidigt har behovet av
overkapacitet 6kat. Det racker inte langre med en Lean struktur for att vara konkurrenskraftig.

Istdllet soker man robusthet genom marginaler, buffertar och alternativ i sina floden.

En tydlig fordndring jamfort med tidigare &r relationerna med leverantorer. “Hot om konkurs,
produktionsstopp och tuffa forhandlingar &r numera vardag”, beskriver respondenten. Det rader
ett hogt tempo 1 kommunikationen, och foretaget behdver snabbt avgdra vilka leverantdrer som

ar affdarskritiska och hur dessa ska prioriteras om resurserna inte racker till alla.

Datadelning och teknisk integration har blivit allt viktigare samt ocksa mer komplext. Trots
tillgang till stora dataméngder, s beskrivs system och struktur for analys som otillrdckliga.
Samtidigt sker en forflyttning i1 synsittet kring information, dar aktorer i leverantdrskedjan borjar
sdlja sin data snarare @n att frivilligt dela den. Detta begrinsar Volvos mojlighet till

helhetskontroll och férebyggande planering.
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For framtiden betonas kompetensforsdrjning som en av de mest kritiska strategiska faktorerna. I
takt med att osdkerheten Okar, sé blir det svérare att attrahera och behalla rétt kompetens.
Respondenten lyfter att forlust av nyckelpersoner och kompetensflykt méste betraktas som en
egen riskkategori. Samtidigt arbetar man aktivt for att vixla forhéllningsséttet fran att vara
reaktivt till mer proaktivt: “Vi dr kanske 60 procent reaktiva och 40 procent proaktiva, men vi

skulle behova vinda pa det”, sdger respondenten.

Tillsammans visar dessa faktorer hur Volvo Cars anpassar sig till en ny verklighet dar robusthet,
informationsflode, partnerskap och kompetensforsorjning har blivit centrala pelare for att

navigera i en osdker omvérld.

4.1.1 Regionalisering/Nearshoring

Volvo Cars har under flera ar arbetat enligt principen “build where you sell, buy where you
produce”, vilket innebdr att foretaget strivar efter att lokalisera produktion och sourcing sa nira
slutmarknaden som mgjligt. Denna strategi, som tidigare motiverades av effektivitet och
logistikoptimering, framstar numera som &n mer relevant till f6ljd av den 6kade politiska
osdkerheten. Enligt foretagets inkOpsorganisation har riskexponeringen fordandrats betydligt,
vilket gor att foretaget nu aktivt prioriterar regionalisering i syfte att minska sarbarheten 1 sin

forsorjningskedja.

Arbetet omfattar inte enbart hanteringen av redan intriffade storningar, utan ocksa om att mota
framtida utmaningar dér ovantade handelsregler, sanktioner eller geopolitiska skiften snabbt kan
fordndra spelplanen. Respondenten understryker att regionalisering inte ldngre &r en teoretisk
ambition, utan en konkret och pdgdende omstéllning. “Regionalisering har ldnge funnits pa
agendan, men nu ar det inte l4ngre ett val, det dr en nddvéandighet. Den globala modellen byggde

pa billiga transporter och laga I6nekostnader, men den tiden ar forbi.”

Fokus har skiftat fran enbart pris och ledtid till att &ven omfatta risker for storningar som ligger
utanfor verksamhetsomradet, saisom fordndrade tullvillkor, exportrestriktioner och

sdkerhetspolitiska spanningar. Dessa faktorer paverkar inte bara logistiken utan kan fa direkta
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konsekvenser for produktionens kontinuitet, tillgdng pé kritiska komponenter och 1

forldngningen hela affarsmodellen.

Samtidigt upplevs regionalisering som en komplex balansgang. Trots att foretaget ser tydliga
fordelar i form av 6kad flexibilitet, kortare ledtider och storre kontroll, sa innebér det ocksa
betydande merkostnader och 6kade investeringsbehov. Produktionen inom fordonsindustrin ar
starkt kapitalbunden, och det &r inte alltid tekniskt mojligt att snabbt flytta verktyg eller
upphandla nya produktionslinor. “Du kan inte bara flytta ett verktyg, det kraver kapital, tid och

planering.”

Den ekonomiska kalkylen ar darfor inte sjdlvklar. Respondenten forklarar att fabrikerna inte
alltid kan optimeras ur ett rent kostnadsperspektiv, men att detta ses som ett medvetet val, att
avstd frdn maximal effektivitet for att istdllet stirka motstdndskraften i leveranskedjan. Strategin
signalerar ett skifte i synsitt, fran att maximera marginaler till att bygga motstandskraft. Att
kunna forutse och anpassa sig till politiska fordndringar i det geopolitiska landskapet ses som en

konkurrensfordel snarare én en reaktiv atgérd.

Respondenten podngterar ocksé att regionalisering inte kan ske i ett vakuum. Tillgang till
kompetens, teknik och kritiska resurser, sdsom batterikomponenter spelar stor roll for var
produktion dr mgjlig att placera. I vissa fall begrénsas strategin av att viktiga insatsvaror
fortfarande ar starkt koncentrerade till specifika regioner, exempelvis Kina. Ddarmed handlar inte

regionalisering bara om viljan att flytta, utan ocksd om strukturella forutséttningar i viardekedjan.

Regionalisering har hos Volvo Cars vuxit fram som en viktig aspekt 1 foretagets anpassning till
en mer osdker omvérld. Det dr en kostnadsfraga i forsta hand, men betraktas som en strategisk
nddvindighet for att hantera risk. Respondenten bekriftar att regionalisering dr nagot foretaget
aktivt arbetar med och menar att det dr en effektiv strategi for att skapa stabilitet och flexibilitet
samtidigt som kostnadseffektivitet vdgs in noggrant i varje beslut. Att minska beroendet av
komplexa, gransoverskridande leveranskedjor ses som ett sétt att aterfd kontroll 1 en tid da regler,
tullar och internationella relationer snabbt kan fordndras. Foretaget ror sig darfor mot en mer
geografiskt differentierad och riskmedveten struktur, dir regionalisering av produktion och

leverantorer sker med 6kad strategisk medvetenhet.

23



4.1.2 Multi-sourcing och Leverantorsdiversifiering

Volvo Cars arbetar aktivt med att minska beroendet av enskilda aktorer genom att diversifiera sitt
leverantérsndtverk, men inte nddvandigtvis genom att 6ka antalet leverantdrer. Istillet betonas
betydelsen av att analysera och sprida risker kopplade till dgarstrukturer och geografisk
placering. Respondenten beskriver hur leverantdrsportfoljen har blivit mer komplex, dir det inte
racker att ha flera leverantorer, om dessa 1 praktiken dr beroende av samma moderbolag eller ar
geografiskt koncentrerade. “Det handlar framst om diversifiering i dgarstrukturer, i storlek pa
bolag och sddana saker”, sdger respondenten, och pekar pa hur tidigare antaganden om

leverantorsoberoende inte alltid haller vid ndrmare granskning.

Som exempel lyfter respondenten batterisegmentet som sérskilt sérbart, dar Volvo Cars, liksom
ovriga branschen, ér starkt beroende av Asien. “All typ av avancerad elektronik, oavsett om det
ar din PS5 eller din telefon, kommer fran Asien”, konstaterar respondenten, och understryker att
det saknas lokal kompetens och kapacitet i bade Europa och USA for att utmana den nuvarande
dominansen. Detta skapar en strukturell sdrbarhet dér hela regioner riskerar att std utan kritiska

komponenter vid politiska konflikter eller handelsrestriktioner.

For att hantera detta forsoker foretaget koppla afférer till samma geografiska region och ddrmed
bryta monopolliknande beroenden. Att arbeta pa detta sétt dr dock resurskrévande, och
mojligheten att byta leverantdr begrénsas ofta av teknisk kompetens, produktvolymer och
kapitalbindning. Aven om politiska spiAnningar och tariffer #r viktiga faktorer, si betonar
respondenten att sddana beslut ofta sker for snabbt for att realtidsjusteras i befintliga
sourcingstrategier. I stéllet utgar Volvo Cars fran ett ldngre tidsperspektiv dér strategiska val

fattas utifran forvantad utveckling ldngre fram i tiden.

Respondenten bekréftar att multi-sourcing &r en strategi som foretaget aktivt arbetar med, men
understryker samtidigt att strategin inte alltid &r mdjlig att genomf6ra fullt ut. Trots detta anses

strategin vara effektiv och nédvéndig i tider av 6kad handelspolitisk osédkerhet.
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4.1.3 Supply Chain Integration

Volvo Cars betonar att 6kad integration och informationsdelning i forsorjningskedjan &r
avgorande for att hantera dagens osdkerheter, men att forutsittningarna for detta dr ldngt ifrén
idealiska. Enligt respondenten arbetar foretaget aktivt med integration, men lyfter att den
tekniska infrastrukturen fortfarande brister, “Vi gor vildigt mycket, men det ar pa en vildigt
délig niva, baserat pa att man har gamla system.” Trots tillgang till stora miangder data beskrivs
det som utmanande att omvandla information till operativa beslut. Datakvalitet,

uppdateringsfrekvens och otillrdckligt systemstdd gor att integrationen inte far fullt genomslag.

Ett sdrskilt hinder &r transparens langre ned i leverantorskedjan, diar Volvo ofta tappar insyn efter
tier 3 (de som levererar till leverantdrernas egna underleverantorer). Detta gor det svart att skapa
en helhetsbild av floden och riskexponering. “Man kan tro att man har oéndlig kapacitet.
Problemet &r att du bara dger halva maskinen, den andra halvan gors for ndgon annan, diarav har
man inte alls oéndlig kapacitet,” forklarar respondenten. Aven om de nirmaste leverantdrerna
ofta har tydliga kommunikationskanaler, sa &r det vanligt att foretag langre ned i kedjan inte vet

vilka slutkunder de levererar till, vilket ytterligare forsvarar insyn.

For att forbattra sin integrationsformaga sa har Volvo implementerat nya verktyg, bland annat en
Al-baserad bot som analyserar kontrakt samt nya riskhanteringssystem. En forenklad
inkdpsprocess har ocksa tagits fram for att snabbare kunna anpassa sig till nya omstiandigheter.
Samtidigt ses en ny trend dér data 1 allt hogre grad betraktas som en handelsvara. “Alla ar valdigt
mana om sin data, och datan bdrjar kosta. Man ger ingenting gratis ldngre, data dr power,”
konstaterar respondenten. Detta paverkar viljan att samarbeta kring information, sirskilt nir det

finns ett affarsintresse 1 att behalla kontroll 6ver den.

Respondenten dr tydlig med att integration ar nagot Volvo Cars aktivt arbetar med, men lyfter
ocksa att det dr en komplex strategi. “Den som vet mest vinner,” sdger respondenten och
understryker att informationsdriven flexibilitet inte nddvandigtvis &r effektiv i alla sammanhang,
utan kan fungera mer som ett maktverktyg i affarsrelationer. Integration och datadelning sker
darfor ofta strategiskt snarare dn generost, och i vissa fall anviands information som ett

forhandlingsvapen snarare @n ett samarbetsverktyg.
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Trots dessa utmaningar betraktas supply chain integration som en viktig forméaga for att kunna
agera snabbt i en fordnderlig politisk miljo. Men det krdver bade tekniska investeringar och en

forandrad affarskultur kring hur data betraktas och anvénds.

4.2 DFDS

DFDS ér en helhetsleverantor inom logistik som erbjuder sjotransporter, vigtransporter och
lagerlosningar, med en stark position inom bilindustrin och ett néra samarbete med Volvo Cars.
Som transportor och strategisk partner hanterar de en betydande del av komponentfléden och
andra logistikbehov for bade Volvo och dess underleverantorer. Denna koppling gor att DFDS i

hog grad paverkas av osékerheter i omvirlden, savél politiska som operativa.

Enligt intervjupersonerna, sa har den politiska osékerheten, sdsom handelskonflikter, tullar, krig
och sanktioner, skapat en mer volatil marknad och stéllt hogre krav pa flexibilitet i DFDS
affairsmodell. Respondenterna beskriver hur pandemin, Brexit och stingningen av Suezkanalen
blev tydliga vindpunkter som forédndrade synen pd sdrbarhet i forsorjningskedjan. Dessa
héndelser har lett till strategiska forflyttningar inom foretaget, bland annat genom att
regionalisering och nédrhet till marknaden fétt storre vikt i planeringen. “Det handlar om att ha

bilar och kapacitet ddr marknaden gror”, sdger en av respondenterna.

Samtidigt praglas DFDS som ett kapitalintensivt foretag, det vill sdga att de dger en stor andel av
sin operativa kapacitet i form av fartyg, trailers och terminaler. Detta ger stabilitet i vissa ldgen
men begrinsar anpassningsformégan i andra. Som svar pa detta har foretaget borjat balansera sin
tillgdngsportfol) mer aktivt och anlitar fler flexibla resurser via leasing for att minska

bundenheten.

Att snabbt kunna agera i en fordnderlig verklighet ses som viktigt, och beslutsvdgarna inom
organisationen har kortats ned for att underlétta snabba atgirder. En av respondenterna betonar
vikten av att kunna identifiera affarsmgjligheter “i det lige man hamnat i, och beskriver ett

foretag som &r langt ifran passivt. Samtidigt dr det en balansgang mellan att vara proaktiv och att
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inte investera i scenarier som kanske aldrig intraffar, “Man tar h6jd for saker som kanske inte

sker pé flera ar”.

Informationsflode och datasystem dr viktiga komponenter i DFDS foridndringsarbete. Bolaget
arbetar aktivt med att standardisera sina system och {4 till snabbare informationsviaxling mellan
kund, leverantor och interna parter. For att uppné detta har de bland annat infort mobila appar
och dashboardldsningar, 4ven om det kvarstir utmaningar i form av datasékerhet och

systemintegration.

En annan tydlig forflyttning handlar om samarbetet 1 leverantorsnitverket. Foretaget har infort
revisioner for sina forare och anlitar externa aktorer for att genomfora bakgrundskontroller och
sakerhetsprovningar. For transporter av sérskilt viardefullt gods upprittas specifika protokoll och

GPS-uppfoljning anvinds for att sdkerstdlla att foraren foljer exakta rutter.

Politiska beslut, sarskilt fran USA och inom EU, upplevs som svara att forutse och far ofta stora
konsekvenser. Samtidigt ses de som mgjligheter, Sveriges NATO-intrdde 2024 skapar potentiellt
nya marknader, sérskilt inom forsvar och sidkerhet. DFDS roll i sddana sammanhang kréver dock

ytterligare sdkerhetskompetens och investeringar i sirskilt skyddade transportldsningar.

4.2.1 Regionalisering/Nearshoring

Regionalisering har blivit alltmer betydelsefullt i DFDS strategi for att mdta osékra
marknadsforhdllanden. Enligt respondenterna dr det en utveckling som till stor del drivits av
kundernas fordndrade behov och 6kade krav pé flexibilitet, hallbarhet och snabbare
anpassningsformaga. “Vi ser en tydlig efterfragan pa att vara nadrmare slutmarknaden vilket ger
oss bade nya affarsmdjligheter och utmaningar”, sédger en av respondenterna. Foretaget
positionerar sig darfor alltmer som en mojliggorare for kundernas regionalisering, inte minst
genom strategiska uppkdp 1 relevanta omrdden. Exempelvis har man etablerat sig 1 Turkiet och 1
Gibraltar, vilket inte bara ger nérhet till tillvixtmarknader utan ocksa stirker DFDS forméga att

tacka logistikbehov i instabila ldgen.
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En genomgaende insikt i bdda intervjuerna dr vikten av att ha kapacitet dir efterfragan véxer.
“Det handlar om att ha bilar och terminaler dar marknaden gror”, forklarar en av respondenterna,
och syftar exempelvis pa 6kad nirvaro i Osteuropa infor ett potentiellt dteruppbyggnadsbehov
efter konflikten 1 Ukraina. Samtidigt podngteras att det &r en utmaning att planera investeringar
utifran framtida scenarier. “Det ar létt att sdga att man ska regionalisera, men det kan ta flera ar
innan det ger resultat, och under tiden méste verksamheten fortfarande g runt”, sdger en

respondent.

Respondenterna lyfter ocksa arbetskraftsbrist som ett konkret hinder. Kapacitetsutmaningar 1
vissa regioner, sdsom brist pa lastbilschaufforer i Osteuropa kan enligt DFDS leda till flaskhalsar
som bromsar omstéllningen. “Nér 16nerna stiger fOr att attrahera yngre forare, paverkar det
saklart kostnadsbilden”, menar en av respondenterna, vilket gor det nodvéndigt att viga

regionaliseringens fordelar mot ekonomisk héllbarhet.

Bada respondenterna beskriver regionalisering som ett omrade dar DFDS bade agerar och
mojliggor. Foretaget jobbar aktivt med att stdtta kundernas dvergang till narproduktion och
kortare forsorjningskedjor, sirskilt kopplat till handelspolitisk osékerhet. Trots vissa risker,
exempelvis ldng investeringshorisont och 6kad komplexitet, s& betraktas regionalisering som en
relevant och langsiktigt hallbar strategi. “Vi ser det som en naturlig del av var utveckling”,

sammanfattar en respondent.

4.2.2 Multi-sourcing och Leverantorsdiversifiering

For DFDS ér diversifiering av leverantdrer och resurser inte bara en forsiktighetsatgard, det ér ett
strategiskt stillningstagande. Bidda respondenterna bekriftar att foretaget arbetar mélinriktat med
att bredda sitt nitverk av kunder, godstyper och partners for att minska sarbarheten i
forsorjningskedjan. Ett viktigt fokusomréde dr att minska beroendet av specifika aktorer,
exempelvis stora kunder inom fordonsindustrin, vilket kan bidra till 6kad exponering mot
externa risker som handelsrestriktioner eller leveransavbrott. Som en av respondenterna uttrycker
det, “Automotive-sektorn i Europa har ménga risker, darfor forsoker vi jobba in andra typer av

gods och segment.”
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Samtidigt medfor diversifiering nya utmaningar, inte minst organisatoriskt. Ett bredare nétverk
av kunder och leverantdrer kraver bittre systemstdd och mer standardiserad datahantering. Detta
uttrycker dven en av respondenterna, och utdver ett 6kat krav pa samordning leder fler aktorer i
natverket till en 0kad belastning pa hela IT-infrastrukturen. Trots detta betonas det att
riskminimering genom multi-sourcing viger tyngre dn den 6kade komplexiteten, “Tiden &ar forbi

dédr man lagger alla dgg 1 samma korg”, konstaterar en av respondenterna.

Diversifiering sker dven inom de interna strukturerna, DFDS har aktivt arbetat med att minska
sitt beroende av enskilda system och leverantorer inom exempelvis fartygsleasing, IT och
logistikresurser. Istdllet for att binda upp sig langsiktigt vill man kunna véxla upp och ner vid
behov. Respondenten beskriver detta som en rorelse mot 6kad balans och flexibilitet. “Man vill
inte vara fastlést, det handlar om att kunna skala bade upp och ner utan att kompromissa med

kvalitet eller sdakerhet.”

Bada respondenterna dr eniga om att multi-sourcing inte bara &r en relevant strategi for DFDS
sjdlva, utan dven nadgot som man aktivt hjdlper sina kunder med att implementera. Man ser det
som en tydlig trend i branschen, bade for att minska risker och for att bygga ett ndtverk som
haller 6ver tid och ar viktigt for att verksamheten ska fungera. “Det &r absolut en strategi vi
jobbar med och tror pé, for bade oss och véra kunder. Det handlar om langsiktighet och

trygghet,” sdger en av respondenterna.

4.2.3 Supply Chain Integration

DFDS betraktar supply chain-integration inom forsorjningskedjan som en viktig del 1 arbetet
med att mota osékerhet. Foretaget arbetar med flera parallella nivéer av integration och anpassad
informationsdelning beroende pa kundsegment. “Storre kunder erbjuds skraddarsydda 16sningar
anpassade efter deras behov, medelstora aktorer hanteras via ett standardiserat EDI-granssnitt,
och mindre kunder ges tillgang till en portal for manuell bokning av transporter”, beskriver

respondenterna.

Men trots denna struktur kvarstér flera utmaningar. Bland annat beskrivs kommunikationen

mellan kund och transportdr som bristféllig 1 vissa fall dir information ofta delas for sent, vilket
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gor att DFDS tvingas agera reaktivt snarare dn proaktivt. “Det handlar ofta om att kunden har
information men delar den inte med oss fOrrén 1 sista sekund. Hade vi vetat en vecka innan hade
det fordndrat mycket”, forklarar respondenten och menar att detta kraftigt paverkar mojligheten

till omstéillning vid till exempel politiska beslut eller storningar 1 logistikflodet.

Foretaget har daremot borjat investera 1 forbattrad digital infrastruktur for att méta dessa
utmaningar. Digitala verktyg som dashboards och Al lyfts fram som nodvéndiga for att
mojliggora flexibilitet och snabb omstillning. En av respondenterna understryker detta i sin
beskrivning, “Om man ska kunna skala upp och ner och hianga med i1 den hér verkligheten som é&r
nu, sa behover du ha bra digitala verktyg”. Samtidigt betonas att verktygen i sig inte racker, det
kréavs ocksé kulturella och organisatoriska forandringar. DFDS arbetar darfor aktivt med att
skapa korta beslutsviagar och en kultur dar medarbetare har mandat att agera snabbt, “Alla ska

kunna ta sdkra beslut”, som en av respondenterna formulerar det.

Intervjuerna visar att DFDS ser supply chain integration som ett pagaende och prioriterat
omréde. Trots att betydande framsteg har gjorts, sd finns fortsatt utvecklingspotential, sérskilt
kopplat till snabbare och mer 6ppen datadelning med externa aktorer. Respondenterna anser att
det &r en strategi som inte bara dr relevant utan nddvandig. “Ja, absolut”, svarar en av dem pa
frdgan om det ar en effektiv strategi, och pekar pa framtida behov av intelligenta system som kan

fatta beslut snabbare én vad dagens strukturer tillater.

4.3 Wallenius Wilhelmsen

Wallenius Wilhelmsen dr en global aktor specialiserad pé sjotransport av fardiga fordon och
erbjuder dven integrerade logistiklosningar for hela fordonstillverkarnas outbound-kedja.
Foretaget transporterar fordon &t ménga av vérldens ledande biltillverkare, déribland Volvo,
BMW och Hyundai, med ett omfattande nitverk som stricker sig bland annat fran Europa till

Nordamerika, vilket ar foretagets geografiska fokusomrade for denna rapport.

Deras roll som link mellan tillverkarnas produktionsenheter och slutmarknad gor dem sarskilt

kénsliga for fordndringar 1 handelsfloden och yttre faktorer.
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Respondenten framhéver att foretaget paverkas direkt av geopolitiska beslut, exempelvis
tulldndringar eller strejkhot, vilket skapat en ny verklighet for scenarioplanering och
volymanpassning. “Det dr mer volatilt 4n vad det har varit pa linge,” konstateras det, dir
exempel som halvledarbrist och planerade tariffer redan har lett till svingande volymer fran

majoriteten av kunderna.

Informationsbrist och affarssekretess inom bilindustrin utgoér en utmaning som forsvarar
planeringen. Kunden &r ofta ovillig att dela prognoser av radsla for att informationen ska na
marknaden och paverka borskurser. Det resulterar 1 att Wallenius i stéllet fir anpassa sig reaktivt.

“Jag skulle sdga att det ndstan enbart &r reaktivt,” sdger respondenten.

De strategiska forflyttningarna har darfor varit mer taktiska dn dvergripande, dagliga
avstdmningar, intern informationskonsolidering och aterkommande scenarioplanering for
volymer och alternativa hamnar. Riskhantering sker 1 huvudsak pa det operativa planet, séarskilt 1

form av terminalplanering och alternativa rutter.

En tydlig lardom fran tidigare kriser dr vikten av att vara snabb, medveten och lyhord. “Vi
lyssnar mer pé signaler idag,” sidger respondenten, i kombination med en 6kad ambition att sékra
transparens och informationsutbyte trots kundernas forsiktighet. Det Overgripande malet ar att

skapa en stabil och flexibel struktur som klarar en fordnderlig global marknad.

4.3.1 Regionalisering/Nearshoring

For Wallenius Wilhelmsen ér regionalisering ett dubbelsidigt fenomen. Eftersom foretaget ér
specialiserat pa sjotransport av fardiga fordon pdverkas de direkt av var biltillverkare véljer att
lokalisera sin produktion. Enligt respondenten har 6kade samtal om lokal produktion, sérskilt i
USA, vickt bade affarsstrategiska fragor och oro for framtida transportbehov, “Om alla ska borja
producera lokalt 1 USA sa kommer det att paverka oss negativt.” Regionalisering innebér att det
potentiella behovet av transatlantiska sjétransporter minskar, vilket slér direkt mot Wallenius

kéarnaffar.
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Risken fOrstdrks av det faktum att kundernas beslut ofta fattas utan insyn fran logistikpartnern,
vilket forsvarar proaktiv anpassning. Respondenten uttrycker att man ibland star infor
volymfordndringar utan forvarning, och att en plotslig geografisk omfordelning av produktionen
kan leda till att hela rutter eller terminalupplégg blir 6verflodiga. Detta skapar osdkerhet 1
investeringsplaneringen vilket kraver att Wallenius stdndigt utvéarderar vilka delar av sitt natverk
som &r framtidssékra. I ett 14ge dédr biltillverkare snabbt kan skifta strategi, uppstar svarigheter i

att fatta langsiktiga beslut kring kapacitet och infrastruktur.

Respondenten beskriver att foretaget noggrant foljer trender 1 var nya fabriker etableras och vilka
handelsmdnster som véxer fram. Ett exempel dr den 6kade produktionen i Mexiko, som lett till
att Wallenius utvecklat mer omfattande transporter mellan Mexiko och USA. Samtidigt betonas
att regionalisering inte nddvindigtvis betyder slutet for internationella transporter, “Aven om de
producerar lokalt sa brukar det inte vara enbart for den lokala marknaden.” Manga tillverkare har
fortfarande behov av att skeppa olika modeller mellan kontinenter, vilket bibehéller ett visst

flode.

Foretaget ser ocksd att fordndringar i produktionsgeografi kan 6ppna nya mojligheter,
exempelvis genom att utveckla inlandstjénster och logistik nira kundernas nya fabriker. “Vi
kanske kan véxa inom distribution i USA, dven om det inte ldngre sker pa djupsjo”, sdger
respondenten. Det innebér en mojlig omstéllning frén sjotransporter till landbaserade
logistiklosningar. Trots detta forblir utvecklingen oséker, “Det ir ett langt tidsspann innan alla
borjar producera lokalt. Det &r svart att sdga om det kommer att ske under den hir

mandatperioden.”

Wallenius Wilhelmsen arbetar inte aktivt med regionalisering i betydelsen att de sjélva flyttar
produktion eller sourcing ndrmare marknaden, men de dr hogst exponerade for strategin nir den
tillimpas av kunderna. Respondenten uttrycker att det ses som en risk snarare an ett verktyg i
den egna verksamheten, “Vi hanterar enheter nir de dr producerade, om fabriker flyttas paverkas
vart behov av att transportera pa sjon.” Regionalisering beskrivs ddrmed som en extern realitet
snarare dn en intern strategi. Foretaget 4r medvetet om utvecklingen och foljer noga var framtida
floden kan uppstd, men det dr inte en 16sning som de sjédlva aktivt implementerar for att minska

egen risk.
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4.3.2 Multi-sourcing och Leverantorsdiversifiering

Multi-sourcing ér inte heller en strategi som Wallenius Wilhelmsen tillimpar, men den paverkar
deras verksamhet i hog grad genom kundernas beteenden. Enligt respondenten ser foretaget en
tydlig trend dir biltillverkare anvinder flera sjotransportorer for att minska sitt beroende av
enskilda aktorer och dérigenom 6ka sin motstdndskraft vid storningar. Det omfattar inte endast
hantering av logistiska risker, utan dven att mota krav fran forsikringsbolag, slutmarknader och

intern regelefterlevnad.

Denna kunddrivna diversifiering innebér att Wallenius Wilhelmsen méste anpassa sina
erbjudanden, ofta genom att arbeta parallellt med alternativa terminaler och hamnar. Som
respondenten uttrycker det, “Vi maste vara flexibla nog att snabbt kunna byta rutt eller terminal
om kunden vill omf6rdela sina volymer.” Detta stéller 6kade krav pa operativ smidighet, sarskilt

1 en bransch dér fartyg, hamntider och logistikresurser ofta &r bokade langt i forvag.

Samtidigt innebér kundernas multi-sourcingstrategi en 6kad komplexitet i den dagliga
verksamheten. Det innebér fler parter att koordinera, fler informationsfléden att hantera, och
storre risk for overlapp eller missforstand. Respondenten lyfter att detta 1 viss man kan forsamra
den langsiktiga relationen mellan transportdr och kund, “Ju fler man delar volymerna p4, desto

mindre insyn och partnerskap far man.”

Trots dessa utmaningar, s& ser Wallenius Wilhelmsen multi-sourcing som en effektiv strategi,
sarskilt vid handelspolitisk osikerhet. Aven om foretaget inte sjilvt har méjlighet att fullt ut
paverka kundernas val av transportlosningar, s anpassar de sig I6pande till nya monster och har
utvecklat interna rutiner fOr att hantera variationer i volym, hamnkapacitet och krav.
Multi-sourcing betraktas dirmed inte som ett hot, utan som ett uttryck for den realitet man verkar

inom och som kréaver hog flexibilitet, korta ledtider och ett nira samarbete med kunden.

33



4.3.3 Supply Chain Integration

For Wallenius Wilhelmsen dr supply chain integration ett prioriterat utvecklingsomrade, men
ocksa en utmaning i praktiken. Foretaget efterstravar att skapa en heltickande digital struktur dér
alla tjanster kan sammanlénkas till en gemensam helhet. Detta ses som nddvandigt for att
forbattra bade synlighet och reaktionsformaga i forsorjningskedjan. Respondenten understryker
att “maélet dr att kunna se samma sak som kunden ser”, vilket skulle mdjliggdra snabbare

omstéllningar vid volymfordandringar och 6kad kontroll 6ver floden.

Trots den uttalade ambitionen, sa begransas integrationsarbetet ofta av bristande
informationsdelning, framfor allt frdn kunder inom bilindustrin. Enligt respondenten ar bilforetag
generellt mycket forsiktiga med att dela affarskritisk information, av radsla for att pdverka
borskursen negativt om informationen skulle ldcka. Detta skapar en struktur dar Wallenius 1 hog
grad tvingas arbeta reaktivt. “Vi far ofta inte veta forrédn i efterhand vad som hinder”, férklaras
det. Samtidigt forsoker foretaget hantera detta genom att konsolidera all tillgdnglig intern

information och arbeta med scenarioplanering.

Verktyg som EDI-system och digitala dashboards anvénds 16pande for att forbéttra datadelning
och skapa en gemensam informationsbas. Respondenten betonar dock att det finns grénser for
hur ldngt digital integration kan nd utan personlig kommunikation, “Ibland tolkar man
informationen olika, det kan gé fel utan den méinskliga kontakten.” Det framkommer alltsd ett

gap mellan teknikens potential och behovet av tydlig dialog.

Foretaget arbetar aktivt med supply chain integration, men ser tydligt att framgangen dr beroende
av kundernas vilja att dela information. Strategin betraktas som viktig i hanteringen av
handelspolitisk osékerhet, d4 snabb tillgang till data och mojlighet till omedelbar analys ér
avgorande vid storningar 1 handelsfloden. Samtidigt 4r implementationen av denna strategi delvis
beroende av externa faktorer, det krdvs en fordandring i hur hela industrin ser pa samarbete och

transparens fOr att integrationsarbetet ska kunna na full potential.
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4.4 Fordonskomponentgruppen (FKQG)

Fordonskomponentgruppen (FKG) dr branschorganisationen for svensk leverantérsindustri inom
fordonssektorn och representerar omkring 300 medlemsforetag. Dessa foretag stricker sig fran
klassiska komponenttillverkare till konsultbolag och IT-foretag, och stér tillsammans for cirka 75
procent av vérdet i ett genomsnittligt fordon. Detta innebér att deras anpassningsforméga ér
avgorande for hela industrins mojlighet att bygga upp motstandskraft och flexibilitet 1

forsorjningskedjan.

Organisationens foretriddare beskriver en snabbt fordanderlig bransch dér flera parallella “stormar”
skapar stor osdkerhet, en teknisk omstillning ddr mjukvara ersétter hardvara, en
hallbarhetsdriven omvandling till eldrivna fordon, samt en geopolitisk utveckling priaglad av
handelshinder, tullar och exportrestriktioner. Dessa faktorer paverkar inte bara
produktionskostnader, utan d&ven moéjligheten till planering och framtidssékring. Samtidigt ar
relationerna mellan tillverkare och leverantdrer ofta asymmetriska, Original Equipment
Manufacturer (OEM:er) som i detta sammanhang betyder biltillverkare, har historiskt kunnat
utnyttja sin makt, nagot som nu ifragasitts. Enligt respondenten sker dock forbéttringar, “Man

har borjat inse att man faktiskt behdver varandra.”

I den rddande osdkerheten har FKG observerat ett skifte fran proaktivt till reaktivt arbetssétt
bland medlemsforetagen. Samtidigt finns en uttalad vilja att atervinda till mer langsiktig
strategiutveckling. Flexibilitet lyfts fram som en nyckelfaktor, men hér rader ibland en avvikelse
mellan ord och handling, “Fordonstillverkarna séger att de vill ha flexibla ldsningar, men deras

kontrakt séger tvirtom.”

Strategiskt ser FKG ett tydligt skifte mot 6kad digitalisering och en trend dér funktioner i fordon
16ses genom mjukvara snarare dn fysisk hardvara, en utveckling som béade paverkar logistikens
komplexitet och minskar antalet komponenter. En annan strategi dr diversifiering, bade i kund-
och leverantérsledet. Aven om pris fortfarande ir styrande vid sourcingbeslut, s uttrycks en
okad forstaelse for viardet av regionalisering, sirskilt i en kontext dir transportkedjor ging pa

gang stors av globala kriser.
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FKG:s erfarenhet av tidigare kriser, sdsom finanskrisen 2008 och pandemin 2020, har ocksa
format branschens forhallningssitt. Exempelvis lyfter respondenten fram betydelsen av att kunna
behélla personal genom korttidsstod, for att snabbt kunna skala upp igen nir marknaden vénder.
Dartill podngteras vikten av ldrande frdn andra branscher och behovet av 6kad
informationsdelning i hela forsorjningskedjan. “Tidigare tog det femton dagar att fatta beslut, nu

tar det en sekund med hjilp av AI”, konstateras det som exempel pa branschens nya verklighet.

4.4.1 Regionalisering/Nearshoring

For FKG framstér regionalisering som en strategi med bdde potential och begransningar. Enligt
respondenten finns det en vixande diskussion bland inkdpsledare hos fordonstillverkare om att
flytta produktion ndrmare slutmarknader for att undvika storningar, tullar och hoga
transportutsldpp. Trots dessa ambitioner konstateras att priset fortfarande &r den mest avgorande
faktorn i praktiken, “De #r pa vig 4t det hallet, men #n s linge r det bara priset som giller. Ar
det 50 ore billigare att kopa fran Kina istéllet for ett familjedgt bolag i Motala, s& koper man fran

Kina.”

Respondenten uttrycker frustration dver att regionalisering sdllan realiseras i praktiken, trots att
det lyfts som en viktig strategi. Respondenten beskriver hur inkdpsbeslut fortfarande 1 hog grad
styrs av sndva kostnadsberdkningar, dér inkdp i nérregioner nedprioriteras om de inte omedelbart
ar billigare. Det saknas ett bredare helhetsperspektiv ddar man véger in effekter som
samhillsnytta, langsiktig tillgdngstrygghet och industriell utveckling i Sverige. Regionalisering
blir dirmed ndgot som respondenten beskriver “liter bra pd pappret”, men som séllan far

genomslag om kostnadsdifferenserna ar sma.

Svensk leverantorsindustri beskrivs av respondenten som mycket skicklig pa att snabbt stélla om
vid kriser, vilket gor regionalisering mer genomforbar ur ett operationellt perspektiv én vad som
ibland antas. Ett konkret exempel lyfts fram dér 300 foretag lyckades omforhandla avtal och
ateruppta leveranser bara dagar efter att en storre underleverantdr har forsatts 1 konkurs. Enligt
respondenten visar detta att det finns bade kapacitet och vilja att hantera omstéllningar lokalt,

dven under tidspress.
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Respondenten menar att regionalisering skulle kunna ge positiva effekter bade ekonomiskt och
miljomadssigt, sdrskilt om logistikfloden kan samordnas battre. Idag beskrivs uttnyttjandegraden
pa lastbilar som fortsatt 1ag, vilket 6ppnar for effektiviseringar genom 6kad samtransport av
komponenter inom regionen. Det finns med andra ord utrymme for samordning som bade

minskar utsldpp och forbattrar leveransprecision.

Trots att regionalisering alltsa inte dr en strategi som FKG:s medlemmar alltid kan prioritera, s&
betonar respondenten att det 4r en riktning som blir alltmer relevant. P4 frigan om
regionalisering dr en effektiv strategi 1 tider av handelspolitisk osdkerhet s svarar respondenten
ja, men nyanserar samtidigt bilden genom att lyfta vikten av att &ven forstd globaliseringens roll,
“Stora, tunga, komplicerade artiklar borde definitivt vara regionala. En mutter gor inte s§ mycket

om den &r global.”

4.4.2 Multi-sourcing och Leverantorsdiversifiering

Enligt FKG ér leverantorsdiversifiering en alltmer framtrddande strategi bland
medlemsforetagen, och nagot som aktivt tillimpas for att hantera 6kad osdkerhet i omvérlden.
Diversifiering ses som ett sétt att minska beroendet av enskilda kunder, leverantorer eller
regioner, vilket har blivit sérskilt angeldget pd grund av rddande handelshinder, hdjda tullar och
storningar i globala transportkedjor. “Jo, det gér man verkligen,” konstaterar respondenten
angdende strategins tillimpning, och betonar att behovet av redundans i leverantorsledet &r storre

dn nagonsin.

Enligt respondenten ligger ansvaret for diversifieringen i allt stérre utstrackning hos
underleverantdrerna sjdlva. “Det dr leverantdrerna som producerar 75 procent av fordonet idag,
OEM:erna star bara for 25,” forklarar respondenten, och framhéller hur maktbalansen i kedjan
har fordndrats. Detta innebér att det dr leverantérerna som maste sakerstilla en fungerande
riskhantering, &ven om marginalerna ofta dr sma och relationerna med fordonstillverkarna

fortfarande ar i obalans.

Samtidigt problematiserar respondenten vissa tendenser pd marknaden. En véxande trend bland

nya fordonstillverkare, sirskilt inom elbilssegmentet, dr att vertikalt integrera sina
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forsorjningskedjor, det vill séga att &ga sina leverantorer snarare én att sprida sourcing dver flera
externa aktorer. Detta kan leda till minskad diversifiering och darmed 6kad sérbarhet for
storningar. ”Om du dger en leverantor som levererar till dig, da har du béttre koll,” sdger
respondenten, men tilldgger att det ocksd kan begrénsa flexibiliteten att snabbt byta ut

leverantorer vid behov.

Det rader dock konsensus inom branschen om att fler leverantorer ofta innebar mindre risk,
medan férre kan leda till lagre kostnader, alltsd ett klassiskt dilemma. Respondenten betonar
vikten av att balansera dessa faktorer beroende pa produktens prioritet. ”En mutter kan du ha
global sourcing pa, det spelar ingen roll. Men en stotfangare? Den vill du ha néira.” Darmed gors
skillnad mellan standardiserade-, 1dgkostnadskomponenter och mer komplexa artiklar med hog

logistikpaverkan.

FKG menar att multi-sourcing ar en relevant och effektiv strategi att agera pa, séarskilt om den
kombineras med andra atgdrder som kortare ledtider, hogre informationsdelning och
scenarioplanering. Aven om det finns utmaningar i form av 6kad komplexitet och behov av
samordning, sa &r strategin en viktig byggsten i den motstandskraft som svensk
leverantdrsindustri nu forsoker bygga upp. “Det ér absolut négot vi arbetar med aktivt,”

sammanfattar respondenten.

4.4.3 Supply Chain Integration

Behovet av forbittrad integration och informationsdelning inom fordonsindustrins
forsorjningskedja beskrivs av FKG:s respondent som bade akut och eftersatt. Trots att Sverige 1
jamforelse med andra europeiska lander, sdrskilt Tyskland, ligger l&ngt framme vad géller
anviandning av digitala verktyg som EDI och dashboards, sa finns det betydande brister, sarskilt i
hastighet och forutsédgbarhet. Respondenten menar att leverantorer ofta far planeringsbesked fran
fordonstillverkare med alldeles for kort varsel. ’En OEM kan pé torsdagen meddela att nista
vecka kor vi bara mandag till onsdag, da star leverantérerna med full bemanning och utan

intikter,” forklarar han, och pekar pa att detta skapar instabilitet [dngt ned i1 kedjan.
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Informationsflodet ér inte bara langsamt, det dr &ven asymmetriskt. Respondenten framhaller att
fordonstillverkarna sitter pd information som de ofta delar alltfor sent, vilket leder till ett
reaktivt- snarare dn proaktivt arbetssétt. ”Det hir maste fa ett slut, det stor hela kedjan, dven de
allra minsta aktorerna,” menar respondenten. Ett konkret exempel dr oférutsedda
produktionsstopp som inte kommuniceras i tid, vilket kan fa allvarliga konsekvenser for mindre

leverantdrer med tunna marginaler.

Pé 6vergripande nivé fors enligt respondenten alltmer frekventa dialoger mellan
branschorganisationer och fordonstillverkarnas ledningsgrupper kring just integration och
kommunikation. ”De sdger att det har maste bli battre, och det borjar 1 toppen, men det har inte
nétt ner till operativ niva dn,” konstaterar respondenten. Det rader alltsa en viss vilja till
forbattring, men implementeringen gar langsamt. Trots detta betraktas digital integration som en

sjilvklar komponent i framtidens leverantorsnétverk.

Supply chain integration dr nagot FKG:s medlemsforetag aktivt forsoker utveckla, &ven om
forbattringsbehoven ér stora. Verktyg som Al och automatiserade dashboards ndmns som
potentiella 16sningar for att paskynda beslutsprocesser och hantera osékerheter mer proaktivt. I

dagslédget ar dock sadana system inte fullt implementerade.

Respondenten ser supply chain integration som en av de mest effektiva strategierna for att 6ka
motstdndskraften och skapa agila forsorjningskedjor. Genom att skapa transparens, forbéttra
forutsdgbarheten och korta ned ledtider, s skulle aktorerna i leverantdrsnétverket kunna agera
snabbare och med storre sdkerhet. ”Det finns enorm potential, men det kréver att vi dndrar kultur,

inte bara teknik,” sammanfattar respondenten.
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4.5 Oversikt av strategier i utvalda foretag

Nedan sammanfattas hur de fyra studerade foretagen forhaller sig till tre centrala strategier

kopplade till forsorjningskedjans motstandskraft: regionalisering, leverantorsdiversifiering och

integration.

Foretag Regionalisering/ Multi-sourcing och Supply Chain Integration
Nearshoring Leverantorsdiversifiering

Volvo Car Ses som en strategisk Aktivt arbete med geografisk Hog prioritet men tekniska

Corporation | nodvindighet for att minska och dgarrelaterad diversifiering; | och kulturella hinder
sarbarhet; aktiv sarskilt vad galler kritiska kvarstar; ses som avgdrande
implementering pagér. komponenter. for snabb anpassning.

DFDS Drivs framst av kundbehov; Strategiskt fokusomrade; Pagaende arbete;
ses som langsiktigt hillbar anvinds for att minska investeringar i digitala
strategi men kraver beroenden och skapa okad verktyg, men bristande
investeringar. flexibilitet. informationsdelning ar ett

hinder.

Wallenius Paverkar negativt da det Ej intern strategi men anpassar Ses som nyckelstrategi men

Wilhelmsen | minskar behovet av sig till kunders multi-sourcing; begrinsas av kundernas
sjotransport; foljer ser det som en forstaelig och ovilja att dela data;
utvecklingen noggrant. effektiv strategi. kombination av teknik och

dialog kréavs.

Fordons- Ses som relevant men Ses som en nddvéndig strategi Identifieras som avgdrande

komponent- | realiseras sdllan pa grund av | bland medlemsforetag; anvinds | for framtiden; tekniken finns

gruppen kostnadsfokus; uppfattas som | aktivt for att minska risk och men kriver kulturell
onskvard men svar att oka flexibilitet. fordndring i hela kedjan.
genomfora.

Tabell 2. Sammanstdllning av Empiri
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5. Analys

Syftet med denna rapport ar att undersoka hur strategiska anpassningar i forsorjningskedjan kan
stiarka organisationers motstandskraft i tider praglade av handelspolitisk osdkerhet. Genom att
jamfora ett urval av tre teoretiska strategier: regionalisering, multi-sourcing och supply chain
integration, med empiri fran fyra utvalda aktorer i bilindustrins virdekedja, s& mdojliggdrs en

flerdimensionell analys av hur teori och praktik forhaller sig till varandra.

5.2 Regionalisering — teori som vision snarare dn praktik

Regionalisering framstar i teorin som en effektiv strategi for att minska sérbarheten i globala
forsorjningskedjor genom att forkorta transportavstdnd, 6ka overskadligheten och reducera
risken for storningar fran handelshinder och geopolitiska spidnningar (Simchi-Levi et al., 2021;
Bouchery et al., 2016). Den teoretiska referensramen pekar pé att regionala nétverk kan bidra till
snabbare responsformaga, forbattrad servicegrad och lagre exponering mot tullar, exportférbud,
geopolitiska konflikter eller storningar pa grund av naturkatastrofer. Detta forutsétter dock att de
regionala alternativen dr konkurrenskraftiga och att kritiska resurser finns tillgdngliga i ratt

geografisk nérhet.

Empirin fran Volvo Cars ger stod at flera av teorins grundldggande antaganden, men bidrar
samtidigt med en mer nyanserad bild av regionaliseringens genomforbarhet och praktiska
implikationer. Under de senaste aren har Volvo Cars omdefinierat sin syn pa regionalisering, fran
att framst handla om logistik och effektivitet till att bli ett strategiskt verktyg for riskhantering.
Foretaget arbetar aktivt utifrén principen att produktion och sourcing ska ske néra
slutmarknaden, vilket motiveras av kostnadsbesparingar och logistikoptimering vid
implementering. I dag har ddremot fokus Okat pa att driva strategin utifrdn behovet av att minska

riskexponeringen.

Det framgér att regionalisering inte lingre ses som en valmdjlighet, utan snarare som en
nddvindig anpassning for att kunna sta emot storningar fran bland annat férandrade tullnivaer,

regler och handelsrestriktioner. Foretaget betraktar regionalisering som en del av ett bredare
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arbete fOr att bygga motstandskraft i forsorjningskedjan. Denna motstdndskraft forstarks inte
bara genom att reagera pa redan intrdffade hdndelser, utan ocksa genom att proaktivt férbereda
sig for framtida scenarier dér fordndrade regelverk eller politiska beslut snabbt kan péverka hela

affarsmodellen.

Empirin belyser flera utmaningar som teorin inte tiacker. Att regionalisera produktion innebér
stora investeringar i bade tid och kapital. Inom fordonsindustrin dr produktionen starkt
kapitalbunden, vilket innebdr att det ar tekniskt och ekonomiskt krdvande att flytta
produktionsresurser eller upphandla nya leverantorer med kort varsel. Verktyg och
produktionsanldggningar &r inte enkelt flyttbara, och det krdvs omfattande planering och resurser
for att bygga upp nya kapaciteter i andra regioner. Detta begransar i1 praktiken mojligheten att

snabbt omstrukturera leveranskedjan.

Vidare framkommer att tillgang till kompetens, teknik och kritiska insatsvaror spelar en
avgorande roll for var produktion faktiskt kan lokaliseras. I vissa fall &r foretagets alternativ
begrinsade av att exempelvis viktiga komponenter, som batteriteknologi, dr geografiskt
koncentrerade till regioner som Kina. Regionalisering blir ddrmed inte enbart ett strategiskt mal,

man maste ocksa forhélla sig till globala beroendestrukturer som i dagsldget r svéra att bryta

upp.

Volvo Cars bekriftar att de potentiella vinsterna med regionalisering, sdsom kortare ledtider,
okad flexibilitet och bittre kontroll 6ver leveranskedjan framstir som betydande. Samtidigt gors
en avvagning mellan att uppné dessa fordelar och att hantera de ekonomiska konsekvenserna.
Regionalisering innebdr 1 vissa fall att foretaget viljer bort kortsiktig effektivitet och
kostnadsoptimering till forman for 6kad motstdndskraft. Det visar pd en fordndrad syn pd vad
som skapar langsiktig konkurrenskraft, dir formagan att anpassa sig till externa férdndringar blir

minst lika viktig som att minimera kostnader.

Slutligen illustrerar empirin att regionalisering maste ses som ett integrerat och langsiktigt
strategiarbete, snarare dn ett taktiskt eller tillfélligt svar pa kriser. Det kridvs bade organisatorisk
forankring och investeringar i nya produktionsstrukturer for att mojliggora en verklig geografisk

omstdllning.
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Till skillnad fran tillverkande foretag som Volvo Cars, dir regionalisering direkt paverkar
produktionsbeslut, s& har DFDS en mer indirekt, men dndé strategisk roll i
regionaliseringsprocesser. Foretaget fungerar som en mojliggorare genom att erbjuda logistisk
infrastruktur, kapacitet och nirvaro i1 geografiskt strategiska omraden. Denna roll innebér att
DFDS inte sjélvt flyttar produktion eller omstrukturerar virdekedjan, utan istéllet skapar
forutsattningar for att deras kunder ska kunna genomfora sddana foréndringar. I det avseendet
ligger deras arbete néra teorins idéer om geografisk flexibilitet och stabila leveranskedjor, men
realiserat ur ett operativt och transportinriktat perspektiv snarare én ett produktionsorienterat

synsitt.

I en 6kande grad anpassar DFDS sin strategi for att mdta kundernas vixande behov av
regionalisering. Det handlar dels om att finnas ndrmre slutmarknader och dels om att kunna
agera snabbt vid osdkerhet. Foretagets investeringar i1 regioner som Turkiet och Gibraltar
illustrerar ett medvetet fokus pa geografiska knutpunkter med potential for framtida tillvaxt och
okad strategisk betydelse. Genom att etablera sig i dessa omraden stirker DFDS sin kapacitet att
stddja omstillningar i kundernas forsorjningskedjor, sédrskilt i instabila eller fordanderliga

geopolitiska ldgen.

Regionalisering inom DFDS ér alltsa inte en intern omstrukturering, utan snarare en extern
positionering. Foretaget arbetar med att skapa ett natverk av terminaler, transportkapabilitet och
logistiklésningar som kan stdtta kundernas behov av nédrproduktion, kortare leveranskedjor och
snabbare marknadsanpassning. I detta ligger ett vardeerbjudande som gér bortom ren

transportkapacitet, det handlar om att kunna erbjuda flexibilitet och beredskap.

Empirin visar ocksd att DFDS méter flera praktiska utmaningar i detta arbete. En betydande
faktor dr kapaciteten att finnas dér efterfrdgan vixer. For att kunna stodja regionalisering krivs
inte bara investeringar i infrastruktur, utan ocksa ritt typ av resurser sdsom fordon, terminaler
och inte minst personal pa plats. Foretaget har identifierat Osteuropa som ett prioriterat omrade,
bade pa grund av framtida dteruppbyggnadsbehov och pdgiende efterfragetillvixt. Samtidigt dr
detta en region dir arbetskraftsbrist, sarskilt pd chaufforssidan, utgdr en flaskhals. Dessa
kapacitetsbegransningar kan bromsa regionalisering, sérskilt nar Ionekostnader okar for att

attrahera personal, vilket paverkar foretagets kostnadskalkyler. Detta innebér att regionalisering i
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praktiken inte bara &r en frdga om geografisk nirhet, utan ocksa om ekonomisk héllbarhet och

tillgdng till kompetens och konkurrenskraftig arbetskraft.

Regionalisering innebar for DFDS bade nya affarsmojligheter och 6kade risker i form av
investeringsosikerhet och geopolitisk exponering. Ett viktigt perspektiv for de 6kande riskerna ar
den langa tidshorisonten. Att bygga upp ny infrastruktur i strategiska regioner kréver betydande
investeringar och kan ta flera ar innan det ger affarsmissigt utfall. Det innebér att DFDS
kontinuerligt méste balansera mellan att mota kundernas omedelbara behov och att ta hojd for

langsiktig utveckling, vilket gor strategiarbetet komplext.

Trots dessa utmaningar framstar regionalisering som en viktig omvarldsfaktor att anpassa sig till
1 DFDS langsiktiga strategi. Foretaget hanterar regionalisering genom att positionera sig
strategiskt for att kunna erbjuda mer dn bara transport. De vill vara en strategisk partner som kan
mojliggora fordndrade affarsmodeller hos kunderna. Det finns ett tydligt fokus pa att skapa
motstdndskraftiga logistikfloden som kan anpassas efter fordndrade forutsittningar, vilket ligger 1

linje med teorins syn pé hur regionalisering bidrar till 6kad motstandskraft i vardekedjan.

I sammanhanget blir DFDS:s strategi ett exempel pa hur regionalisering ocksa paverkar aktorer
utanfor sjdlva produktionsledet. Deras roll visar att flexibla forsoérjningskedjor inte bara kréver
beslut fran tillverkare, utan att logistikaktorer spelar en viktig roll for att realisera dessa beslut i
praktiken. Regionalisering blir dirmed ett samspel mellan flera led i kedjan, dér
transportkapacitet, geografisk nérvaro och operativ flexibilitet utgor kritiska faktorer for

framgéng.

DFDS har dirmed stora mojligheter att dra nytta av utvecklingen mot regionalisering, inte bara
genom att svara upp mot existerande behov, utan genom att positionera sig som en strategisk
aktor. I takt med att regionalisering blir allt viktigare for industrin som helhet, sa 6kar ocksa
efterfragan pa DFDS:s kompetens och nétverk, vilket skapar nya affarsmgjligheter och stiarker

bolagets roll som mojliggdrare i ett omstéllningsskede.

Till skillnad frén Volvo Cars och DFDS, som pa olika sétt integrerar regionalisering i sina
strategier, intar Wallenius Wilhelmsen ett mer avvaktande forhallningssitt. Regionalisering

betraktas inte som ett strategiskt verktyg, utan snarare som en yttre omvarldsfordndring med
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potentiellt negativa konsekvenser for den egna kdrnaffaren. Foretagets affairsmodell &r néra
knuten till trans-oceana sjotransporter. Om tillverkningsindustrin i 6kad utstrackning lokaliserar
sin produktion néra slutmarknaden, sérskilt i USA, sd innebér det ett minskat behov av

transatlantiska transporter, vilket direkt paverkar Wallenius Wilhelmsens verksamhet negativt.

Foretaget dr 1 hog grad beroende av sina kunders beslut, samtidigt som det ofta saknar insyn i nér
och hur dessa beslut fattas. Regionalisering blir dirmed en extern realitet att forhalla sig till,
snarare in en strategi som foretaget sjialv kan anvianda for att minska sin sérbarhet. Till skillnad
frdn DFDS transporterar Wallenius endast fardiga fordon (outbound), inte komponenter till
fabriker, vilket paverkar hur regionaliseringens effekter slar mot verksamheten. Foljden blir att
foretagets strategiska paverkan dr begransad, regionalisering bidrar dirfor till att foretaget féar

anpassa sig till fordndringar som initierats av andra aktorer i viardekedjan.

Denna beroendeposition gor Wallenius utsatt for plotsliga skiften i efterfragan, vilket skapar
osdkerhet 1 bade kapacitetsplanering och investeringsbeslut. Om biltillverkare viljer att
omfordela sin produktion geografiskt, s& kan befintliga sjtransportrutter och terminalstrukturer

snabbt forlora sin relevans, vilket i sin tur kan paverka bade 16nsamhet och operativ stabilitet.

Wallenius agerar dock inte passivt 1 motet med denna utveckling. Foretaget utvédrderar hur de kan
bredda sitt erbjudande och identifiera nya affirsomraden i takt med att kundernas geografiska
fokus fordndras. En mojlig inriktning &r att stirka nérvaron inom inlandstransporter och
logistiktjénster ndra kundernas produktionsanldggningar, exempelvis i Mexiko och delar av
USA. Pé sé vis positionerar sig foretaget for att fortsatt vara en relevant logistikpartner dven i en

framtid dér transatlantiska transportvolymer minskar.

Denna strategi tyder pa ett forsok att forflytta sig frén att vara helt beroende av internationell
sjofart till att i1 storre utstrdckning kunna erbjuda vardeskapande tjénster i ett regionalt
logistiknitverk. Aven om detta inte utgor kiirnan i affirsmodellen, si pekar det pa en insikt om
att regionalisering kan 6ppna upp nya affarsmojligheter, givet att foretaget ar berett att anpassa

sitt erbjudande och strukturera om delar av sin verksambhet.

Trots detta kvarstar en hog grad av osdkerhet. Regionalisering ér fortfarande en framvixande

trend snarare én ett genomfort skifte, och det &r oklart i vilken takt och omfattning forédndringen

45



kommer att ske. For Wallenius innebér det att man maste balansera mellan att vara reaktivt
anpassningsbar och att gora proaktiva investeringar i en framtid som &nnu inte dr helt definierad.
Foretaget padverkas ocksé av att kunderna i fordonsindustrin ofta fattar beslut baserat pa en
kombination av ekonomiska, politiska och teknologiska faktorer som kan fordndras snabbt. Det
innebdr att de logistiska behoven kan variera kraftigt, vilket gér det svart att bygga langsiktiga

planer pa stabila grunder.

Regionalisering innebir frimst en yttre paverkan som potentiellt hotar befintlig affarsmodell,
men samtidigt tvingar fram strategiska dverviganden kring anpassning och diversifiering.
Foretaget ar inte en direkt aktor 1 regionaliseringsprocessen, men dr exponerad for dess
konsekvenser. Genom att successivt bredda sitt tjinsteutbud sd forsoker foretaget hantera denna

osakerhet och stirka sin flexibilitet.

Fordonskomponentgruppen (FKG), som representerar leverantdrsindustrin inom fordonssektorn,
erbjuder ett branschovergripande perspektiv pa regionalisering. Deras insikter tydliggor
skillnaden mellan vad teorin foresprékar och vad som faktiskt 4r genomforbart i praktiken.
Regionalisering diskuteras ofta som en 6nskvérd riktning bland inkdpsansvariga och
beslutsfattare. Trots detta realiseras strategin séllan fullt ut, vilket frimst beror pa att

kostnadsfragan fortsatt dominerar.

Aven om regionalisering erkinns som ett medel for att stéirka leveranssiikerhet, minska
transportrelaterade utslédpp och bygga industriell resiliens, sd viger dessa ldngsiktiga fordelar
sillan tyngre én den omedelbara prisskillnaden. Aven smé differenser i inkpskostnad gor att
tillverkare ofta véljer leverantorer utanfor regionen, vilket motverkar mojligheterna att
genomfora regionalisering i praktiken. Detta illustrerar ett glapp mellan strategisk intention och
operativ verklighet, regionalisering lyfts som vision, men agerandet styrs fortsatt av sniva

kalkyler dér pris dr den priméra drivkraften.

Enligt FKG lampar sig regionalisering vil for specifika produktkategorier. Stora, tunga och
logistikintensiva komponenter &r sérskilt kénsliga for transportstérningar och
kostnadsvariationer, vilket gor att dessa 1 hdgre grad bor regionaliseras. Mindre och enklare

artiklar kan daremot fortfarande vara konkurrenskraftigt att kopa globalt. Detta nyanserar synen
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pa regionalisering som en generell strategi, och pekar istdllet pd behovet av selektiv tilldmpning

beroende pd komponentens karaktér och logistikprofil.

Ytterligare ett omrdde dér regionalisering anses kunna skapa virde dr inom logistiksamordning.
Empirin pekar pé att lastkapaciteten inom regionala transporter ofta dr ineffektivt utnyttjad,
vilket innebdr att det finns potential for bittre koordinering och samtransporter. En 6kad grad av
lokal produktion och regional sourcing skulle kunna bidra till att optimera transportfloden, vilket

i sin tur skulle leda till bade lagre utslapp och hogre leveransprecision.

FKG:s perspektiv visar att regionalisering 1 grunden &r en strategiskt vilmotiverad idé med
tydliga fordelar inom omraden som riskhantering, miljoprestanda och industriell hallbarhet.
Dock begrinsas dess genomslag av att det fortfarande saknas bredare incitamentsstrukturer som
uppmuntrar foretag att viga in helhetsperspektiv i sina beslut. Kostnadsorienteringen ar djupt
rotad 1 inkOpspraxis, och utan styrmedel eller fordndrade affairsmodeller forblir regionalisering i

manga fall en teoretisk ambition snarare dn en faktisk forandringskraft.

I forlangningen innebér detta att regionaliseringens framtid inom fordonsindustrin sannolikt dr
beroende av bdde extern paverkan, saisom fordndrade handelspolitiska villkor,
hallbarhetsregleringar, nya kundkrav och intern mognad i hur inkop och logistikstrategier
utformas. En utveckling mot mer langsiktigt helhetstinkande skulle kunna 6ka utrymmet for

regionalisering, sdrskilt om det kombineras med insikter om nér och var det ger storst effekt.

Jamforelsen mellan teori och praktik visar att regionalisering, trots sin framstdende position i
litteraturen, inte dr universellt genomforbar. Den paverkas av faktorer som foretagens struktur,
teknisk kapacitet, investeringsmojligheter och forankring 1 befintliga leverantérsnitverk. Foretag
som Volvo Cars, med mer kontroll dver sin produktion, har stérre mojlighet att tillimpa
regionalisering &n logistikforetag eller underleverantorer (hér foretrddda av en

branschorganisation) som &r beroende av externa aktorers beslut.

I tider av handelspolitisk osékerhet sa framstar regionalisering som ett kraftfullt verktyg for att
skapa forutsdgbarhet och motstandskraft. Samtidigt méste strategin ses som en del av ett bredare
helhetsgrepp, dér faktorer som kapitalbindning, kompetensbehov, och tillgang till kritiska

resurser vigs in i varje beslut. Respondenterna dr samstimmiga i uppfattningen att
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regionalisering kommer att spela en allt viktigare roll framdver, men hur, var och i vilken takt det

sker, varierar beroende pa aktorernas affirsmodell och riskexponering.

5.3 Multi-sourcing — strategisk riskminimering med praktiska begransningar

Inom teorin lyfts multi-sourcing ofta fram som en effektiv strategi for att starka
forsorjningskedjors motstandskraft mot externa storningar. Genom att samarbeta med flera
leverantdrer minskar beroendet av enskilda aktorer, vilket skapar ett skyddsnét vid exempelvis
handelsbarridrer, leveransproblem, kriser eller geopolitiska fordndringar (Chopra & Sodhi, 2004;
Tang, 2006). Strategin kopplas dédrmed till 6kad flexibilitet och forbittrad kontinuitet i
leveranser, sirskilt ndr omvirldsforhéllandena dr instabila. Dock kriver det betydande resurser
for att koordinera, Gvervaka och kvalitetssdkra flera parallella relationer, vilket skapar en naturlig

spanning mellan 6kad trygghet och praktisk genomforbarhet.

Volvo Cars tillampar en form av leverantérsdiversifiering som gér ldngre dn den teoretiska
grundprincipen om att minska risk genom att 6ka antalet leverantorer. Foretaget visar att
multi-sourcing i praktiken dr mer komplext &n vad teorin ofta antyder. Snarare &n att fokusera pa
att ha flera parallella leverantorer for samma komponent, si har Volvo utvecklat en strategi som
fokuserar pa att minska systemrisker genom att analysera leverantdrernas dgarstrukturer,
kapitalfloden och geografiska exponering. Det innebar att en till synes diversifierad
leverantorsbas inte nddvéndigtvis dr riskreducerande om flera av leverantdrerna i sjilva verket ar

kopplade till samma moderbolag eller 4r beroende av samma produktionsregion.

Ett tydligt exempel pd detta dr bolagets arbete med battericeller, dér sarbarheten ir stor pd grund
av en stark marknadskoncentration 1 Asien, sérskilt 1 Kina. Detta utgér en grundlidggande
utmaning for multi-sourcing. Aven om det finns en strategisk vilja att sprida risker, s #r det i
praktiken svart att genomfora nir en viss teknologi, kompetens eller resurs ar geografiskt eller
industriellt monopoliserad. Det finns alltsé ett gap mellan den teoretiska modellen och den
praktiska tillampbarheten, dar foretagets handlingsutrymme begriansas av globala strukturer och

leverantdorsmarknadens karaktar.
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Empirin visar ocksa att Volvo Cars inte ser multi-sourcing som en isolerad 16sning, utan som en
del i en bredare portfdlj av riskhanteringsstrategier. Djupare analyser av leverantorernas
finansiella position, ndra partnerskap och proaktiv scenarioplanering anvénds for att komplettera

och 1 vissa fall ersitta traditionell leverantorsspridning.

Ett annat inslag i Volvo Cars strategi dr kopplingen mellan produktion, sourcing och marknad.
Genom att koppla affdrer till samma geografiska region forsoker foretaget minimera
transnationella beroenden som gor leveranskedjan sarbar for tullar, exportbegriansningar och
politiska konflikter. Detta visar sig vara en utmaning i praktiken. Att byta leverantorer innebéar
hoga tekniska och ekonomiska trosklar, séarskilt i segment som kréaver specialiserad kompetens
eller dér produktionsverktyg ir starkt kapitalbundna. Foretagets strategi bygger darfor pa
langsiktiga beddmningar snarare 4n snabba anpassningar, vilket dr en tydlig kontrast mot

antaganden om flexibilitet som uttrycks i teorin om multi-sourcing.

Multi-sourcing tillimpas aktivt av Volvo Cars, men den ar selektivt tillimpad utifran bedomning
av genomfOrbarhet, marknadsstruktur och teknologiberoende. Strategin anses vara sérskilt
relevant i ett globalt klimat dér politisk instabilitet snabbt kan paverka tillgdngen till kritiska
komponenter. Samtidigt 4r den inte ett universellt verktyg, utan maste anpassas efter varje

leverantorskategori och geografisk kontext.

Volvo Cars synliggér ddrmed bade potentialen och begriansningarna 1 teorin om multi-sourcing.
Foretaget tillimpar begreppet pa ett sitt som dr mer komplext och nyanserat &n vad teorin ofta
forutsitter, och visar att verklig leverantorsdiversifiering kraver djupgéende forstaelse av bade
affarsrelationer och globala beroendemonster. Det understryker att strategisk

leverantorshantering inte enbart handlar om antal, utan om strukturell kontroll och insyn.

DFDS tillimpar en bredare och mer dynamisk tolkning av diversifiering, dir begreppet inte
enbart begrénsas till antalet externa leverantorer utan omfattar hela spektrumet av interna och
externa resurser, kundrelationer och godstyper. Diversifiering &r hér inte en isolerad
sdkerhetsatgird, utan en kdrnkomponent i foretagets affarsstrategi, utformad for att skapa
flexibilitet, minska affarsrisker och stirka organisationens motstandskraft i ett alltmer volatilt

marknadslége.
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Som logistikaktor har DFDS arbetat aktivt med att minska beroendet av bade specifika kunder
och enskilda leverantdrer. Ett sdrskilt fokus ligger pa att bredda portféljen bortom starkt
dominerande segment, sdsom fordonsindustrin, for att minska exponeringen mot sektorspecifika
risker. Detta sker genom att foretaget soker 6kad variation 1 bade godstyper och
marknadssegment, vilket skapar fler inkomstkéllor och storre operationell stabilitet.
Multi-sourcing fungerar alltsd som ett verktyg for att hantera bade marknadsrisker och

efterfragerisker.

DFDS arbetar ocksa med diversifiering inom sjdlva logistiksystemet. Foretaget kombinerar egna
tillgangar med flexibla externa resurser, vilket mojliggér en moduldr modell dar kapacitet kan
skalas upp eller ner efter behov. Det skapar en hogre beredskap for att hantera fluktuationer i
efterfragan, sdsongsvariationer eller plotsliga storningar. Parallella floden, alternativa rutter och
anpassningsbara samarbetsstrukturer gor det majligt att uppratthalla service och leveransformaga

aven vid kapacitetsbrister eller storningar 1 enskilda led.

Diversifiering medfor bade organisatoriska och tekniska utmaningar. Varje ny relation kréver
investeringar i IT-integration, administration och kvalitetssékring. Detta innebér att
multi-sourcing inte dr ett generellt tillimpbart svar pa alla typer av risker, utan snarare en
selektiv strategi som anvénds 1 segment dar affarsrisken ar tillrackligt hog for att motivera den
okade komplexiteten. Det krdaver noggrann avvédgning mellan forvédntad nytta och kostnad for

implementation.

Ett viktigt inslag i DFDS strategi dr ocksé att diversifiering inte begrinsas till relationen mellan
foretaget och dess externa parter, utan att den dven omfattar interna strukturer. Exempelvis har
DFDS arbetat med att minska beroendet av enskilda systemleverantdrer inom omraden som
fartygsleasing och IT-infrastruktur. Mélet 4r att bygga en organisation som é&r sa oberoende och
skalbar som mgjligt, for att snabbt kunna reagera pa fordndringar utan att lasas fast i langsiktiga

beroendepositioner. Detta forstarker foretagets motstandskraft dven pa strukturell niva.

Vidare ser DFDS multi-sourcing som ett virdeerbjudande gentemot sina kunder. Genom att
bygga upp ett flexibelt och diversifierat logistikndtverk kan DFDS inte endast hantera sina egna

risker, utan ocksa hjdlpa kunder att strukturera om sina forsorjningskedjor for att uppna samma
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fordelar. Det skapar en dubbel effekt dir foretaget bade tillimpar och mojliggor diversifiering,

vilket stirker deras konkurrenskraft och marknadsposition.

For Wallenius Wilhelmsen dr multi-sourcing inte en strategi som utgar frdn den egna
affarsmodellen, men det dr en verklighet som de 1 hog grad behdver forhélla sig till. Foretaget
paverkas direkt av hur deras kunder, framst stora fordonstillverkare, implementerar
leverantorsdiversifiering for att 6ka sin motstdndskraft mot stdrningar. Denna typ av
diversifiering innebér att kunderna medvetet fordelar sina transportvolymer mellan flera
sjétransportdrer. Aven om detta stirker kundernas riskhantering, si innebir det att Wallenius

maste forhélla sig till en oforutsdgbar marknad.

Empirin visar att foretaget i allt hdgre utstrackning arbetar proaktivt med att anpassa sina
operativa resurser till en oforutsdgbar marknad. Ett konkret uttryck for detta dr arbetet med
alternativa hamnar och terminaler, vilket gér det mojligt att snabbt omfordela floden vid behov.
Denna typ av flexibilitet blir avgorande for att mota kundernas krav och sékerstélla stabilitet i

leveranskedjan.

Flexibilitet har ddremot ett pris. Multi-sourcing fran kundernas sida innebér att Wallenius maste
hantera 6kad komplexitet i bade planering och genomforande. For att kunna mota varierande och
delvis oforutsdgbara volymfloden kriavs ett omfattande internt arbete med att bygga upp
parallella kapaciteter, sikerstilla tillgéingliga fonster i hamnar och hélla alternativa rutter
operativa. Det dr en resurskriavande process som péaverkar bade effektiviteten och

planeringssidkerheten 1 verksamheten.

En ytterligare utmaning &r den begrénsade insynen 1 kundernas langsiktiga planer. Eftersom
kunder ofta undviker att dela detaljerad information om framtida volymer eller ruttstrategier, sa
hamnar Wallenius i ett reaktivt lage dér de far anpassa sig i efterhand snarare én att proaktivt
planera framat. Detta reducerar mdjligheten att skapa stabila partnerskap och langsiktiga
kapacitetslosningar, vilket 1 sin tur 6kar den interna belastningen pa system, personal och

operativa resurser.

Trots detta sé betraktar Wallenius Wilhelmsen inte multi-sourcing som ett hot mot aftéren, utan

snarare som en fordndrad branschlogik som méste hanteras. Foretaget arbetar darfor aktivt med
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att stdrka sin operativa smidighet och har utvecklat rutiner for att hantera variationer i efterfragan
och forandrade kundbeteenden. Det handlar i praktiken om att bygga en organisation som kan
leverera konsekvent kvalitet &ven nér volymer forskjuts, hamnpreferenser foréndras eller

kapacitetskrav varierar fran vecka till vecka.

Analysen visar att Wallenius agerar inom ramen for en strategisk asymmetri, dir de paverkas
direkt av beslut de inte sjdlva dr med och fattar. Detta innebér att deras anpassningsforméga blir
ett konkurrensmedel, trots att de inte kontrollerar flddena, utan genom att snabbt kunna justera
verksamheten efter fordndrade forutsittningar. Det ar ett exempel pa hur
leverantorsdiversifiering, ocksa nar den drivs av kunden, far operativa konsekvenser for

leverantorsledets aktorer.

Wallenius Wilhelmsen verkar i en miljo diar multi-sourcing blivit en etablerad norm snarare én ett
undantag. De dr dirfor tvungna att bygga stabila och flexibla strukturer, inte for att reducera sitt
eget leverantorsberoende, utan for att pa ett hallbart sitt hantera kundernas
diversifieringsstrategier. I detta sammanhang blir informationsdelning, systemintegration och
tillgdng till alternativa logistiska ldsningar viktiga komponenter i foretagets langsiktiga

l6nsamhet och konkurrenskraft.

Fordonskomponentgruppen (FKG) ger ett branschdvergripande perspektiv pa hur multi-sourcing
och leverantdrsdiversifiering utvecklas inom svensk fordonsindustri och de nyanserar forstaelsen
for bade mojligheter och begrénsningar i strategins praktiska tillimpning. Empirin visar att
diversifiering har blivit en allt viktigare strategi bland medlemsforetagen som svar pa den dkade
handelspolitiska och ekonomiska osékerheten. Handelshinder, tullar och avbrott 1 internationella
transportfloden har gjort det nddvéndigt att se dver beroenden, inte minst gentemot enskilda

regioner eller aktorer.

FKG framhaller att ansvaret for denna riskreducering i allt hogre grad vilar pa
underleverantorerna, som idag star for en betydande majoritet av vardeskapandet inom
fordonsproduktionen. Detta speglar en fordndrad maktbalans 1 forsorjningskedjan, dir OEM:er
ofta delegerar bade ansvar och risk nedét i kedjan. For leverantdrerna innebér detta att de méste
hantera komplexa forsorjningsstrategier inom ramen for begransade marginaler och ibland

ojamlika affarsrelationer.
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En viktig podng i empirin ar att multi-sourcing ldmpar sig olika vél beroende pad komponentens
komplexitet. For standardiserade, lagkostnadsprodukter som skruvar, muttrar och enklare
plastkomponenter dr det oftast mdjligt att tillimpa multi-sourcing utan omfattande investeringar.
Dessa produkter kraver inte samma kvalificeringsprocesser och kan hanteras med storre
flexibilitet. Ddremot &r situationen annorlunda for mer avancerade eller sédkerhetskritiska
komponenter, dér kvalitetskrav, regulatoriska normer och teknisk integration forsvérar byte av
leverantor. Detta gor att multi-sourcing inte &r ett universellt verktyg, utan ett strategiskt

overviagande som maste anpassas till varje produkts specifika forutséttningar.

Inom branschen finns en vixande medvetenhet om att ett alltfor ensidigt beroende, dven inom
vertikalt integrerade strukturer, kan skapa nya sarbarheter. I synnerhet pekas nya elbilstillverkare
ut som aktorer som tenderar att gd mot dkad vertikal integration, dir delar av forsorjningskedjan
4gs internt. Aven om detta kan ge kontroll och insyn, s& kan det ocks4 leda till att flexibiliteten
att snabbt byta leverantor minskar, vilket i sin tur kan férsvara anpassning vid storningar eller

marknadsfordndringar.

FKG:s resonemang belyser ocksa det klassiska avvigandet mellan kostnad och risk. Fler
leverantorer kan ge dkad kapacitet och ddrmed hogre motstdndskraft, men innebér ocksé hogre
transaktionskostnader, storre behov av koordinering och 6kade krav pa kvalitetssékring. Farre
leverantdrer kan istillet minska den administrativa bérdan och sénka priser, men det innebér en
hogre sarbarhet om en kritisk ldnk fallerar. Det krivs darfor en genomténkt strategi dér

produktens betydelse, logistikprofil och tekniska krav avgér om multi-sourcing &r 1amplig.

Dessutom framkommer i empirin att multi-sourcing bor ses som en del av ett storre ramverk for
riskhantering. Strategin blir mest effektiv ndr den kombineras med andra atgérder, sdsom
forbattrad informationsdelning i kedjan, kortare ledtider, hogre lokal nérvaro samt
scenarioplanering for att forutse och hantera potentiella storningar. Detta innebér att
multi-sourcing i praktiken fungerar som ett verktyg for att bygga strukturell motstandskraft

snarare dn som ett mal i sig.

En aterkommande aspekt i alla intervjuer &r att multi-sourcing maste balanseras mot
kostnadseffektivitet. Att ha fler leverantorer innebér inte endast hogre inkdpskostnader, utan

dven hogre administrativa och tekniska utgifter. Detta krdver strategisk avvagning for att avgora
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vilka komponenter som &r s aftarskritiska att de motiverar dubbel eller trippel sourcing. Enligt
Volvo Cars gors denna bedomning utifrn bade affdarsvolym och riskexponering. FKG betonar att
det fortfarande &r priset som styr i manga fall, men att den senaste tidens kriser har dkat
medvetenheten om vikten av motstindskraft. Samtidigt uttrycks frustration dver att strategin inte

alltid far genomslag i praktiken.

Multi-sourcing dr mer @n bara en inkdpsstrategi, det &r ett Overgripande synsitt som fokuserar pa
redundans, kontroll och snabb anpassningsféormaga. Det finns ett tydligt stod i teorin for dess
effekt pa riskreducering, men praktiken kréver resurser, kompetens och disciplin for att fungera.
Empirin visar att foretagen, beroende pa roll 1 viardekedjan tillimpar strategin i olika former, men
delar insikten om att framtidens forsorjningskedjor maste byggas for att klara snabba skiften pa
marknaden. Multi-sourcing &r dérfor inte bara ett verktyg for att hantera osédkerhet, det ar ett

uttryck for en mer motstdndskraftig forsorjningskedja.

5.4 Supply Chain Integration — fran informationsdelning till motstandskraft

Inom forskningen ses supply chain integration som en strategi for att stirka forsorjningsked;jors
motstandskraft mot storningar. (Christopher & Peck, 2004; Simchi-Levi et al., 2021). Genom att
samordna processer, integrera informationsfléden och férdela ansvar mellan aktorer ldngs kedjan
sé kan organisationer bli mer reaktionssnabba och fatta béttre beslut i tider av stérningar. Denna
typ av integration inkluderar inte bara tekniska system, sdsom EDI-16sningar och Al-baserad
scenarioplanering, utan ocksé organisatoriska anpassningar i form av gemensamma

malsdttningar, kapacitetsplanering och kontinuerlig kommunikation mellan parter.

Empirin frdn Volvo Cars visar att supply chain integration dr en viktig del av foretagets strategi
for att hantera dkad osékerhet i forsorjningskedjan. Foretaget arbetar aktivt med att forbattra
integrationen i sin forsorjningskedja, men mots samtidigt av utmaningar, savél tekniska,
organisatoriska och relationella. Det framgar att integration inte enbart betraktas som en
teknologisk 16sning, utan ocksa som ett flerdimensionellt fenomen som kraver systemstod,

kulturell fordndring och ett omdefinierat synsétt pa data och samarbete.
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Enligt empirin samlar Volvo Cars in stora méngder data frén olika delar av f6rsorjningskedjan,
men det finns ett glapp mellan datainsamling och faktisk anvindning. Den information som
samlas in &r inte alltid tillrackligt strukturerad, uppdaterad eller relevant for att snabbt kunna
omsittas i1 operativa beslut. Detta belyser ett vanligt dilemma 1 dagens digitala
forsorjningskedjor, dar mojligheterna till datadriven styrning finns, men dir organisationer ofta
saknar sammanhingande system, standardiserade processer eller tillracklig analyskapacitet for

att realisera virdet av datan fullt ut.

Foretaget har gjort investeringar 1 avancerade digitala verktyg, déribland Al-baserade 16sningar
for kontraktsanalys och riskidentifiering, men dessa verktyg ar i behov av vilfungerande teknisk
infrastruktur och en organisatorisk formaga for att agera pa insikterna. Integration blir hér inte
bara en fraga om systemkompatibilitet, utan ocksa om att skapa ett sammanhallet arbetssitt dér
olika funktioner, sdsom inkdp, logistik, produktion och riskhantering, samverkar i realtid med

gemensam information.

En sdrskilt stor utmaning dr insynen i de djupare leden av forsorjningskedjan. Volvo Cars har
generellt en god dverblick dver sina forstahandsleverantdrer, men insynen minskar betydligt
langre ned 1 kedjan, sérskilt bortom tier 3. Detta skapar blinda flackar i riskbedomningen,
eftersom storningar 1 dessa lagre led ofta slar hart och ibland ovéntat mot hela vardekedjan.
Manga mindre leverantorer saknar dessutom kapacitet eller incitament att dela data, vilket
begrinsar mojligheten till planering och proaktiv styrning. Denna brist pa transparens motverkar

integrationen och skapar strukturella flaskhalsar 1 samarbetet.

Volvo Cars har forsokt méta detta genom att korta ned interna beslutsvégar och forenkla
processer, vilket bidrar till 6kad flexibilitet och snabbare omstadllningsformaga. Denna
organisatoriska anpassning visar att integration dven maste forstds som en ledningsfriga, det
kravs strukturer hogre upp i hierarkin som stodjer snabba beslut och informationsfloden. Att
skapa organisatorisk integration innebér darfor mer 4n att bara investera i teknik, det forutsétter

ocksé en kultur som uppmuntrar till samarbete, Oppenhet och agilt agerande.

Empirin pekar ocksd pd ett forédndrat synsitt pa data. Tidigare betraktades information ofta som
en kollektiv resurs for koordinering, medan den idag i allt hogre grad ses som en strategisk

tillgdng, eller till och med som en handelsvara. Det innebér att viljan att dela information
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minskar, sdrskilt nédr foretag upplever att datan ger dem en forhandlingsfordel. I detta ligger en
makt- och konkurrensdimension, ddr integration och datadelning ibland anvdnds som medel for
kontroll snarare 4n samverkan. Denna asymmetri riskerar att bromsa samarbetet i

forsorjningskedjan, sarskilt om tillging till data inte balanseras med tillit och gemensamma mal.

Volvo Cars ser supply chain integration som en kritisk férmaga for att navigera i en alltmer
volatil och komplex omvérld. Integration &r inte en isolerad I'T-frdga, utan ett system av
processer, relationer och strategier som maste samspela. For att integration ska f4 genomslag
krévs ett parallellt arbete med teknisk modernisering, incitamentsstrukturer for
informationsdelning och organisatorisk flexibilitet. Volvo Cars befinner sig i ett pagdende
utvecklingsarbete, ddr bolaget har uppsatta mél, men dir genomforandet av dessa mdter hinder

som begriansar den fulla potentialen av en integrerad forsorjningskedja.

DFDS utgor ett bra exempel pd hur supply chain integration kan tillampas 1 logistikintensiva
verksamheter genom en kundanpassad flernivastrategi. Empirin visar att foretaget arbetar med
olika grader av informationsintegration beroende pa kundens storlek, behov och tekniska
forutsittningar. Genom att erbjuda specialanpassade 10sningar till storre kunder, EDI-16sningar
till medelstora kunder och enklare portallosningar till mindre kunder, s stravar DFDS efter att
skapa en sd hog niva av informationsdelning som mojligt inom ramen for vad varje kundrelation
tillater. Detta visar en praktisk och affarsdriven syn pd integration, dér malet &r att optimera

resursplanering, ruttoptimering och bemanningsstrategier i realtid.

DFDS synliggor didrmed att integration inte enbart handlar om teknisk sammankoppling, utan om
att skapa relevanta informationsfloden som mojliggdr béttre beslut och vid rétt tidpunkt. Genom
att strukturera informationsdelningen efter kundens systemmognad, sa kan foretaget tillimpa en
flexibel och skalbar integrationsmodell som bade stirker effektiviteten och motstandskraften i
forsorjningskedjan. Det framgér ocksa att integrationen fungerar som ett verktyg for att
omvandla osédkerhet till hanterbarhet, ju tidigare och mer korrekt information som delas, desto

bittre formaga har foretaget att agera proaktivt.

Det framkommer dven utmaningar i empirin gillande informationsutbyte och koordinering
mellan DFDS och dess kunder. Det forekommer att viktig information om volymer, ruttbehov

eller forandringar 1 efterfridgan delas for sent, vilket forsdmrar foretagets mojlighet att agera 1 tid.
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Detta skapar ett operativt gap ddr DFDS ofta tvingas agera reaktivt snarare dn proaktivt. Brist pa
forvarning forsvarar planering och gor det svarare att utnyttja de investeringar som gjorts i

digitala verktyg och teknisk infrastruktur.

For att adressera dessa utmaningar har DFDS initierat en rad digitaliseringsinitiativ. Investeringar
i verktyg som dashboards och Al-drivna analysverktyg ar viktiga for att mojliggora snabbare och
mer datadrivna beslut. Dessa verktyg syftar inte bara till att samla och bearbeta data, utan ocksa
till att skapa transparens och 6verblick i realtid. Men som empirin visar, dr teknik en nédvéndig
men inte tillrdcklig forutsdttning. For att integrationsstrategin ska fa full effekt kravs ocksé
kulturella och organisatoriska anpassningar. DFDS arbetar just darfor aktivt med att korta ned
beslutsvdgar, decentralisera beslutsmandat och frimja en kultur ddr medarbetare vdgar och

forvintas agera snabbt utifrdn tillgdnglig information.

Supply chain integration anser DFDS vara en strategisk nddvandighet. Det dr ett omrade ddr man
har gjort framsteg, men dar fortsatt utveckling kréavs, sirskilt for att forbattra informationsdelning
med externa aktorer. Foretaget uttrycker ett tydligt behov av mer intelligenta och automatiserade
system som kan agera snabbare dn dagens strukturer tillater. Integration ar darfor ett sétt for att

framtidssdkra verksamheten.

Wallenius Wilhelmsen ser supply chain integration som en nodvéndig strategi for att mota
dagens krav pd snabbare beslut, 6kad synlighet och minskade stillestdnd i globala logistikfloden.
Foretaget har som mal att digitalisera och standardisera sina processer for att skapa en gemensam
vy over logistikkedjan, bade internt och gentemot kund. Genom att utveckla integrerade
systemldsningar hoppas foretaget skapa formaga att forutse, anpassa och reagera snabbare pa

volymforiandringar och stérningar dn idag.

Empirin visar dock att trots tillgang till avancerad digital teknik, som EDI-system, dashboards
och intern dataanalys, s& begrinsas realiseringsgraden av integrationen av en annan, mer
grundldggande faktor, ndmligen bristande informationsdelning fran kundernas sida. I synnerhet
kunder inom bilindustrin upplevs som mycket restriktiva nir det géller att dela affarskritisk
information, vilket skapar en barridr mot proaktiv planering. Denna forsiktighet grundar sig ofta i
riddslan for finansiella eller juridiska konsekvenser av informationslickor, snarare @n tekniska

begrinsningar, vilket innebér att problemet ar kulturellt betingat snarare dn systemmaéssigt.
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I praktiken innebar detta att Wallenius Wilhelmsen, trots sina tekniska investeringar och
ambitioner, anda ofta maste agera reaktivt. Floden fordndras utan férvarning, volymer justeras
efter beslut som foretaget inte har inblick i, och planeringshorisonter forkortas. Det motverkar
den potentiella nyttan av integration och gor det svart att realisera den flexibilitet och
motstdndskraft som strategin syftar till att skapa. Foretaget arbetar med scenarioplanering och
konsolidering av intern data for att forbéttra reaktionsformégan, men detta kan inte fullt ut ersétta

nyttan av forhandsinsyn fran kunderna.

Det framkommer att effektiv integration kréver fortroende, gemensamma incitament och
omsesidig forstaelse for forsorjningskedjans dynamik. I vissa fall &r det inte brist pa data som é&r
problemet, utan olika tolkningar av densamma, vilket tyder pa att dialog och relationer mellan
parterna &r lika viktiga som systemstdd. Detta ger bilden av supply chain integration som ett
multidimensionellt begrepp som omfattar sdvil teknologiska, organisatoriska och relationella

aspekter.

Wallenius Wilhelmsen befinner sig i ett integrationsarbete dér de tekniska forutsattningarna
finns, men ddr genomforandet himmas av branschspecifika strukturer, framfor allt inom
bilindustrin. For att uppna en verkligt integrerad forsorjningskedja sé krdvs mer dn
systemldsningar, det krdvs en kulturell omstéllning inom hela industrin i riktning mot storre
oppenhet, 6kad transparens och mer samordnade incitament. Wallenius arbetar aktivt med att
driva denna fordndring framét, men framgéngen ir i hog grad beroende av hur snabbt och 1

vilken utstrdckning kundsidan ar beredd att fordndra sitt synsétt.

Fordonskomponentgruppen (FKG) ger ett perspektiv pa supply chain integration dir fokus riktas
mot de organisatoriska, kulturella och strukturella barridrer som bromsar utvecklingen, snarare
in de tekniska méjligheterna som framgangsfaktorer i sig. Aven om svensk fordonsindustri
generellt ligger langt fram i anvéndningen av digitala verktyg sdésom EDI-system och
dashboards, sirskilt 1 jamforelse med andra europeiska lander, sa visar empirin att detta
teknologiska forsprang inte nddviandigtvis leder till faktisk integration i forsérjningskedjans

dagliga funktion.

Enligt FKG finns det en troghet i att anpassa processer och beslutsstrukturer till ett mer integrerat

arbetssitt. Trots tillgang till digital infrastruktur sa préglas kommunikationen mellan OEM:er
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och underleverantorer av bristande forutsdgbarhet och reaktivitet. Ett &terkommande problem ar
att leverantdrer fér kritisk information for sent, exempelvis besked om produktionsfoérandringar,
vilket leder till felaktig resursallokering, hogre kostnader och 6kad instabilitet ldngre ned i
kedjan. Detta visar att tekniska verktyg inte ricker, det krdvs ockséd organisatoriska atgirder for

att sékerstélla att information faktiskt delas i rétt tid och anvdnds f6r gemensam planering.

Ytterligare en utmaning som lyfts i empirin &r asymmetrin i informationsflodet. OEM:er forfogar
ofta 6ver information som skulle kunna forbéttra planering och beslut hos underleverantdrerna,
men de viljer att halla den tillbaka eller dela den sent. Denna brist pd transparens motverkar
forsorjningskedjans motstandskraft, sérskilt for sma och medelstora leverantdrer som har mindre
finansiell och operationell buffert for att hantera oforutsedda fordndringar. Det skapar en struktur
dér aktorer langre ned i kedjan systematiskt hamnar 1 ett reaktivt lage, vilket forsvarar

mdjligheten till langsiktig kapacitetsplanering och investeringar i anpassningsformaga.

Det finns ett glapp mellan ambition och genomférande, dér initiativ for forbattrad
kommunikation inte far genomslag i det dagliga arbetet. Det tyder pa en bristande intern
samordning inom OEM-organisationerna och signalerar behovet av fordndringsledning som

adresserar bade kultur och process.

Vidare visar empirin att det ofta dr de mindre foretagen i leverantorsledet som har svarast att
delta i ett fullt integrerat system. De saknar inte bara teknisk kapacitet, utan dven
personalresurser och kompetens for att hantera komplexa digitala miljoer. Detta innebir att dven
om stora aktorer implementerar avancerade verktyg, sé blir den totala nyttan begriansad om
resten av kedjan inte kan f6lja med. Integration maste darfor forstds som en gemensam kapacitet,

dér svagheter 1 en ldnk paverkar hela systemets forméga.

FKG framhéller samtidigt att det finns stor potential i att utveckla mer integrerade arbetssitt.
Digitala verktyg, sirskilt sddana baserade pa Al och automatiserade beslutsstod, lyfts fram som
mojligheter att skapa snabbare reaktionstider och bittre planeringsférmaga. Men empirin
understryker att dessa verktyg inte dr 16sningen i sig, utan méste kompletteras med tydliga
strukturer for ansvar, oppenhet i affdrsrelationerna och ldngsiktigt samarbete. Det krivs en
forandrad syn pa samverkan, dér integration inte ses som ett verktyg for kontroll utan som en

gemensam investering i stabilitet och effektivitet.
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Supply chain integration &r en efterstrivansvérd strategi for att 6ka motstdndskraft mot
handelspolitisk osékerhet, men implementeringen ar komplex och kréaver mer &n tekniska

investeringar. Det handlar om att bygga upp bade system och relationer som mgjliggdr snabb

informationsdelning, gemensam planering och koordinerat agerande. Integration blir ddrmed en

forutséttning for agilitet snarare dn en konkurrensfordel i sig.

Rapporten visar att aktorer som Volvo Cars och DFDS har kommit l&ngt i sin strdvan att uppnd
hogre grad av integration, men dven dessa aktorer pekar pa att mycket arbete dterstar. I den
teoretiska referensramen lyfts integration fram som ett sitt att skapa visibilitet och samordning,
vilket bekriftas av empirin. Daremot dr graden av integration ofta ojimn inom och mellan
foretag, och denna grad paverkas av faktorer sdsom teknologisk mognad, branschstruktur,

maktbalanser och affarskultur.
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5.5 Oversikt av analys for utvalda foretag

For att tydliggora hur teori och praktik forhaller sig till varandra inom respektive strategi

presenteras nedan en sammanstéllning av analysens huvuddrag. Tabellen visar hur varje aktor

relaterar till regionalisering, multi-sourcing och supply chain integration, med fokus pa praktisk

tillampning, utmaningar och sirskiljande egenskaper.

Foretag Regionalisering/ Multi-sourcing och Supply Chain Integration
Nearshoring Leverantorsdiversifiering

Volvo Car Volvo tilldampar regionalisering i | Volvo arbetar utifran teorin om Volvo strivar efter integration

Corporation linje med teorin, men betonar att | diversifiering, men ser att reell men begrénsas av bristande
praktiskt genomforande diversifiering av leverantorer insyn i djupare leverantérsled
begréinsas av kapitalbundna ofta forsvaras av globala och organisatoriska hinder,
resurser och kompetensbrist i beroenden, sérskilt inom vilket minskar teorins
nya regioner. batteriteknik. genomslag.

DFDS DFDS fungerar som DFDS tilléimpar er.l bre.d PFDS a.npassar
méijliggbrare snarare dn utforare '.[.olkmng av diversifiering som 1r%tegfat10n.sgrad 6.:fter koundens
av regionalisering och anpassar dven omfattar egna resurs.er och forme.tga, v11k(?t VIS?I' pa er.l
sin infrastruktur efter kunders k.undsegment, v1lk.et delvis praktisk tolkning dér Fekmsk
behov, vilket delvis realiserar ligger u;[anfér teorins snéva och kulturr.?ll anpass.mng kréavs
teorins idé om geografisk fokus pé leverantorer. for att realisera teorin.
flexibilitet.

Wallenius Foretaget paverkas av Wallenius paverkas av kunders Wallenius har tekniska

Wilhelmsen regionalisering men har multi-sourcing, men brist pa forutséttningar for integration
begrénsad kontroll 6ver dess insyn leder till reaktiva snarare men hdmmas av kunders
utveckling, vilket innebér att an proaktiva svar, en tydlig ovilja att dela information,
teorins potential dr svar att avvikelse fran teorins vilket gor att integrationen
utnyttja till egen fordel utan att | antaganden om koordinering. stannar vid potential snarare
affirsmodellen foréndras. an faktisk tillimpning.

Fordons- FKG ser regionalisering som FKG visar att strategin anviands | FKG belyser att teknisk

komponent- teoretiskt attraktiv men praktiskt | selektivt beroende pa kapacitet finns men att

gruppen svar att implementera da komponentens komplexitet, informationsasymmetri och

kostnadsfokus ofta véger tyngre
an riskreduktion.

vilket nyanserar teorins
antagande om generell
tillimpbarhet.

brist pa l&ngsiktig samordning
forsvérar full integration.

Tabell 3. Sammanstdillning av Analys
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6. Slutsats

Denna rapport har undersokt hur strategiska anpassningar 1 forsérjningskedjan kan stirka
organisationers motstandskraft vid handelspolitisk osdkerhet, med sérskilt fokus pa tre teoretiskt
forankrade strategier: regionalisering, multi-sourcing och supply chain integration. For att forsta
hur dessa strategier kan bidra till motstandskraft, s& dr det forst relevant att granska hur de

beskrivs 1 teorin.

Vilka strategier for forsérjningskedjan lyfts i teorin som effektiva angreppssdtt for att hantera

handelspolitisk osckerhet?

Teorin lyfter fram regionalisering som en strategi for att minska sarbarhet 1 forsorjningskedjan
genom att forkorta geografiska avstand mellan produktion, leverantorer och slutmarknader.
Genom att placera produktionen ndrmare forsiljningsmarknaden kan foretag minska sitt
beroende av instabila handelsvégar och politiskt osdkra regioner. Strategin tar grund i teorierna
Supply Chain Network Design Theory och Kraljic’s modell som understryker hur regional
struktur 6kar bade kontroll och anpassningsférmaga vid stérningar. Multi-sourcing, enligt Supply
Chain Risk Management och Resource Dependency Theory, stirker motstandskraft genom att
minska beroendet av enskilda aktorer och skapar alternativa leveransvigar. Denna strategi
mdjliggor flexibilitet vid handelser med 1ag sannolikhet men med hog paverkan, sdsom plotsligt
hojda tullar eller nytillkomna exportrestriktioner. Supply chain integration, med stéd av
Information Processing Theory och Dynamic Capabilities Theory, handlar om att forbéttra
koordinering och transparens i ndtverket. Genom digitala verktyg, datadelning och
samverkansstrukturer si kan foretag snabbare anpassa sig till fordndrade omsténdigheter och

fatta beslut baserade pa realtidsinformation.

Dessa tre strategier forenas 1 sitt teoretiska fokus pa att bygga stabilitet och agilitet genom 6kad
flexibilitet, kapacitet och samverkan. De betraktas som proaktiva angreppssatt for att hantera
handelspolitisk osdkerhet och utgor tillsammans ett strategiskt ramverk for langsiktig

motstandskraft.
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Samtidigt krdver en implementering av dessa strategier i praktiken, stora investeringar, noggrann
koordinering och riktat fordndringsarbete bade internt och i relation till externa partners, vilket
kan forsvara en bred tillimpning. Detta giller sdrskilt i branscher med ldga marginaler eller stark
beroendestéllning. Med denna teoretiska utgdngspunkt kan slutsatser dras kring hur dessa

strategier faktiskt appliceras i praktiken.

Vilka strategier tillimpar globala aktorer inom bilindustrin for att hantera handelspolitisk

osdkerhet?

Empirin visar att strategierna regionalisering, multi-sourcing och supply chain integration
tillimpas 1 varierande omfattning beroende pa foretagens resurser, strategiska prioriteringar och
deras roll i forsorjningskedjan. Volvo Cars framtrader som det foretag som tydligast tillimpar
alla tre strategier 1 praktiken. Regionalisering &r ett strategiskt méal och har omsatts i1 konkreta
beslut i att producera ndra marknaden, vilket minskar de negativa konsekvenserna av hojda tullar
och logistiska osédkerheter. Dock begridnsas genomforandet i vissa led av bristande tillgéng till
lokal kompetens och teknik, sdrskilt vad géller komponenter som fortfarande dr koncentrerade
till exempelvis Asien. Multi-sourcing anvinds selektivt, dir fokus ligger pa att analysera
leverantorers dgarstruktur och geografiska risker snarare @n att enbart 6ka antalet leverantorer.
Integration &r ett prioriterat omrdde, men forsvaras av begridnsade I'T-system och svérigheter att
omsitta stora miangder data till snabba, samordnade beslut. Begransningar finns dven i
transparens mellan samarbetspartners dar data inte alltid delas for att underlétta for varandra.
Datan anses 1 allt storre utstrackning vara en forhandlingsvara, vilket goér proaktivt riskhantering

genom hela forsorjningskedjan svért att uppna.

DFDS tillimpar strategierna bade internt och externt i sin roll som logistikpartner at andra
aktorer inom bilindustrin. Regionalisering drivs framst av efterfragan fran kunder, men foretaget
har tagit strategiska initiativ for att etablera nirvaro i regioner som Osteuropa och Turkiet for att
kunna mdota marknadens framtida behov. Multi-sourcing tolkas inte bara som leverantorsstrategi,
utan dven som ett sitt att bredda kundbasen och minska beroendet av enskilda branscher.

Gillande integration har DFDS implementerat flera digitala verktyg, men likt andra foretag
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begridnsas deras effektivitet av informationsasymmetri, dér sent eller ofullstdndigt delad

information frdn kunder paverkar planeringen negativt.

Wallenius Wilhelmsen paverkas mer indirekt av strategierna. Regionalisering innebér ett minskat
behov av ldngvéga transporter, vilket paverkar deras kidrnaffar negativt. Foretaget forsoker se
mojligheter att kunna bemota regionalisering i1 framtiden, genom att utveckla inlandslosningar
for att inte vara helt beroende av transatlantiska leveranser. Multi-sourcing styrs huvudsakligen
av kundernas val av transportorer och destinationer, vilket kraver flexibilitet i ruttplanering och
kapacitet. Vad giller integration, sa arbetar foretaget med scenarioplanering och digitalisering,
men dterkommande hinder &r bristande informationsdelning fran tillverkare och aktorer i

forsorjningskedjan, vilket forsvarar langsiktig optimering.

Fordonskomponentgruppen (FKG), som representerar sma som stora leverantorer, visar att
strategierna dr kiinda men svara att realisera. Regionalisering prioriteras ofta bort 1 upphandlingar
till forman for lagsta kostnad, vilket skapar ett motsatsforhallande mellan strategisk stabilitet och
kortsiktig 16nsamhet. Multi-sourcing forsvaras av begrinsade resurser och starkt beroende av ett
fétal kunder. Integration ses som viktigt for att mdta snabba fordndringar, men kriaver 6kad
samverkan i hela branschen, ndgot som forsvéras av hierarkiska strukturer och att stdrre aktorer

inte alltid dr villiga att dela relevant data i tid.

Aven om rapporten visar att strategierna i viss utstrickning tillimpas av de undersdkta foretagen,
sa blir det tydligt att implementeringen varierar beroende pa faktorer som resurstillging,
affarsmodell och branschposition. Detta aktualiserar behovet av en djupare reflektion kring 1
vilken utstrackning de praktiska tillvigagangssitten faktiskt Gverensstimmer med de teoretiska
modeller och angreppssétt som lyfts i forskningslitteraturen. Genom att stélla teori och praktik i
relation till varandra kan slutsatser dras om strategiernas generaliserbarhet och anpassningsbarhet

till olika organisatoriska forutsattningar.

Hur é6verensstadmmer foretagens agerande med de teoretiskt beskrivna strategierna, och vilka

skillnader kan identifieras?
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Teorin bygger ofta pa antagandet att foretag har tillgéng till resurser, teknisk kapacitet och
organisatorisk kontroll dver sin forsorjningskedja. I verkligheten paverkas foretagens agerande
av praktiska begrinsningar sdsom kostnadsstruktur, tekniska barridrer, beroendeforhallanden och
branschens komplexitet. Aven om strategierna regionalisering, multi-sourcing och supply chain
integration dr vl forankrade i teorin och ofta erkdnns som 6nskvérda i foretagens dvergripande

maél, s& genomfors de séllan fullt ut.

Regionalisering beskrivs 1 teorin som ett sitt att minska geopolitisk sérbarhet och skapa nirhet
till marknad och produktion, men i praktiken visar sig genomforandet vara beroende av minga
och langa beslutsvigar. Exempelvis ér tillgdngen till kritiska komponenter, sdisom batterier och
elektronik fortsatt koncentrerad till specifika geografiska omraden, vilket gor det svart for
foretag att helt regionalisera sin produktion. Dessutom kraver omstéllningen till regionala

strukturer omfattande investeringar och tillgang till kompetens, vilket inte alla foretag har.

Multi-sourcing framstar i teorin som en strategi for att bygga dkad kapacitet och minska
beroendet av enskilda leverantorer. I praktiken tillimpas strategin ofta mer reaktivt &n proaktivt.
Analysen visar att foretagen anvénder strategin i forsta hand for att hantera kapacitetsproblem
eller mota kundkrav snarare dn som ett langsiktigt riskhanteringsverktyg. I vissa fall tolkas
multi-sourcing ocksé bredare i1 praktiken an 1 teorin, dir diversifiering inte bara géller
leverantorer utan dven kunder, marknader och segment, vilket visar hur strategin anpassas till

praktiska affarsbehov.

Supply chain integration &r i teorin avgdrande for att skapa snabb anpassningsforméga och
samordning. Men i praktiken hindras tilldimpning av strategin av bristande harmonisering av
datastandarder, tekniska begransningar och en ofta l4g grad av transparens mellan aktorer.
Tillgdng till relevant och tillforlitlig data &r en forutsittning for effektiv integration, men i minga
fall saknas omsesidig tillit i forsorjningskedjan, vilket leder till att information inte delas i tid
eller i tillracklig omfattning. Detta skapar ett beroende av reaktivt agerande snarare én proaktiv
planering vilket 1 sin tur leder till att de beslut som fattas inte alltid &r langsiktiga eller har en

tydlig grund.

Analysen visar att strategiernas generaliserbarhet dr begransad. Det &r inte tillrdckligt att kdnna

till eller acceptera teoriernas relevans, dessa maste ocksé kunna tilldmpas 1 praktiken inom ramen
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for varje enskilt foretags verklighet. En strategi som fungerar for ett globalt koncernbolag med
hog digital mognad och kapitalstyrka, kan vara orealistisk for en mindre underleverantér med lag
forhandlingsmakt och pressade marginaler. Det innebir att regionalisering, multi-sourcing och
supply chain integration inte dr universellt applicerbara 16sningar, utan de maste anpassas till
varje foretags unika kontext. I en tid av 6kad politisk instabilitet blir darfor teorin mest vérdefull

nér den anvinds som ett flexibelt ramverk, inte som en fardig 16sning for att uppnd Supply chain

agility.

Dérmed erbjuder rapporten inte bara en dversikt av teoretiska angreppssitt och praktiska
tillampningar, utan ocksa en konkretisering av den skillnad som ofta uppstar mellan strategi och
dess genomforande i1 en oséker vérld. Genom att belysa dessa skillnader, sd hoppas forfattarna att
rapporten skall kunna fungera som beslutsstdd och reflektionsunderlag for foretag som star infor
liknande utmaningar, samt som en grund for vidare forskning inom Supply chain agility i

kontexten av handelspolitisk osdkerhet.
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