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iFinns det en skandinavisk
& produktionsmodell?

Konkurrensen frin laglonelinder och den Gkade efterfrigan pd “skriddar-
ydda” produkter medfor att traditionell massproduktion mdste ersiittas

B med nya produktionsmodeller inom stora delar av tillverkningsindustrin. I

§ detta lige soker industrin forebilder for nya produktionsmodeller ver hela

vdrlden.

Ett som det verkar alltid aktuellt debattamne ar att

8 jamfora svenskt och japanskt néringsliv och deras

respektive produktionsmodeller. Japan har av

§ manga setts som ett foredome for svensk industri.
Man har forordat att svenska produktionstekniska
och arbetsorganisatoriska l6sningar, som bygger pa
en lang socioteknisk-participativ tradition, skall er-
sdttas med “mager produktion” av japanskt ur-
sprung. Som mest intensiv var kanske debatten i
samband med nedldggningen av Volvos fabriker i
Uddevalla och Kalmar.

; Utvecklingen inom den svenska industrin under
B8 de senaste dren kan tyckas ha starkt tesen om ja-

f pansk Gverlagsenhet. Produktiviteten har hojts sam-
j tidigt som man i viss utstréckning infort Japan-inspi-
| rerade tekniker. “Mager produktion” pd japanskt

S8 manér anses kunna tillimpas med framgdng oavsett

skillnader i t ex kultur mellan olika samhillen. Sam-

A hillsvetare brukar stélla sig skeptiska till sddana pa-

% stdenden, och den senaste utvecklingen i Japan ger

f anledning till 6kad skepsis. Exempelvis har Toyota i
Bl sina senast byggda monteringsfabriker dvergett

88 vissa principer som dr centrala i “mager produk-
tion”, eftersom de funnit att denna produktions-
modell i dagsldget fungerar allt simre. Detta beror
pé forandringar av produktmarknaden, den
japanska arbetsmarknaden, dndrade varde-

ringar hos unga japaner och andra samhiills- 80
forandringar. “Mager produktion”, eller
“The Toyota Production System”, fann sin s
form pa sjuttiotalet och motsvarar inte néd- 70
vandigtvis nittiotalets krav i Japan.

I Toyotas nya Kyushu-fabrik har det tra- 65
ditionella 16pande bandet ersatts av tretton o

s k mini-liner for slutmontering. Mellan
dessa mini-liner finns det buffertar.
Fabrikslayouten piminner om Volvos

Léneandel av {orddlingsvardet

Kalmarfabrik och den slutmontering som _50
tidigare fanns vid Saab Scanias fabrik i <
Trollhdttan. Den paradoxala utvecklingen, “
dar man i den japanska bilindustrin nu bér- 40
jar inféra produktionsprinciper liknande

dem som introducerades i Sverige p4

sjuttiotalet, samtidigt som svensk industri s6ker ef-
terlikna en produktionsmodell som etablerades i Ja-
pan pd sjuttiotalet, ger anledning till eftertanke.

Det kan ocksa diskuteras om det trots allt inte dr
sd att en stor del av utvecklingen i Sverige de senaste
aren fortsatt i den svenska modellens tradition.
Manga framgangsrika forandringsprojekt de senaste
aren har enligt var mening byggt vidare p& denna
tradition. Japaninspirationen har hér mer bestatt i att
Overfora vissa tekniker, t ex kaizen, och i att fokusera
fordndringsarbetet pé vissa av de mal som utpekas i
“mager produktion”, snarare dn att 14sa sig vid vissa
speciella produktionsprinciper. Kanske har svensk
industri i stor utstrackning byggt vidare p4 en ty-
piskt svensk modell, &ven om man valt att beskriva
de senaste forandringarna i management-
litteraturens japansk-inspirerade terminologi.

Lag forddlingsgrad
Att hur framgangsrik en produktionsmodell ar beror
pd omvirlden skall vi forsoka visa med ett exempel
frén bilindustrin.

Av stor och ofta avgorande betydelse for ett fore-
tags ekonomiska resultat ar hur stor del av
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foradlingsvardet som atgar till
16nekostnader. Figuren pa sid

12 visar att 16neandelen av
foradlingsvardet ar lagre i ja-
panska bilféretag, speciellt

Toyota och Honda, dn i euro-
peiska och amerikanska. Detta

kan tolkas som stod fér upp-
fattningen att produktiviteten -

ar hogre i japanska bilforetag.
Emellertid skiljer sig japanska
bilféretag fran europeiska och
amerikanska ocksa genom att
foradlingsgraden (foradlings-
virdet som andel av
forsaljningsintikterna) ar be-
tydligt lagre i Japan, d v s mer °
av arbetet med att tillverka en ‘
bil utférs dér av underleveran-
torer. For Toyota ar féradlings-
graden exempelvis bara ca 15%. En ndrmare analys
av denna data visar att skillnaden mellan Japan och
Europa/USA vad giller 16nekostnadernas andel av
foradlingsvardet helt férsvinner nar foradlings-
graden hélls konstant.

En mdjlig forklaring till detta fenomen &r att
forhandlingsstyrkan hos biltillverkare och deras un-
derleverantdrer i regel ar sadan att underleverants-
rerna far noja sig med en ldgre marginal &n bil-
tillverkarna. Detta gor det ekonomiskt fordelaktigt
for biltillverkare att lagga ut sa mycket som mojligt
av tillverkningen pa underleverantdrer. Man kan ex-
empelvis matematiskt visa att om l6neandelen av
foradlingsvardet i branschen som helhet ar 75%,
medan den hos underleverantérerna dr 80% p g a
ldga marginaler, sa blir Ioneandelen av foradlings-
virdet hos biltillverkaren 63% om féradlingsgraden
ar 30%, men endast 47% om féradlingsgraden ar
15%. Det har ocksa till saken att den japanska bilin-
dustrin har mdnga sma underleverantdrer som beta-
lar laga loner till sina anstéllda.

Resonemanget ovan visar bl a att uppgifter om
overldgsen produktivitet i vissa sammansattnings-
fabriker ar féga meningsfulla om de rycks ur sitt in-
dustriella sammanhang, och att andamalsenligheten
hos en visst produktionsmodell vid slutmontering
av fordon ar beroende av dess socioekonomiska kon-
text, daribland relationerna till underleverantérerna.
Sammansattningsfabriken 4r s att séga bara toppen
pa isberget. Detta dr ett forhdllande som till stor del
forbisetts i debatten, dar oproportionerligt stor vikt
lagts vid mantimmar i sammanséattningsfabriker.

Nya krav pa materialfloden

Resonemanget och exemplet ovan visar att det finns
viktiga och intressanta samband mellan den
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produktionsmodell som tillimpas i en fabrik och for-
héllanden pa samhallsniva. Vilka forhéllanden i
form av transportsystem och annan infrastruktur,
produktmarknad, arbetsmarknad, dominerande var-
deringar i samhallet etc &r gynnsamma respektive
ogynnsamma for en fabrik som tillimpar en viss
produktionsmodell? Fragor rérande exempelvis
transportsystem, foretagsstorlek, produktmarknader
och positionering pa marknaden maste beaktas nar
man bedomer det 4andamalsenliga i olika
produktionsmodeller. Sddana fragor sétter in
produktionsmodeller i ett samhalleligt sammanhang
och kommer att fa stort utrymme i det forsknings-
program om utveckling av systemlsningar for inte-
grerade transport/materialfléden som sedan en tid
bedrivs vid Institutionen for Transportteknik vid
Chalmers Tekniska Hogskola.

Programmet utgar framst fran den teoribildning
som skett inom intern materialhantering, dar vi har
den storsta forsknings- och utvecklingserfarenheten.
Vi skall undersoka denna teoribildnings 6verforbar-
het vad galler utformning av externa materialflodes-
system inklusive granssnittet mellan intern och ex-
tern verksamhet

For att framgangsrikt kunna konkurrera racker
det inte med en hog kapitalomsattningshastighet
och ett diversifierat produktutbud. Detta uppfylls
idag av médnga foretag. Dessutom mdste man till en
lag kostnad och med kort planeringshorisont kunna
fardigstalla och distribuera den tillverkade produk-
ten till kunden. Detta stéller som vi ser det nya krav
pa utformningen av och interaktionen mellan de in-
terna och de externa materialflodena. Foretag som
idag kanske omsitter sitt férrad uppemot en gang
per vecka har i manga fall ett fardigvarulager med
en kapitalbinding som vida 6verstiger forrddsvardet.
Iandra fall dr ledtiden fran order till leverans
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» mycket lang, vilket resulterar i att foretagets intakter

fordrojs flera veckor, eller leder i varsta fall till att
kunden véljer annan produkt. I en pilotstudie vi ge-
nomfort visade det sig exempelvis att leverans-
precisionen i manga transportsystem var mycket lag
och i vissa fall inte heller podngterades av transport-
koparen. Det verkar i manga fall som om ingen av
dessa “parter” ser mojligheterna till andra system-
16sningar som leder till att bdda vinner. Det externa
systemet ses internt som icke forandringsbart;
transportoren havdar att alla férandringar leder till
hogre kostnader etc.

Produktens utformning

Om det nu finns en svensk produktionsmodell, som
dessutom har vidareutvecklats och nu borjar kopie-
ras utomlands, s manar detta till en viss eftertanke
vad giller tillvaratagandet av industriella erfarenhe-
ter sdval som resultat av samarbete mellan forskare
och praktiker. Den tekniska dimensionen i férand-
ringsarbetet i form av materialforsérjningsmetoder,
layoututformning, produktbeskrivningar, val av
enhetslaster etc, ger konkreta uppslagsiandar for en
ytterligare vidareutveckling. Det torde vara sjélva
produktens utformning (och dess datatekniska be-
skrivning i de informationssystem som stdder till-
verkningen) som utgdr den utgangspunkt som ger
mojligheter att i framtiden béttre integrera konstruk-
tion, tillverkning och externa materialfioden.

Kommer framtidens produkt inom fordons-
industrin att bestd av stora forarbetade moduler, f6r
vilka utvecklingsansvaret fordelats mellan leveran-
tor och tillverkare; moduler som gifts samman i en
sammansattningsfabriker pa lokala marknader, kan-
ske som en “bisyssla” till modulproduktionen. Vilka
krav stéller i sa fall detta pa transportsystemet och
pa omvarlden i 6vrigt. Genom att som en del i var
forskning teoretisera kring sidana framtidsscenarier
tror vi att vi kan dverbrvgga de ofta forekommande
mentala ldsningar som finns till dagens system och
bérja bygga en utformningsteknik fér materialfloéden
som tar hdnsyn inte bara till det interna material-
hanteringssystemet eller det externa materialflodes-
systemet utan till bida samtidigt, och dessutom till
andra sambhalleliga faktorer.

Hur ett sddant scenario skulle gestaltas dterkom-
mer vi till i en kommande artikel.
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