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Forord

Den 6kade konkurrens som f6ljer av den inre marknaden i EG och
Efta kommer att 6ka godstransporterna i Europa. Tysk potatis tvittas i
Italien innan den dts upp i Tyskland! Nya EDI-system fér uppkdp och
avtalstecknande kan forenkla for svenska leverantdrer att offerera
tjinster eller varuleveranser i andra ldnder - eller, omvint, gora det
enklare for utlindska foretag att ta delar av den svenska marknaden.

Maénga har uppmirksammat att informations- och teleteknik
kraftigt kan forbidttra effektiviteten i godstransporterna. Dagens Just in
Time-styrda tillverkning och lager leder till 6kade transporter, men vél
fungerande kommunikationssystem kan minska transportarbetet.

TELDOK har tidigare publicerat TELDOK Rapport 64: Trimmade
transporter, dar bl a Magnus Swahn (medforfattare hidr) och Mats
Utbult medverkade som forfattare. Rapport 64 var en rapport framst
om och for transportkdpare, med médnga bra praktiska illustrationer for
svenska mindre foéretag. Nu kommer tva rapporter avsedda for frimst
“transportsdljarna”, de manga mindre transportforetag som finns och
behovs i Sverige, och som har en marknad dven utanfor vdra grénser.
Hur skall de fungera bittre under 1990-talet med hjélp av bl a informa-
tions- och teleteknik?

Forfattarna till den hér rapporten — Magnus Swahn, ASG, och Philip
Soderberg, TFK (Transportforskningskommissionen) — sédger: “Det &r
sdkerligen madnga som ser framtiden an med viss fasa, men alldeles
sdkert finns det ocksd de som ser framtiden full av mdjligheter.”

Vi tycker att Magnus Swahn och Philip Séderberg har skrivit en
mycket innehdllsrik rapport. Det specifika hos fem praktikfall kombi-
neras med en rad generella iakttagelser fran forsknings- och utred-
ningsprogram pa transportomradet, och det hela sammanfattats vil pa
olika platser i rapporten.

Mats Utbults rapport: Fler fyllda frakter med elektronisk asfalt inne-
haller exempel som giéller transportsidljande smaféretag i vart nér-
maste EG-land Danmark. Fler fyllda frakter utkommer i oktober 1992.

Tack Magnus och Philip fér Ert gedigna arbete, och tack Kerstin
Pettersson for Din fina layout!

Trevlig ldsning 6nskas, med hopp om bra idédverforing.

Bertil Thorngren Goran Axelsson

Ordférande Programsekreterare
TELDOK Redaktionskommitté i TELDOKSs Europa-program
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TELDOKSs Europa-program

TELDOK genomfdr ett sirskilt program om “Telematik-méjligheter i
ett integrerat Europa” till och med 1992. Programmet har resulterat i ett
tiotal rapporter. Ytterligare kommer under 1992. Rapporterna skall
félja TELDOK-linjen, dvs dokumentera vad som finns, fak-
tiska/praktiska anvdndningar och tillimpningar.

Varje rapport inriktas frimst pd behov av kunskap och information
hos smd och medelstora foretag i Sverige, hos teknikférmedlare och
konsulter som verkar fér dessa foretag, samt hos forskare, utredare och
utbildare som arbetar med mindre foretag.

Utdver att ldsas av bl a intresserade personer i mindre féretag vill
TELDOK att varje rapport i programmet ocksd skall kunna anvindas
av teknikférmedlare, utbildare, med flera, som underlag fér semina-
rier.

Aven TELDOKSs ordinarie malgrupp pa cirka 3 500 mangkunniga
ldsare bor kunna finna intressanta avsnitt i rapporterna.

Vi uppmuntrar till kopiering och spridning! Ange gérna killan.

Varfér ett Europa-program?

Dirfor att Europa-harmoniseringen numera pdgar i ett hogt tempo. |
EG-kommissionen frimjar medlemsldndernas ndringsliv och lika-
behandlingen mellan féretag i olika linder pd minga olika sitt. For oss
svenskar ofattbart stora resurser satsas av EG-kommissionen. De
nationella reglerna skall harmoniseras.

Intressant nog ingdr i manga EG-beslut att sdrskild hdnsyn skall tas
och stimulans ges till “small and medium sized enterprises” (SME pa
engelska). Ett okande antal EG-linder ger ocksd stimulans till sina
SME. Sddana foretag sdgs ldtt kunna komma till korta i kunskaps-
samhillet och behdver darfor sérskilt stéd for att nds av ny kunskap
och teknik.

EFTA-ldanderna och EG forhandlar om att vidga EGs inre marknad
till att omfatta 19 lander fran och med 1993. EFTA-linderna och EG
forhandlar om att vidga EG:s inre marknad till att omfatta 19 lander
frdn och med 1993. EES-avtalet, vilket krdver ratificering av lindernas
parlament, driver pd harmoniseringen och Okar konkurrensen.
Avtalet férbereder Sverige for ett EG-medlemskap tidigast varen 1995.

Den europeiska kartan indras nu, dven p& telematikomridet.
Samarbetet mellan linderna i uppbyggnad av nationella och interna-
tionella telematikndt stirks genom resursstarka EG-program som
driver standardisering, gemensam infrastruktur, gemensamma avan-
cerade teletjinster. Den europeiska utopin borjar bli verklighet.

I en marknad som bestar av 19 linder mdste svenska foretag gora sig
gillande. For svenska mindre féretag giller det att tidigt och snabbt
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utnyttja mojligheterna. EG-landerna har ju lart sig att samarbeta under
manga 4r. Deras mindre foretag — SME - har naturligtvis ett férsprang
genom sin nirhet till EG-programmen och andra 4tgarder. For oss i
Sverige stiller detta stora krav pa tillgdng till information och kun-
skap, bla om hur telematik kan understddja affirsmojligheter och
samverkan med andra dver nationsgranserna.

Bertil Thorngren Goran Axelsson

Ordforande Programsekreterare
TELDOK Redaktionskommitté i TELDOKSs Europa-program



Sammanfattning

Lonsam Logistik kan ses som en fristdende fortsdttning pa den tidigare
Teldokrapporten Trimmade transporter. I Trimmade transporter
behandlades transportkdparnas framtida situation med hansyn till
europaintegration och informationstekniken dator-dator-kommunika-
tion. Lénsam logistik behandlar istéllet transportsiljarnas framtida roll
i och med europaintegrationen samt inférandet av olika informations-
tekniker.

I rapporten konstateras att informationsteknik i samverkan med ett
Okat transportbehov pd en avreglerad europeisk transportmarknad
kommer att pdverka de transportsaljande foretagen pa flera sitt.

Exempel pd hur ny informationsteknik pdverkar transportbransch-
en beskrivs i fem fallstudier i kapitel 3. I fallstudierna framgar det
overlag att informationsteknik dr l6nsamt dven pa relativt kort sikt.

e System f6r ruttplanering ar effektivt. Antalet bilar for distribution
kan minskas med ca 15% samtidigt som foretag okat sina mojlig-
heter till uppféljning av kundernas distributionskostnader.

e Minskade krav pd mottagarorganisationer i varje land ger 6kat ut-
rymme for foretag att endast utnyttja ett fital distributionstermina-
ler som stods av avancerade informationssystem.

e Mobil datorkommunikation 6kar arbetsinnehdllet for chaufféren
samtidigt som arbetsbelastningen pd transportledaren minskar.
Vidare okar effektiviteten av fordonen eftersom fordonet alltid kan
nds av transportledaren oavsett om foraren befinner sig i bilen eller
ej.

e Kombinerade transporter mellan jirnvdg och bil krdver inte avan-
cerade system for informationshantering. Effektivitet skapas genom
samordning av godsfloden i bdda riktningarna genom transport-
allianser mellan svenska foretag. P4 sikt kan dock bokningsdatabaser
i ndgon form spela en viktig roll f6r kombinerade transporter.

® Det talas ofta om hur den europeiska transportmarknaden kommer
att domineras av ett tiotal paneuropeiska transportforetag som med
informationsteknik samt hog kvalitet erovrar marknaden. Federal
Express har trots hég kvalitet med stod frdn avancerade informa-
tionssystem tvingats ldimna den europeiska marknaden pga dilig
1onsamhet. Detta stéller frdgan pd sin spets, kommer de paneuro-
peiska transportforetagen ndgonsin att uppsta?

Avregleringen av den europeiska transportmarknaden kan ge samma
effekter som vid amerikanska avregleringen, dvs 6kad effektivitet och
minskade transportkostnader. Orsakerna till denna konsekvens ar
emellertid inte desamma. I USA berodde den diliga effektiviteten pa
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framforallt fackliga begriansningar. I Europa okas effektiviteten primart
genom att eliminera kostnaderna for granspassager samt dka mojlig-
heten till internationella transportsystem som inte piverkas av lands-
granser (nitverkscabotage).

Rollférdelningen i transportbranschen pdverkas av ny informa-
tionsteknik och avreglering. Det finns tendenser till att ndgra av de
renodlade speditionsforetagen utvecklar ett dgande i sina produktions-
resurser for att pa sd sitt bdttre kunna kontrollera transportflodet.
Sjdlva kontrollen och styrningen sker med hjilp av informations-
nitverk.

Datoriseringen av kontakten med kunden tycks vara det omride
som lampar sig béist f6r samverkan mellan transportfdretag. Om trans-
portkoparna i hogre utstrackning kunde formds att arbeta med EDI
eller ndgon annan form av datorbaserad kommunikation i sin kontakt
mot transportérerna si skulle transportféretagen uppnd en avsevird
effektivitetshdjning i sin dagliga verksamhet.

Spridning av ny informationsteknik sker successivt och tar tid. In-
forandet av av radio respektive mobiltelefoni i Sveriges vigtransport-
niring har tagit 40 respektive 20 ar. Ny informationsteknik kan dven
vara en betydande kraft bakom foérandringar av marknadssituationen
vilket beskrivs med nagra historiska exempel.

Transportarbetarférbundet tror 6verlag att mer arbete kommer att
laggas pd chaufféren tack vare ny informationsteknik. P4 tjinsteman-
nasidan befaras ddremot en arbetssituation med mer stereotypt rutin-
arbete.

Miljdeffekter dr ett 6kande problem i Europa dér transportniringen
till stor del bidrar till de miljéfarliga utslappen. I och med den férvin-
tade 6kade handeln inom EG- och Eftalinderna, skapas ett tkat trans-
portarbete som leder till krav pd miljorestriktioner fér transportfore-
tag. En trolig utveckling dr inférande av milj6avgifter vilket ddrmed
paverkar transportforetagens lénsamhet.
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1 Inledning

Den svenska transportbranschen stir enligt mdnga infor en kraftig
omvilvning, frimst i form av en avreglerad gemensam transport-
marknad fér hela Europa. Samtidigt borjar nya tillimpningar av
informationsteknik anvindas inom transportbranschen. Som speditor,
transportor eller anstilld i branschen 4r det viktigt att titta upp ett tag
fran det dagliga rutinarbetet. Man maste férsoka vara uppmarksam pa
foérdndringsprocessen och vara anpassningsbar niar marknadsbetingel-
ser och arbetsférutséttningar forandras.

Det &r sidkerligen manga som ser framtiden an med viss fasa, men
alldeles sikert finns det ocksd de som ser framtiden full av méjlighe-
ter. Skillnaden i synsitt beror mycket pd graden av kunskap som varje
individ anser sig ha. Denna rapport kan kanske ge en 6kad forstaelse
fér vad som som komma skall inom den framtida gemensamma
europeiska transportmarknaden.

1.1 Bakgrund

Avregleringens vind blaser starkt for tillfdllet. Europas transportmark-
nad kommer troligtvis att vara en gemensam avreglerad marknad
efter 1993 utan nationella skyddsnit. Alla transportséljande foretag bor
bereda sig pA omfattande strukturférandringar ddr de méste vara effek-
tiva och organisatoriskt anpassade till nya forutsdttningar.

Kan informationsteknik vara vapnet fér framgdng vilket effektivi-
serar det transportsiljande foretagets verksamhet? Gods- och informa-
tionsflodet maste samordnas for att transportforetaget ska erhilla en
god transportlosning. Transportsiljande féretag bér sbka informa-
tionstekniktillimpningar som ger lingsiktiga losningar. Val av sdvil
teknik som tidpunkt kan vara avgorande for foretagets framtid.

Informationstekniktillimpningar kan vara ett hjilpmedel for att
forbdttra den egna verksamheten. Bdde taktiska och operationella
funktioner kan komma att beréras av informationstekniken. Vidare
kan informationstekniken i sig sjilvt utgéra en strategisk funktion
eftersom kunden kan uppfatta det transportséljande foretaget som
framsynt och trovirdigt om det anvinder ny informationsteknik.

Kraven fradn kunderna forindras, och frigan d&r om informations-
teknik kan hjdlpa transportféretag att uppfylla kundens behov sam-
tidigt som det ger foretaget konkurrensfordelar.

Det ar ocksd viktigt for de transportsiljande foretagen att inse att
dven om det dr samma foretag som koper transporttjinster sd gors
detta allt oftare av nya yrkesgrupper inom féretagen. Transporttjins-
terna képs och kommer troligtvis i 6kad utstrickning att kdpas av
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kvalificerade inkdpare och logistikansvariga vilket gor att transport-
sdljare maste Oka sin kompetens i motsvarande grad.

Inom transportbranschen kan ett antal trender skdnjas som saker-
ligen utgdr bade hot och méjligheter for transportsiljande féretag. For
att inte Sveraskas av foérdndringar bor varje foretag hilla 6gon och
oron 6ppna. Det dr oftast bittre att forekomma an att férekommas.

1.2 Syftet med rapporten

Rapporten dr skriven for bdde smad och medelstora transportsiljande
foretag, och ska beskriva de férdndringar pd transportmarknaden som
ar i antdgande. Utifrdn foérvintade férindringarna i och med EG och
informationsteknik dr avsikten att beskriva de konsekvenser som
detta medfor for transportbranschens olika aktérer.

Da vi anser att informationsteknik av olika slag, bide dr en drivkraft
for forindringar, och ett hjilpmedel for att anpassa sig till nya forut-
sdttningar sitts informationstekniken i centrum i rapporten. Avsikten
dr att sdtta informationstekniken i sitt sammanhang, och inte 16sryckt
beskriva olika tillimpningar utan koppling till vad tekniken 16ser for
funktioner.

1.3 Metod

Efter betraktelse av transportbranschen och dess framtid har vi funnit
ndgra férvdntade trender inom transportbranschen, vilka nirmare
beskrivs i kapitel 2. Dessa trender utgoér urvalsgrunden for de olika
informationsteknikerna som beskrivs i rapportéen. For att beskrivning-
arna av informationstekniken ska ge en realistisk bild av hur de
fungerar i praktiken anvidnder vi oss av fallstudietekniken vilken
innebdr att varje teknisk tillampning beskrivs utifrdn flera anvindares
perspektiv och erfarenheter.

Aven om det naturligtvis kan vara svart att belysa framtida scena-
rier med hjilp av befintliga informationstekniktillimpningar s ar
tanken att de atminstone ska ge en fingervisning om vad som kan
komma i framtiden. Vidare blir inte tekniken tagen ur sitt samman-
hang vilket dr viktigt eftersom det annars ger en overklig, ofta skén-
malad bild av tekniken.

I kapitlen 5 till 10 beskrivs ett antal viktiga fragestdllningar for
transportbranschen, vilka tillsammans med erfarenheterna fran fall-
studierna utgér stommen till kapitel 2. Rapporten dr framférallt orien-
terad kring fallstudierna och kapitel 2. Avsnitten 5 till 10 bor ses som
fristdende kapitel som ger ett visst stod till de aspekter som f&rs fram i
fallstudierna.



Lonsam logistik 3

1.4 Avgrinsningar

Rapporten behandlar transportsdljande féretag, och med detta avses
bade speditérer och transportforetag. I en tidigare Teldokrapport,
Trimmade transporter beskrevs ny informationsteknik, framférallt
dator-dator-kommunikation utifrdn det transportképande féretagets
perspektiv. Tanken ar att denna rapport ska koncentrera sig pa trans-
portsiljande féretag och frin deras perspektiv beskriva ny informa-
tionsteknik.

Att avgridnsa sd att transportkdpande foretag inte behandlas ger
kanske en ofullstindig bild av verkligheten eftersom det ir ett flode
fran avsidndare till mottagare dir det transportsiljande foretaget ar en
mellanhand. Enligt oss &r denna avgrinsning nddvindig for att ge en
lite djupare analys av de transportsiljande transportféretagen. Visser-
ligen kommer transportkﬁpare in automatiskt i rapportens fallstudier,
men de omndmns inte mera i detalj.

Aven transportkdpare kan f4 behallning av rapporten eftersom det
dr viktigt att kdnna till vad som hinder bland underleverantérer. Det
bor dven finnas ett stort intresse hos en del féretag som idag anvander
sig av egna transportsystem, men som éverviger att fortsdttningsvis
kopa dessa tjanster frdn transportsiljande foretag Aven det omvinda
dr naturligtvis en tinkbar utveckling, dir vissa féretag som idag kdper
sina transporttjinster fr&n underleverantorer fortsittningsvis amnar
producera dem sjilva.

1.5 Kort om rapportens disposition

I denna rapport behandlas transportsiljande foretag, och deras framtida
roll med hénsyn till europaintegration samt introduktion av ny in-
formationsteknik. I kapitel 2 beskrivs dessa aspekter genom att vidva
samman de resonemang som fors fram i rapportens olika kapitel.

Liksom i Trimmade transporter bygger dven denna rapport pa fem
fallstudier som var for sig ska belysa hur ny informationsteknik an-
vdnds praktiskt. Avsikten &r att utdver att belysa praktisk tillimpning
av informationsteknik dven belysa fem trender som det ofta talas om
inom transportbranschen. De trender som vi valt att belysa ar:

Okad marknadskunskap, vilket belyses med att ett lager och distribu-
tionsforetag i Tyskland bygger upp sin kunskap om kundernas behov
bl a med hjilp av ett system for ruttplanering.

Integrerade logistiksystem, dr en beskrivning av hur transportfére-
tagens dtagande mot kund véxer vilket i sin tur stéller storre krav pa
de stddjande informationssystem som integrerar olika verksamheter
inom transportforetaget. Sammantaget tillfredsstiller det logistikkun-
dernas 6kade krav pa service.

Arbetsstimulans och engagemang, for framforallt chaufférerna kan
uppnds inom transportféretaget med hjdlp av mobil datakommunika-
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tion. Detta dkar transportledningens méjligheter att hdlla en forbétirad
dialog med chaufféren.

Okad miljshinsyn, r knappast en tydlig trend utan snarare nigot
som férvintas f4 en dkande betydelse, framforallt fér transportforetag.
Transportforetagen bidrar idag till en stor del av trafikens miljéfarliga
utslipp. Denna fallstudie visar hur sk kombitrafik med jirnvig och bil
kan minska miljépaverkan, vilket i detta fall stéds med minimal in-
formationsteknik.

Ett fdtal megatransportdrer, dr ndgot som ofta mdlas upp som ett
scenario for Europa. Med stdd fran vérldsomspdnnande informations-
system med standardiserade arbetsrutiner forutspas att europatidckande
transportforetag kan kapa 4t sig marknadsandelar, dven pi lokala
transportmarknader. Nyckeln till megatransportorernas framgdng lig-
ger i att de kan erbjuda kunderna hog kvalitet vilket i 6kande utstrack-
ning ar ett kundkrav. Denna fallstudie visar hur dessa kundkrav efter-
levts samtidigt som foretaget dnda inte lyckats skapa sig en roll som
megatransportor.

I kapitel 4 sammanfattas de viktigaste slutsatserna fran fallstudierna.

I de fristdende kapitlen 5 till 10 ges en beskrivning av hur informa-
tionsteknikens utveckling och inférande i kombination med avregle-
ringen av Europas transportmarknad utldser en rad konsekvenser och
fragestallningar.

I kapitel 5 beskrivs dvergripande hur avregleringen av transport-
marknaden i USA har paverkat aktérerna pd denna marknad. Utifrdn
detta beskrivs avregleringen av Europas transportmarknad, och hur
denna avreglering kan komma att padverka aktorerna pa Europas trans-
portmarknad.

Utifrdn transportkdparnas férmodade framtida krav pd transpor-
terna diskuteras i kapitel 6 hur transportféretagens roll kommer att
forandras mot, 6kad flexibilitet mellan transportslag, samt hur trans-
portféretagen okar sin kompetens med hjilp av bl a ny informations-
teknik.

Att ny informationsteknik dr under utveckling och spridning till
transportforetag dr uppenbart, men likafullt stiger kostnaderna for att
utveckla dessa system for informationshantering. I kapitel 7 beskrivs
vilka konsekvenser som samverkan for utveckling av informations-
system kan ge. Vidare ges en kort sammanfattning av tinkbara omra-
den som transportféretagen bor samarbeta inom.

Genomslagskraften av ny informationsteknik beskrivs i kapitel 8
genom att visa ett tidigare férlopp av spridning av ny informations-
teknik. Aven historiska exempel pd hur ny teknik paverkat marknads-
betingelserna behandlas kortfattat.

Allt eftersom ny informationsteknik inférs av transportféretagen
paverkas de anstélldas arbetssituation vilket diskuteras i kapitel 9.
Genom en uppdelning av verksamheterna pd transportplanering och
chauffér framfors 4sikter fran fackligt hdll, bidde transportarbetarfor-
bundet och tjanstemannasidan.
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Avslutningsvis behandlas i kapitel 10 hur transportarbetet paverkar
miljon. Efter inférandet av den gemensamma marknaden forvintas
det totala transportarbetet Gka kraftigt. De transportfdretag som inte
successivt anpassar sin verksamhet efter framtida miljokrav kan f&
stora problem nir miljrestriktioner ar ett faktum.

1.6 Forfattarna

——

> i

T e e

Magnus Swahn, ASG Transport Development. Magnus arbetar huvud-
sakligen inom ASG som internkonsult med olika utvecklingsprojekt
ofta med anknytning till informationsteknik. Tidigare har Magnus bl a
deltagit i det europeiska forskningsprogrammet DRIVE samt dven
varit medforfattare till Teldokrapporten Trimmade transporter.
Magnus dr ekonom och tekniker.

Philip Soderberg &r civilingenjor och arbetar sedan 2 ar tillbaka pa
TFK, Institutet for transportforskning. Tidigare arbetade han pa Indu-
strimatematik System AB. P& TFK &r Philip huvudsakligen verksam
inom omradet logistik med koncentration pd transporter. Philip ar
ocksd engagerad i IFMS, ett av flera EG-projekt som TFK deltar i inom
forskningsprogrammet DRIVE.
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Lias ocksa: “Fullare frakter med elektronisk asfalt”

Nistan samtidigt med denna rapport kommer en annan Teldok-
rapport som handlar om anvindningen av informationsteknik inom
transportbranschen i Nordens eget EG-land, Danmark. “Fullare frakter
med elektronisk asfalt — for transportdrer pd god vig till EGs inre
marknad” ar skriven av Mats Utbult. Mats har haft 16pande kontakt
med forfattarna till denna rapport for att undvika dubbleringar, och
istdllet hitta kompletteringar mellan dessa tvd ndraliggande Teldok-
rapporter.

1 “Fullare frakter...” skildras bland annat hur tvd mellanstora foretag
anvinder sig av satellitkommunikation, datorkommunikation, samt
administrativa system levererade av inhemska programféretag. Vidare
beskrivs hur en en &keriorganisation hjilper och stddjer sina medlem-
mar med rddgivning och rabattavtal i samband med teknikinkép. Ett
samarbete mellan ett antal dkerier beskrivs ocksd dir ett landstickande
datasystem knyter ihop deras fraktcentraler vilket ger transportk&parna
mojlighet att folja godsets vég. Slutligen beskrivs Transportcenter, en
idé for att underldtta samarbete mellan olika transportformer med
hjdlp av neutrala, foretagsoberoende métesplatser i Europa. Tekniken
spelar hir en viktig roll som stdd fér samarbetet.

Det gemensamma temat i rapporten ar att visa pd hur mindre och
medelstora transportféretag forsoker att klara den dkade konkurrensen
genom en kombination av samarbete och teknikanvdndning — si att
de kan fa del av vissa stordriftsfordelar samtidigt som de beh4ller sina
smadriftsférdelar som sjilvstindiga foretag.



2 Transportmarknadens
utveckling pa 90-talet

Enligt nigra bedomare kommer behovet av transporter att 6ka med ca
50% under en tio irs period. En av orsakerna till denna dramatiska
6kning ir etablerandet av den §ppna europeiska marknaden som for-
vintas leda till en visentligt 6kad handel, I samband med att handeln i
Europa liberaliseras kommer ocks# transportbranschen att avregleras.
Vad denna avreglering kommer att innebira vet ingen idag.

Mycket tyder dock pé att avregleringen kommer att leda till en hird
konkurrens fir de bida transportslagen lastbil och flyg. For jirnvigens
del dr dock framtiden mer oviss. Det idr méjligt att produktionskostna-
derna inom de olika jirnvigsforvaltningarna i Europa kan komma att
minska om konkurrensen Gkas. Det ir ocksa troligt att det kommer att
ske en dverflyttning av godsfléden till jarnvig fran vigbaserade trans-
porter pga den stindigt 6kade trafikintensiteten i Centraleuropa i kom-
bination med atgirder for en forbittrad miljo.

Nir transportmarknaden, dvs vig-, flyg- och jarnvigstransporterna,
i USA avreglerades ledde detta till stora prissinkningar samtidigt som
servicen i form av turtithet, transporter till mindre orter mm inte for-
indrades nimnvirt. Konkurrensen blev stenhird inom biade flyg- och
vigtransporter vilket ledde till stor utslagning av bl a minga flygbolag.

Med tanke pd den hirdnande konkurrens som viintar ir det viktig
att transportforetagen rationaliserar sin verksamhet. Informations- och
kommunikationstekniken utgér tvd mycket viktiga komponenter i
dessa strivanden mot en hogre effektivitet. Madnga transportforetag,
kanske framfor allt de mindre, tycker emellertid att det medfor allt for
héga investeringar att arbeta med moderna informations- och kom-
munikationssystem. Det har dock visat sig i undersékningar, bl a ut-
forda i samband med utvirderingen av Fleet-projektet, inom EGs
forskningsprogram DRIVE, att de foretag som arbetar med dessa tek-
niker nistan uteslutande uppger att pay-off tiderna fér dessa informa-
tionssystem ir forvdnansvirt korta. Aven relativt smd foretag har
kunnat visa upp avsevirda rationaliseringsvinster genom att borja
arbeta med avancerade datasystem i sin operativa verksamhet.

Marknadsutveckling

Generellt dr utvecklingen pd transportmarknaden starkt kopplad till
BNPs utveckling, vilken foér ndrvarande visar upp dystra siffror i
nistan hela Visteuropa samt USA. For Visteuropas del riknar dock
experter med att transportarbetet kommer att utvecklas i en takt om ca



8 Lonsam logistik

2% per &r den nirmaste 20 ars periodenl. I ett kortare perspektiv riknas
det allmidnt med en &nnu snabbare utveckling. Under en tio &rs period
ir det troligt att transportarbetet kommer att 6ka ca 50%. Karakteristiskt
fér det dokade transportarbetet dr att sindningsstorlekarna med all
sannolikhet kommer att minska samt att virdet pa de transporterade
varorna kommer att oka.

Tron pd en visentligt forbattrad utveckling av transportmarknaden
grundar sig frimst pA forhoppningarna om en kraftigt 6kad handel i
samband med harmonisering av handelsregler och standarder inom
EG samt mellan EG- och Eftaldnder frén och med &r 1992—1993. Det &r
nu i och for sig inte nodvindigt att bara for att BNP Skar sa kommer
transportarbetet att 6ka eftersom det idag dr en mycket lag fyllnadsgrad
i den existerande landbaserade transportkapaciteten. Enligt vissa be-
riakningar anses 30% av totala lastbilsbestdndet alltid kora tomt. For
jirnvigen giller att ca 50% av alla godsvagnar gir tomma2. Avregle-
ringen av transportmarknaden syftar bl a till att férenkla reglerna for
hur ett fordon far utfoéra transporter mellan tvd utlindska linder samt
inom ett och samma utland. P4 s sitt férvidntas andelen tom-
korningar minska.

Vilka geografiska regioner kommer di att bli intressanta? Linderna i
Osteuropa antas bli mycket intressanta ur transportsynpunkt. De lin-
der som anses ha stirst potential dr Polen, gamla DDR, Tjeckoslova-
kien, Ungern och delar av Jugoslavien. Foér Vésteuropas del anses bél-
tet frdn London via Nederlinderna ned genom sédra Tyskland genom
alperna till norra Italien vara vnkngast Bida dessa omrdden fdrutspds
bli Europas ekonomiskt starkaste regioner med stark industri och han-
del.

Avreglering av transportmarknader

De viktigaste forandringarna inom regeringspolitiken som transport-
branschen stdr infor dr den avreglering som har beslutats inom EG.
Denna kommer att trdda i kraft fullt ut frin och med 1993 men redan
under 1992 kommer det att borja ske forandringar. Det dr svart att i
nulidget siga vad det kommer att f& for konsekvenser for utvecklingen
inom transportsektorn det dr dock minga som forsdker att spd vad
som kommer att ske. Dessa kvalificerade gissningar kommer vi att
dterkomma till senare. Till att bérja med ska vi i stéllet titta pd vad
som har hidnt i USA sedan avregleringsprocessen inom transport-
vasendet pdborjades i borjan pa 80-talet3, detta beskrivs mer i detalj i
kapitel 5.

1 Prof. Dag Bjérnland, Goteborgs Handelshtgskola, TFKs drskonferens 1991 "Vad
innebér Sppna grinser f6r Sveriges transporter?”.

2 Civ ing Lars Kjallstrém och civ ing Morten Steen Pedersen, TFKs drskonferens 1991.

3 "Den amerikanska avregleringsvigen", Benny Carlsson, SNS, 1990.
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Figur 1 Regioner i Europa som vintas fd en stark ekonomisk utveck-
ling.

Konsekvensen av transportmarknadens avreglering i USA

Konsekvensen av avregleringen inom &kerindringen blev att priserna
pa transporter minskade. Detta anses fraimst bero pd att l6nerna sjonk
pga ett kraftigt forsvagat fackférbund. I motsats till vad manga trodde
har servicenivdn inte forindrats ndmnvdrt. Fortfarande uppratthdlls
en god service mot mindre samhdllen. Betrdffande sikerheten s hiv-
dade manga att denna skulle minska drastiskt. Det har dock visat sig att
maéngden olyckor har minskat. I och {or sig ar det svart att bedéma om
det beror pa avregleringen eller ej. Strukturmaissigt har branschen
genomgatt stora forandringar i samband avregleringen. Antalet mind-
re dkare har stigit kraftigt samtidigt som de mellanstora féretagen har
blivit betydligt farre. Daremot ligger antalet stora transportforetag kvar
pa ungefdr samma nivd som fore avregleringen.

Betrdffande tigtransporternas avreglering sd var tagforetagen, i mot-
sats till dkeriféretagen, positivt instdllda till avregleringen. Under en
lang period hade tdgtransporterna forlorat marknadsandelar till vig-
transporterna. Avregleringen ledde till att intdkterna for tdgtransporter
sjonk pga priskonkurrens men samtidigt genomférdes kraftiga kost-
nadsrationaliseringar bla i form av stora personalminskningar. De
anstdlldas 16ner har ddremot, till skillnad frdn lastbilsndringen, kunnat
bibehdllas. Sedan avregleringen inleddes har tdgféretagen behdllit sina
marknadsandelar pd samma niva. Vissa foretag som ar helt beroende
av jarnvégstransporter har dock bérjat klaga pa allt for hoga priser den
senaste tiden. Tidigare férekom det ingen fri prissdttning som det gor
idag.

De kanske mest spektakuldra forandringarna har skett inom flyg-
védsendet. Till en borjan véxte det fram manga smé bolag vilka kunde
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konkurrera med de stora i form av smd organisationer och ldga admi-
nistrationskostnader. De stora bolagen inledde en mycket hdrd kon-
kurrens i kampen om marknadsandelar i form av kraftiga prissdnk-
ningar. Detta fick dock ddestigra konsekvenser for 16nsamheten i bola-
gen. Resultatet av denna konkurrens 4r att flera av de stora bolagen
har gdtt i konkurs eller blivit uppkdpta av andra stora bolag. Salunda
kvarstdr det idag ett fdtal mycket stora bolag och flera smé regionala
bolag. Konsekvensen av detta &r att de stora bolagen har borjat genom-
fora samtidiga prisékningar pd de populdra linjerna. Dessutom har
tringseln pd flygplatserna och i luftrummet 6kat, eftersom den kraftigt
okade flygaktiviteten har blivit bestdende, vilket stindigt medfor stora
forseningar. A andra sidan har turtitheten &kat visentligt. Samman-
taget kan man sdga att priserna pa flygbiljetter sjonk kraftigt under en
period. Samtidigt sjonk emellertid ocksd servicen mot kunderna pé
grund av stora forseningar och indragna linjer till olénsamma platser.
Tendensen dr dock idag att priserna dter borja stiga varfor roster sakta
hojs for ett dterinforande av det reglerade flygvasendet.

|
‘;

Mac, Daily Mail Rothco

"Now hear this...The big red one with the yellow stripes is the last one I bring down—
[ got my own job to do.”

Figur 2
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Effekter av avregleringen inom transportbranschen i Europa

Generellt férvintas vigtransporterna 6ka pga avreglering av ett flertal
handelshinder samt avskaffandet av licens- och tillstdindssystem for
internationella végtransporter i Europa. Priset pd vigtransporterna
védntas ocksd gd ned pga okad konkurrens mellan &kerierna samt
dkeriernas mdjlighet att uppnd hégre fyllnadsgrad pa sina bilar genom
att reglerna for hur man far kéra i olika linder kommer att forenklas.
Ett stort problem &r dock ett forvdntat kapacitetsproblem pa vigarna i
norra Europa mot slutet av nittiotalet4. Investeringarna i védgniten i
Europa har klingat av den senaste 10—20 4rsperioden samtidigt som
intensiteten p& védgarna har tilltagit kraftigt. Det foreligger alltsd en stor
eftersldpning i investeringarna som kommer att bli svar att kompen-
sera den narmsta tiden.

P4 samma sitt som i USA kommer flygtrafiken i Europa att avregle-
ras vilket forvdntas ge ungefdr samma konsekvenser som i USA. Detta
kommer pa kort sikt att leda till ldgre priser och 6verskott pd flygkapa-
citet men ocksd 6kad tringsel i luftrummet och pa flygplatserna. Den
overkapacitet som forvintas uppstd kan pd sikt leda till stor utslagning
med efterfoljande monopolprissittning.

Betriffande avregleringen av tdgtrafiken kan man sdga att Sverige
har kommit en bra bit pd vdg i EG-kommissionens strivan att dela upp
tagforvaltningen i tva foretag, ett som opererar sjilva trafiken och ett
som skoter banan. Det har ocksd pa kort tid vuxit fram flera initiativ
till féretagsbildningar for att operera tagtrafik pd samma sétt som SJ.
Detta kan leda till en 6kad kostnadseffektivitet med ldgre priser som
konsekvens. Troligen kommer ocksd tigforvaltningarna i Europa att
tvingas bli betydligt mer marknadsinriktade och kundserviceinriktade.
Idag dr manga transportkdpare bekymrade &ver att det tar lang tid att
transportera pd jirnvdg. Om tdgtransporten drabbas av stdrningar kan
det ocksi ta tid att fA fram information om var godset befinner sig och
nir det forviantas komma fram. Detta belyses nirmare i en av fall-
studierna i kapitel 3.

Konsekvenser av de olika transportslagens forindrade
forutsdttningar

Hur ska da transportbranschens férutsdttningarna tolkas ur avregle-
ringssynpunkt? Helt klart 4r att avregleringen kommer att leda till en
mycket hird konkurrens for de bdda transportslagen lastbil och flyg.
For jarnvégens del dr dock framtiden mer oviss. Det dr mgjligt att pro-
duktionskostnaderna inom de olika jirnvigsforvaltningarna i Europa
kan komma att minska om konkurrensen tkas. Regeringarna i Europa

kommer formodligen ocksd att forsbka stimulera en Gverforing av

4 ]. Kasteel chef f6r EVO, anforande pd ELA-konferens Holland 1991.
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godstrommarna fran vig till jirnvag av skil som kommer att berdras
senare i detta kapitel.

Fér att 6verleva som transportforetag i Europa pd ndgra ars sikt
kommer det bli nddvindigt att tillimpa informationsteknik i sin ope-
rativa verksamhet i betydligt hogre utstrickning dn vad som sker idag.
Detta for att kunna planera och samordna sin verksamhet béttre i syfte
att uppnd en hog effektivitet. Datoriseringen av dels kundkontakten
och dels den operativa verksamheten kommer att f4 stor betydelse.
Trenden i USA gir mot megatransportdrer som arbetar mot kunder
med sarskilt hoga kvalitetskrav, se fallstudien om Federal Express i
kapitel 3.

Infrastrukturutveckling, kapacitet

Som tidigare ndmnts stiger transportarbetet idag i mycket snabbare takt
dn investeringarna i végndten i norra Tyskland och Beneluxlanderna.
Kapaciteten ar redan for 14g, och den férvéntas bli dnnu lagre.

Stérsta problemet pi infrastruktursidan finns emellertid i Ost-
europa. Det kommer att ta mycket lang tid innan standarden bide pa
végsidan och pd jirnvigssidan kommer upp i en nivd jaimforbar med
Viasteuropa®. For svensk del underldttas inte situationen av att infra-
strukturinvesteringarna i exempelvis Tyskland prioriteras till att skapa
forbindelser i Gst-vistlig riktning.

Transporternas miljopaverkan

En viktig punkt nir det giller Europas transportpolitik &r miljéaspek-
ter. Regeringarna inom EG &r idag inte ndjda med trafiksituationen pa
vidgarna. Man forsoker att uppmuntra till ett stérre utnyttjande av
jarnvig men detta gir trogt. Trogheten beror mycket pd att samarbetet
mellan tigférvaltningarna inte fungerar s bra. Den nationella trafiken
prioriteras framfor den internationella. Detta leder till att det ofta tar
lingre tid att transportera internationellt pa jarnvig jamfort med last-
bilstransporter. Sdlunda anser de som koper transporter idag att den
hégre kostnaden fér vidgtransporter kompenseras av de tidsvinster
som gar att uppnd. P4 lite sikt kan det dock bli sd att flera linder i
Europa kommer att tvingas till vﬁsentligt okade vﬁgavgifter vilket kan
leda till en Sverflyttning av gods fran vig till jarnvig, flodtrafik och
flyg. Aven flyget kan emellertid i ett lingre perspektiv drabbas av extra
kostnader pA grund av miljopalagor. Ett exempel pa hur en transport-
kopare hiller pa att forbereda sig infér nya miljokrav finns beskrivet
bland fallstudierna i kapitel 3.

Ur miljésynpunkt kan informationssystemen komma att fi en stor
betydelse for mdjligheterna att minska miljéutslippen genom bittre
planering av befintliga resurser samt samordning av olika transport-
slag.

5 Civ ing Lars Kjillstrém och civ ing Morten Steen Pedersen, TFKs 4rskonferens 1991.
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Vilka dr kundernas behov

Det grundldggande behovet hos transportkdparna idag ér att skapa s
effektiva materialfldden som mojligt. Malet &r att binda s lite kapital
som mdjligt i sin verksamhet och samtidigt uppritthalla en hog effek-
tivitet. P4 senare tid har denna strdvan givit upphov till att foéretagen i
allt hogre utstrickning tar bort sina regionala lager och koncentrerar
sin verksambhet till ett eller ndgra fa centrallager. Denna trend har i sin
tur lett till ett 6kat transportarbete mitt i fordonskilometer.

Kundernas grundliggande transportbehov kan delas upp i tva delar.

1 Transporter av insatsvaror for vidareforddling hos mottagaren.
2 Transporter av fardigférddlade varor som ska levereras till slut-
kund.

Utdver dessa grundliggande behov hos transportkdparna tenderar
foretagen idag att i sa hog grad som méjligt koncentrera sig pd sin kdrn-
verksamhet. FOretagen stravar alltsa efter att inte sdtta av resurser och
binda kapital i sidant som inte har en direkt koppling till deras kdrn-
verksamhet.

Om man tittar pd de tvd grundliggande behoven sd finns det fér
nirvarande en forhidrskande trend, att foretagen i hogsta méjliga ut-
strackning undviker att lagra sina insatsvaror for att pa s vis minska
sina kapitalkostnader. I stdllet organiseras inflddet av varor pa s sitt
att varorna anldnder till féretaget i princip i det 6gonblick da de be-
hovs, inte senare och helst inte tidigare heller. Fér denna form av
transporter &r tidsprecisionen mycket viktig.

Betriffande det andra av de tvd grundlidggande transportbehoven sa
ska transportforetagen primért hjilpa transportkdparna i deras strdvan
att alltid se till att de fardigférddlade varorna finns tillgingliga pa
marknaden. Att alltid se till att varorna finns tillgéngliga i marknaden
ser ut att bli av allt storre betydelse. Detta beror frimst pa att varorna i
marknaden generellt blir allt mindre unika, det gar fort att kopiera ny-
heter. Effekten av detta 4r att om en vara inte finns till hands nir ett
behov har véckts hos kunden sd viljer kunden ett annat mérke i stal-
let. Aven i detta fall efterstrivar naturligtvis transportképarna att
arbeta med si sma lager som mojligt. Transportforetagets uppgift blir
darfor att hjdlpa transportkdparna att hdlla nere lagren genom hog
tillférlitlighet i transporterna, eftersom transportkdparna dd ”vdgar”
arbeta med mindre lager och samtidigt kan uppratthalla hog tillgéang-
lighet.

Nir det giller trenden att foretagen koncentrerar sig pa sin kdrn-
verksamhet sd innebér det att transportkdparna skulle kunna vara in-
tresserade av att 1dta andra foretag ta hand om lagring, viss paketering
och mérkning av varor. Det naturliga dr da att lta transportforetagen
ta hand om dessa tjinster dd de ocksd stir for slutlig distribution till
kund. Flera storre foretag har redan bérjat utnyttja denna typ av tjanst.
I Sverige lagrar exempelvis ASG det tyska féretagen Bosch och Sie-
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mens alla varor for vidare distribution inom Norden. Fér mindre
foretag som vill exportera pa nya ldnder kan det vara ett alternativ att
lata ett transportforetag lagra varorna. P4 sd sitt skulle det exporterande
foretaget kunna klara sig med en mindre utlindsk organisation.
Forsdljarna ldgger dd alla order mot transportfretaget som tar fram
varorna och sedan levererar dem. Den ekonomiska risken minskas
med detta forfarande eftersom det exporterande foretaget inte behdver
binda s& mycket kapital i sin verksamhet. Denna typ av tjinst kallas
allméint tredjepartslogistik och minga av de storre transportforetagen
siljer redan idag dessa tjinster. Bosch och Siemens utnyttjande av
tredjepartslogistik beskrivs nidrmare under fallstudierna.

Hur kan d4 de ovan beskrivna behoven métas med hjilp av infor-
mationsteknik?

Framtidens transporttjinster och deras utnyttjande av
informationsteknik

Tidigare i kapitlet har vikten av informationsteknik betonats men vad
dr det da for typ av tjinster som beh6vs? Inom EGs forksningsprogram
DRIVE har projektet Fleet strukturerat upp transportféretagens infor-
mationsstrémmar, internt och mot omvirlden, i tre nivder. Den fGrsta
nivin som benimns “Freight & Logistic Management” beskriver kon-
takten mellan transportkdparna och transportforetaget. Den andra
nivan, “Fleet Management”, redogér huvudsakligen for informations-
strbmmarna inom transportféretaget. Den tredje och sista nivan,
“Vehicle Management”, skildrar dels informationsstrémmarna mel-
lan transportforetaget och fordonen som utfor transporterna och dels
informationsstrémmarna mellan fordonet och avsiandare/mottagare
av gods och slutligen fordonets egna informationsstrémmar. Inom
varje nivd har sedan ett antal funktioner och moment definierats
vilka beskrivs i figuren pa nista sida.
" Négra av dessa funktioner beskrivs nirmare hir nedan.

Kommunikation mellan olika inblandade parter

For transport foretag 4r kommunikationen med alla parter inblandade
i transportkedjan en mycket central funktion. Idag dr den pd minga
sdtt person bunden vilket genererar personalkostnader dessutom kan
personberoendet vara en killa till felgenerering. Personer missforstar
varandra vilket leder till felleveranser mm. Ett sétt att komma 4t bigge
dessa kostnadsgeneratorer dr att i hogre utstrickning automatisera sin
kommunikation, dvs inféra en EDI baserad kommunikation. Detta
kan dstadkommas med flera olika typer av 16sningar sdsom tillfalligt
uppringd telefonlinje, fast uppringd linje eller nigon typ av VANS

6 VAN, stir for Value Added Network vilket betyder att informationen som kommu-
niceras ocks4 forddlas. Ofta talas det om VAN leverantbrer vilka utdver att std for
kommunikationen ocksd tillhandahdller tilliggstjanster av ndgot slag.
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Phase
Manage- Planning Execution Controlling Admiolistration
meat Level
«Long-term transport | . Notice of dispatch «Cargo trcking - Coat & performance
planning . Transport J - Ship status follow-up
Freight & .Transport demand/ | . Cusioms clearance + Transport status «Invoices + payment
Logistic resources up=date «Post-anal. of logistic
Management . Transport offer + Delivery confi perfc
calcviation
. Transpon order
-Fleet 4 .Op | route «Route guidance & +Cost + performance
- Tecticsl route plannind planning traflic information l follow-up for vehicle
Fleet Load plan «Vehicle/aargo tracking]  fees
Management «Preparation + feq . Fleet g
of documents +Vehicle maintenance
management
+Vehicle preparation | .On-road vehicle/cargo] . Recording of vehicle | . Vehicte cost/perfos-
< Traffic/weather info. | monitoring performance data, mance follow-up
+Trip preparation Trip route selection cargo data, trip data
Vebicle . Cargo/stonage contro{ .Automatic debiting | . General information
Management .Doc ion controy . Consigr defivery/
pick-up
.Genenl communi-
cation
+Emergency aalls
Tab. 1: Functional requirements of FMS in a two-dimensional framework

Figur 3 Fleet Management Systemens nivder och faser definierade i
Fleet projektet.

leverantdrslosning. Vilken 16sning som viljs dr naturligtvis beroende
av vilka behov de olika kommunicerande parterna har. Ett storre fore-
tag viljer troligen ndgon typ av fast uppringd linje medan ett mindre
foretag viljer att ringa upp transportoren for enstaka dverforingar. For
béde stora och smé foretag kan det ocksd passa med en VAN leveran-
torslosning.

Datoriserade operativa planeringshjilpmedel

Det operativa planeringshjilpmedel som kanske forst kommer i
tankarna ir olika typer av ruttplaneringssystem. Dessa system ger
definitivt 6kad effektivitet i den operativa verksamheten. Redan i
transportsystem med relativt 14g komplexitet gir det att uppna stora
effektivitetsvinster, vilket bl a framgir av fallstudien om Bier-Miiller
Brunnenhaase i kapitel 3.

Datorisering av den operativa administrationen

Genom att EDI-baserad kommunikation infors med omvérlden si blir
det ocks4 littare att datorisera vissa av de administrativa rutinerna. En
transportorder frdn kund kan exempelvis automatiskt generera en
faktura. De blir ocksa littare att dverfora en del arbete pa kunden. Olika
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typer av forfrigningar angdende en transport kan utféras av kunden
via egen terminal. Genom ett vil uppbyggt operativt informations-
system bor ocks3 avisering till kund om forsenat gods kunna ske auto-
matiskt. En viss automatisering av de mer rutinmissiga administra-
tiva rutinerna kommer troligen ocksa att leda till att det uppstar farre
fel. P4 detta vis okas tillforlitligheten i transporterna vilket forbdttrar
transportkdparnas mojligheter att trimma sina materialfléden. I
Teldokrapporten nr 64 “Trimmade transporter”, gar det att lisa mer
om EDI-tillimpningar.

Fordonsdatorer

Med hjilp av fordonsdatorer som registrerar olika data om fordonet s
som briansleférbrukning, varvtal, maxhastigheter, energiuttag mm ar
det mojligt att skapa kraftfulla system fér uppféljning av fordonen.
Om registrering av fordonets drift dessutom kompletteras med data
som chaufféren matar in exempelvis betalade végavgifter, tid for last-
ning, tid for lossning och tid vid grinsévergdngar mm blir det ocksd
mojligt att verkligen ta reda p3 ldnsamma resp oldnsamma kérningar.
Det blir ocksd enklare att forma chaufférerna att kora mjukare vilket
leder till mindre slitage pa bilarna, ligre bransleforbrukning och troli-
gen ocksd en lagre olycksfallsfrekvens vilket i sin tur medfér minskade
forsdkringspremier for transportforetaget.

Datorbaserad kommunikation mellan transportplanerare och chauffér
Kommunikationen mellan transportplanerare och chauffér blir allt
viktigare. Vid nirdistribution dédr chaufférerna befinner sig i bilen en
relativt liten del av sin tid 4r det en stor férdel om transportplaneraren
vet att meddelandet ndr chaufféren dven om han inte far personlig
kontakt med honom. Om detta ej vore majligt skulle det uppsta ladnga
vintetider bdde for chaufféren och transportplaneraren vilket kan
medféra simre service mot kunderna samt Gveranstillning av trans-
portplanerare eftersom dessa blir en trdng resurs. Exempel pa just
denna problematik beskrivs nirmare i fallstudien om Tobiasons dkeri i
kapitel 3. Med datorbaserad kommunikation blir det ocksa mgjligt att
snabbt verféra information om vad som har lossats och lastats hos
olika kunder. Det blir dessutom méjligt att snabbt fakturera dessa kun-
der.

Vid gransdverskridande fjarrdistribution kan det vara lampligt med
satelitbaserad kommunikation. Nir GSM standarden infors i Europa
kommer det i och fér sig vara mdjligt att ringa med ett och samma
mobiltelefonsystem Gver hela Europa. Det kommer dock att ta tid
innan GSM-systemet far en bra tdckning, sérskilt i Osteuropa.

System for automatiska fordonslokalisering

Att i alla ligen kunna se var fordonet befinner sig medfér helt nya
moijligheter att samordna transportorder vilket i sin tur kommer att
leda till en hogre fyllnadsgrad av fordonet. Med hjélp av automatisk
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fordonslokalisering kommer det ocksd bli mgjligt att utféra “konti-
nuerlig” godsfdljning dvs man kommer att i alla dgonblick veta var
godset befinner sig.

Framtida tillimpningar av informationsteknik

De tillimpningar av informationsteknik som beskrivits ovan finns
idag tillgédngliga pd marknaden men det gir mycket trogt att sprida
anvindningen av dem. Om vi tittar i kristallkulan efter tillimpningar
som kommer att bli tillgdngliga inom nagra ar s3 4r det framfdr allt tva
applikationer som ménga tror kommer att bli aktuella. Dels system for
anvisande av bista vdg och dels system ddr man kan erhdlla informa-
tion om vigforhdllanden, vigens karaktidr och trafiksituationen.

Den forsta tillimpningen, anvisande av basta vdg, kan vara lamplig
for chaufforer som kor i fjarrtrafik och anlidnder till stider de aldrig har
varit i. Med hjidlp av dessa tillimpningar av informationsteknik kan
chaufférerna nir det ndr utkanten av en stad se exakt hur de ska kéra
for att nd fram till slutdestinationen péd bésta sitt. Ur transportforeta-
gets synvinkel medfér detta besparingsmdjligheter i form av tid vilket
naturligtvis ocksd kunden kommer att kunna tillgodordkna sig. Det
kan ocksa leda till en 6kad tidsprecision vilket ger ett mervirde dven
fér kunden.

Den andra tillimpningen, informationsutbytet kring vdgen och dess
beskaffenhet, handlar mer om att dka trafiksikerhet samt att undvika
onddiga trafikproppar. Aven hir har transportféretaget mojlighet att
tillgodorédkna sig tidsvinster. Troligen blir det ocksd mdjligt att minska
bransleférbrukningen i och med att chaufféren kan planera sin kor-
ning béttre.

Ar tekniken lénsam?

Figur 4
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Minga transportforetag har visat sig skeptiska till tillimpningar av
informationsteknik utover de traditionella systemen for att hantera
klassisk administration sdsom ekonomirutiner mm. Ett av skdlen &r
att investeringskostnaderna anses hoga. Det har dock visat sig i under-
sbkningar, bl a utférda i samband med utvérderingen av Fleet-projek-
tet, att de foretag som arbetar med dessa tekniker nidstan uteslutande
uppger att pay-off tiderna for informationssystemen dr forvdnansvirt
korta.

Lat oss titta nirmare pd ruttplaneringssystem som ett konkret exem-
pel. I Holland genomfdrdes nyligen en oberoende utvirdering av flera
ruttplaneringssystem vid transportforskningsinstitutet, NEA Trans-
portation Research and Training. Utvirderingen visade att datorbase-
rad ruttplanering jimfért med manuell ruttplanering forbéttrar den
operativa effektiviteten med ca 10%. Undersokningen visade ocksa att
kvaliteten mellan olika ruttplaneringssystem varierar kraftigt.

Minga dr ocksd av tron att det krdvs ménga bilar for att de positiva
effekterna ska bli mérkbara. I samband med utvirderingen av Fleet-
projektet uppgav ett féretag med en tidigare lastbilsflotta pa 15 bilar att
de genast hade kunnat ta bort tva bilar som en konsekvens av att de
inforde ett ruttplaneringssystem. I detta fall kan man naturligtvis miss-
tinka att foretaget i friga hade en mycket ineffektiv operativ rérelse
innan ruttplaneringssystemet inférdes. Men vad dr det som sédger att
detta forhdllande inte ridder i mdnga andra tranportféretag. Kanske &r
det sd att férandringen fradn ett manuellt till ett datoriserat planerings-
system leder till att brister, som annars aldrig skulle komma fram upp-
dagas.

%en totala nyttan av att infora olika typer av informationstillimp-
ningar dr nu inte linjir. Dvs om ruttplaneringssystem ger en effekti-
vitetshdjning med 5% och automatisk fordonspositionering hypote-
tiskt antas ge 10% effektivitetshjning s& dr det inte alls sikert att dessa
tildmpningar i samverkan kommer att ge en total effektivitetshojning
pa 15%. Dirfor ar det viktigt att noga tinka sig for innan en satsning pa
en tillimpning av informationsteknik genomfors. Forst och frimst ar
det viktigt att frdga sig vilken teknik som har mest potential i det egna
foretaget samt om denna teknik kan hjilpa foretaget att uppnd det
overgripande mdlet med verksamheten. Det &dr ocksd viktigt att fun-
dera pd hur tekniken kan hjilpa kunderna i sin verksamhet dvs pa
vilket sdtt foretaget kan erbjuda kunderna ett merviarde med hjilp av
informationstekniken. Ldgt pris, tidsprecision, snabbast méjliga trans-
port, bra faktureringsunderlag, god information om gods som befinner
sig under transport mm?
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2.1 Tva transportdrers syn pa
transportmarknadens utveckling pa
90-talet

Gdran Bergman chef for Bilspeditions division for
Affirslogistik

Kundernas grundliggande behov

Goran Bergman menar att attiotalet har préglats av transportképarnas
strivan mot en dkad kapitalrationalisering. Under 90-talet kommer
arbetet att koncentreras till att forbdttra kvaliteten samt minska led-
tiderna. Fér transportérerna innebér detta att hanteringstiderna méste
minskas frimst genom visentligt effektivare terminalarbete och ett
effektivare administrativt arbete. Transportdrerna maste ocksa striva
mot okad tillforlitlighet i sin verksamhet. Malséttningen bdr vara noll-
fel i transportprocessen.

Om transportféretagen kan dstadkomma korta ledtider med hég
precision si kommer kunderna att p3 ett helt annat sitt &n tidigare
kunna arbeta med négra fa centrala lagerpunkter i Europa fér distribu-
tion Over storre omrdden av kontinenten. Fér att detta ska vara méj-
ligt dr det nédvandigt att alla aktdrer i logistikkedjan kan hdlla kontakt
med varandra genom nétverk av informationssystem. Om transporto-
rerna uppnar hog tillforlitlighet i sina system si finns det inte lingre
nagon anledning for transportképarna att halla sig med egna distribu-
tionssystem.

Kvalitetsfrigorna kommer att bli viktiga pd 90-talet. I arbetet mot
okad kvalitet kommer informationssystemen fi4 en mycket stor bety-
delse. P4 Bilspedition Inrikes har man sedan 1988 fram till idag forbitt-
rat tidspassningen frdn 80% till 95% dvs idag 4r det endast 5% av leve-
ranserna till kund som inte sker pa utlovad tid.

Kunderna kommer inte att orka arbeta med allt fér manga leveran-
torer i framtiden. I deras arbete med att utveckla sina informations-
system och f&rbittra kvaliteten kommer det vara nédvandigt att arbeta
med endast ett litet antal transportforetag,

For transportféretagens del kommer det vara viktigt att kunna ge
service till kunden 6ver hela Europa. For att detta ska vara mojligt
kommer det vara nodvandigt for transportféretagen att bygga upp
informationssystem med tickning G6ver hela Europa. Uppbyggnaden
av sddana informationssystem medfér stora investeringar vilket
endast storre transportforetag klarar av.

Utbver de mycket stora transportféretag som beskrivs ovan kommer
det finnas manga nisch féretag som arbetar med exempelvis olika typer
av farligt gods. Dessa foretag kommer inte att konkurrera med avance-
rad teknik utan genom specialisering pa andra sitt.
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Dialogen mellan transportkopare och transportsiljare

Idag ar det ofta svart att diskutera bra logistiklosningar baserade pa
transporter och informationssystem med varudgarna. Transportansva-
riga i foretagen forstdr inte den externa logistikens problematik varfor
de prioriterar fel fridgor i sin diskussion med transportféretagen. Detta
har lett till att transportforetagen har forsummat utbildningen av sina
sdljare, varfor inte dessa heller i nidgon storre utstriackning har disku-
terat logistik med sin motpart utan mer koncentrerat sin diskussion
till priser. Goran Bergman menar dock att det dr en forindring pa ging.
Inom foretagsledningen hos de producerande foretagen uppmirk-
sammas transporternas betydelse i logistiken allt mer.

Goran Bergman tror att de producerande foretagen héller pa att
tinka om vad det giller hanteringen av sin operativa verksambhet.
Materialflédet kommer att sdttas i centrum. Detta kommer att leda till
att alla funktioner i fdretaget (inkdp, produktion, marknad, konstruk-
tion och distribution) kommer att koncentrera sin verksamhet till att
"”ge service” till materialflodet s att detta blir s effektivt som méjligt.

Kundernas nytta av informationsteknik

Tidigare har det varit svart att mita transportfGretagens prestation.
Med hjélp av informationsteknik kommer foretagen ges helt andra
mojligheter att folja upp prestationen i det operativa arbetet. Detta
kommer ocksd att vidsentligt underldtta kvalitetsuppféljningen. En
teknik som kommer att f4 en central roll 4r streckkodstekniken. Aven
smartcards kommer att ge minga nya mojligheter.

Miljé

I samband med att transporter och miljofrdgor diskuteras, talas det ofta
om den 6kade sindningsfrekvensen och samtidigt minskade volymer
per sindning. I flera undersdkningar sigs det att detta indikerar en
kraftig okning av transportarbetet. Géran Bergman sédger dock att han
inte tror att det nédvindigtvis kommer att bli s4.

Med hjilp av informationssystemen kommer det vara mdjligt att
visentligt oka tillforlitligheten i transporterna och samtidigt ocksa 6ka
tillgdngligheten till varor. Detta gor det méjligt for féretagen att arbeta
med betydligt mindre lager varfor de troligen ocksd kommer att kunna
tilldta sig att arbeta med ndgot mindre frekventa transporter.

Vigavgifter kommer att bli ett styrmedel for att styra trafikflédena
ute i Europa. Detta ser inte Géran Bergman som ndgon stor fara s
linge det drabbar alla transportforetag lika. Tvartom tycker han det &r
rimligt att styra trafikflédena pd detta vis. Resultatet blir att bara det
riktigt hégvirdiga och angeldgna transporterna kommer att fortsdtta ga
pé dessa hogt avgiftsbelagda végar medan 6vriga delar av transporter-
na kommer att styras genom Osteuropa och sjovdgen ned till hamnar i
Holland och Belgien.
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Det finns potential i jirnvigstransporter men det foreligger stora
fordndringssvérigheter hos tagforvaltningarna i Europa vilket kom-
mer att bromsa utvecklingen. Dessutom dr jirnvidgens befintliga
infrastruktur inte sdrskilt 1amplig. Idag forekommer det ofta att kombi-
terminaler ligger inne i stora stdder. Jirnvdgen lampar sig for storskalig
produktion och det finns inte ett tillrickligt underlag for detta pa de
flesta strackor i Sverige. Nere i Europa bor dock godsflédena pa jirnvig
kunna utvecklas positivt pa lite sikt.

Konkurrenssituationen pa transportmarknaden

Det &r inte troligt att ndgon utldndsk akt6r kommer att forséka etablera
sig pd den svenska marknaden. Dels ir etableringskostnaden allt for
hog och dels dr marknaden f0r liten. De stora utlindska bolagen kom-
mer att férsoka hitta returlaster, genom exempelvis transportdatabaser,
vid korningar mot de stora orterna i Sverige men i 6vrigt kommer de
14ta marknaden vara.

Nir det giller informationssystemens pdverkan av den framtida
strukturen inom transportbranschen sd hdvdar Goran Bergman att det
inte gir att bygga monopol med hjilp av informationssystemen. Alla
system i kontakten mot marknaden maste vara 6ppna.

C. Arne Lundin chef for ASG division Sverige samt vice vd i
ASG AB

Intervjun med C. Arne Lundin &r gjord den 28/2 1992.

Kundbehov

Enligt C. Arne Lundin &r talet om férindrade och dkade kundkrav
nagot uppskrivet for tillfdllet. Det dr snarare kdnda kundkrav som
aktualiseras och fors fram i en process som pagir sedan flera ar tillbaka.
Det grundldggande behovet som transport- och logistikkdparna har ir
att slippa binda kapital i lager samt att dgna storre intresse 4t marknads-
foring och forsiljning av sina egna produkter. Kunderna vill for detta
koépa transporter med ritt kvalitet, vilket exempelvis kan innebira
precision eller hastighet.

En avgorande faktor for kundbehoven &r att Norden ligger i perife-
rin matt frAn den viktiga europamarknaden. C. Arne Lundin tror att
europeiska foretag som siljer produkter i Norden i 6kad utstrackning
kommer att utnyttja en tredje part fér lagerhallning, och distribution
pd denna marknad. I samma utstrdckning tror Lundin att nordiska
foretag kommer att utnyttja en tredje part for lagerhdllning och sprid-
ning i Europa. Geografin och Nordens ldnga avstind har trots allt
betydelse for logistiken.

I det dubbelriktade varuflédet mellan Norden och Europa stir ASG
for transport- och logistiksystemet. For att lyckas inom tredje parts
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logistik mdste ASG vara mycket kompetent enligt C. Arne Lundin. —
Distribution av varor eller reservdelar till aterférsdljare dr en mycket
viktig funktion for kundforetagets trovirdighet pd marknaden.

Informationssystem

De informationssystem som for nidrvarande utvecklas gar hand-i-hand
med kundkraven, och dr i madngt och mycket en frdga om vem som
utvecklar vad. Den allméinna trenden verkar enligt Arne Lundin vara
att det utvecklas integrerade informationssystem som hanterar hela
logistikkedjor.

Uppdelningen av informationssystem mellan kund och ASG styrs
primért av kundernas behov, vad ASG kan géra samt dven vissa juri-
diska begransningar.

Miljo
Ett nedsldende, men tyvirr sant faktum &r att intresset for miljovanli-
ga transporter samvarierar med konjunktursviangningar. I rddande
lagkonjunktur dr intresset for miljovinliga transporter litet beréttar
Arne Lundin. ASG stridvar emellertid efter en 6kad miljévinlighet.
Genom att hdja kapacitetsutnyttjandet i de olika lastbdrarna bor det
totala antalet lastenheter kunna minskas och ddrmed minimeras
transporternas miljdkonsekvenser. Arne Lundin menar att ASG har
svart att uppfylla samtliga miljokrav inom overskadlig framtid, men
att mdlsittningen 4r 6kad miljohdnsyn.

Genom ett miljordd arbetar ASG aktivt med miljéfrdgorna. ASG:s
fordon i stadsdistribution anvinder miljédiesel, och tester gors ocksa
med eldrivna fordon.

Avregleringen och konkurrenssituationen

For ASG ir EG inte ett hot utan snarare en mégjlighet menar C. Arne
Lundin. En avreglering pdverkar inte Nordens geografiska ldge i for-
hallande till Europa, och eftersom den nordiska marknaden inte ar
sarskilt stor kommer den knappast att dversvimmas av utlindska
transportféretag. Om det dr ndgot inom svensk transportniring som
kommer att paverkas idr det dkerindringen. Svenska &kerier ska kon-
kurrera med hogre skattesatser, och stramare arbetstidsregler, vilket
gor dem mindre konkurrenskraftiga dn europeiska &kerier. De stra-
mare arbetstidsreglerna i Sverige blir en facklig kndckfriga for Europas
dkerindring framover.

En fordel som Sverige har gentemot europeiska transportféretag ar
enligt Lundin ett mera utvecklat systemtidnkande. Med denna kunskap
i bagaget bor ASG kunna fortleva och vidxa pd den europeiska markna-
den avslutar C Arne Lundin.



3 Fem fallstudier om
tillampningar av
informationsteknik

Fallstudiernas syfte 4r att belysa tidig anvindning av informationstek-
nik i transportsdljande foretag. Malsdttningen dr att ge en helhetsbild,
och belysa sdvil positiva som negativa sidor av ny informationsteknik.
Lésaren ges stort utrymme fér egen tolkning av de olika fallstudierna
utifrdn egna erfarenheter och férutsittningar. De informationstekniker
vi studerar dr utvalda for att vi anser att de belyser de viktigaste tren-
der som kan skonjas inom transportbranschen — en bransch infér en
kraftig forandring.

I alla fallstudierna dr informationstekniken ett resultat av markna-
dens krav. Men slds de olika informationsteknikerna ihop och betrak-
tas som en helhet av informationstekniker kan den ses som en av
drivkrafterna bakom transportbranschens forindring. Kort sagt: —
Informationsteknik dr bdde en orsak och en konsekvens fér transport-
branschens férindring. De trender vi vill belysa vid tillimpning av
informationsteknik i fallstudier ar:

Okad marknadskunskap

3.1 Genom mgjlighet att kartligga kundbeteende och kostnadsstruktur
kan det transportsiljande foretaget anpassa sig till koparens specifika
behov samt att de kan prissdtta mer kostnadsrelaterat for varje kund.
Transportforetaget okar vidare produktiviteten av sina fordon genom
att anvinda ruttplaneringssystem.

Integrerade logistiksystem for god kundservice

3.2 Det transportsiljande foretaget siljer en helhetsldsning for kundens
behov av en smidig logistiklosning. Det logistiksidljande foretaget inte-
grerar bakdt genom att tillhandahdlla centrala lager samtidigt som de
kan utnyttja egna distributionsméjligheter. Med denna typ av logistik-
16sning kan kunden minska sina kostnader och engagemang for logis-
tiken vilket 6kar kundforetagets mojlighet att renodla den egna kérn-
verksamheten.

Arbetsstimulans och engagemang

3.3 Genom att ldigga mer arbete pd chaufféren skapas en mer omvax-
lande yrkesroll som &kar motivationen. Akeriet Skar dven produktivi-
teten av sina fordon genom att anvinda mobil datakommunikation.
Med tekniken kan varje fordon vara mer flexibelt pa sina hdmtnings-
och distributionsuppdrag.
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Okad miljéhinsyn

3.4 De tilltagande trafikstockningarna samt skdrpta miljokrav kriver
alternativa transportlosningar, kombitransporter ses av manga som ett
bra alternativ.

Ett fital megatransportdrer med hog kvalitet
3.5 Transportforetagen blir storre och mer internationella. For att klara
detta krdvs avancerad informationsteknik som ger transporter med

hog kvalitet. Ett begrepp som héller pd att formas dr megatransporto-
rer. Framover tror branschkdnnare att dessa stora foretag atar sig trans-
porter bdde lokalt, regionalt och internationellt.

Trend Informations-  Produkt

Saare

Produktions- ~ Kdpare

teknik [esurser
Oked Ruttplanering Lageroch  BierMuler Primér egna Staatich
Marknadskunskap distribution Minneralbrunn
Integrerads Integrerat Legerech  ASG Eget lager och Bosch/Siemens
logistksystem  informationssystem  distibuion  lagersenice fristdende kerier
Abetsstimulans ~ Mobil data- Transport Tobiassons Egna fordon Bilspedition
ochengagemang  kommuniation Bhen och andra kunder

Oked mijShnsyn  Isolerad adionell  Kombiransport  Euroshutte Egnalastbirars, Sk:s  IKEA och Modo

informafionsteknik vagnar samt stambanan
Ett fatal Virdstickande  Vardstickande Fedsrd  Heldgda produlions-  En méngd kunder
megatransportdrer informationssystem transporter  Express resurser dver hela vériden

Figur 5 Oversikt dver fallstudierna.
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3.1 Inférande av ruttplaneringssystem,
ett steg mot battre marknadskunskap

Platschefen Bernd Gebers pa foretaget Bier-Miiller Brunnenhaase i
Bischofsheim, i nirheten av Frankfurt, berittar om erfarenheter frin
installationen av ruttplaneringssystemet INTERTOUR f6r optimering
av distributionsrutter. Foretaget distribuerar drycker i Frankfurt-
regionen,

P4 moderbolaget Staatlich Fachingen Minneralbrunnen ansigs det
att den manuella planeringen av distributionsrutterna var allt fér
ineffektiv varfor det beslutades att ett pilotprojekt med datorbaserad
ruttplanering skulle genomféras pa Bier-Miiller Brunnenhaase.

Projektet har fallit mycket vil ut. Bl a har lastbilsflottan kunnat
reduceras med 2 bilar fran 15 till 13 bilar. Kostnadsmedvetandet bland
de anstillda har stigit avsevirt samtidigt som foretaget nu har tillging
till ett mycket bra underlag for kostnadsuppf6ljning av kundema.

Inom den nidrmsta framtiden tror Bernd Gebers att foretaget kom-
mer att koncentrera sig pa att vidareutveckla sina system och rutiner
for kostnadsuppfoljning av kunderna.

Bier-Miiller Brunnenhaase dr en dryckesdistributdér i Bischofsheim i
ndrheten av Frankfurt. Foretaget ingdr i holdingbolaget Staatlich
Minneralbrunnen som tillverkar mineralvatten och distribuerar
drycker via fyra stycken dotterbolag i Tyskland (Bier-Miiller Brunnen-
haase &r ett av dem). Distributionsdepderna drivs som fristdende bolag.

Bier-Miiller Brunnenhaase hanterar éver 1000 artiklar och omsitt-
ningsmaéssigt férdelar sig foretagets kunder enligt foljande; dryckes-
grossister 50%, restauranger och pubar 19% resten gdr till matgrossister,
matdetaljister, sjukhus, apotek och privata hushdll. Kunderna varierar
sdlunda kraftigt i storlek och verksamhet. Totalt levererar foretaget till
ca 1200 kunder. Dessa kunder ligger inom en radie av maximalt 50 km.
Distributionen sker dagligen dven om inte alla kunder far leveranser
varje dag.

Innan ruttplaneringssystemet INTERTOUR boérjade anvédndas pa
foretaget uppgick antalet lastbilar till 15 stycken. Dessutom anvinde
foretaget 2 trailers. Av dessa dgdes en bil och en trailer av ett fristdende
dkeri. Idag opererar Bier-Miiller Brunnenhaase 13 lastbilar och
2 trailers, liksom tidigare hyrs tjinster i form av en lastbil och en trailer
in frdn ett dkeri. Foretaget har alltsd kunnat minska antalet lastbilar
fran 15 st till 13 st sedan INTERTOUR installerades. Lastbilarna som
anvinds varierar fran 3.4 ton till 9.6 ton. Akarens lastbil samt trailer
har en total kapacitet av 24.4 ton vilket har medfort att han framst kér
mot storkunder.
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Effektivare distributionsrutter med hjdlp av datorstodd
ruttplanering

P4 moderbolaget Staatlich Minneralbrunnen ansags det att transport-
planerarna hanterade allt for mycket data fr att kunna gora effektiva
manuella rutter. Med tiden hade kunddata blivit allt for komplext for
att det skulle g4 att ta fram optimala manuella l6sningar. Sdlunda tog
moderbolaget initiativet till anskaffningen av ett datorbaserat rutt-
planeringssystem.

Reducerad lastbilsflotta efter ett halvar

Den frimsta effekten av systemets inforande dr att det blev mdjligt att
minska antalet fordon pé foretaget fran 15 till 13 stycken ett halvar efter
att systemet hade installerats. Detta innebar ocksa att det var mgjligt att
reducera antalet chaufférer med tvd personer. Bernd Gebers niamner
ocksa att trots att antalet lastbilar har reducerats har samtidigt den totalt
distribuerade lastvolymen Okat. Dessutom har de rorliga kostnaderna
minskat med 5—6 %.

Kostnadsutveckling i distributionen efter inférandet av

Procent det datorbaserade ruttplaneringssystemet
120

80 B T 4

GO e R

40

20 b R 4 s

6 7 8
Ar o1

M series 1 B Series 4

Fasts Roriga
kostnader kostnader

Figur 6 Uppfoljning av kostnadsutvecklingen i distributionen hos
Bier-Milller Brunnenhaase.
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En annan effekt av INTERTOUR installationen ar att ruttplaneringen
kan utféras mycket snabbare in tidigare. Som ett resultat av detta kan
nu en av de tidigare transportplanerarna koncentrera sig pad andra
uppgifter som lageradministration och planering av lastning.

Tidigare hidnde det att leveranser skedde dven om kunderna inte
fanns pa plats. I och med att INTERTOUR har béorjat anvidndas har
ocksd kundservicegraden dkat eftersom kundernas 6ppningstider finns
med som ett villkor i ruttoptimeringen. Darfor intrdffar det numera
sdllan att det sker en leverans till en kund som inte finns pé plats.

Intertour dr ett verktyg, inte en absolut sanning

En nackdel med INTERTOUR ir att systemet inte fOrstar att en och
samma lastbil kan kéra mer dn en tur per dag. Detta medfdr att trans-
portplaneraren tvingas goras justeringar av de l8sningar som rutt-
planeringssystemet presenterar i samband med att turerna optimeras.

Detta ledde i borjan till vissa acceptansproblem bland transport-
planerarna eftersom de forst blev tillsagda att INTERTOUR presente-
rade optimala I6sningar for rutterna samtidigt som de sedan tvingades
justera rutterna manuellt. Det dr emellertid ett grundliggande faktum
att INTERTOUR ir ett verktyg vars presenterade 16sningar ska betrak-
tas som ett forslag och inte en absolut sanning.

Att hitta ritt 16sning och leverantor

Som tidigare har nimnts togs initiativet till en installation av INTER-
TOUR inom moderbolaget Staatlich Fachingen. Det bestimdes att ett
pilotprojekt skulle genomforas pa Bier-Miiller Brunnenhaase.

Efter att ha analyserat hur den manuella ruttplaneringen gick till
specificerades kraven pd ett automatiserat ruttplaneringssystem. Det
var viktigt att systemet litt kunde integreras i den redan befintliga
datormiljon och organisationen. Under den tid som sdkandet efter ett
system pdgick, férandrades kravspecifikationen efter hand som olika
system studerades.

Fran det att ett beslutet om pilotprojektet hos Bier-Miiller Brunnen-
haase hade tagits, dréjde det 6 manader innan ett system som uppfyllde
kravspecifikationen pétriffades. Sedan behdvdes det ytterligare sex
ménader for installation, anpassning och utbildning av personalen
innan systemet kunde startas i verklig miljo. Systemet borjade anvan-
das i mars 1991 och det hade anvénts i ca 6 manader di denna intervju
genomfordes.

Integration av systemet i féretagets befintliga milj6

Installationen av INTERTOUR har initierat uppbyggnaden av ett nytt
kostnadsuppfoljningssystem. Utdata filen frin INTERTOUR innehal-
ler mycket information som frdn bérjan inte var avsedd att anvindas
till ndgonting speciellt. Efter en tid insdg man dock att mycket av
denna information var synnerligen virdefull bl a for kostnadsuppfolj-
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ning av rutter och kunder. Bernd Gebers uppger ocksd att installatio-
nen har medfoért en helt ny kostnadsmedvetenhet bland de anstéllda
utan ndgra sirskilda dtgédrder fran ledningens sida.

I borjan hade chaufférerna svart att acceptera och forstd att de inte
langre skulle kora till sina gamla vanliga kunder och pa si sétt uppe-
hilla sina gamla kundrelationer. Detta motstdnd éverbryggades dock
genom en diskussion med chaufférerna dér det forklarades vilka 6ver-
gripande mdl som skulle uppnds med hjilp av systemet och vad det
innebar for chaufforernas arbetssituation. Sedan dess har INTERTOUR
uppndtt en hdg acceptans bland personalen.

Ruttplaneringssystemets funktion och handhavande

INTERTOUR ar ett ruttplaneringssystem utvecklat av PTV i Karls-
ruhe, Tyskland. Till dags dato har PTV installerat ndgot Gver 100 st
system. Systemet kostar ca 360.000 SEK vilket inkluderar programvaru-
licens, konsulttid for anpassningar och tid for utbildning. Systemet har
ett standardiserat granssnitt for att passa ihop med traditionell person-
dator och minidatormilj6. For att ruttplaneringssystemet ska kunna
himta data frdn huvuddatasystemets register krivs det en del extra
programeringsarbete i samband med installationen.

Syftet med systemet &r att ta fram optimala bilturer for regional dis-
tribution och hamtning av gods. Optimeringen kan ske utifrdn nagot
av foljande huvudvilkor:

e Minimering av total kérstrdcka.

e Minimering av total kortid.

e Mininimering av totalkostnad for distributionen
e Minimering av antalet bilar.

Minimering av total kortid dr det vanligaste vilkoret.

I Bier-Miiller Brunnenhaases fall anvinds systemet endast for dis-
tribution. Systemet tar hdnsyn till vissa specifika villkor rérande kun-
dernas Oppettider mm. Programmet ir dialogstyrt diar varje komman-
do bestdr av tva bokstdver. Den forsta bokstaven indikerar vilken typ
av handling som ska utforas (exempelvis optimering av rutter, titta pa
resultatfiler mm) och den andra bokstaven anger exakt vad som ska
ske (se bild nedan). Systemet presenterar resultat i form av numeriska
tabeller vilka anger olika data om rutterna samt grafiska bilder av
rutterna for det geografiska omrade som dessa ska tidcka.

Programmet kérs dagligen for att optimera dagsaktuella turer. Vid
den forsta korningen av programmet behandlas alla befintliga kor-
order och bilar. Nar resultatet fran den forsta korningen presenteras for
transportplaneraren plockar han ut de turer han ar néjd med varpa
dessa utesluts i néstféljande optimeringsomgang. Darefter gors en ny
optimering av rutterna for Aterstiende order och bilar varpa trafik-
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Figur 7 Exempel pd en skirmbild i Intertour.

planeraren aterigen plockar ut de rutter han dr n6jd med. Detta for-
farande fortgdr sedan tills alla bilar och order har blivit inplanerade.
Varje optimeringsomgéng tar kanske ndgon minut (naturligtvis be-
roende av antalet bilar och order som hanteras av systemet). I Bier-
Miiller Brunnenhaases fall tog det ca en timme att planera en dags
kérningar. Den slutgiltiga l16sning som bilarna sedan kor efter utgér en
mix av INTERTOURS optimering och en kvalitativ beddmning som
baseras pad transportplanerarens erfarenhet. INTERTOUR presenterar
alltsd inte ndgon definitiv 16sning men den gor en stor del av grov-
arbetet, varefter transportplaneraren finjusterar med stdd av sin erfa-
renhet. Om det skulle komma in order under dagen, efter att rutt-
planeringen har korts, sd kan dessa enkelt ldggas in i de faststillda
rutterna.

Ruttplaneringssystemet arbetar huvudsakligen med tva filer. En fil,
vilken sidllan foérindras, som innehdller information om bilparken,
kunderna och vignitet. En fil innehillande data om de aktuella
orderna. Filen med orderna &verférs normalt via en kommunika-
tionsldnk frdn vdarddatorn en eller ett par ganger per dag till den PC
eller minidator dir INTERTOUR ligger. Resultatet av korningarna
frdn INTERTOUR f{ors tillbaka till virddatorn. Den fil som &terfors,
innehdller information om kostnader per bil och kund, transporterad
vikt, avstdnd och tidtabell for turerna. Aven de data som presenteras
pa skdrmen innehdller uppgifter om bilkostnader, antal kérda kilo-
meter och tidsatging per tur.
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Funktionsskiss dver ruttplaneringssystemet intertour
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Figur 8  Schematisk bild &ver ruttplaneringssystemet Intertour.

Miinsklig kontroll av rutterna en nddvindighet

Bide leverantdren av systemet och platschefen pd Bier-Miiller Brun-
nenhaase, Bernd Gebers betonar att INTERTOUR utgor ett verktyg for
beslutsstdd 4t trafikplaneraren. Detta innebir att en foreslagen 16sning
frin INTERTOUR alltid miste kontrolleras av transportplaneraren
som med hjilp av erfarenhetsmissiga virderingar sedan fir bedéma
om l6sningen dr lamplig eller behdver justeras. Transportplaneraren
mdste till exempel hélla reda pa den aktuella trafiksituationen och gora
eventuella justeringar om nagon vig ar temporirt blockerad. Detta kan
inte INTERTOUR ta med i sin berdkning dd det inmatade vigniitet i
princip dr statiskt (det dr dndringsbart men det &r en relativt komplice-
rad operation, varfor detta bara justeras en ging per ar).

Generellt presenterar systemet resultatet frin optimeringskdrning-
arna i form av olika tabeller samt en grafisk presentation av rutterna
inlagda pé en karta i den region dér de opererar.
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Framtida planer pa utbyggnad av
informationstekniktillimpningar

Bernd Gebers sdger att Bier-Miiller Brunnenhaase, inom nirmsta
framtiden, planerar att fortsitta utvecklingen av sitt nya kostnadsupp-
foljningssystem baserat p4 data frdn bland annat INTERTOUR. Aven
uppfdljning och analys av kunderna kommer att utvecklas med hjilp
av data frdn INTERTOUR.

Inom moderbolaget Staatlich Faschingen planeras ytterligare instal-
lationer av INTERTOUR pé depder dir stor effektivitetshdjning for-
véntas i form av 6kad servicegrad och minskade kostnader. Dessutom
planeras en anskaffning av PTVs ruttplaneringssystem for interregio-
nala transporter INTERPLAN. Detta system kommer att anvindas for
korningar mellan foretagsgruppens olika depéer.

P4 frdgan om lastbilsdatorer skulle kunna vara intressant for Bier-
Miiller Brunnenhaase svarar Bernd Gebers att det skulle kunna vara
intressant f6r uppféljning av fordonsparken och chaufférernas faktiska
korsitt (bensinférbrukning mm). Fér nidrvarande finns det dock inga
konkreta planer pd att installera ndgot sddant system.
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3.2 Integrerade informationssystem, en
nédvindig forutsdttning for ett
centralt nordenlager

— Det rdder en pataglig trend mot tredjepartslosningar dir foretag
renodlar sin kidrnverksamhet just nu. Det dyker upp fler och fler
foretag som utnyttjar en tredje part inom olika verksamheter. Inom
logistik har de utlindska foretagen varit forst, siger Anders Brannlund
fran ASG lagerservice, och fortsitter. — Jag vill inte pastd ett de
svenska foretagen ir mer konservativa, men de verkar styras mer av
kinslor inom foretaget, medan utlindska foretag styrs mer av krass
verklighet.

Enligt Brannlund stiller allt fler foretag sig frigan om vad de ska
gora 1995 och i framtiden, vilka verksamheter de ska syssla med, vilka
verksamheter det ir som inte tillfor dem sjilva nigot annat in kost-
nader osv. Europa 1993 gir att foretag ser dver sin distributionsorga-
nisation, de gir ifrdn linderuppdelning till regiontickning. De bérjar
med den europeiska kontinenten diir de blir effektiva och ser direfter
6ver Norden.

Jan Trygve Ulla p& Siemens A/S i Norge som anlitar ASG tror att
den férenklade distributionen med centralt belidgna lager ir fott ur EG-
tanken, men enligt Jan Trygve Ulla har Scandinavien ansetts som ett
1ampligt, och dversiktligt pilotprojekt for ett centralt lager hanterat av
tredje part. Den procentuella rationaliseringspotentialen ir storre i
Scandinavien in i Europa eftersom marknaden ir liten med stora av-
stdnd, och samordnade godsfléden dkar dirfor 1onsamheten.

En viktig forutsittning for tredjepartslogistiken dr de stédjande
informationssystemen. Det finns enligt Brinnlund en grins for hur
stort det integrerade informationssystemet kan bli. De system ASG har
dr till for forsérjningskedjan av lagringsverksamheten s& lingt den gér
att definiera. Vidare utvecklar, och anviinder ASG informationssystem
som stodjer transporterna vid himtning och distribution.

Ett ofta omndmnt faktum ar att Sverige, och for Gvrigt hela Norden
har en konkurrensnackdel pd den europeiska marknaden med lingre
transporter. Hittills har detta inte varit sdrskilt allvarligt eftersom
transporterna inom Europa har varit extremt ineffektiva pd grund av
alla grinspassagerna. Ndr Europa nu Oppnar sina granser innebar det
att svenska exportforetag kommer att kdnna av sina ldngre transporter.

Lite tillspetsat kan man sédga att de utlindska féretag som utnyttjar
ett centralt beldget lager i stérre utstrdckning dtgardat de ldnga avstén-
den till skillnad mot svenska foretag som i mindre grad dtgirdat av-
stdndsnackdelen for sin export. De utlindska varudgarna har forstatt
innebdrden av EG dér det bl a inte krdvs mottagarorganisationer fér
gods i varje land.
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Tredjepartslogistik

Tredjepartslogistik innebdr, som begreppet antyder att en tredje part
hanterar logistiken for en kund. Foreteelsen kan liknas vid att foretag
anlitar extern hjilp for aktiviteter som inte ingdr i den ordinarie verk-
samheten. Det finns mdnga exempel pa detta som spanner mellan allt
fran forskning och utveckling till stidhjilp. Nedan visas vad ASG lig-

ger i begreppet tredjepartslogistik.

Tjdnster Lagerservice-tjanster
ankommande Lager- och logistik- Administrativa system
gods kunnande * Datorer

- . * S o
Internationella Férvaring _ysr:gr:,d‘:ft
transporter Pysisk hantering — distribution inrikes
Inrikes transporter ’ ¢ ﬁnkéom(rinande varor — distribution Pan Scan

- ¢ Avglende varor .

Spedition . Sikerhet

Returhantering * Sekretess och sikerhet

Administrativa tjanster < Lagerkontroll
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* Returhaneering
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tjdnster

s ACCESS

* Momsredovisning
¢ Tullrestitution

Transporter

* Distribution inrikes

* Distribution Pan Scan
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Figur 9 ASG:s tredjepartslogistik.

Inforsdljning

— Att silja lagringstjanster som tredje part dr helt annorlunda mot att
silja transporter. Inférsiljning av tredjepartslosningar tar tid och lik-
nar kanske mest industriférsiljning. Till en borjan dr det i méngt och
mycket en idéinforsdljning dar kunden bdrjar tinka i banor som ifrdga-
sitter befintlig lagerverksamhet, sdger Anders Brannlund.

Ofta dr det dock kunden som efterfragar logistiklosningar av den hér
karaktidren. Affiarsuppslagen fods ofta genom en bred kontaktyta, och
mognar sedan fram under en ling tid. For att 6vertyga kunden om de
mdjligheter som tredjepartslogistik ger anviander ASG lagerservice sig
av ett persondatorprogram, Simulax som pavisar kostnader respektive
intdkter av det upplagg som ASG foreslér.

For vissa foretag ar tredjepartslogistik inte géngbart, exempelvis i de
fall dar foretagets kdrnverksamhet inkluderar lagring och distribution.
Det ror sig di ofta om foretag med speciella produkter som kriver
speciell hantering.

Det koncept som ASG forsoker sdlja innebidr ibland vissa logiska
lasningar for kunden eftersom det kan vara svirt att férklara varfor
godset forst ska gd till ett centralt beldget lager, for att darefter skickas
tillbaka, kanske samma vag som bilden nedan visar. En stor del av
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logistikkostnaderna ar dock omlastningar vilket gor det effektivare att
fullfélja en transport till en optimal spridningspunkt istéllet fér att
spara in pd transportkostnaderna.

Figur 10 Nordendistribution frdn centrallager.

Kunderna

Storsta delen av ASG:s kunder utgdrs av medelstora féretag med maxi-
malt 100 miljoner kronor i omsitining. Foretagen ar oftast handels-
foretag och inte sd ofta producerande foretag. Detta kan bero pd att
dessa i stor utstrackning sett 6ver sina underleverantdrer och deras
leveranser av komponenter for tillverkningen. De mest sofistikerade
logistiksystemen i Sverige finns férmodligen hos tillverkande féretag
inom verkstadsindustrin.

En kund som utnyttjar ASG lagerservice f6r nordendistribution ar
ett dotterbolag till Bosch och Siemens dér de dger 50% var. Foretaget,
BSHG ér ett produktions- och sdljsamarbete som har sitt ursprung fran
60-talet. Redan d& karaktariserades vitvarubranschen av stenhdrd kon-
kurrens vilket fédde den strategiska allians som BSHG idag utgor.

1990 tecknade ASG och BSHG ett avtal som innebar att ASG tog dver
lager och distribution fér néstan hela Norden. Ett féretag som utnyttjar
detta dvergripande avtal dr Siemens A/S i Oslo som framst sdljer hus-
héllsapparater till dterforséljare i Norge.

Jan Trygve Ulla pd Siemens A/S i Oslo menar att ett centralt nor-
denlager ir optimalt f6r Siemens eftersom lagringsverksamheten
samordnas med Bosch. Detta innebdr storre floden av styckegods till
avldgsna orter i Norge. “Eftersom styckegodstransporterna blir lingre
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med ett nordenlager ir det samordnade godstransporterna med Bosch
en forutsitining for ett centralt beldget lager for hela Norden” avslutar
Jan Trygve.

Siemens dr ett heldgt dotterbolag till Siemens AG i Tyskland. Det
norska Siemens genererar 2/3 av sina intdkter sjilva i Norge. 1/3 be-
stdr av import av produkter som siljs i Norge. Den norska Siemens
koncernen bestdr av sju divisioner varav en ir hushdllsprodukter.

En sdndning till Oslo frdn nordenlagret i Jonképing

Jan Trygve Ulla berittar hur nordenlagret fungerar fér dem.

Nir Siemens marknadsorganisation fir en order fridn en kund i
Norge slussas ordern vidare till ASG:s lagersystem via Siemens kontor
med hjilp av dator-dator-kommunikation. Kommunikationen foljer
ASG:s interna meddelandestandard och skickas éver med hjilp av X-
25 till ASG:s centraldator i Stockholm som i sin tur kommunicerar
med lagret. Om ordern &r 6verférd till Jonkoping fére klockan 13 kan
leverans ske redan foljande dag till bestillande kund i Oslo.

S4 fort en order dr bestilld, och tillginglig i Jonkoping frin Norge
paborjas plocknings- och packningsarbetet. “Deadline” for detta arbete
varierar men dr omkring klockan 16 di bilen brukar limna lagret
klockan 17 berittar Mikael Persson frdn ASG lagerservice. Nar detta ir
klart sammanstills samtliga leveranser i en sk “ldgenhet” vilket &r en
samlingsfaktura for bilens innehdll. Denna samlingsfaktura foljer med
i bilen och ldmnas till tullen i Norge som efter $verenskommelse med
ASG later bilen passera grinsen utan stopp. Varje samlingsfaktura in-
nehdller en méngd sdndningars fraktsedlar, och morgonen efter det att
ordern lades kan leveransen spridas med det vanliga inrikessystemet i
Norge.

Fgr ndrvarande utgors Siemens externa dator-dator-kommunika-
tion uteslutande av kommunikation med ASG. I framtiden planerar
Siemens att bestdllningar av hushdllsprodukter fran &terforsiljare ska
goras med dator-dator-kommunikation. I ett branschgemensamt
projekt for kundkommunikation med dator-dator-kommunikation
utvecklas olika meddelandetyper baserade pa Edifactstandard. Projektet
drivs av FFD som ir en organisation for gemensam datakommunika-
tion i Norge inom vitvarubranschen. Jan Trygve Ulla berdttar att det
till viss del redan dr i drift idag med, men att det for Siemens del
troligtvis kommer igdng om ett till tva &r.

Det integrerade informationssystemet

Det system som ASG anvidnder for sin lagrings- och transportverk-
samhet ar mycket omfattande, och byggs fortfarande ut. ASG har inves-
terat stora resurser pd att utveckla ett administrativt system for att
klara lagringsverksamhet med nordendistribution, men Brinnlund

papekar:
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Figur 11 En truck vid ASG:s lager i Jonkbping utrustad med dator-
terminal och radiokommunikation. Plockorder ges till truck-
férare via datorterminalen.

— Vi har insett att administration 4r en tilliggstjanst, dvs att erbjuda
fullstindiga adminstrativa tjinster krdver vildigt mycket mer &n vad
ASG kan &ta sig. En glng fanns det i lagersystemet fakturering. ASG
skotte kundens externa fakturering, kundreskontra och kravrutiner.
Det lag nira till hands att tillhandahdlla bdde order, lager och faktu-
rering. Det hela slutade med att kraven fr&n kunderna borjade diffe-
rentiera sig vdldigt mycket. Kundforetagen stillde krav pa fordndringar
for sina specifika system vilket till slut blev viktigare &n hela lagrings-
affdren. Vidare stdlldes nya personalkrav eftersom folket som sitter ute
pé lagren inte dr utbildade for att skdta kundreskontra osv.

Det finns kunder som ibland ser méjligheten till att endast utnyttja
ASG:s system och pd sd vis slippa anvinda ett eget system. Detta gir ej
bl a beroende pé att revisorerna inte godkdnner detta. Dessutom upp-
stdr en mangd datafrdgor som kommer att styra ASG:s lagringsverk-
samhet framdver. Kunden kommer att kriava funktioner, och om det
inte far dem s3 &r inte systemet intressant for dem.

Det finns enligt Brannlund en grdns for hur stort det integrerade in-
formationssystemet kan bli. De system ASG har ar till for férsorjnings-
kedjan av lagringsverksamheten s l&ngt den gar att definiera. — De ar
till f6r ASG avslutar Brannlund.

ASG har forsokt att definiera ganska klara grinser fér vad som ska
dtas mot kund. Definitionen ges ganska klart av de meddelanden for
dator-dator-kommunikation som anvidnds mot kund.
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Meddelandetyper idag:

Order om utleverans

Avisering om inleverans

Artikeluppdatering

Bekriftelse av utleverans

Bekréftelse av inleverans

Inleverans, returer

Saldokorrigeringar

Saldoavstdmning

Sandningskomplettering vid nordisk distribution, export
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Figur 12 ASG:s lagersystem.
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Vad hinder pa distribution- och hamtningssidan?

Utdver att ASG tillhandahaller informationssystem som stddjer tredje-
partslogistik utvecklar och anvidnder ASG dven informationssystem
fér hdmtning och distribution av varor.

For att battre styra fordonen vid inhdmtning testar ASG for nérva-
rande ett system som dirigerar ut himtningsorder direkt till fordonen
med hjdlp av Mobitex. Systemet bygger pa ASG:s transportbokningsys-
tem, TIPS i samverkan med Mobitex. Malsdttningen for ASG &r att 6ka
produktiviteten och sédnka kostnaderna for i forsta hand lokal- och
kretstrafik.

TIPS (transportinformation och planeringssystem) anvinds till
overvidgande del for fijdrrtransporter, dvs mellan terminaler. For lokala
transporter anvdnds TIPS tillsammans med Mobitex i ovannimnda
test av bl a Per Wennbergs dkeri i Vistberga enligt skiss.

TIPS OCH MOBITEX

@ Tpsterminal dar bokning registrers

Trafkedningssystem | PC
Positionering av bokning pa Fordon

/\/ Gverféring av Hamiringsorder via MOBITEX

Utskaift pd satvare | Fordon
“Kortkod® beirafiar bokningsstatus

Figur 13 ASG:s transport- och planeringssystem i samverkan med
Mobitex.

De fordelar som testet har visat ar:

e Transportledarens arbete blir effektivare, i forsta hand hanférbart till
hdmtningsdelen. UtSver detta blir arbetet utfért med mer kvalitet
samt 6kad sidkerhet.

e For transporten ger systemet ett bittre utnyttjande av fordonen,
eftersom hamtning kan samordnas med distribution.

@ ASG uppndr sina kvalitetsmal.
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e Kunden kan erbjudas senare hdmtningstider, och bittre tidspreci-
sion av hamtningen.

Transportbokning

Nar kunden bokar en transport med ASG, som i vissa fall ir ASG
lagerservice tas den emot av en kundgrupp pa 14 personer i bl a Vist-
berga dar Sune Larpes arbetar. Vid en bokning, som kan ske antingen
med fax eller telefon registrerar Sune bokningen i TIPS. Framover
kommer transportbokningar att kunna goéras med dator-dator-kom-
munikation. For ASG lagerservice sker bokningen redan idag med da-
tor-dator-kommunikation. Om det rér sig om himtning i lokalblock 5
vilket &r Wennbergs omrade skickas himtningsordern 6ver direkt till
en PC som tillhér Per Wennbergs keri.

Akeriets erfarenheter

Naér en order kommer till Per Wennbergs dkeris persondator foérdelar
dkeriets transportledare, Sune Nystedt uppdragen pd ndgon av de 13—
14 bilar som Wennbergs har. D4 inte alla bilar har mobitexutrustning
tas vissa hamtningar ut pd en skrivare hos Nystedt, alternativt skrivs
den ut i ndgon av fordonen som har mobitexutrustning.

Chaufféren méste for varje hdmtningsorder svara med en accept om
han kan ta uppdraget. I annat fall far transportledare skicka uppdraget
till nigon annan bil. Nir chaufféren har himtat en sindning hos en
kund rapporteras detta till transportledaren som pa detta vis vet vilket
klockslag som en himtning dr gjord. Ndr himtningsordern kommer
via TIPS ges ocksd siandningens vikt vilket kan vara vérdefull infor-
mation om det exempelvis innebdr ett lastningsproblem. Ytterligare ett
anviandningsomrdde med Mobitex for dkeriet dr att chaufféren anger
nir de borjar, och slutar dagen genom att “logga pd sig” i systemet.
Dessa paloggningstider dr sedan l6negrundande.

Kopplingen mellan distribution och hdmtning ar idag inte system-
missigt samordnad men vidl i de dagliga rutinerna. Bilarna fran
Wennbergs dkeri dker pd morgonen ut pd en kombinerad hamtnings-
och distributionstur. Genom att de kan fiA hiamtningsorder efterhand
som de distribuerar 6kar antalet sindningar som kan hidmtas, och
dirmed bilarnas produktivitet.

P4 eftermiddagen &ker bilarna ut pd en ny himtningstur till kunder
som har fasta, dagliga himtningar. Produktiviteten for dessa turer kan
ocksd okas genom att bilarna har haft méjlighet att himta en viss del
av godset redan tidigare pa dagen, och darmed har bilarna mer plats for
gods pé eftermiddagsturen.

Reflektioner kring det integrerade informationssystemen

Att det dr en integrationsprocess som pagar radder det knappast ndgot
tvivel om, frdgan 4r nidr en hel logistikprocess kan skétas av ett inte-
grerat informationssystem som skéter allt fran att en slutkund ligger



40 Lonsam logistik

en bestillning till det att all ekonomisk avridkning dr slutférd mellan
avsidndare och mottagare. Som synes av det som beskrivits ovan finns
stora delar av denna integrerade process, men ocksd manga pusselbitar
saknas. Det integrerade informationssystemet kanske aldrig kommer
att forverkligas, men mycket tyder pd det. Hur det dn gir far vi se
svaret i framtiden.

Framtidens "integrerade” system for logistiktjdnster

I denna Oversikt 6ver framtidens “integrerade” informationssystem
for logistiktjanster visas inte betalningsfléden vilket skulle komplicera
bilden betydligt.

Varubshov ——>» Bestillning fran varuk8pare

l/¢ EDI

Varuégarens system for informationshantering

I/¢ EDI

Lagersystem (Internt eller externt levererad)

% EDI

Transporthanteringssystem (Internt eller externt levererad)

[/¢ EDI

Fordonsdirigeringsystem (Ruttplanering)
[/¢ Mobil datorkommunikation
Varuleverans «—— Fordonssystem (Mobitex)

Figur 14 Det integrerade logistiksystemet.
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3.3 Okad arbetsstimulans och dkat
engagemang genom mobil
datorkommunikation

Tobiasons dkeri i Giteborg satsar pd decentraliserat ansvar med hjilp
av datortillimpningar i sin operativa verksamhet. Gunnar Ahldén
och Anders Eriksson, vd resp vice vd, sdger att resultaten efter installa-
tionen av systemet FleetGuide hittills dr mycket positiva. Bide trans-
portplanerarna och chaufforerna kédnner sig mer motiverade i sitt ar-
bete samtidigt som arbetsinnehdllet har 6kat. FleetGuide har ocksa
resulterat i storre dynamik i den operativa verksamheten vilket leder
till en higre nyttjandegrad av lastbilsflottan.

Ekonomiskt pekar alla kalkyler pa att investeringskostnaden kom-
mer att kunna riknas hem pa cirka tre ar.

Funktionsmissigt hanterar FleetGuide framfor allt kommunikatio-
nen mellan transportplaneraren och chaufférerna samt planeringen
och tilldelningen av kdrorder. Systemet syftar framst till att avlasta
transportplanerama i deras arbete genom att féra éver en del av plane-
ringsarbetet till chaufforerna.

Figur 15 Anders Eriksson vice VD pd Tobiason.
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Tobiason &r ett familjedgt dkeri baserat i Goteborg. Foretaget har existe-
rat sedan borjan av 1950. Foretagets verksamhet dr koncentrerad till
Sverige och indelad i fjirrtransporter och lokal distribution. Lokal-
distributionen ligger frimst i Goteborg samt en mindre del i Stock-
holm. Flera olika typer av gods sdsom konventionellt gods, kylgods,
frysgods och virmegods hanteras i Tobiasons verksamhet. Storre delen
av verksamheten bedrivs i ndra samarbete med Bilspedition.

Totalt har Tobiason ca 270 st anstidllda. Omsittningen ligger runt
150—160 miljoner kr. Foretaget har ungefir 150 fordon. Uppskatt-
ningsvis 100 av dessa gir i lokal distribution (mindre dn 160 km) och
50 st gdr i fjarrtrafik. Fjarrtrafiken bygger fraimst pa linjerna Goteborg—
Mariestad, Stockholm och Sundsvall. Tobiason arbetar ocksd med
kombitransporter. Detta sker i samarbete med jirnvdgen och omfattar
ca 3000 traileravgingar per 4r. I kombitrafiken trafikeras frimst
strickorna Goéteborg—Stockholm och Goteborg—Sundsvall.

Lokaldistributionen dr indelad i bestdllningstrafik och foretags-
trafik?. Vidare har foretaget vanlig distributionstrafik.

Tobiason arbetar dven med foretagsspecifika transportuppligg med
ndgra av sina storre kunder. Hir férekommer det att Tobiasson utfor
tjanster ldngt utdver de renodlade transporterna. Exempelvis hdnder
det ibland att Tobiason installerar kylskdp 4t Electrolux slutkunder.

Allmént ger Tobiason intryck av att vara ett framat dkeri med hoga
ambitioner pd informationsteknik sidan. Foretaget forsoker utnyttja
tekniken i hela sin verksamhet. Dels for att rationalisera den operativa
administrationen, frimst med hjilp av EDI mot transportképarna
samt mobil datakommunikation mellan chaufférerna och transport-
planeraren, och dels fér uppfSljning av kostnader och kunder ur
marknadsstrategisk synpunkt. Aven i kontakten mot vissa myndig-
heter och Bankgirot anvinder sig Tobiasson av datorbaserad kommu-
nikation.

Minskad arbetsbelastning for transportplanerarna och 6kad
flexibilitet bland chauffdrerna

Enligt Gunnar Ahldén och Anders Eriksson skulle installationen av
FleetGuide huvudsakligen uppfylla tvd kortsiktiga mal. Dels syftade
installationen till att forbdttra arbetssituationen fér transportplane-
rarna. Tidigare tog chaufférerna emot alla order via kommunikations-
radio vilket naturligtvis ldtt ledde till missforstdnd, som i sin tur resul-
terade i lidgre kvalitet och onddigt dkande till felaktiga adresser. Eit
annat problem med kommunikationsradio dr att kororder som
kommer in till Tobiason under dagen har en tendens att koncentrera
sig kring rusningstid. Detta leder till att transportplaneraren tvingas
tilldela varje chauffor ett stort antal order under en kort tidsperiod.

7 Med foretagstrafik avses att det transportkdpande foretaget dverldter all trans-
porthantering 4t Tobiason. I vissa fall forekommer det till och med att Tobiasons
lastbilar 4r mdlade med de transportkopande foretagens logotype.
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Eftersom chaufférer i distributionstrafik ofta bara tillbringar ca 15 % av
sin arbetstid i férarhytten blir det ibland svart att nd dem vilket skapar
onddiga véntetider. Med MOBITEXS terminalerna 4r det mdjligt att till-
dela en chauffér kérorder dven om inte personlig kontakt har upp-
ndtts. Detta ger transportplaneraren mer tid &t chaufférer som behdver
hjdlp samt till kundkontakter.

Det andra mer kortsiktiga mdilet med installationen var att oka
chaufférernas flexibilitet vilket uppnds genom MOBITEX terminalerna
och det faktum att chaufférerna kan nds kommunikationsmissigt
dven om de inte ar i férarhytten. Det nya systemet ger dessutom chauf-
forerna en hogre grad av frihet men samtidigt ansvar eftersom de
sjalva méiste bidraga till en sd effektiv planering som mojligt. Chauf-
foren kan sjilv vara med och piverka effektiviteten i en helt annan
utstrdckning 4n tidigare.

Ett mer strategiskt och langsiktigt mal med installationen av Fleet-
Guide &r att ansluta detta system till Bilspeditions ordersystem. Sa-
lunda kommer alla order fran Bilspedition att nd Tobiason via EDI
varefter de automatiskt liggs in i FleetGuide systemet.

Nir Tobiason borjade leta efter ett datasystem som skulle anvindas
f6r deras transportplanering tittade man forst pa ett system som kalla-
des PROFLEET, utvecklat av Teli Mobile Communication. Detta
system var dock byggt i VMS miljo (datortillverkaren Digitals eget
operativ system) vilket fick Tobiason att tveka eftersom det skulle
innebira en inskrinkt flexibilitet av deras egen dator miljé. Aven ett
annat system utvecklat av HOGIA i Sverige studerades.

Nér Teli Mobile Communication sedan beslutade sig for att utveckla
ett nytt system, FleetGuide under UNIX, bestimde sig Tobiason for att
satsa pa en FleetGuide I6sning. Aven om FleetGuide konceptuellt ar
baserat pd PROFLEET, har Tobiason i stor utstrickning deltagit i ut-
vecklingen av systemet. Det faktum att Tobiason och Volvo, som tidi-
gare dgde Teli Mobile Communication, av tradition har haft en mycket
god relation har naturligtvis ocksd bidragit till Tobiasons val av
system.

God maluppfyllelse och snabb pay-back av
investeringskostnaden

Som tidigare ndmnts var det huvudsakligen tvd mal som skulle
uppnds med installationen av FleetGuide. Att oka chaufférens flexi-
bilitet och att minska transportplanerarens arbetsbérda. Enligt Gunnar
Ahldén kan man nu efter en tid av tester (systemet borjade testas i
april 1991) se att bdda dessa mal kommer att uppnas.

Kanske inte helt forutsett var de mycket positiva reaktionerna fran
bide chauffdrer och transportplanerare. Nu fyra manader efter installa-
tionen av systemet kdnner sig bdda dessa grupper mer motiverade. De
uppger ocksd att de fatt ett 6kat arbetsinnehdll. Slutligen har Tobiason

8  Mobitex dr ett mobilradiosystem for Gverforing av bade tal och data.
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uppndtt en hogre kvalitet i sin produktion. Detta mérks frimst som en
minskad andel misstag i det operativa arbetet.

Betrdffande investeringskostnader si tror Tobiason att om det ar
mojligt att 6ka andelen kortid med last pa bilen med 10—15 minuter
per dag (utan att dndra chaufforernas arbetsuttag) s kommer systemet
att ha betalat sina investeringskostnader inom 3 &r.

Begrinsningar i systemet

I stort &r Tobiasons mycket néjda med funktioner och prestanda i
FleetGuide. Gunnar Ahldén och Anders Eriksson tycker dock att
systemet kunde ha designats att omfatta fler tillimpningsomraden.
Idag levereras system avpassade for antingen fjirrtrafik eller lokal
distribution. Detta blir en begransning om man i sin verksamhet
hanterar bade fjarrtrafik och lokal distribution.

Hog acceptans av systemet fran de anstillda genom bra
integration

Tack vare att Tobiason delvis har deltagit i utvecklingsarbetet har ocksa
de krav som stélldes pa systemet uppfyllts. Féretaget har enligt Gunnar
Ahldén inte upplevt nigra specifika svérigheter i integrationen av
FleetGuide till deras existerande datormiljo. I Tobiasons fall ar detta
mycket vésentligt eftersom de har lingt framskridna planer pd att lita
flera olika isolerade system i deras datormiljo kommunicera med
varandra, bidde externt och internt.

Sedan testperiodens bdrjan i april har personalen uppvisat en
mycket positiv attityd mot systemet. Tio MOBITEX terminaler har
installerats i lastbilarna och ndgot fler dn tio chaufforer har anvant
systemet. Bland dessa chaufforer har bara en uppvisat viss skepsis mot
systemet. Transportplanerarna dr ocksd néjda med FleetGuide, men
dessa har 4 andra sidan deltagit i utvecklingsarbetet av systemet varfor
de kanske uppvisar en sirskilt positiv attityd mot systemet.

Utbildningen har varit en enkel process. I férarnas fall har det inte
tagit lingre tid dn nigon timme.

Systemutveckling i samarbete med leverantdren

Delar av anskaffningsprocessen har tidigare beskrivits och det tycks
som att leverantdren och anvindaren av systemet har haft gemen-
samma intressen i detta fall. Darfoér forefaller det ocksd som att for-
handlingarna mellan Tobiason och Teli Mobile Communication har
forflutit forhdllandevis smartfritt. I och med att Tobiason har deltagit i
specifikationen av systemet, var det heller inga problem med att stilla
de ritta kraven pa systemet.

Systemet holl fortfarande pd att testas nir intervjun genomférdes
varfor alla funktioner inte anvdndes. Annu arbetade man med manu-
ell transportplanering trots att FleetGuide innehdller funktioner fér
automatisk transportplanering. Detta beror pa att distrikten i den
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lokala distributionen dr smd samt att godset som hanteras oftast inte 4r
forpackat i standard enheter. Vid intervjutillfillet hade endast tio
MOBITEX terminaler installerats i lastbilarna. Varddatorn for Fleet-
Guide kordes fortfarande pd en PC men skulle frdn och med forsta
november koras pd en UNIX maskin. D4 ska ocksd férs6k med order
overférda via EDI frdn Bilspedition till Tobiason genomforas.

Beskrivning av systemet FleetGuide

FleetGuide har, som tidigare nimnts, utvecklats av Teli Mobile Com-
munication i Gteborg. Systemet innehdller funktioner som:

e ordermottagning

e planering av order och vagnspark

e automatisk/manuell transportplanering

e insamling av statistik rérande order, kunder mm

Statistikrapporterna kan dels tas ut i ett férdefinierat format och dels
efter valfri sorteringsordning.

INFORMATIONSFLODEN I FLEETGUIDE
e .-
@ ORDER- g,ézn:g“[,)gzgm / (PRATKADIO)

MOTTAGNING

PLANERING
AUTOMATISK
FORDONSLEDNING M
(MOBILDATA)

%1

ANDRA
RT:}%?T',:R INTERNA/EXTERNA
SYSTEM

Figur 16 Schematisk bild dver informationsflodet i FleetGuide.

Det finns huvudsakligen tvd olika typer av systemkonfigurationer
som tdcker in de ovan nimnda funktionerna. Ett dr avsett for fjarr-
trafik och det andra dr avsett for lokal distribution. FleetGuide &r
utvecklat i PROGRESS som kan kéras under flera olika typer av
operativsystem som MS-DOS, VMS, OS-2 eller UNIX.

Huvudsystemet kan kéras bdde pa en PC eller en minidator. I varje
lastbil finns en MOBITEX-terminal installerad. Denna terminal kan
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hantera alla alfa numeriska tecken. Om s& &nskas kan dven en printer
monteras in i bilen, Tobiasons dkeri har emellertid valt att inte géra
det. Enligt Gunnar Ahldén genererar det bara en massa papper.

Tobiason arbetar bara med FleetGuide i sin lokaldistribution. Varje
chauffdr ansvarar for ett mindre distrikt. Alla order kommer till chauf-
féren pd MOBITEX terminalen. Normalt fir han flera order it gdngen.
Detta ger chaufféren mojlighet att sjélv planera sin kérning. Om han
av ndgon anledning inte skulle kunna utféra en order s& madste detta
genast rapporteras till transportplaneraren. Detta gors d& pd MOBITEX
terminalen. I och med att chaufforen tar hand om en del av plane-
ringen sd far transportplaneraren en lugnare arbetssituation och kan pa
det viset koncentrera sig pa de chaufférer som verkligen behdver
hjalp.

Figur 17 Terminalutrusining avsedd for Mobitex kommunikation.
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Kostnaderna for systemet delas limpligen upp i kostnader fér vird-
datorn samt kostnader fér varje bils utrustning. Fér huvuddatorn lag
hdrdvarukostnaderna 1991 pd mellan 50.000—500.000 kr beroende pd
systemets utformning. Mjukvaran kostar frdn ca 75.000 kr i princip
utan ndgon Gvre grians frimst avhingigt systemets konfiguration.
Kostnaden fér hdrdvara och installation i lastbilen ligger pa ca 30.000
kr.

Framtida datortillimpningar i Tobiasons verksamhet

Inom en nédra framtid kommer Tobiason att koncentrera sig pa vidare
utveckling av ett uppféljningssystem for fordon kallat VEMS (Vehicle
Equipment Management System). Vidare skulle det vara onskvart
med en kund- och trafikdatabas. Detta skulle vara till stor hjilp for
chaufférerna eftersom de dd sjdlva skulle kunna leta efter sidrskilda
data sisom adresser mm rorande kunderna. Detta skulle ytterligare
underlitta arbetssituationen for transportplanerarna. For fjarrtrafiken
kommer troligen ett ruttplaneringssystem att installeras.

Tobiason skulle ockséd vilja datorisera chaufforernas kérrapporter.
Idag skriver chaufforerna alla order som de har behandlat under dagen
for hand. I framtiden kommer detta att integreras i FleetGuide. Dessa
rapporter kommer d& ocksd att komplettera statistiken 6ver kostnader
och intdkter per bil och timme.

Ett annat intressant system for framtiden dr GPS (Global Positioning
System). For ndrvarande dr dessa system allt fér dyra men priserna
sjunker fort. Gunnar Ahldén tillagger ocksa att det dr viktigt att dessa
system kan kombineras med kartor.

Det skulle ocksd kunna vara intressant att arbeta med ett sorts
“login” och “logout” kort for chaufforerna. Idag kor chaufférerna pa
ackord, vilket innebdr att de kan sluta tidigare om de kor ut sitt gods
fort. Ibland kan det emellertid vara svért att avgdra om en chauffors
korta dag beror pa att han har lyckats utféra sin korning effektivt eller
om distriktet dr for litet. Med ett virdekort (smart card) som registrerar
olika data under kérningen skulle det vara méjligt att fa en tidig signal
pa huruvida en chaufférs distrikt ar tillrdckligt stort eller ej.

Slutligen menar Gunnar Ahldén och Anders Eriksson att dkarna
mer och mer fungerar som en integrerad del i transportkGparnas
system. Detta kommer att krdva att dkarna skapar bra informations-
system.
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3.4 Kombitransporter genom Europa,
ett transportsystem som inte kraver
avancerad informationsteknik

”Vi gor vad vi kan gora for att f godset pd jirnvig eftersom detta dr
vir féretagspolicy”, siger Nils Lauritzson vid IKEA:s logistikavdelning
i Almhult. Framtidens utmaning ligger i att integrera nationella och
internationella transportfléden, vilket pa sikt kan ge IKEA ligre trans-
portkosinader menar Lauritzson.

En tidig uppfattning om kombitransporter har varit att de kriver
goda informationssystem. Detta har bl a grundat sig pa att lastbiraren
inte skriker till vilket en chauffdér gor om han fastnar vid en grins-
passage eller annat hinder. I realiteten verkar detta inte vara ett pro-
blem utan kombitransporter klarar sig ganska bra utan avancerade
informationssystem. Nils Lauritzson vid IKEA tror emellertid fort-
farande att informationssystemen kriivs om flaket anlinder till annat
dn en terminal som kan ulgora en buffert for nista transportlink.

Erik Hesselman vid féretaget Euroshuttle som siljer kombitrans-
porter med jirmvig och lastbil menar att vixelflak i kombitrafik moter
miljokraven vilket dr ett siljargument. Vissa kunder efterfragar miljs-
mdssiga transporter, exempelvis Tetra Pak, IKEA och vissa skogsbolag.
Dessutom dr det stora framkomlighetsproblem pd vigarna i norra
Tyskland vilket talar for jirnvigstransporter.

Kombitrafik innebir att en 16s lastbdrare av nigot slag pa ett rationellt
sitt hanteras av flera transportslag. Det vanligaste dr byte mellan vig-,
sjo- och jirnvédgstransporter. For att uppnd det rationella i en sidan hir
hantering kridvs det standards pd lastbdrarna. Den mottagande sidan far
inte anvinda andra standards dn avsindande sidan. De vanligaste last-
bdrarna dr containers, vixelflak, och trailers i 40 fots klassen. Inom EG
pagér arbeten f6r att frimja kombitransporten framforallt mellan jarn-
vdg och bil. Ett forslag ar att kombitrafiken bor utvecklas genom att 6ka
antalet omlastningsterminaler i Europa och ddrmed hdja kombitrans-
porternas effektivitet.

Kombitransporter dr uppbyggt kring det sk kombitdgnitet, och &r ett
sétt att 6ka kvaliteten av jarnvagstransporten. Kombitdgnitet bestar av
terminaler dit direkttdg gér utan eller med minimal rangering. Dess-
utom gir dessa tag efter sk prioriterad tidtabell, och har darfér en hog
tillforlitlighet. Faktum ar att dessa kombitdg dr de hdgst prioriterade
godstdgen. Niar en lastbdrare ar firdig for transport kérs den till nér-
maste kombiterminal. Vid denna terminal lastas lastbidraren vanligtvis
pa en jarnvigsvagn.

Vid ankommande terminalen lossas jarnvdgsvagnarna for att
dédrefter koras ut till mottagande kund. Oftast dr det speditérer eller
stora transportképare som utnyttjar kombitransporten. Kombitrans-
porter knyter egentligen an till vad som ofta benimns “Hubs and
spokes” pd engelska vilket betyder nav och ekrar. Naven skulle i detta
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Figur 18 Erik Hesselman, Euroshuttle tv och Nils Lauritzson, IKEA th

fall vara terminalerna medan ekrarna utgdrs av leverans och inhdmt-
ning med bil. I vissa fall kan kombiterminalen dven utgéra en liten
buffert for inleverans p& mottagarsidan, men detta sker relativt séllan
eftersom en lastbdrare ofta innebdr en relativt hég lagringskostnad
enligt SJ.

Nir lastbdraren kommit fram till jirnvdgens omlastningsterminal
transporteras lastbararen till en speditrs egen terminal for att spridas
dérifrdn eller sd kors den till slutmottagare direkt frdn kombitermina-
len.

“Viaxelflak ar logistik i praktiken” enligt Erik Hesselman vid Euros-
huttle, som menar att valet av lastbdrare dr en mycket central fraga.
Vixelflak dr en mycket ldimplig transportbirare speciellt om maétten pa
vixelflaken dr 7.15 meter for att passa bdde jarnvdgsvagnar och last-
bilar. — Det dr ingen idé att vi gor en optimal grej dar vi kan f4 in flest
pallar om vi inte kan flytta flaken. Ytterligare ett argument f6r vaxel-
flak ar forbéttrad hantering eftersom godset inte riskexponeras pd sam-
ma sétt som vid l8slastning.

Euroshuttle en kombitransportér

Den férsta april 1991 startade Euroshuttle, ett kombitransportféretag
som huvudsakligen &r en transportdr med viss speditionsverksamhet.
Speditionsavdelningen har tillkommit framst for att vissa kunder som
transporterar styckegods kriavde en speditionsavdelning.
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Euroshuttle har totalt 29 anstdllda, och har sitt huvudkontor i
Kodpenhamn. Det mycket unga foretaget startade med 450 vixelflak,
vilket var nodvindigt enligt Erik Hesselman vid Euroshuttle. “Det
méste dras igdng med full power annars fungerar det inte” menar han.
Idag har Euroshuttle 750 véxelflak vilket anses lagom, och inom den
nirmsta tiden ar foretagets malsittning primart att konsolidera verk-
samheten med en bredare kundbas.

IKEA:s kombitransporter

IKEA har tidigt slagit fast en foretagspolicy som innebdr att transporter-
na ska utforas med jirnvdg. Orsakerna till denna policy ligger i miljé-
maéssiga, och ekonomiska dvervdganden. Nils Lauritzson pépekar bl a
att vigtransporterna sidkerligen kommer att beliggas med miljavgifter
i framtiden vilket talar for jirnvagstransporterna. Ytterligare ett skal ar
Almhults, och dirmed IKEA:s geografiska lige lings stambanan, i sam-
verkan med att vdgforbindelserna inte dr lika bra till orten.

1985 startade IKEA med kombitrafik vilket berodde pa svarigheten
att folja den allmidnna foretagsfilosofin att forldgga transporterna pa
jirnvdg. Den konventionella jarnvédgstrafiken kunde inte 16sa IKEA:s
krav pd transportldsningar for jairnvig, och darfor bestimde IKEA att
de med vixelflak som bas skulle g Gver till kombitransporter. Att de
blev just vixelflak berodde pd att IKEA fann dem mest lampliga, dven
om de i sin totala logistik i princip anvinder alla de olika transport-
bérarna.

IKEA:s distributionslogistik bygger pa tio terminaler (centrallager)
som forsdrjer IKEA:s mobelvaruhus i hela vdrlden. Till dessa levererar
ca 1500 underleverantérer frdn 40 linder. Av de 1500 leverantdrerna ar
ca 800 svenska. I Sverige gir dock de flesta transporterna med lastbil till
mdbelvaruhusen.

REST OF
EUROPE
32,6%

EUROPE
34,0%

Figur 19 IKEA:s forsiljning och inkdép uttryckt som procent av
omsittning. Forsiljning tv och inkop th.
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Svenska exportfiretag skapar smidiga logistiklésningar

Euroshuttle administrerar for nirvarande ett mycket intressant trans-
portuppldgg som egentligen dr en samverkan mellan IKEA i Almhult
och Modo i Iggesund. Uppligget har endast prévats en kortare tid, och
betraktades till en borjan som ett prov. Nu har den forsta tidens tester
fallit védl ut i kombination med svarigheter att distribuera till Syd-
europa med méanga transportdagar samt ldngsam hantering,

Av dessa skil fattade Modo i juni ett principbeslut som innebir att
transporten av kartong till Italien helt och hallet ska ske med kombi-
transporter. Vidare pagdr dven diskussion om pappersmassan ska
distribueras p& samma sitt fortsittningsvis. Beslutet fér kartongpappret
innebdr att 6% av det totala tonnaget som Modo transporterar sker
med kombitrafik.

Underleverantérer till IKEA i norra Italien, skickar via en kombi-
terminal i Parma varor med jirnvidg pa vixelflak till Almhult. Dar-
ifrdn fortsdtter jirnvagsvagnen till Stockholm med nya vixelflak med
varor till mébelvaruhuset i Kungens kurva. Jarnvigsvagnen fortsitter
med tomma vixelflak till Iggesund ddr Modo lastar pd vixelflak med
papper som gdr till Parma f6r vidare spridning till tryckerier i norra
Italien. Cirkeln 4r sluten med endast ca 30 tomma mil av totalt 400.

lggesund
Stockholm
Almhult
* /
Parma

Figur 20 Godsflidet.

Det fordras mycket av svensk industri fér att kunna konkurrera med
alternativa leverantdrer i Europa. Euroshuttle transporterar mycket for
svenska papperstillverkare, och anser sig vara lite av specialister pd
detta omrade

Vikten av transporten belyses av att tryckerier i Italien knappast
accepterar att de ska behdva bestilla papper sex manader i forvig.
Snarare &r det s att tryckeriet lyfter pa telefonluren och forvéntar sig
en leverans inom rimlig tid. Detta kriver en mycket hég frekvens pa
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avgangarna for att tillgodose det italienska tryckeriets krav. Elisabeth
Hoffman vid Iggesund berittar att transporttiden till Italien krympt
med upp till 20 dagar genom att de gatt 6ver till kombitransporter fran
konventionell jairnvédg. Idag &r den genomsnittliga transporttiden ca 5
dagar.

Hesselman menar att foretagen planerar idag med véldigt sma tids-
marginaler, for vissa foretag exempelvis Volvo kan det hdnga pa tim-
mar nir de ska ha in godset . De lever visserligen farligt, men de har
sdkert virderat riskerna och funnit att det 16nar sig att ta ett stopp i
jimforelse med att hilla for stora lager.Detta stiller stora krav pi
transporterna och dess informationssystem. Det maste till en vildigt
“tight” information

Interporti di Parma

For kombitransporter kravs det enligt Erik Hesselman en bra mottag-
ningsort. Detta har Euroshuttle funnit i bl a Interporti di Parma som
inte bara &r en bra kombiterminal utan den 4r dven strategiskt placerad
i norra Italien. Terminalen 4r placerad i motorvigskrysset for motor-
vigarna mellan Bologna och Milano, samt motorvigen mellan
Verona och La Specia. Interporti di Parma ér ett frihandelslager som &r
helt nybyggt, och enligt Hesselman finns inget liknande i Sverige.
Utéver att terminalen dr bra 4r den mottagande speditoren Cestante
mycket duktig. Vidare utgér omradet ett bra upptagningsomrade for
bédde avsindare och mottagare.

Kostnader

— Man maiste fa ett sd stort upptagningsomrade som mojligt for att f&
logistik i transporterna, siger Erik Hesselman. Det dr omlastningen
som dr dyr, samt att det giller att fi jimna godsfléden bade fram och
tillbaka.

Ett problem fér Euroshuttle dr SJ:s prissittning dd de inte kan tala
om vad som ingér i transportpriset. Hesselman menar att kranlyften ar
for dyra eftersom terminaldriften &r ineffektiv. Euroshuttle anvinder
sig av kostnadsbaserad prissittning vilket bygger pa ett antal kostnads-
komponenter enligt nedan:

Kostnadskomponenter:
® Terminaldel

e Jirnvigsdel

@ Terminaldel

e Flakhyra

o Administration

e Vinstmarginal

Terminaldelen &r véldigt stor del pa korta avstand vilket gor att trans-
porten inte kan ske med jirnvig. Ju ldngre transporter desto béttre 16n-
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samhet. P4 nationella transporter dr terminaldriften i allménhet for
stor del av transporten. Euroshuttle anvédnder jirnvig vid transporter
som Overskrider 30—40 mil, vilket innebdr att p& huvudstrickan
anvinds oftast jirnvidg. Det gar inte att komma ifrdn att jirnvigen ar
en mycket bra transportor som dock méste slipa lite hir och var pa sina
transporter sdger Erik Hesselman.

En allman kritik mot SJ levererar dock Euroshuttle, och det ir att SJ
ger ddlig information om kostnader respektive vagnsposition. Det
krdvs visserligen lite folk for att administrera dessa transporter fran
Euroshuttle, men vid fel saknar Euroshuttle information frdn SJ och
de far ofta sjdlva leta reda pa stoppade vagnar. — Mycket gir pa 16sa
boliner hos SJ som Christer Johnsson vid Euroshuttle uttrycker det.

SJ har fatt utstd mycket kritik fér sin prissattningspolitik. Manga
som anlitar S] gods menar att de nu hdjer priserna till orimliga nivaer.
Aven pd Euroshuttle har detta uppmirksammats, men Euroshuttle
koper sina transporter av Intercontainer som hdllit en ganska rak pris-
sittningslinje vilket inte SJ gjort enligt Hesselman. Det ar viktigt att S]
inte foérbiser substituten i form av lastbil och andra transportslag
menar Hesselman.

Informationsflédet

En tidig uppfattning om kombitransporter har varit att de krdver goda
informationssystem. Detta har bl a grundat sig pd att lastbiraren inte
skriker till vilket en chauffér gor om han fastnar vid en grdnspassage
eller annat hinder. I realiteten verkar detta inte vara ett problem utan
kombitransporter klarar sig ganska bra utan avancerade informations-
system. Nils Lauritzson tror emellertid fortfarande att informations-
systemen krivs om flaket ska “timas” perfekt mot nista transportlank.

Transportbokningar kommer frdn IKEA via fax och fran Iggesund
via telex. BAdde IKEA och Iggesund skickar endast hela laster vilket gor
att informationsflédet inte blir sa stort. Iggesunds gods sprids till 30—
40 mottagare i Italien frdn Interporti di Parma. For exporten av kar-
tongpapper frdn Sverige har Modo sitt huvudkontor i Ziirich dir alla
fraktdokument for Infértullning skrivs ut med hjilp av en on-line-
uppkoppling. Dokumenten skickas sedan till Interporti med post.
Utskrift av den sk overldmningssedeln sker i Iggesund och féljer tiget
hela vdgen. Alternativt skickas de till Helsingborg med post vilket kan
leda till forseningar. I Helsingborg tar en S]-kommissiondr éver och
kompletterar sindningen med en exportanmilan, dvs de exportdoku-
ment som krdvs. Ett problem eller dtminstone en kélla till irritation &r
just hur dokumentflodet inte fungerar enligt Christer Johnsson.

For importen till Sverige foljer dokumentationen jirnvidgsvagnen.
Sindningens innehdll och storlek aviseras av Euroshuttle i Parma till
Euroshuttle Sverige som direfter formedlar aviseringen vidare till
IKEA.
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Figur 21 Omlastning av vixelflak.
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o

Figur 22 Fack for dokument pd jdrnviigsvagn.

Spédrningsinformation

I princip vill IKEA inte ha godssparning utan hellre avvikelserappor-
tering om ndgot hamnar pd villovigar sdger Nils Lauritzson. — In-
formationen syftar till att fatta intelligenta distributionsbeslut. I fram-
tiden kanske det kravs godssparning da lagren minskas d&nnu mer,
men fOr narvarande ar detta inte nédvandigt. IKEA kridver idag gods-
avisering senast klockan 14 dagen innan leverans.

Godsspérningsinformation férmedlas av Danlink info som ligger i
Kopenhamn. Danlink info startades for fem ar sedan av Deutsche
Bundesbahn, Danska statsbanan och S]. Informationen som Danlink
formedlar, fdr de via Intercontainer som ger senaste vagnsupptag-
ningen (foérklaras nedan) utférd av aktuellt jarnvagsbolag. Servicen
ingdr i de totala transportkostnaderna. Godssparningsinformationen
anvédnds vanligtvis for att halla reda pd var véxelflaken 4dr genom att
Euroshuttle knyter ihop vagnsnummer och tillhérande position med
vixelflaksnumret i en egen PC-databas.

Samordningen foér omlastningen mellan lastbil och jdrnvdg kraver
inte sparningsinformation dd koordinationen vanligtvis utgdr fran
tdgtidtabellen. Euroshuttle stdr dock i konstant kontakt med Danlink
info, dven pd helgerna med en faxforbindelse i syfte att undvika att
kalla ner lastbilar i onddan till tdget nir det anldnder till terminalen.
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Sparning av vagnar i farten

For att uppna sidkrare vagnssparning och dirmed godssparning utveck-
lar S] for ndrvarande ett system for sparning av vagnar i farten. Det
nuvarande systemet som anvinds inom SJ for godssparning, BRAVO
ska dven fortsdttningsvis anvindas foér detta dd spdrning sker i farten
berittar Gustaf Stolk vid SJ:s utvecklingsavdelning. Sékbegreppet &r i
BRAVO vagnsnumret vilket matas in i systemet vid den sk vagn-
upptagningen strax innan tagets avging. Varje forflyttning av vagnar
kan foljas i BRAVO. Vagnupptagningen utfors vanligtvis med hjilp
av en handdator som ar “laddad” med det inkomna tigets alla vagns-
nummer.

For att eliminera den minskliga faktorn vid vagnsupptagningen har
SJ under ett halvar testat en teknisk 19sning som automatiskt registre-
rar vagnen da den passerar ver en position dir en antenn dr monte-
rad mellan spdren. D4 vagnen passerar 6ver antennen sidnds en frage-
signal med hog effekt till ett datachips som sitter under vagnen. Detta
”chips”, som av SJ kallas for PAD svarar dd med det vagnsnummer
som den &dr programmerad med. Svarssignalen sinds med hjilp av
den overskottsenergi som frdgesignalen gav PAD:en. Fordelen med
detta system &r enligt Stolk att databéraren inte behéver vara utrustad
med batterier som ska ersittas etc. Gustaf Stolk liknar funktionen vid
en spegel. Test av detta system har pagitt i ett halvir pA malmbanan
med positiva resultat. Avsikten med att testa vid malmbanan var att
utsitta systemet for svaraste mdjliga miljopafrestningar. Totalt har ca
50 000 avldsningar utforts med mycket goda resultat.

For att erhdlla funktionen vid internationella transporter ska SJ
eventuellt med specialtillstdind frdn vissa lander, dven sitta upp
antennerna pa vissa platser i Europa for att pd s& vis erbjuda samma
funktion vid internationella transporter. Informationen ska darefter
sdndas till BRAVO via modem.

Utvecklingen

Kombitransporter utgdr jirnvigsforvaltningarnas och myndigheternas
hopp om att godstransporter i 6kad utstrickning ska utforas av jirnvig
i framtiden. Nedan beskrivs tre utvecklingsomrdden som bedrivs fér
jirnvégstransporter.

Infrastruktur och lastgrad
Enligt Hesselman bor transportmedlen kunna utnyttjas bittre, och
menar att det géller att integrera internationella och nationella trans-
porter. Det dr dock ett kapacitetsproblemen for jirnvdg i nord-sydlig
riktning frdn Sverige. I den andra riktningen finns det fortfarande
kapacitet men dven det mdste bli bittre.

Ett sdtt att forbdttra jirnvigstransporterna dr enligt somliga att bygga
en bro till Europa vilket de hdvdar gagnar jirnvigstransporter. Med
firja hinder det att hela tig bryts vilket orsakar forseningar.
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Om det upprittas en obruten tigforbindelse till Europa visar en
undersékning att upp till 10 timmars transporttid kan sparas vid trans-
porter fran Goteborg till Hamburg med tdg. Det obrutna tiget dr den
bésta 16sningen, och det gor att tdget kommer fram bittre eftersom
taget slipper rangering etc.

Dator-dator-kommunikation

Framéver kommer andelen transportbokningar med dator-dator-
kommunikation att 6ka dramatiskt. Hittills har dock tekniken varit
komplicerad vilket férdréjt anvindningen av dator-dator-kommuni-
kation for detta andamal. Belysande dr IKEAS siitt att se pd det hela.

IKEA har gdtt lingsamt fram ndr det giller utvecklingen av sina
interna informationssystem for transportverksamheten. Detta gor att
de i minga avseenden sitter med forsta generationens transport-
administrativa system. P4 frigan om IKEA forsdker anvinda dator-
dator-kommunikation mot sina transportorer svarar Nils Lauritzson
att IKEA forst maste skapa bittre bassystem innan foretaget kan géd
vidare med EDI-kopplingar.

Vidare ar strukturen p4d IKEA underleverantdrer mycket heterogen
till skillnad fran exempelvis bilindustrins underleverantdrer. Utveck-
lingen gir dock till viss del till mot firre underleverantdrer vilket
fram6ver 6kar mojligheten att inféra dator-dator-kommunikation.
IKEA har en foretagsstruktur dir man hellre testar i produktion istillet
for att utreda i det lingsta. “Man far goéra fel, om man bara lir sig av
misstagen” siger Lauritzson, och menar med detta att dator-dator-
kommunikation kommer i framtiden.
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Papper | MoDo (Iggesund) |
* IKEA (Stockholm)
Tull (Sverige) Papper
I::g;on Dator-datorkom.
Dator-datorkom. IKEA (Almhut)
Papper
Telefon
Papper Telefax ‘ Telefax
Danlink Info < »| Euroshuttle
7y
A 4
MoDo (Zurich)
Papper
Telefon
i Papper Telefax
Tull (transitiander)
M Interporti di Parma

IPapper

Tull (Italien)

Figur 23 Medierna for informationsdverforingen.
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3.5 Federal Express i Storbritannien,
en katt bland hermeliner eller vigen
till framgang for en paneuropeisk
transportor?

Figur 24 Federal Express distributionsbil i London omsvdrmad av
Londons klassiska taxibilar.

— Du kan inte ge kunden for mycket information om sindningen
Ibland hidnger du dig sjilv, men information dr en service som ger
framging pa sikt. Detta siger Peter Cushing, Managing Director for
Federal Express omrdde sydvist i Storbritannien. Med information
menar han bla avvikelser i form av leveransférseningar och fel-
leveranser.

Det faktum att Federal Express nu har bestimt sig for att avveckla
sin verksamhet i Europa p.g.a dilig lénsamhet motsiger i viss min
Cushings uttalande. Marcy Schwam vid Federal Express i Stockholm
tror att Federal Express kanske anvinde for avancerade informations-
hanterings system mot bakgrund av den ldga marknadstillvixten i
Europa.

Att Federal Express gor allt for att undvika misstag dr uppenbart da
de ofta utfér dubbelkontroller vid olika moment. Den merkostnad
som alla kontroller innebir betalar sig emellertid vil d& kostnaden for
att rdtta till ett misstag for att klara tidsdtaganden ir mycket hdga.
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Vidare kan kostnaderna for badwill vid misslyckade leveranser vara
skyhdga, vilket med andra ord miste undvikas. Kvalitet dr helt enkelt
en levnadsregel for Federal Express.

Att £ hela organisationen att forsti kvalitetsbegreppet kan dock vara
svart. En kurir i Londons innerstad menade att det ibland kan vara lite
mycket rapporter som ska fyllas i bara for att leverera och himta paket.

Federal Express i Storbritannien

Federal Express i Storbritannien startade 1983 med viss internationell
service pd tre orter i England. I januari 1986 kdpte Federal Express
transportforetaget Lex Wilkinson som hade paketservice Sver hela
Storbritannien. Basen var en sorteringsanldggning i Nuneaton, ndra
Coventry. Innan anliggningen byggdes hade representanter frin
Wilkinson besdkt Federal Express i Memphis fér studera hur en
sorteringsanldggning for paketgods bér byggas upp vilket resulterade i
nuvarande anldggning.

Figur 25 Peter Cushing.
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Nir Wilkinson byggde sorteringsanliggningen skulle den serva hela
Storbritannien, och dess lokalisering valdes dirfér med omsorg.
Nuneaton dir anldggningen &r baserad ligger endast sex engelska miles
frdn Englands geografiska mittpunkt. Dessutom &r det goda vigforbin-
delser fran orten till dvriga England och Storbritannien.

Inom smagodstransport tillhorde Federal Express en av de storsta i
Storbritannien, men enligt Peter Cushing sd dr marknaden mycket
fragmenterad. Marknadsandelarna ligger kring 5—8% for de storsta
transportféretagen. Att situationen i Storbritannien idr som den é&r for-
klarar Cushing pa féljande sdtt. — Det &r inte svirt att hdlla dag ett
leverans i England vilket ger ménga aktorer p4 marknaden. De mdnga
aktSrerna gor det ocksd svdrt att uppnd god 16nsamhet inom smdgods-
transporter i Storbritannien.

Federal Express har nu bestdmt sig for att limna Europa i stort sett
helt och hillet vilket innebir att ca 3600 personer i Storbritannien, och
totalt 7000 personer i Europa far ldmna foretaget. I England tar ett fore-
tag som heter Securicor over inrikesanliggningen, och i Europa tar
TNT 6ver verksamheten. Federal Express ska dock fortsidtta med trans-
porter mellan den europeiska och amerikanska kontinenten.

Informationsteknik for kvalitet, en levnadsregel

For Federal Express dr kvalitet den viktigaste levnadsregeln. Foretaget
jobbar efter 12 egna sk SQI, Service Quality Indicators som alla dr vikta-
de efter betydelse. Vidare stravar foretaget efter att mota andra kvali-
tetsnormer som exempelvis ISO 9000. Kvalitetsarbetet har varit lycko-
samt, och 1990 tilldelades Federal Express Malcolm Baldridge, National
Quality Award som i USA anses som mycket prestigefyllt att vinna. Att
ett serviceféretag vann priset dr dessutom ovanligt vilket gjorde bedrif-
ten dnnu storre.

Eftersom kvalitet dr ett sddant centralt begrepp for Federal Express
limnas vildigt lite 4t slumpen i en transport. Vid varje omlastning av
gods i en transportkedja ldses paketets streckkodsforsedda adresslapp
med en kombinerad streckkodsldsare och handdator, den sk “Super-
tracker”. Kravet pd hantering av varje kolli ger en stram styrning av
godsflodet. P4 detta vis minimeras antalet fel i en transportkedja som i
sin tur minskar felkostnaderna. Samtidigt ger goda leveranser ocksa
intdkter i form av “goodwill” vilket totalt sett ska ge en ldngsiktig 16n-
sambhet for Federal Express.

Produkter

Federal Express bygger sin verksamhet pd paketdistribution inom olika
tidsramar. Produkten med den snivaste tidsramen 4r en garantipro-
dukt med leverans fore klockan 10.30 dag 1 som heter Priority Next
Day. Om leverans inte sker fore 10.30 faktureras inte kunden fér trans-
porten, dven om paketet levereras endast ndgon minut fér sent. Vidare
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Figur 26 Supertrackern.

har Federal Express en produkt som levereras dag 1 fore klockan 17.
Detta dr en produkt utan garanti.

Ovriga produkter dr dag 2 leverans, leverans fran tredje part till en
mottagare, himining vid terminal samt tilliggstjansten att frakta till-
baka paketet till avsindaren om mottagaren inte tar emot paketet av
ndgon anledning. Priserna for varje produkt ar fallande efterhand som
leveranskraven sjunker.

Produkterna bygger pa att Federal Express kan leverera dels interna-
tionellt och dels leverera nationellt i hela Storbritannien. Leverans-
tiderna f6r den internationella produkten kan variera en del frdn vad
som kan uppnds i den nationella produkten. I Storbritannien lanseras
for ndrvarande en produkt som innebdr leverans i USA dag 1 fore
klockan 10.30.

For ett antal &r sedan kopte Federal Express godsflygbolaget Flying
Tigers, och blev darmed ett av storsta godsflygbolagen i véarlden. De har
idag 440 flygplan av varierande storlek. For att utnyttja dessa flygplan
bittre har de internationella produkterna kompletterats med en pro-
dukt som bendmns Cargo. Denna produkt dr egentligen ingenting
annat dn vanlig flygfrakt med kollin som véger 6ver 70 kg.

Utdver de vanliga produkterna accepterar Federal Express farligt
gods, forutsatt att de deklareras korrekt. All trafik i Storbritannien ut-
fors i princip med bil, men i vissa fall anvinds flyg dels till Irland och
dels som backup om det uppstdr problem for distribution i dvriga
Europa.
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Federal Express, kort historik

Federal Express grundades av Frederick Smith 1973 med affirs-
idén att med distributionsnav omgivet av distribuerande och in-
hidmtande “ekrar” transportera dyrbara varor 4t hogteknologifére-
tag riskfritt och snabbt. Ekrarna utgors av lastbilsrutter eller flyg-
planslinjer som avslutas med biltransporter. Dessa ekrar hamtar
in respektive levererar godset, och konceptet brukar gd under be-
ndmningen “hubs and spokes”

Vid tidpunkten for starten gav Frederick Smith uppdrag &t tv
fristiende foretag att utféra en undersékning om affirsidéns maj-
ligheter att lyckas. Avsikten var att ta fram ett underlag for inves-
terare, och pd sa sitt fa fram riskkapital till projektet. Bdda féreta-
gen kom helt fristdende frdn varandra fram till att affirsidén
krdvde 20 miljoner dollar i investeringar samtidigt som foretaget
knappast skulle bli sérskilt stort. Det hela blev en stor framging,
men investeringssumman blev ocksd 72 miljoner dollar.

Trog start

Till en bdrjan var sindningsvolymerna mycket sma. I det forsta
forsoket var det endast sex sindningar, och i det andra 186 stycken
sindningar. Efter ungefdr ett dr ldg foretaget pd ruinens brant,
men genom att dvertala finansidrer och anstédllda att vinta med
att fa rintebetalningar respektive 16n lyckades foretaget 6verleva
denna svira situation. Ljusningen kom genom att Smith fick ett
stort bankldn av tre stora banker i USA, och dirmed kunde
genomfora en konsekvent och ldngsiktig satsning pa foretaget.
Foretagets forsta vinstdr kom 1976. Efter 1976 har Federal Express
historia handlat om expansion och internationalisering. Denna
fas utfordes pa ett fér tiden okonventionellt sitt genom att bl a
anvdnda TV-reklam. Detta var nigot nytt for transportféretag i
USA i slutet av 70-talet.

Idag ar Federal Express lokaliserade 6ver hela virlden uppdelat
pa tre affirsomrdden. Dessa dr Amerika, Europa och Pacific. I
Memphis, USA ligger den stérsta sorteringsanldggningen vilken
hanterar ca 1 miljon sdndningar per dygn. Vidare har Federal
Express fem mindre sorteringsanldggningar i USA. I Europa sker
den internationella distributionen huvudsakligen frdn en sorte-
ringsanldggning i Bryssel. Nationell tickning i Europa har Federal
Express i begransad omfattning via allians i bl a Tyskland och
Frankrike. Storbritannien dr emellertid ett undantag for detta dér
Federal Express bedrev nationell verksamhet vilket belyses av
denna fallstudie. Federal Express avvecklar nu i stort sett hela sin
verksamhet i Europa p.g.a ddlig 16nsamhet.

Killa: Teldok 57
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En paketsdndning i Storbritannien

Bokning
Kunderna som bokar en pakettransport kan gora detta per telefon eller
via dator-dator-kommunikation. I vissa fall gér kunden inga bok-
ningar alls d& Federal Express har dagliga hamtningsturer hos kunden.
Det 6verlagset vanligaste sdttet att boka &r med dator-dator-kommu-
nikation vilket utnyttjas av uppskattningsvis 60% av kunderna enligt
Peter Cushing. Med detta avses att en persondator med skrivare och
kommunikationsméjlighet stélls ut hos kunden gratis. Persondatorn
med utrustning som stélls ut bendmns Powership och erbjuds kunder
med lite stdrre godsvolymer.

Figur 27 Powership bestdr av en persondator, tvd skrivare och ett
modem.

Powership kan antingen std isolerad eller vara uppkopplad mot Fede-
ral Express system Cosmos, via X-25, BT Paket Switch. Med denna upp-
koppling far kunden méijlighet att folja sina sindningars rérelser.
Rapporteringen in i systemet gérs huvudsakligen i efterhand, men
dven realtidsrapportering férekommer pa prov. Majoriteten av de som
anvinder Powership dr uppkopplade mot Federal Express.

Ungefdr 20% av kunderna bokar sin transport via telefon till nigon
av Federal Express tvd “callcenters” i Coventry eller Heathrow. Bok-
ningen gor pé ett avgiftsfritt 800-nummer fran hela Storbritannien.

Vid besdk pé& “callcentret” i Coventry satt ca 100 personer och tog
emot bokningar. Lokalen var nybyggd, och det rddde en stimning av
professionalism. Att exempelvis dricka och dta vid arbetsplatsen var
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férbjudet. Poangen med detta férbud var att upprétthdlla en trevlig och
ren arbetsplats. For de kunder som inte dr utrustade med Powership,
men dndd soker information om séndningens leveransvidg dr det moj-
ligt att ringa till “callcentret”.

Figur 28 Arbetsplats for telefonbokning.

For de som tog emot telefonsamtal var arbetet férdelat pa tre grupper:

e En grupp tog emot vanliga transportbokningar.

e En grupp tog emot mer komplicerade férfrdgningar, exempelvis
sparning och svarare transportbokningar.

® Den mest avancerade gruppen behandlade komplicerade frdgor om
specialtransporter som krdvde snabba svar.

De anstdllda vid “callcentret” gir en tvd veckors utbildning, och dér-
efter arbetar de parallellt med en erfaren telefonist till dess de kidnner
sig “varma i kldderna”.

Oppettiderna var fran klockan sju p4 morgonen till sex pa kvillen.
Dessutom ar det oppet pd lordagarna. Telefonisterna arbetar skift och
kan i viss utstrackning vilja sina arbetstider sjdlva.

Frén varje dag fors statistik som redovisar hur dagen har gatt, dels
for alla pad callcentret, och dels for varje telefonist. Avsikten med
statistiken ar att utfora forbattringar som ¢kar servicegraden.
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Himtning

En hdmtningsorder dirigeras ut till bilarna antingen via datorsystemet
DADS, Digitally Dispatch System i de fall bilarna dr utrustade med
mottagande datorer. Idag forekommer detta som ett pilotprojekt i
Vauxhall i Storbritannien. I USA didremot dr detta mycket vanligt.
Andra sitt att skicka hamtningsorderna till kurirerna dr med radio,
biltelefon eller att ge kuriren en pappersférteckning dd han éar vid
terminalen.

Efter kurirens hdmtningstur iterkommer de till till en uppsamlande
terminal dir godset lastas pd trailer som gdr till sorteringsanldggning i
Nuneaton. Vid palastning pd trailern ldses paketens streckkod med en
streckkodslasare vilket registreras i Federal Express informations-
system Cosmos.

Innehdllet i varje trailer sammanfattas i ett sindningsmanifest
vilket ldmnas till personalen vid sorteringsanldggningen i Nuneaton
ndr trailern kommer fram.

Med manifestets hjdlp skapas en kombination av magnetbrickor
vilket illustrerar manifestets, och darmed trailerns innehll. Kombina-
tionen av magnetbrickor for varje trailer placeras vid parkeringsplats
eller lastport. D4 magnetbrickorna visar vilka olika typer av gods som
trailern innehdller kan trailern forst tdmmas pd gods som det dr
brattom med. Direfter kan trailern flyttas till en temporar parkerings-
plats f5r att ge plats for ndgon annan trailer med gods som maste lossas
fort for att uppfylla leveransplan. Genom att flytta brickorna simultant
med trailerns rérelser och samtidigt ta bort brickor som representerar
lossat gods kan varje trailer kontrolleras och témmas efter ett optimalt
monster.

Sortering

Sortering sker med huvudsakligen ett bricksystem som limpar av
paketet vid den utlastningsport dar en trailer for paketets destination
stdr. Styrning sker genom att brickan kodas for att vilta vid en viss
utlastningsport. Kodningen gérs manuellt med stanspersonal. Efter-
hand som paketen sorteras lastas de pé trailern f6r transport till den
levererade terminalen.

Leveranssortering

Vid den levererande terminalen placeras paketen i olika lastrutor. Dit
kommer kurirerna som ska kora paketen till mottagaren. De sorterar
paketen efter lamplig kérordning, och under lastning i sina bilar ldser
de varje paket med en Supertracker. Innan de ger sig ivdg gdr de till en
sk Quadrax och tommer det inldsta innehdllet i supertrackern till
Cosmos.

Leverans
Nér kuriren anldnder till mottagaren ldser han pa paketets streckkods-
férsedda adresslapp. Darefter skriver han in mottagarens namn, plats
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Figur 29 Planeringstavla.

och tid. Nar kuriren aterkommer till sin terminal tdommer han Aater
Supertrackern via Quadraxen till Cosmos.

Internationell transport

For internationella transporter féljer en sindning samma monster.
Skillnaden &r att paketen ldses dd de anldinder samt lamnar en interna-
tionell sorteringsanldggning. Sdledes ges da ytterligare en sparnings-
uppgift i Cosmos.

Sparning

Bakgrunden till all denna sparning dr kvalitetsaspekten som priorite-
ras hogt av Federal Express. Internavrikning och dylikt dr inte speciellt
intressant for Federal Express enligt Cushing eftersom alla produk-
tionsresurser ar foretagets egna.

Under hela transportkedjan kan sdndningen fdljas av kunden i
Cosmos om de har Powership. Om de ej har detta verktyg kan de ringa
Federal Express som da limnar upplysning om sdndningens lokalise-
ring etc. Uppgifterna som ligger till grund fér sparningsuppgifterna ges
vid varje inldsning av sidndningsidentitet frdn kollits adresslapp. Inlds-
ningen gors med hjilp av den sk supertrackern som laser streckkoder.
Nyckeln till detta system &r att paketen i hog grad dr forsedda med
streckkod samt att Federal Express har fullstindig kontroll p& sina pro-
duktionsresurser eftersom de dger dem sjdlva.
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Som service till kunderna rapporteras dven avvikelser, detta kallas
for SDN, Service Delay Notification.

Ett vanligt forekommande problem for transportféretag dr hur de
ska lyckas med att spara varje kolli nir avsindande kund packat ihop
exempelvis en hel pall med paket. Problemet &r dd att varje adresslapp
inte syns utan chaufféren miste packa om pallen. Eftersom sparning
alltid sker pa varje paket kriaver Federal Express att chaufféren laser pd
alla paket for att sedan skapa en flerkollisindning i Supertrackern.
Detta gérs genom underordna alla paketnummer ett dvergripande
sindningsnummer, vilket benimns Multi Parcel Shipment. Till denna
rutin tillhér en klisterlapp som innehdller tvd strekkodsnummer.
Genom att lisa bdda skapas flerkollisindningen i Supertrackern.
Kuriren kastar direfter den ena klisterlappen och féister den andra pa
den sammanpackade sindningen. Vid fortsatt sparningsfangst lises
endast det dvergripande sindningsnumret.

Utveckling och fortsatta tillimpningar informationsteknik

Den allmdnna uppfattningen dr enligt Nick Hindle vid The Grayling
Company som skdter Federal Express PR i Storbritannien att utveck-
lingen gdr mot dkad snabbhet med minskat antal fel p4 leveranserna.
For detta strivar Federal Express mot 6kad realtidsrapportering. Vidare
utvecklas en printer till Supertrackern som gor att paketméirkning blir
mer enhetlig med streckkod. Nick Hindle berittar att vid utvecklingen
av denna printer maste hiansyn tas till Supertrackerns mobilitet efter-
som den bl a ska kunna bdras med av nigon av Federal Express ca 30
kurirer som gér till fots i Londons innerstad. Hur det blir med denna
tillimpning star dock skrivet i stjirnorna med tanke p& Federal Express
avvecklade verksamhet i Europa.

Informationsteknik, viigen till framgéng pa
europamarknaden?

Federal Express ar ett transportforetag som utnyttjar informationstek-
nik i alla dess former i syfte att nd framging. Frdgan 4r om deras meto-
der dr nyckeln till framgéng for transportféretag pad den gemensamma
europamarknaden. Svaret kan naturligtvis inte ges sdkert, men en sak
som framgar ganska klart dr att Federal Express hela tiden strdvar efter
att ligga i frontlinjen vid utnyttjande av informationsteknik.

Enligt minga rapporter och beddmare forutspas att informations-
teknik for transportrutinerna dr en forutsittning fér framgdng pd den
gemensamma europamarknaden. Trots detta dr Federal Express nu
alltsd tvingade att avveckla sin verksamhet i Europa. Anledningen till
foretagets ddliga lonsamhet tillskrivs att en forvintad ekonomisk till-
viixt uteblev. Frigan ir om inte framtidens megatransportérer (om de
uppstar?) dndad bor ta lirdom fradn Federal Express kvalitetsskapande
distributionsfilosofi med hog kvalitet tack vare avancerade informa-
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tionssystem, men Kanske infora tekniken efterhand som marknaden
krdver den.

Centraldator i Memphis
(Cosmos)

Dator-datorkommunikation

Datorer for affarsomraden
(AJS 400)

A

Dator-datorkommunikatior

Bokning direkt frén kund | |Portabla handdatorer
(Powership) (Quadrax+Supertracker)

Telefonbokningscentra| | Fordonsanslutna handdatorer
(Coventry, Heathrow) | | (DADS+Supertracker)

Figur 30 Oversikt over Federal Express transportsystem.



4 Slutsatser fran fallstudierna

I kapitel tre har ett antal trender inom transportmarknaden beskrivits.
Om &tgdrderna i de foretag som studerats i fallstudierna jamférs med
den forvantade utvecklingen pad transportmarknaden si forefaller
dessa foretag forbereda sig vil.

I fallet med den tyska dryckesdistributéren har man genom att in-
fora ett ruttplaneringssystem utdver kostnadsminskningar erhdllit en
forhdjd kunskap om marknaden. Detta gor det mojligt att pd ett helt
annat sétt dn tidigare fora en dialog med kunderna, om nivd pa kvali-
tet och service i transporterna i férhallande till kostnaderna.

I avsnittet om ASG:s lagerservice beskrivs hur de tyska foretagen
Bosch och Siemens genom ett lyckat samarbete med ASG har byggt upp
ett integrerat logistiksystem och pa sa sdtt uppndtt en effektiv distribu-
tion mot den skandinaviska marknaden. Kédrnan i detta system bygger
pé ett EDI-baserat ordersystem under kommunikationsstandarden X-
25.

De anstilldas engagemang och stimulans i arbetet kommer allt mer i
blickpunkten. Det kommer att vara svért att erbjuda kunden bra kvali-
tet och service i transporterna om inte personalen uppvisar ritt enga-
gemang. Hos Tobiasons dkeri har man genom mobil datakommunika-
tion lagt 6ver en del av planeringsarbetet pd chaufférerna inom lokal-
distributionen. Detta ger chaufférerna ett stdrre ansvar men samtidigt
en storre frihet. Transportplaneraren fir dessutom mgjlighet att dgna
mer tid dt kunderna samt hjilpa de chaufférer som verkligen behdver
hjélp.

Som exempel pd miljévinligare transporter har vi tittat pa ett
intressant jarnvigsbaserat kombitransportfall mellan Iggesund, Parma
i Italien, Almhult, Stockholm och tillbaka till Iggesund. Involverade
aktorer dr Euroshuttle, 5], Modo och IKEA. Olika tankegéngar kring
informationshanteringen i samband med kombitransporter férs fram.
Bl a gir det att skdnja ett eventuellt behov av godssparning pa sikt.

I diskussionen kring utvecklingen mot nya aktdrer pa transport-
marknaden tas bland annat megatransportdrerna upp. I kapitel tre re-
dogors for hur en av foregdngarna i denna utveckling, Federal Express,
utnyttjar datatekniken fér att kvalitetssdkra sina tjanster. Dels genom
en EDI-baserad orderprocess och dels genom ett konsekvent utnytt-
jande av streckkodsteknik vid varje omlastning i transportprocessen.
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4.1 Orsak till fordndring i verksamheten

o Okad kostnadseffektivitet

° Okad flexibilitet och engagemang hos chaufférerna
o Okad kvalitet

e Konsekvenser av okade miljokrav

Oftast initieras en fordndring i ett foretag med malet att minska kostna-
den. I de féretag vi har varit i kontakt med i fallstudierna har det ocksa
handlat om att i nigon mening sidnka verksamhetens kostnader. Men
efter hand som forandringen har drivits igenom har foretagen kunnat
notera andra positiva effekter. Som ett st6d i fordndringen har nistan
uteslutande informations- och kommunikationsteknik i ndgon form
anvénts.

I dryckesdistributéren Bier-Miiller Brunnnenhaases fall initierades
installationen med malet att oka kostnadseffektiviteten. Firetaget
mirkte dock snart att man med hjilp av det nya systemet kunde f& en
betydligt bittre marknadskunskap.

Hos Tobiasons &keri ville man i forsta hand 6ka chaufférens flexi-
bilitet och engagemang samt minska transportplanerarens arbetsborda
genom att borja arbeta med FleetGuide.

Nir IKEA gick over till jirnvigsbaserade kombitransporter var detta
ett resultat av foretagets miljomassiga och ekonomiska dverviganden.
P4 IKEA tror man att vigtransporterna ldngre fram kommer att beldg-
gas med miljoavgifter. Darfér har IKEA numera som policy att trans-
porterna ska utforas med jirnvdg. Héar handlar det alltsd mer om ett
nytt forfarande an inférande av ny informationsteknik. P4 lite sikt tror
man dock att godsspdrning kan bli véirdefullt

Hos virldstransportéren Federal Express dr kvalitetsarbetet strate-
giskt mycket betydelsefullt. Som ett led i kvalitetsarbetet har féretaget
satsat hart pd att bygga upp datarutiner for kommunikation mot kun-
derna. Dessutom har det skett stora satsningar pd streckkodstekniken
for att folja upp sjilva transportprocessen. Federal Express anser att
kostnaden for dessa satsningar betalar sig vl da den faktiska kostnaden
for att ritta till ett misstag ar mycket hdga. Aven kostnaden fér badwill
vid misslyckade leveranser ir mycket hoga.

4.2 Nyttan av de forandrade rutinerna

e Kostnadsrationalisering

e Forhéjd kunskap om marknaden

e Kortare ledtider

o Okad motivation genom decentraliserat ansvar
o Forbidttrad kvalitet
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Nyttan av inférandet av ett datorbaserat ruttplaneringssystem hos den
tyska dryckesdistributdren Bier-Miiller Brunnenhaase var ldtt att upp-
skatta i pengar. Den frimsta effekten av systemets inférande var att det
blev mjligt att minska antalet fordon fran 15 till 13 stycken ett halvar
efter att systemet hade installerats. Detta innebar ocksd att det var méj-
ligt att reducera antalet chaufférer med tvd personer. Trots att antalet
lastbilar har reducerats har det samtidigt varit méjligt att 6ka den totalt
distribuerade lastvolymen. Slutligen har dessutom de rérliga kostna-
derna minskat med 5—6%. Installationen av ruttplaneringssystemet
ledde ocksa till en 6kad kostnadsmedvetenhet bland de anstdllda utan
ndgra sirskilda atgirder fran ledningens sida.

Pappersforetaget Modo har stora krav pd sig att kunna utfora snabba
leveranser med kort varsel till sin Italienska kund i Parma. Samtidigt
handlar det om sa stora volymer att det i princip 4r nddvindigt att lta
godset gd pd jirnvdg. Genom att ligga over sitt gods fran traditionell
jirnvigsfrakt till kombibaserad jirnvidgsfrakt har Modo kunnat
krympa transporttiden med 20 dagar. Framsta vinsten ligger i att ett
stort antal omlastningar férsvinner.

Med hjilp av mobil datakommunikation har Tobiasons dkeri kun-
nat fora ut en del av planeringsarbetet till chaufférerna. Detta har i sin
tur ldtt till en minskad stress bland transportplanerarna vilket gor att
de kan dgna mer tid 4t kunderna. Sammantaget har detta lett till en
bdttre motivation bland de anstillda vilket foretagsledningen tror
kommer att leda till en langsiktigt okad effektivitet. Tobiason har
likasd kunnat notera en minskad andel misstag i det operativa arbetet.

P4 Wennbergs dkeri har man liksom Tobiason bérjat arbeta med
mobil datakommuniktion. Aven hdr har man kunnat mérka en ékad
effektivitet hos transportplanerarna. Samtidigt som fordonsutnyttjan-
det okat dr det mdijligt att erbjuda kunderna himtning med kortare
varsel. Tidsprecisionen har okat varfor ocksi kvaliteten och kund-
servicen Okat.

4.3 Foretagens framtida planer

e Utbyggnad av ett datorbaserat kostnadsuppfdljningssystem
e Automatisk godssparning

Bide Tobiasons &keri och dryckesdistributéren Bier-Miiller Brunnen-
haase kommer den nidrmaste tiden att koncentrera sig pa att utveckla
sina uppféljningssystem av kunder och rutter. Hos Tobiason handlar
det om att vidareutveckla sitt fordonsuppfdljningssystem VEMS
(Vehicle Equipment Management System) medan Bier-Miiller Brun-
nenhaase kommer att koncentrera sig pd sitt kostnadsuppféljnings-
system. Vidare funderar Tobiason pd att bygga upp en kund och trafik-
databas. Detta skulle vara till stor hjilp for chaufférerna eftersom de da
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sjdlva skulle kunna leta efter specifika data rérande kunderna. P4 si
vis skulle transportplanerarnas arbetssituation ytterligare underlittas.

IKEA skulle i ett ldngre perspektiv kunna tdnka sig att borja arbeta
med godsspdrning. Anledningen skulle i s4 fall vara att man borjade
arbeta med &nnu lidgre lagernivder dn idag. For narvarande ricker det
med avvikelserapportering. Idag kriaver IKEA godsavisering senast ki
14 dagen fore leverans.

4.4 Svarigheter vid forindringar av
rutiner hos foretagen

e Avsaknad av standardiserade grianssnitt
e Dilig forstdelse for informationssystemen bland de anstillda

Ibland bromsas vissa fordndringar pé ett foretag av den befintliga struk-
turen i foretaget. Hos IKEA uppger man exempelvis att det dr svart att
borja arbeta med EDI baserad kommunikation med sina leverantorer
pa grund av att det egna datasystemet dr allt for gammalt. Det leder tll
att man inte gidrna vill utveckla rutiner som dr anpassade for detta
gamla system. Hir understryks dn en ging vikten av standardiserade
granssnitt i olika rutiner och system.

Ndr ett foretag genomfor forandringar eller infdr nya rutiner ar det
viktigt att fi fOrstdelse for de nya rutinerna bland de anstédllda. En
anstidlld pd Federal Express tyckte exempelvis att det ibland var vil
mycket papper att fylla i bara for att leverera och himta ett paket. Att fa
hela organisationen att forstd kvalitetsbegreppet kan vara svart. I detta
fall kan man misstinka att den anstillde inte riktigt forstatt hur kvali-
tetssakringssystemet var uppbyggt. Darfér hade han ocksd svart att
samverka med systemet.



5 Transportmarknadens
avreglering i USA och
Europa

— For att skydda den inhemska tyska marknaden maste vi bygga upp
europeiska, och internationella nitverk for paketdistribution, séiger
Norbert Suttarp vid Deutscher Paket Dienst GmbH. Uttalandet ska
stillas mot att det finns 7—8 paketdistributorer med europatickning
idag, diribland DPD. Av de paketdistributérer som levererar Gver hela
Europa dr hela 4 stycken amerikanska bolag. Den stenhdrda konkur-
rens som pigdr pd marknaden for paketdistribution idag kan nog i
mainga stycken ge en fingervisning om vart den europeiska transport-
marknaden som helhet ir pa vig.

I samband med diskussioner om EG nimns ofta avregleringen av
den markbundna transportbranschen. Det diskuteras mycket i Sverige
om detta, och d oftast om exempelvis cabotage och fordonslingder etc.
Ytterligare tvd viktiga forindringsfaktorer som kommer att piverka
Europas transportmarknad dr hur varuigande foretag ser 6ver sina lo-
gistiksystem samt att transportforetagen ser Gver sina stédjande infor-
mationssystem,

For att belysa vad som kan tinkas hinda efter 1993 dd EG och Eftas
fria transportmarknad fér vigbundna transporter férmodligen blir
verklighet beskriver detta kapitel avregleringen av transportmarkna-
den i USA p4 80-talet. Vidare spekuleras kring utvecklingen i Europa
under 90-talet.

Syftet med avregleringen i Europa dr olik syftet som avregleringen
hade i USA. I USA var syftet primdrt att sinka fraktkostnaderna pa
transporterna mellan staterna medan syftet i Europa hdrrér fran den sk
enhetsakten frdn 1988. Avregleringen av transportmarknaden genom-
fors i tva steg didr EG i det forsta steget utfardar europeiska cabotagetill-
stdnd. (Tillstdind att transportera andra lidnders inrikesgods) Detta
kommer att ske fram till den 1 januari 1993 d4 den andra fasen av av-
reglering pdborjas vilket innebdr att dessa tillstdnd helt och hallet av-
skaffas, och transportmarknaden blir helt fri. Scenarierna for framti-
dens transporter i Europa dr mdnga. I detta kapitel ges en viss bakgrund
till spekulationerna.

5.1 USA

Transportmarknaden i USA har fram till attiotalet praglats av konser-
vatism, och stor stelhet vad det giller forindringar pga ett starkt fack
och starka transportképare. Under slutet av sjuttiotalet och hela attio-
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talet har marknaden emellertid genomgatt en kraftig forindring. Ut-
l6sande faktorer var avskaffandet av reglerande lagstiftning som hallit
tillbaka utvecklingen.

Branschen var tyngd av ett historiskt arv fran starka fackféreningar
som lyckades bibehdlla en ineffektiv transportindustri genom att pa-
verka lagstiftning for prissittning, marknadsintride och marknads-
uttride, samt mojlighet att ta returlaster.

I USA omfattade avregleringen i huvudsak ovan nimnda konser-
verande faktorer. Det dr viktigt att observera att avregleringen endast
géllde transporter mellan stater. Regler for transporter inom stater ar
relativt opaverkade.

Prissdttningen

Transportpris baserade sig ursprungligen pd varuvirdet vilket berodde
pa att en betydelsefull transportképande grupp, bénderna var betjinta
av detta och ocksd var miktiga nog att infora detta. Senare dd jirn-
vdgstransporterna blev alltmer utsatta fér konkurrens fran lastbils-
transporter lyckades ett starkt jirnvidgsfack genomféra en slags pari-
tetsprissdttning vilket innebar att de bdda transportslagen skulle
anvdnda samma prissdttning, och ddrmed kunde de inte konkurrera
med priset.

Marknadsintridet

Marknadsintrddet var begrinsat genom lagstiftning om tillstinds-
prévning. Detta gillde framforallt lastbilstransportdrer som om de for-
sokte erhdlla tillstdnd att starta ett dkeri pa en ort granskades av myn-
digheterna. Myndigheten var ofta under pdverkan av de befintliga
dkarna och didrfoér forhindrades okad konkurrens effektivt genom
aktiv lobbying mot den tillstdindsgivande myndigheten.

Marknadsuttridet

Marknadsuttrddet var speciellt ett problem for jirnvigen som var
bunden till vissa samhéllskrav om att tillgodose servicenivier p4 olika
orter. Detta innebar att jirnvédgen var tvungen att uppritthdlla olén-
sam trafik av regionalpolitiska skil. Idag ar detta borttaget och effekten
dr snarare att servicenivdn héjts i manga regioner. Trafiken skoéts da av
sma privata jirnvigsbolag som bedriver matartrafik till huvudbanan.

Returlasterna

Returlaster eller “backhaulage” var férbjudet pa vissa marknader och
varor, och innebar att ett transportkdpande féretag var bundet att an-
lita enbart en avtalad akare, vilket i sin tur innebar att dtertransporter
oftast gick tomma fran det att mottagande kund erhallit séndningen.

Effekter av avregleringen i USA

I USA har avregleringen drivit fram en transportbranschstruktur fér
styckegods dédr de kontinenttdckande transporterna till 90% utfors av
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tre stora transportforetag vilka innan avregleringen pabédrjades var 18
stycken. Dessa tre foretag har ocksd en betydande andel av den regio-
nala transportmarknaden. Utvecklingen har drivits fram genom pris-
press fran konkurrens, vilket fordrat en kostnadsreduktion hos trans-
portforetagen. Kostnadsminskningen har kunnat erhillas genom sam-
manslagningar och uppkép vilket har givit en rationellare transport-
hantering med hjélp av en forindrad marknadsstruktur. P4 sikt finns
det emellertid alltid risk att firre och storre foretag pressar upp priserna
genom oligopolprissittning.

Den genomsnittliga prisnivdn pd transporter i Europa anses vara ca
20—30% hogre dn i USA vilket i viss utstridckning pédvisar den euro-
peiska marknadens ineffektivitet. Vid sddana jimforelser dr det viktigt
att komma ihdg grinspassagernas kostnader vid transporter i Europa
eftersom dessa stdr for en mycket stor del av transportkostnaderna vid
internationell trafik. Inom staterna har avregleringen i USA inte inne-
burit ndgra stora férandringar eftersom dessa marknader i mycket stor
utstrdckning forblivit reglerade

De stoérre transportforetagens servicegrad och kvalitet dr numera
mycket god fér transporter mellan stater i USA. Aven pi de lokala
marknaderna hdller de kontinenttickande transportféretagen god ser-
vice vilket tenderar att vidmakthalla, och kanske till viss del dven ge
dessa foretag en dn stdrre marknadsandel pd de mer lokala markna-
derna.

I USA innebar avregleringen av de markbundna transporterna att
transportféretagen var tvungna att borja anpassa sig till transport-
kdparnas krav genom att anpassa produkterna och erbjuda kostnads-
effektiva logistiklosningar. Nir det giller produktspecialisering inne-
bér detta att transportforetag i USA ofta specialiserat sig pa nigon av
foljande produkter:

e Smaégoeds, under 50—70 kg
@ Styckegods, i snitt mellan 270—450 kg
e Hela lastbilstransporter

For att 6ka kostnadseffektiviteten har transportforetagen i USA nir det
géller smdgods och styckegods genomfort en 6kad automatisering och
forsokt effektivisera hanteringen genom att automatisera i storsta moj-
liga man,

Efter avregleringen i USA skedde f6ljande pa transportmarknaden

® En Okning av antalet transportsiljande foretag dir mdnga nya fore-
tag hade ddliga transportkunskaper

e Marknadsandel genom stenhdrd priskonkurrens blev de frimsta
malsittningen

e Utslagning av foretag, vilket innebar upp till 1000 konkurser per ar

@ Det blev transportkdparens marknad
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o Transporter kdptes primart for ldgsta prisnivd

® Servicegrad blev senare en forutsitining for att kunna silja trans-
porter

@ Geografisk tickning och storlek blev ett kriterium for val av trans-
portforetag

e Transportkdparna rationaliserade sina transporter.

Inom styckegodstransporter skedde i USA en markant konsolidering
bland transportféretag under 80-talet, vilket innebar att en stor andel
foretag slogs ut. Enligt GEIS-rapporten, “A study of the Characteristics
of Success and Failure in a Deregulated Transportation Environment”
karaktiriserades vinnarna respektive forlorarna av foljande sirdrag:

Vinnarna Forlorarna

— Inriktade mot att mota kunder- — Indtriktade utan anpassning
nas krav till kundkrav

— Foretaget dr marknadsdrivet — L4g soliditet

samt fokuserat kring vissa tjanster

— Hbg soliditet samt kunskap — Dalig kostnadskontroll samt

om produktionskostnader dalig kunskap om kostnaders
betydelse for 16nsamhet

— Genom kontroll 6ver produk- — Dalig management vilket

tionskostnaderna kunde de for- gjorde att de inte lyckades

bittra den operativa verksamheten inféra en marknadsstrategi

— De forstod vikten av kund- — Deras rutiner var anpassade
service och kostnadskontroll. for en reglerad omgivning
Dirfor borjade de anvdnda teknik

och informationssystem vilket

stédjer kostnadskontrollen och

kundservice

~— De var lyhorda for fordndringar — Genom uppkop férsdkte de
och férstod att marknadsstrategier erhdlla synergieffekter som de
férdndras inte lyckades uppna

Ekonomiska effekter av avregleringen i USA

Enligt en studie utford av Brooking institutet i Washington DC har
avregleringen pad den amerikanska transportmarknaden givit féljande
ekonomiska effekter under aren 1980 till 1990 uttryckt i 1988 &rs dollar:
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@ Styckegods transportdrer har uppskattningsvis forlorat ca 53 miljar-
der dollar pa arsbasis

® Transportkdparen och i férlingningen slutkonsumentens vinst av
avregleringen uppskattas till ca 20 miljarder dollar pd arsbasis.

@ Jarnvigens vinst dr ca 2,9 miljarder dollar pd drsbasis.

@ Hela lastbilstransporters (ej styckegods) vinst ar ca 0.88 miljarder dol-
lar pa arsbasis

® Arbetskraften inom styckegods- och jirnvigstransporter har forlorat
ca 3 miljarder dollar pa rsbasis.

o Nettovilfirdseffekten av avregleringen i USA dr ndstan 16 miljar-
der dollar pa arsbasis.

Om avreglering kan drivas vidare sd att marginalkostnadsprissittning
kan uppnds hdvdar Brooking institutet att styckegodstransportérerna
kommer att forlora d&nnu mer samtidigt som jarnvdg kommer att borja
forlora pd avregleringen.

5.2 Avregleringen i Europa

Det dr viktigt att podngtera att det &r en markant skillnad mellan
Europa och USA s frigan dr om de effekter som avregleringen givit i
USA kan éversittas till europeiska forhdllanden. I huvudsak ar det fol-
jande faktorer som skiljer sig mellan EG och USA:

12 fristdende nationer (+ de som tillkommer vid nya intriden i EG)
322 miljoner invanare i EG mot 237 miljoner i USA

10 olika sprak (+ de som tillkommer vid nya intrdden i EG)

14 olika utbildningssystem (+ de som tillkommer vid nya intrdden i
EG)

12 olika skatte/tullsystem (+ de som tillkommer vid nya intrdden i
EG)

Befolkningstidtheten 4r ca sex ginger storre i Europa jamfért med
USA

Transportlingden i Europa &r i snitt ca hélften av vad den ar i USA
95% av Europas BNP kan nds inom 24 timmar med landtransporter.
De framsta flyg- och jarnvigsbolagen &r statsigda

Det finns endast ett fital paneuropeiska transportféretag

Den genomsnittliga transporthastigheten ar i Europa ca 20 km/h
mot 60 km/h i USA

Troligen kommer den avreglerade transportmarknaden i Europa att
dtminstone delvis pdminna om USAs avreglerade transportmarknad.
Men det finns ocksd madnga faktorer som motverkar en likartad ut-
veckling i Europa. For att gora ndgot mer kvalificerade gissningar om
transportbranschens utveckling i Europa anvinds Michael E. Porters
branschstrukturanalys vilken utgér frdn konkurrensens drivkrafter.
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Med Porters modell ges en dvergripande bild 6ver transportmark-
nadens olika aktorer. I kapitel 6 ges en mer djuplodande diskussion
om rollférdelningen inom transportbranschen med utgingspunkt fran
kundernas framtida krav.

Potentiella
etablerare
Hot frin ny-
etablarare
S [ e | .
onkurrens
3
Konkurrens bland
existerande fdretag

Hot fran substitut- I
produktar ellec tjinstar

Figur 31 Branschkonkurrensens drivkrafter.

Branschkonkurrens

Konkurrens bland existerande foéretag inom transportbranschen kan
betraktas i tvd dimensioner dir transportslagen sitts pAd den ena axeln
och marknadens tva aktorer sdtts pd den andra axeln.

Aktdrer

Speditorer
(Forsdljning/dokument) \\\

Transportféretag
(Produktion)

Figur 32 Transportbranschens konkurrenssituation.
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Som synes av bilden rdder konkurrens i tvd dimensioner. Speditdrer-
na vill bibehélla sin bredd, och dven 6ka sin pdverkan av produk-
tionsresurserna. Transportforetagen i sin tur énskar 6ka sina volymer
med befintliga transportslag samt dka kompetensen pa forsdljnings-
och dokumentomradet.

Till stod for speditorernas strdvanden utvecklar de avancerade inte-
grerade informationssystem vilket gor att de kan skapa ett mervirde &t
transportkdparen. Tack vare dessa informationssystem behover trans-
portkdparen endast vinda sig till en eller ett fatal transportsiljare.

Vissa transportforetag forsoker utveckla sin roll genom att sélja
transporttjinster direkt till kund utan speditéren. Speditéren har en
fordel mot transportforetaget eftersom de kan vilja billigaste transport-
slag, men & andra sidan har transportforetaget kontroll éver produk-
tionsresurserna. De renodlade transportforetagen kan ocksd med hjilp
av sk transportdatabaser erbjuda en elektronisk transportmarknad dar
transportkdparen med endast en “kontaktyta” kan utfoéra transportbok-
ningen. Det som talar mot dessa system ir att, dtminstone de storre
transportkdparna onskar att endast ett fatal transportféretag ska utféra
deras transporter. “De stora transportkdparna miste kapacitetssikra
sina transporter vilket i princip omdjliggor att de képer transporter
frdn en transportdatabas till spotpriser” sager Nils Lauritzson p4 IKEA:s
logistikavdelning.

Konkurrensen mellan de olika transportslagen dr varierande, men
berdr i huvudsak de transporter dir det dr praktiskt genomférbart att
substituera mellan transportslagen. Konkurrensen ar emellertid pa vig
att Gka d& dessa transportslag successivt forbéttrar sin kompetens och
kvalitet for att skapa sig en storre marknad pa bekostnad av andra
transportslag. Marknadsplatsen fér denna konkurrens ligger av tradi-
tion primért hos speditdren. Nya faktorer dyker emellertid upp efter-
som trafikstockningar och dkade miljokrav med bittre samhillseko-
nomisk effektivitet som mal bor innebdra 6kad samverkan mellan
transportslagen.

De verkliga forlorarna vid avregleringen dr férmodligen gransspedi-
térerna vars funktion att fora gods over gridnserna kommer att for-
svinna. Den 27:e januari 1992 genomférde dessa ocksd en strejk for att
gora EG-kommissionen uppmirksam pd att ca 85 000 gransspeditorer
blir arbetslosa i och med den inre marknadens fullbordan 1993.

Megatransportérer
Enligt en del beddmningar gir utvecklingen mot en transportmarknad
med ett fdtal megatransportdrer som dger bdde produktionsresurser,
och forsiljningsresurser. Utdver detta férutspds smd nischforetag inom
transport ha en framtid. Framgingen for en megatransportor ligger i
formagan att hilla ihop ett sddant konglomerat.

Den europeiska marknaden domineras av ett tiotal speditdrer vars
totala marknadsandel dr ca 25%. Den svenska marknaden domineras
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av tvd speditdrer. Det &r troligtvis ur dessa 10—15 spedittrer som fram-
tidens megatransportdrer star att finna om de ndgonsin uppstar.

Potentiella etablerare

Den 1 januari 1993 ska EG- och Eftalindernas transportmarknad enligt
plan vara helt avreglerad. Detta ger mojlighet for nyetablerare exem-
pelvis “billiga” 4kerier frdn linder med lagre loner. Just etableringen
med hjilp av cabotagetillstdnd har varit ett hett debattimne en ldangre
tid eftersom transportforetag fran ldgprislander har f6érvintats borja
etablera sig i bl a Sverige. Detta har dock inte skett trots att det numera
finns internationella cabotagetillstind.

Det bor inte glémmas bort att Europa dr mer heterogent dn USA
med etableringshinder som sprak, sociala barridrer samt geografiskt av-
stand vilket ger skilda marknader som &r svdra att etablera sig pa.

Kopare

Transportkdpare stéller allt hogre krav pd de logistikldsningar de
koper. De efterfrdgar just-in-time leveranser, tredjepartslogistik, hog
kvalitet samtidigt som képaren i allt storre utstrackning kan pressa
priset i och med 6kad konkurrens. Detta beskrivs ndrmare i kapitel 6.

Substitut

Substitutet till att kopa transport och logistiklosningar fran transport-
foretag dr dels att skdta transporterna i egen regi, alternativt att i stérsta
mdojliga utstrackning forldgga tillverkning, lager etc ndra marknaden.
Det sistndimnda motsdgs av att utvecklingen gir mot allt mer centra-
liserad tillverkning och lagringsverksamhet. Det finns visserligen fall
nar foretag for att exempelvis undvika importtullar forligger viss
tillverkning och lager pad den lokala marknaden, men den allmédnna
trenden dr den motsatta.

Det verkliga substitutet for transporter dr sk samdkning med ett
storre foretag som skdter sina transporter sjilva, och genom att erbjuda
andra foretag mojlighet att utnyttja transporttjinsten kan &ka last-
ningsgraden och ddrmed kostnadseffektivisera transporten.

Leverantorer

De leverantdrer som tillhandahdller transporter ar transportfGretag
som i regel levererar sin transporttjinst med ett transportslag. For vig-
transporter dr den vanligaste formen relativt sm& &kerier. For jirnvig
och flyg och bat &r det i allminhet relativt stora rederier samt flyg- och
jirnvédgsbolag som i viss utstrdckning dven siljer transporter direkt till
transportkdparen. I de fall dir de stora transportforetagen uppstatt
genom att de skyddats som nationella monopolféretag dr det troligt att
de far mota 6kad konkurrens i framtiden.
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En allmén hotbild for transportforetagen som levererar transport-
tjinster dr att transportkdparen pressar priserna vilket tvingar fram
6kad kostnadseffektivitet som endast kan erhdllas genom fiarre men
storre transportforetag. Detta var vad som hédnde i USA. Ytterligare en
hotbild &r de nationella skillnaderna dir det svenska kostnadslidget kan
ge utlindska transportforetag en mojlighet att etablera sig pd den
svenska marknaden.

For speditérer innebdr det formodligen att de mdste anpassa sig till
att avregleringen ger en konsolidering av transportindustrin och dess
marknad som kan forvintas gi igenom tvd férdndringsprocesser.

Dels kommer transportmarknaden att gd frdn relativt avgriansande
marknader utvecklas mot en europeisk.

Dels kommer kraven pa transportforetagens kunskaper att forand-
ras.

P4 den nya transportmarknaden forvintas foljande:

e Overkapacitet som kvarstar

o Fortsatt prispress

e Okad anvandning av ny teknik

e Ett antal “irrationella” konkurrenter

Hur kommer transportpriserna att paverkas i Europa?

Porters drivkrafter av branschkonkurrensen styrs till mycket stor del
av priset, eller kanske snarare férhdllandet pris/nytta. For att bedéma
hur transportpriserna i Europa kommer att pdverkas maste féljande
beaktas enligt GEIS-rapporten ”A study of the Characteristics of Success
and Failure in a Deregulated Transportation Environment”.

@ Den tidigare bristen pa internationella transporttillstind paverkade
knappast priset uppit.

@ Det finns inga bevis pd att transportfacket paverkat priset uppat for
internationella transporter.

e Om priserna pga avreglering pressas ned si att ett onormalt antal
konkurser uppstdr kommer troligtvis EG-kommissionen att inter-
venera.

Sammanfattningsvis innebér detta att priserna inte kommer att pressas
ned pd samma sitt som i USA. En prispress kommer snarare att bero
pé andra faktorer, vilka dr de sk EG-faktorerna: cabotage, granspassager
och avreglering av inhemska marknader.

Borttagande av cabotagetillstinden

Cabotage innebiar inrikes godstransporter utférda av en utrikesdkare
vilket omfattar den sk “vanliga cabotagen”, dvs en dkare sbker retur-
frakter. Det finns vidare ndgot som bendmns "nétverkscabotage” vilket
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innebar att stdrre transportforetag kan samordna sina produktions-
resurser over landsgranser. Det dr ndtverkscabotagen som kan 4stad-
komma de storsta prissankningarna.

Minskad forsening vid grinspassagerna

Genom att eliminera grianskontrollerna inom EG uppskattar Cecchini
(1988) att upp till 830 miljoner ECU bér kunna sparas. Vid grianskon-
trollerna utfors bl a

¢ momspaldgg pd varor

e importtullar betalas

@ kontroller av inforsel av diverse otillitna varor
@ handelsstatistik berdknas

Avreglering av de nationella marknaderna

De nationella marknaderna inom EG &r idag i varierande utstriackning
avreglerade pd olika sétt ndr det giller konkurrens och prissittning. I
Frankrike dir viss avreglering genomférts har priserna sjunkit med ca
5% under perioden 87—89. Andra linder som inte avreglerat dr Tysk-
land, Italien, och Grekland, men dessa linder har dnnu inte visat
ndgon storre vilja att avreglera sina nationella transportmarknader. I
Tyskland beriknas fraktpriserna kunna sjunka upp till 20%, .

I Italien &r det ett relativt daligt utnyttjande av lastbilar som ofta kér
tomma vid returfrakter. I Frankrike ddremot sker transportbokning
via en transportdatabas i Minitel. Detta har resulterat i att det sillan gr
tomma returbilar i Frankrike.

Overlag kommer transportpriserna efter 1993 troligtvis att variera
kraftigt. De storsta reduktionerna kommer att erhdllas primirt pa
internationella korta transporter. Vidare &r det troligt att priserna for
ren vigtransport kommer att sjunka mer dn vad priserna f6r exempel-
vis specialiserade transporter kommer att gora. Utdver detta tillkom-
mer att trafiken i Europa kidnnetecknas av kraftiga stockningar i sam-
verkan med miljéaspekter vilket i allt stérre utstrickning kan komma
att driva upp priserna.

En intressant jamforelse kan ocksd goras med det amerikanska flyget
som avreglerat fére landtransporterna avreglerade. Till en bérjan var
tendensen i branschen att det skedde nyetableringar, som &kade kon-
kurrensen, men pi senare tid har tendensen varit att de stora flygbola-
gen Okat sin dominans. Flygavregleringens fader i USA, Alfred Kahn,
som alltid uttalat sig positivt om avregleringens effekter sa 1989 att
“det rdder en kinsla av att branschen kommer att f4 monopolpro-
blem”. Ar det mdhinda si att monopolproblem kan uppsta dven for de
markbundna transporterna, och tvirtemot avregleringens syfte ge
okade fraktkostnader pa sikt?



6 Rollfordelning i
transportbranschen

Transportkdparnas krav pd transporter idag och framdver kan grovt
sammanfattas som hog leveransprecision, sinkta transportkostnader,
hog kvalitet och ett bredare tjinsteutbud. Detta kommer troligen att
leda till en higre grad av differentiering av transporterna beroende pi
varuvirde och angeligenhetsgrad.

Dessa tendenser hos transportkdparna i kombination med minga
andra omvirldsforindringar kommer att leda till en ny rollférdelning
inom transportbranschen. Det talas idag om att transportforetagen
maiste vara stora och helst ocks4 #ga alla ingiende resurser som tas i
ansprdk i transportprocessen. Troligen kommer det att ske en viss ut-
veckling i denna riktning men det dr inte entydigt si att foretagen
borde satsa pa dessa strategier.

Exempelvis expressgodsoperatdrerna som konsekvent har utfort
sina transporter med en produktionsapparat som de till stor del sjilva
dger, dverviger att borja utfoéra delar av sina transportuppdrag pi de
snabbtig som byggs upp i Europa. Detta skulle innebira att dessa foretag
frangdr principen att anvinda sig av transportmedel som de kontrolle-
rar till hundra procent.

Den traditionella speditirsrollen kommer med stérsta sannolikhet
att finnas kvar. Speditdorerna miste dock utveckla sina informations-
system och erbjuda kringtjinster i kombination med dessa system
annars kan de bli hotade av rena informationsférmedlare sisom
VAN-leverantorer.

Rollférdelningen inom en bransch paverkas hela tiden av férandring-
ar bade inom branschen och i branschens omvérld. I Europa har det de
senaste dren skett politiska fordndringar i en takt som ingen nagonsin
trodde skulle vara mdjlig. Dels den snabba utvecklingen i Osteuropa
och dels den allt mer paskyndade utvecklingen inom EG.

Flera storre foretag forbereder sig infor den 6ppna europeiska mark-
naden, dér varor och tjanster ska fa flyta fritt 6ver grinserna, genom att
ligga om sina distributionsstrategier. I stéllet for att som tidigare arbeta
med ett lager bygger foretagen nu upp distributionen kring ett fatal
lagerpunkter som ska leverera dver stora gridnsldsa” regioner.

Attiotalet har hos de varuproducerande féretagen priglats av en
stindig strdvan att minska det bundna kapitalet i lagren. Genom att
arbeta med tidsprecisa transporter har det varit méjligt att mer eller
mindre ta bort lagren. Féretagen har i allt hogre utstrackning flyttat ut
sina lager pA végarna. Populirt har det talats om JIT (Just In Time)
transporter. Med denna utveckling har ocksd trafikintensiteten pd
Europas vigar 6kat si pass att det allt oftare uppstar kraftiga trafikstock-
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ningar. Detta pdminner mycket om utvecklingen i Japan, JITs fére-
gangsland. Det finns svaga tendenser till att foretagen i Japan tvingas
frangd JIT baserad produktion eftersom den svdra trafiksituationen gor
transporterna opalitliga®.

Samtidigt med att trafikintensiteten dkar, utvecklas emellertid ocksi
tekniken. Sarskilt betydelsefullt ur transportsynpunkt dr den snabba
utvecklingen pd informations- och kommunikationsteknikomradet.
Med hjilp av dessa tekniker kan fordonen, vilket har belysts tidigare i
bl a kapitel 2, idag fa fortlopande information om bl a trafik- och vader-
information. Tekniken ger ocksd helt andra mdjligheter att meddela
transportkoparna nir godset blir forsenat.

Fordndringar stiller nya krav men skapar samtidigt nya méjligheter.
Det dr dock viktigt att vara lyhord for forandringar i marknaden.

Kundernas krav pa transporttjinstens utférande och innehall

Precision i leverans till kund blir allt viktigare eftersom foretag i allt
hégre utstrackning arbetar med sma lager och kontinuerlig pafyllning.
Numera dr det 6desdigert att inte kunna leverera till en kund nér han
efterfrigar en vara. Det fir helt enkelt inte intrdffa eftersom det da
finns risk att kunden gir forlorad for en lang tid framdver. Vid leve-
rans till tillverkande industri kan det p4d samma sétt f4 obehagliga kon-
sekvenser eftersom hela produktionsprocesser, som ofta sysselsdtter
mycket personal, helt kan stanna vid plotsliga leveransforseningar.

Varudgarna arbetar allt mer koncentrerat med kuvalitetsfrdgor bide
internt och externt. Fram till idag har kvalitetsarbetet koncentrerats till
interna kvalitetsfrigor men idag talas det allt mer om kvaliteten i
kundkontakten. Detta kommer att stdlla nya krav pa transportforeta-
gen som ofta stir for den sista kontakten i logistikkedjan mot andra
foretags slutkunder. I flera studier som har genomforts pd senare tid
har det framkommit att i motsats till vad flera transportdrer tror s
virderar transportkdparna kvalitet i transportarbetet mycket hogt.

I samband med diskussioner kring transporter och Sverige kommer
alltid de hoga kostnaderna pa tal. Varudgarna upplever detta som en
stor konkurrensnackdel jamfért med sina konkurrenter nere i Europa.
Minga hoppas att avregleringen av transportmarknaden i Europa pa
samma sitt som i USA ska leda till sénkta transportkostnader.

En allmén tendens bland foretag idag ar att koncentrera sig pa sin
kdrnverksamhet. En forutsittning for att finnas kvar i den framtida
marknaden dr att tillh6ra de bésta inom sin bransch. Foretag vill darfor
satsa alla sina resurser, bdde ménniskor och kapital, pa foretagets kdrn-
verksamhet. For ett tillverkande foretag kan detta innebidra att man
l&ter andra foretag som &r specialister pad transporter, lagring, férpack-
ning mm ta hand om dessa tjinster. Detta stiller krav pa transportfore-
tagen att kunna erbjuda kdparna ett bredare tjinsteutbud i form av bl a
tredjepartslogistiktjanster.

9 DN, néringslivsdelen den 28/12 1991.
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De olika transportslagens forutsdttningar

Bed6mare anser att det kommer att ske ett trendbrott i Europa under
90-talet nir det géller nyttjandet av olika transportslag. De olika trans-
portslagens situation paverkas dock av skilda faktorer.

Lastbilsfrakten pdverkas mycket negativt av den allt mer bristande
kapaciteten i vignitet. Avregleringen inom lastbilsfrakt kommer ocksa
att ge upphov till en helt ny konkurrenssituation.

Tagtransporterna paverkas pd motsvarande sitt positivt av trdng-
seln pd vidgarna. Utbyggnaden av snabbtigsnitet i Europa kan komma
att fA en stor betydelse for framfér allt smigods.

Liksom lastbilsfrakten stdr flyget infor stora omvilvningar i sam-
band med avregleringen i Europa. Konkurrensen kommer att bli sten-
hird och om man tittar p vad som har hint i USA si ir det troligt att
flera bolag kommer att forsvinna fran marknaden.

P4 grund av kapacitetssituationen pa védgarna i Europa stdr troligen
sjofarten infor en rendssans. Speciellt talas det mycket om mdjlighe-
terna att utveckla kustsjofart och kanal- och flodtrafik.

Bade den lastbilsbaserade trafiken och flygfrakten kommer troligen
att drabbas av miljopalagor i en eller annan form vilket talar for en
positiv utveckling av bide jarnvigen och sjofarten.

Dessa fordndringar betriffande transportslagens forutsittningar
kommer naturligtvis att stilla nya krav pa bdde transportféretagens
och transportkdparnas distributionsstrategier.

Transportslagens mdjligheter att uppfylla kundernas krav

Enligt en studie som datakonsultféretaget Enator genomforde forra
aret10 s3 dr hog leveransprecision och 1aga transportkostnader de tva
krav som transportkdparna fister stérst vikt vid. Om de tva Gvriga
kundkraven som ndmnts tidigare tas med kan en uppstillning enligt
nedan goras.

Nér det giller kostnadssidan sd kommer det, med tanke pa trans-
portslagens mdjligheter, att bli nodvindigt att differentiera transporter-
na efter varuvirde och angeligenhetsgrad. Denna differentiering kom-
mer ocksa leda till olika kombinationer av transportslag i samverkan.

Om hog leveransprecision ska kombineras med transportslag i sam-
verkan sd kommer det stillas hoga krav pa informationshanteringen.
P4 samma sitt kommer det bli viktigt med en bra datafdngst och for-
medling av data om det ska vara mdjligt att folja upp kvaliteten i
transportprocessen. Om det inte dr mojligt att félja upp transportpro-
cessen vil, si blir det svdrt att fordela ansvar mellan de inblandade par-
terna. Om ndgon form av storning intrdffar s& uppstar latt situationer
dér berdrda parter girna skjuter Gver skulden pa varandra varpd kun-
den slutligen blir lidande.

10 “Transportation and logistics services. European multiclient study 1991", Enator.
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Tredjepartslogistik dr ett typiskt exempel pA kravet om ett rikare
tjdnsteutbud och ett storre dttagande. De tjanster som tredjepartslogi-
stik bygger pa krdver nidstan uteslutande bra kommunikation mellan
uppdragsgivaren och transportdren och i allt hégre utstrickning ocks
mellan transportoren och den slutgiltige kunden. De former av kom-
munikation som kommer att bli aktuella dr framfér allt olika typer av
EDI baserad kommunikation.

Transportképamas krav Konsekvens av kravet

Hoég leveransprecision Goda mdijligheter till aviseringar
om forseningar.

Sénkta transportkostnader ~ Hogt fordonsutnyttjande.
Differentiering av transporterna.
=> Effektiv samverkan mellan

olika transportslag,.
Hog kvalitet Moijligheter till bra uppfoljning.
Ett bredare tjinsteutbud Hogre utbildningsniva hos de

anstillda i transportféretagen.
Bra kommunikationsméijligheter

Med tanke pd den utveckling som har skisserats ovan rérande trans-
portslagens framtida méjligheter att moéta kundernas krav och behov
kdnns det befogat att friga sig om dagens aktérer kommer att kunna
mota utvecklingen eller om rollerna pd marknaden kommer att for-
dndras.

Transportmarknadens framtida rollférdelning

Dagens aktorer pd transportmarknaden uppvisar ett relativt traditio-
nellt monster, men det gdr att skonja tecken pd strukturférandringar.
Dessa forandringar kan relateras till en aktuell frdga om huruvida spe-
ditionsféretagen i hogre grad bodr dga sin produktionsapparat, trans-
portmedlen och omlastningsterminalerna, eller ej.

Ofta hor man talas om kravet p3 stora enheter for att fa total kon-
troll och stora volymer i sina floden. Det dr nu inte entydigt s4 att alla
strdvar efter att skapa jdtte foretag dven om vissa har slagit in pa den
linjen. I England forsoker flera aktorer integrera speditrerna och de
rena transportérerna i ett och samma féretag. I Tyskland didremot arbe-
tas det mer efter linjen att speditdrerna ska vara fristiende fran dkar-
nall,

11 Utmaningen, spelet om morgondagens konkurrensfodelar, LiTH 1989.



88 Lonsam logistik

Expressoperattrerna har varit mycket framgangsrika samordnare av
de tvd transportslagen flyg och lastbil. Att de har lyckats s bra beror
troligen pa att de dger huvuddelen av sin produktionsapparat dvs de
kontrollerar sjilva alla ingidende komponenter och har littare in
exempelvis speditdrerna att arbeta fram och féra ut en strategi och
affdrsidé till alla som &dr inblandade i “deras” transportkedja. Informa-
tionssystemen &r ocksd en viktig lank i deras produktionssystem. Fram
till idag har det mest handlat om system fér intern informationshante-
ring i syfte att oka effektiviteten samt ge kunderna en bra service.
Aven dessa bolag arbetar dock numera med att utveckla en automati-
serad informations6verféring med sina kunder.

Marknaden fér expresstransporter dr under stor tillvixt. Det forefal-
ler som att dessa foretag i viss mé&n tar marknad frdn de traditionella
foretagen. Detta innebdr att de accepterar allt hdgre vikter och storre
volymer. Ar det dd mdjligt for dessa bolag att fortsétta i denna rikining,
och dr det kanske s att dven traditionella speditdrer ska ligga om stra-
tegi och dvergd till att dga alla ingdende komponenter i sitt produk-
tionssystem i stillet for att bara fungera som formedlare och samord-
nare?

Svaret pa dessa fragor &r inte sjdlvklart. Till att borja med ar det tro-
ligt att expressoperatdrerna kommer att mer eller mindre tvingas lagga
over en del av sina floden pd jirnvidg i takt med att snabbtigsniten
byggs ut. Denna utveckling dr trolig framst pga den trafiksituation som
rdder pa vidgarna och i luften i Europa. Att ligga 6ver en del av flédena
pa jimvig skulle emellertid tvinga expressbolagen att frAngd en helig
princip ndmligen att arbeta med produktionsenheter som de inte
sjdlva dger eller till fullo kontrollerar. Om detta ska vara mojligt s&
kommer det krdva ett mycket bra samarbete mellan jirnvigsbolagen
och expressbolagen. Nyckeln till framging i detta samarbete kommer,
att vara informationsteknik.

Mot bakgrund av ovanstiende pekar inte den skisserade framtida
utvecklingen ensidigt mot att speditorerna borde satsa pi att dga den
transportapparat som de ska organisera. Det finns i och for sig indika-
tioner p4 att allt fler foretag satsar p4 dettal2. I Sverige dger exempelvis
Bilspedition flera av de bolag som utfér transporterna 4t dem. Den
senaste tiden har Bilspedition ocks4 gitt in som dgare i transportforetag
som omfattar andra transportslag dn bara lastbilar. ASG didremot dger
sina terminaler och endast ett fital bilar.

Helt klart kommer en effektiv informationshantering att fA avgo-
rande betydelse for transportforetagens framtida framgdngar. Spedit6-
rernas roll i denna informationshantering kan ta sig lite olika former
beroende pi vad de viljer for strategi.

Speditorernas traditionella affirsidé bestdr i att de har kunskap,
affdrskontakter och system, som kunderna inte har méjlighet eller rad
att hilla sig med sjélva. Endast stora transportkdpare hiller sig med en

12 Affarsvirlden nr 47 1991, "Specialen”.
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egen speditionsenhet. Aven sidana féretag utnyttjar externa speditorer
for vissa funktioner och/eller marknader. Ju effektivare speditérerna
blir, desto mindre benigna blir kunderna att skaffa egen kompetens
inom spedition.

Speditérernas roll kommer troligen att bestd men de kommer bli
tvungna att utveckla sina informationssystem for att inte tappa mark-
nad till andra transportproducenter. Om inte speditérerna utvecklar
sina informationssystem rétt och erbjuder kringtjinster i kombination
med dessa system si kan de bli hotade av rena informationshanterare
och formedlare sdsom VAN-leverantérer.

Informationsteknikens betydelse for rollférdelningen

Idag finns det teknik fér mycket kvalificerad informationséverféring.
Tekniken dr ocksd kommersiellt konkurrenskraftig. Flera av de stora
datortillverkarna och teleoperatérerna i vidrlden opererar idag data-
kommunikationsnit som &r virldstickande. I stort dr dessa nit fortfa-
rande enbart informationsférmedlande. Vissa av foretagen hiller dock
pa att utveckla kringtjanster till den rena informationséverforingen.
Och eftersom just transportbranschen dr sd informationsintensiv har
bl a denna bransch hamnat i fokus for utvecklingen.

Teoretiskt skulle dessa operatdrer av informationsnidtverk kunna
overta en del av speditérernas roll i informationshanteringen. Darfor
dr det viktigt att speditérerna utvecklar system och kringtjinster som
gor deras erbjudande till marknaden mer attraktivt dn dessa rena in-
formationsférmedlares tjanster. Hir kommer det sdkert vara av stor
betydelse att kunna erbjuda kunderna tjinster som pa olika sitt, bdde
hanterings- och informationsmassigt, effektiviserar deras logistikkedja.



7 Samverkan eller konkurrens
vid utveckling av
informationssystem inom
transportbranschen

Med tanke pa det hirdnande klimat som tornar upp sig pi transport-
marknaden kinns det litt att motivera ett samarbete mellan transpor-
torer. Ett sidant samarbete ska ha som frimsta malsittning att dka
effektiviteten i foretagen. Informationsteknik dr det omride som
kdnns mest naturligt att samarbeta inom. Framfor allt i kontakten mot
kunderna finns det en stor potential for samverkan.

Det dr emellertid viktigt att visa en 6ppenhet i sitt samarbete annars
uppstir litt en misstro i marknaden. Redan idag ir det manga som
anser att konkurrensen i den svenska transportmarknaden ir allt for
hdammad.

Rent informationstekniskt ir det viktigt att det sker ett samarbete.
Nyckeln till att skynda pa utvecklingen pd kommunikations- och in-
formationsteknikomradet ligger i att forma transportkdparna att bérja
arbeta med datoriserade rutiner i sin kontakt med transportérerna. Hir
har naturligtvis programvaruleverantrerna en viktig roll. Det ir
mirkligt att dessa inte redan idag bygger in firdiga rutiner for kontak-
terna mot transportirerna i sina order-, lager-, faktureringssystem.
Foretradare for programvaruleverantdrerna uppger att detta inte sker
pga det saknas standarder samt att marknaden inte ir mogen dnnu.

For att kunna diskutera samverkan eller konkurrens pd en marknad
bor man forst titta pd under vilka férutsittningar denna marknad fun-
gerar. Inom Europa har, liksom tidigare papekats, transportmarknaden
inom respektive land varit mer eller mindre reglerad. Bl a p4 grund av
denna reglering har olika lander har fitt olika transportféretagsstruk-
turer.

Flera akerier i Sverige har en utsatt position med relativt liten fér-
handlingsstyrka mot bdde deras leverantdrer (lastbilstillverkarna) och
koparna i egenskap av de stora speditionsforetagen. Hotet fran nyeta-
blerare dr stort eftersom startkostnaderna ar laga. Konkurrensen mel-
lan existerande aktdrer dr ocksd stor eftersom féretagen dr manga och
ofta relativt sma.

De stora speditorerna i Sverige tycks ddremot leva i en ndgot mer
kontrollerad virld. Hotet frdn nyetablerare &r litet da intradeskostna-
derna tll marknaden dr mycket hoga. De har ocksd en god foérhand-
lingsposition mot framfér allt sina kdpare av transporter.

Flera av de transportkdpare som oroat sig éver den bristande kon-
kurrensen pa transportmarknaden i Sverige ser med tillforsikt fram
mot avregleringen av transportmarknaden inom Europa. Eftersom
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avregleringen kommer att ge andra moéjligheter att anlita utlindska
transportorer.

Den nya konkurrenssituationen kommer att stdlla héga krav pa
kostnadseffektivitet i de svenska transportforetagen d4 det kommer att
bli svdrare att méta kostnadsdkningar med 6kade priser.

Ett viktigt medel for att verka for en dkad kostnadseffektivitet i
transportforetagen ar att i hogre grad utnyttja informationsteknik. Att
bygga upp informationssystem anses dock av manga som dyrt varfor
det kinns lockande att genom samarbete med andra aktorer dela pa
utvecklingskostnaderna. D4 instéller sig foljande frdgor; P4 vilka om-
raden bér man samarbeta?”, “Med vem ska man samarbeta?”, “Hur ser
marknaden dvs transportkdparna pd ett sidant samarbete?”.

Motiv fér samverkan mellan transportorer

For ndrvarande gar det att skonja tendenser till krympande volymer, i
vikt rdknat, i inrikes transporterna i Sverige. Det faller sig d4 naturligt
for de svenska transportdrerna att férsdka expandera utomlands. Ett
problem dr d4 att svenska transportérer dras med ett relativt sett hogre
kostnadsldge dn sina europeiska konkurrenter. Samtidigt anses pri-
serna pd utlindska transportféretag vara mycket hoga ute i Europa.

Det hoga kostnadsldget medfér ocksa att det blir lockande for utland-
ska transportorer att ta upp konkurrensen med svenska transportérer
bidde pd inrikesmarknaden och marknaden for grinsdverskridande
transporter. Detta kommer att bli betydligt ldttare i samband med att
transportmarknaden avregleras 1993, vilket har berorts ndrmare i kapi-
tel 5.

Som tidigare namnts dr tillimpningar av informationsteknik ett
kraftfullt medel for att dstadkomma kostnadsrationaliseringar i ett
transportforetags verksamhet. For att uppnd verkligt goda effekter dr
det dock nodvéndigt att formd transportkdparna att samarbeta i dessa
tillimpningar. De stora transportérerna har fram till idag lagt ned stora
pengar pa att utveckla datasystem fo6r datorkommunikation mot sina
kunder. Minga av transportkdparna har dock visat svalt intresse for
dessa system. Detta beror fraimst pd att systemen fram till idag har varit
allt for transportdrs specifika och att transportkparna inte vill inordna
sig i system som kan begrdnsa deras valfrihet mellan olika transporté-
rer och speditdrer.

Det forefaller alltsd som att det skulle finnas all anledning fér trans-
portorerna att utveckla ett gemensamt system for kontakten mot trans-
portkdparna. Dels skulle transportkdparnas misstinksamhet mot
transport6rsunika 16sningar forsvinna och dels skulle transportérerna
gemensamt kunna dela pd utvecklingskostnaden. Sammantaget skulle
detta leda till goda mojligheter att skapa avsevdrda kostnadsrationali-
seringar i den operativa verksamheten. Med minskade kostnader
skapas det ocksd bittre mojligheter for en expansion utomlands.
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Konsekvenser av samverkan

En viktig konsekvens av samverkan ir att konkurrensen i viss grad
kan séttas ur spel. For inrikes transportmarknaden &r det visentligt att
detta inte sker eftersom konkurrensen redan idag dr hammad.

Om transportoérerna skulle samverka i utvecklingen av ett system
fér kommunikationen mot transportkdparna sd dr det viktigt att detta
system blir helt 6ppet for anslutning av alla transportorer. Det ir svart
att tinka sig ndgon ldngre fortlevnad av ett system dir de stora trans-
portorerna fir en helt dominerande stillning. Aterigen uppstar dé en
misstinksamhet bland transportkdparna vilket leder till ovilja att in-
leda ndgon form av datoriserad kommunikation med transportorerna.

Om konkurrenssituationen avsevirt skulle forsimras genom intimt
samarbete mellan ndgra fi stora aktdrer kan det, i informationstekni-
kens tidsdlder kombinerat med en avreglering i Europa, bli intressant
foér stora svenska transportkdpare att etablera kontakt med storre
transportorer ute i Europa. Med datorkommunikationens hjidlp kom-
mer de europeiska transportérerna att kunna verka pd den svenska
marknaden utan att ha ett representationskontor hir.

En forsimrad konkurrens kommer ocksd att skapa en marknad foér
transportdatabaser!3. Dessa transportdatabaser skulle i princip kunna
ticka hela Europa vilket ytterliga skulle underldtta fér utlandska trans-
portérer att verka i Sverige, dtminstone nir det giller enstaka granso-
verskridande transporter. Naturligtvis skulle en transportdatabas inte
vara aktuell for nigra storre volymer, men det kan vara ett sitt for ut-
lindska transportorer att ordna returlaster fran Sverige.

Om ett system for datoriserad kommunikation mellan transportorer
och transportképare skulle byggas upp i samverkan mellan flera in-
hemska transportorer si dr det naturligt att dven utlindska transport-
foretag ges mojlighet att ansluta sig till systemet. Om s& sker kommer
fortroendet for Gppenheten i systemet att oka ytterligare bland trans-
portkdparna. Detta leder i sin tur till att de blir mer bendgna att datori-
sera sin informationshantering mot transportérerna vilket dkar trans-
portorernas mojligheter att reducera kostnaderna i den operativa verk-
samheten.

Den renodlade kommunikationen utgdr inte ett konkurrensmedel i
sig. Det dr snarare sd att kommunikationen éppnar mojligheter for
transportorerna att konkurrera med fler medel dn vad som ar fallet
idag. Egentligen dr den datoriserade kommunikationen inte konstigare
dn den nuvarande manuella hanteringen i form av telefon och telefax,
men den ger visentligt 6kade mdjligheter till effektivisering.

13 | en transportdatabas kan dkerierna informera om att de har ledig kapacitet p&
vissa strickor. P4 samma siitt kan transportkdparna gé in i transportdatabasen med
hjilp av dator och ligga en bokning mot de &kerier som har ledig kapacitetet pd
onskade strickor. Ett system av denna typ, kallat Teleroute, har haft stora
framgdngar i Frankrike. I Danmark och Sverige hdller ett liknande system pd att
byggas upp kallat Translink.
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Omraden att samverka inom

Samverkan limpar sig primért bést for atgdrder syftande till att under-
litta den externa kommunikationen mellan transportdrer och trans-
portkdpare. Det dr mycket viktigt att arbeta for att denna kontakt dato-
riseras eftersom detta indirekt leder till véasentligt férbittrade mojlighe-
ter for transportdrerna att dstadkomma effektivisering i sin operativa
verksamhet. Denna effektivisering kommer sedan transportképarna
till gladje i form av ldgre pris pd transporterna. Den datoriserade in-
formationshanteringen kommer ocksi att ge transportképarna indi-
rekta vinster i sin operativa verksamhet dven om dessa kan tyckas
mindre pdtagliga.

Fran marknadens sida sett dr det dnskvirt att transportfGretagen
skapar sd likformiga system som mdjligt fér hanteringen av kontak-
terna med marknaden. Standardiserade informationssystem medfor
minskade initial kostnader for transportkdparna ndr de bygger upp
sina informationssystem mot transportféretagen. Detta Okar ocksd
transportforetagens benigenhet att datorisera sin kommunikation mot
transportforetagen eftersom konsekvenserna av ett felaktigt val av
leverantdr inte medfor nigra drastiska kostnader i form av onddiga
utvecklingskostnader i informationssystemen. Vid standardiserade
system kan ju kdrnan i systemet anvdndas i kontakten med andra
foretag.

I vilken grad en transportkdpare pdverkas av standardisering beror
naturligtvis pa transportkdparens storlek!4. Mycket stora foretag med
stora transportvolymer vintar inte pa atgdrder, de tar egna initiativ om
det inte hinder nigonting. Detta férhdllande kan da stilla transport-
foretagen infoér en mycket besvirlig situation eftersom de pldtsligt kan
bli tvingade att folja olika branschers standarder. Standarder som da
faststdlls av jattarna inom varje bransch.

Transportérerna, som arbetar med i stort sett alla typer av branscher,
insag tidigt detta problem varfor de dr en av de branscher som kommit
lingst i det internationella standardiseringsarbetet. Lokalt i Sverige &r
ocksd transportorerna nagra av féregdngsminnen. Hir har man bildat
ett samarbetsorgan, EDIFACT Transport, for en svensk tolkning av de
internationellt etablerade EDIFACT!3 standarderna avsedda for trans-
portbranschen.

Samverkan mellan transportdrer och programvaruhus

For att formd kunderna att arbeta med datakommunikation i sina
transportrelationer kommer det kridvas att speditorer och transport-

14 TFK Rapport 91:10 "Datorkommunikation mellan transportképare och transport-
sdljare”.

15 EDIFACT star for Electronic Data Interchange for Administration Commerce and
Transport. Detta utgor en samling regler for hur handelsdokument ska éverféras med
hjilp av datorer pd ett férutbestamt format.
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foretag samarbetar med mjukvarufdretag som utvecklar programvara
for denna typ av kommunikation. Dessutom mdste programvaru-
foretag vilka utvecklar standard paket for order, lager, fakturering och
produktionsplanering formas att ldgga in rutiner for kommunikation
mot transportbranschen i sina moduler.

Samverkan i form av datorbaserad kommunikation mellan
kunder och transportorer

Det har tidigare nimnts att det dr mdjligt att minska transportkostna-
derna genom att minska transportforetagens produktionskostnad med
hjilp av datorbaserade planeringshjilpmedel, men transportkdparna
mdste hjilpa till i detta arbete. En forutsittning for att minska onddig
administration inom transportféretagen dr att fora over en del av
transportkdparnas kommunikation med transportféretagen till dator-
baserad kommunikation genom olika tillimpningar av EDI. Trans-
portkdparna méste ocksa vara beredda pi att arbeta mycket flexiblare dn
idag. Vinsten av att kunna arbeta med exempelvis dynamisk rutt-
planering genom automatisk fordonslokalisering och tidig tillging till
information minskar avsevirt om inte transportkdparna ar villiga att
ta emot gods pd lite udda tider och vid ibland “olampliga” tillfdllen.
Det finns tendenser till att allt fler féretag idag arbetar med tidtabell
styrda transporter’6,17. Detta beteende medfér svarigheter med att skapa
god fyllnadsgrad eftersom foretagen inte alltid har mojlighet att fylla
hela lastbilen p4 vidgen ned till kontinenten samtidigt som det dr svart
att hitta ldmpliga returlaster upp till Norden. I slutindan 4r det natur-
ligtvis transportkdparna som fr betala for den 14ga fyllnadsgraden pa
fordonen. Sdlunda kommer det kridvas av transportkdparna att de blir
flexiblare i sin kontakt mot transportforetagen om de vill sinka sina
transportkostnader.

Transportkdparna har i minga fall svart att forstd vilka nyttoeffekter
det ger att arbeta med en datoriserad informationsdverforing i sin rela-
tion med transportforetaget!8. Detta leder i sin tur till att de stiller sig
frdgande till varfér de ska hjdlpa transportforetagen att effektivisera
deras verksamhet om transportkdparna sjilva inte fir vara med och
dela pa transportforetagens rationaliseringsvinster.

Det foreligger alltsd ett mycket stort pedagogiskt arbete for transport-
foretagen att fora ut budskapet om vilka indirekta nyttoeffekter det ger
transportkdparna att arbeta med informationsteknik i det externa logi-
stikflédet, transporterna. Det kan finnas anledning for transportdrerna
att fundera 6ver samverkan péd detta omrade.

16 TFB 91:7, Forandringar i transportmonstret - externa effekter.
17 TFK Minirapport 68, Internationell logistik.
18 TFK-rapport 91:10.



8 Teknikspridning och
marknadseffekter

Transportorer och speditorer i den alltmer konkurrensutsatta trans-
portbranschen miste anpassa sig till férutsittningar som dr aktuella for
dagen. Det gir inte att 6verleva pa ling sikt om inte foretaget anpassar
sig till sin omgivning. En stor del i forindringens vind har ny teknik,
vilket idag ofta dr informationsteknik.

Beslutet om tidpunkten for att anamma ny informationsteknik ir
avgdrande, och bir ofta fattas med en klar strategisk uppfattning. Detta
ir i manga fall svart for en beslutsfattare mitt uppe i en operativ verk-
samhet, vilket ofta dr fallet for smd foretag. Storre foretag besitter hir
en konkurrensfordel eftersom de kan genomfora en omfattande be-
hovsprévning och produktutvirdering av utvecklingspersonal.

Nedan beskrivs de olika dverviganden som bor goéras infor en in-
vestering i ny teknik,

Beslutets svarighet ligger till stérsta delen i att bedéma den ritta tid-
punkten for nar inkdp och inférande ska ske. Huvudsakligen &r det tre
faktorer som bdr styra beslutet:

e Teknikens dverligsenhet
Ar det en teknik som &r dverligsen tidigare losningar?
Ar tekniken tillrackligt mogen, dr den beprévad?
Ar tekniken bestindig, kommer den att existera under tillrickligt
lang tid?
e Tekniken inom foretaget
Finns det ett ekonomiskt utrymme att investera i tekniken, ar det
vart att 1ana?
Kommer tekniken att accepteras och anvindas av personalen?
e Foretagets konkurrenssituation
Uppdragsgivares krav och forvidntningar
Marknadsposition vis-4-vis konkurrenter
Andelen konkurrerande foretag som anammat tekniken

Det beslut som formas av de olika fragestillningarna ovan bor ske i
alla foretag vars malsattning dr langsiktig Sverlevnad. Antalet foretag
som anammat en teknik utgér tillsammans vad som i allminhet
brukar kallas teknikspridning vilket &r ett mycket vitt begrepp som
diskuteras nedan.

Teknikspridning
Att bestimma om det dr tekniken eller marknadsbehoven som kom-
mer forst vid teknikspridning dr ungefir som att besvara frigan om
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vem som kom forst av honan eller dgget. Detta appendix ska inte dis-
kutera om det dr teknikspridning eller marknadsbehov som kommer
forst utan diskutera utifrin bida perspektiven. Som utgangspunkt for
teknikspridningen utgdr resonemanget fran att den vedertagna logis-
tiska modellen &r applicerbar pa transportbranschen. Den logistiska
modellen innebér att ny teknik antas sprida sig efter en s-liknande
kurva till en specifik bransch.

Rent allmédnt om teknik och behov s4 beskrivs detta samband bra av
Ansoffs modell diar han hivdar att det finns en skilinad mellan efter-
frdgad teknik och produktteknik. Efterfrigad teknik &r den teknik som
medvetandegor ett behov for en anvdndare. Allt eftersom utveckling-
en gir vidare kommer den teknik som forst pdvisade behovet samt
léste problemet att bli forbisprungen av andra tekniska l6sningar som
tillfredsstéller samma behov men med en annan teknisk 16sning, dvs
produkttekniker. Beroende pa hur sofistikerad den efterfragade tekni-
ken dr kan den fortleva olika linge.

Andel som anammat tekniken (96)

?

Figur 33 Ansoffs teknikspridningsmodell.

Ett mycket bra exempel pd Ansoffs modell ar informationsteknik som
medger trddlés kommunikation till fordon. Detta kan ses som ett linge
nédrt behov i vigtransportbranschen. I vart fall skulle detta kunna
innebdra att den radioteknik som kom till svensk dkerinédring i borjan
pa 50-talet var den teknik som upplyste dkarna om méjligheterna i
trddlés kommunikation, dvs efterfrigad teknik. Ndr sedan mobiltele-
fon introducerades tickte den egentligen samma grundbehov, men
med den skillnaden att den var bittre och dven tickte andra behov. For
framtiden kommer annan teknik som fortfarande ticker behovet av
trddlés kommunikation. Nu dr tekniken emellertid s foradlad att den
inte bara ticker dkarens grundbehov utan dven mdijliggdr ett flertal
finesser.
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Ett problem med dessa finesser kan vara att de inte tdcker chauf-
forens behov utan snarare transportkdparens behov. Chaufféren och/
eller &karen maste darfor tolka marknadens krav om exempelvis real-
tidsrapportering av godsets position, och utifrdn detta Sversitta det till
sin egna behov. For dkaren kan behovet mycket vil innebdra en mal-
konflikt d& tekniken kan uppfattas som integritetskrankande. Chauf-
forens tidigare fria yrkesroll blir allt mer inskridnkt vilket dé stills mot
foretagets 6verlevnad. Med hjilp frdn avancerad informationsteknik i
fordonet kan kanske fler returlaster erhillas, och ddrmed ocksd en
okad kostnadseffektivitet vilket i slutindan betyder dverlevnad.

De krav som nu stills pa transportféretaget innebdr en 6kad press
eftersom systemigaren atar sig ett stérre ansvar for transportuppdraget.
Risken att kreativiteten, integriteten och flexibiliteten for dkaren for-
svinner dr uppenbar.

Det far inte heller glommas bort att ett hot oftast kan ses som en
mojlighet ocksa. Chaufférens roll kan kanske med stéd fran ny teknik
utvecklas till att dven innehdlla marknadsféringsuppgifter mot kund
osV.
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Killa: Diffusion of Information Technology, Euronett Resource Paper. February 1990.

Figur 34 Spridning av teknik for trddlés kommunikation till svensk
dkerindring.
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Som synes av bilden ovan belyser den inte bara Ansoffs teorier utan
det vanligaste sittet med vilken ny teknik sprider sig inom en bransch.
Spridningen sker i allménhet efter en s-liknande kurva (logistisk funk-
tion) med lite olika spridningsforlopp.

Inom en bransch eller sektor brukar olika grupper av “teknik-
anammare” kategoriseras i fem olika grupper vars kdnnetecken ar nir
de anammar tekniken.

e Innovatérer (2,5%)

e Tidiga anammare (13,5%)
e Tidig majoritet (34%)

@ Sen majoritet (34%)

o Efterslintrare (16%)

En grupp av féretag som vanligtvis soks dr de som tillgodogor sig tek-
nik tidigt, och darfér ar limplig att marknadsféra ny teknik mot.
Gruppen indikerar ocksd tidigt hur ny teknik kommer att accepteras,
och dirmed de férandringar som tekniken forvéntas ge i branschen.

For de tva teknikerna radiokommunikation och mobiltelefoni ut-
férdes inom ramen for Drive (Euronett) under hdsten 1989 en stick-
provsundersdkning av svenska dkeriers tidpunkt for nar de anam-
made dessa tekniker. Resultatet kan ses i figur 34 ovan.

Utdver att de tvd s-kurvorna kunde hirledas, identifierades féljande
karaktaristikor pd dkerierna som anammade dessa tekniker tidigt.

® Stora dkerier anammade teknikerna tidigt

o Intikten per fordon dr ej relaterad till tiden fér teknikanammande

® Det finns ett visst samband mellan glesbygdsdkerier och tidigt
anammande

® Det finns féormodligen ett samband mellan tidigt anammande och
anslutning till stérre organisation.

Marknadseffekter

Marknadssituationen forandras i regel ldngsamt, dar de foretag som
ingdr i stdrre transportsystem anpassar sig ldttast till nymodigheter och
dr darfor de som dr mest stabila pd marknaden. Det kan givetvis tdnkas
att det dyker upp utmanare till de féretag som redan ingdr i transport-
systemet. Deras utmaning kan vara uppbackad av en sk revolutione-
rande teknik som strandsitter alla vedertagna begrepp om transporter,
och ddrmed bryter upp tidigare marknadsstrukturer.

Beroende pd vad for typ av teknik som introduceras pa en marknad
kan olika férandringsférlopp uppsta.
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INNOVATION
NEOCLASSICAL SCHUMPETER
NICHE-CREATING REGULAR REVOLUTIONARY ARCHITECTUAL

Killa: Diffusion of Information Technology, Euronett Resource Paper. February 1990.

Figur 35 Innovationstyper.

Generellt giller for ny teknik att de flesta innovationerna tillhér den
Neoklassiska gruppen som innebdr oférindrad marknadssituation.
Den andra gruppen som sorterar under Schumpeter innebir i allmén-
het en omvilvande marknadssituation, men i gengild ar dessa inno-
vationer inte sédrskilt vanligt férekommande.

Nischskapande

Med denna teknik avses vilkand teknik som &ppnar nya marknader
genom att anvdnda tekniken pa ett nytt sitt. Exempel pa detta ges av
hur Timex slog sig in pd armbandsursmarknaden med vilkand teknik.
Deras nyckel till succé l4g i att de tog fram en enkel och billig klocka.

Vanliga (Regular)

Denna typ av innovationer innebir att marknadssituationen dr i stort
sett oférindrad, och ddr den nya tekniken snabbt kan anammas eller
kopieras av konkurrenter.

Revolutionerande

Revolutionerande innovationer “vilter” omkull tidigare marknads-
forutsdttningar och innebidr ofta att tidigare marknadsdominerande
féretag tvingas limna marknaden. Ett mycket bra exempel pa detta ar
hur de elektroniska rdknarna tog 6ver frdn de marknadsledande elek-
tromekaniska ridknarna.

Arkitektoniska

Dessa innovationer innebdr att med ny teknik skapa andra marknads-
forutsdttningar dn tidigare, exempelvis 6verldgsen teknik/produktion.
Det som bist belyser detta forlopp dr hur DC-3:an 6ppnade en mass-
industri for passagerarflyg. Ett annat exempel dr T-Forden.
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Avslutande kommentarer

Det ar viktigt att se ny informationsteknik i sitt sammanhang da fore-
taget gor sin bedomning av hur den bér prioriteras bland dvriga inves-
teringsbehov. Det viktigaste ar att forsoka virdera vikten av ny teknik
snarare dn att kasta sig 6ver den. Om foretaget &r medveten om nya
tekniska mdjligheter, och héller sig & jour om dess anvindbarhet bor
inte ndgon stdrre skada kunna ske genom att avvakta med inkop.

Om foretaget stravar efter att férdndra sin marknadssituation bor det
dédremot inta en annan hallning gentemot ny teknik. Genom att halla
sig framme kan foretaget tillskansa sig en forbittrad marknadssitua-
tion. Detta sker visserligen till priset av ett hogt risktagande eftersom
tekniken kan visa sig ogynnsam. Det dr ocksd viktigt att forstd den
framtida marknadssituationen didr exempelvis en viss informations-
teknik kan vara en dverlevnadsfriga.



9 Transportarbetaren och
informationsteknik

Det kommer att krivas att de anstillda utbildas och utvecklas i takt
med att tekniken inférs. Annars fir som Erik Hjerpe, Handelstjinste-
mannaférbundet uttrycker det “de anstillda svirt att tillgodogora sig
det stod som de teoretiskt skulle kunna fi med hjilp av informa-
tionsteknologin”.

Dan Nyberg pd Transportarbetareférbundet betonar liksom Erik
Hjerpe vikten av att féretagen informerar sin personal om de férind-
ringar som inférande av informationsteknologi innebir. Syftet med
tekniken samt vilken roll tillimpningen i frdga har i transportproces-
sen,

Genom att ta bort kilometerskatten skulle det hdga kostnadsliget i
Sverige kunna sinkas avsevirt. Aven om kilometerskatten har en
miljomassig koppling si menar Erik Hjerpe att det gir att kompensera
detta styrmedel med hjilp av vil genomtinkta informationssystem.
Dessa system bor kunna oka fyllnadsgraden i lastbilarna avsevirt vil-
ket i sin tur leder till firre bilar pa vigarna.

Chaufforens roll i kontakten mot kunderna bor enligt Dan Nyberg
utvecklas betydligt mer dn idag. Chaufféren dr idag transportforetagets
ansikte utat. Om han tog en mer aktiv del i siljarbetet och marknads-
foringen mot kunden s& skulle servicen och kvalitetsimagen oka i
transportforetaget. Det skulle dessutom leda till att 6ka chaufforernas
motivation och sjilvtillit. Sammantaget skulle detta leda till en 6kad
kvalitet i transportforetagets tjinsteproduktion vilket pa sikt skulle
leda till god 16nsamhet.

De framtida informationstekniktillimpningarna for
tjdnstemidnnen och chaufférerna pa transportfioretagen

Inom projektet Fleet i EGs forskningsprogram DRIVE har det skrivits
ett scenario for att beskriva anvindningen av de troliga framtida tek-
nikerna. Scenariot beskriver normalsituationen for olika aktdrer i
transportkedjan omkring ar 2000. Bl a belyses forhallandet mellan
chaufférer och transportplanerare och den framtida tekniken. Vissa av
tillimpningarna berér endast chaufforer och transportplanerare pa
samma sitt berdr andra tillimpningar endast transportplanerarna och
varudgarna.

Betridffande transportplanerarens situation sd forutspdr Fleet-projek-
tet att dennes arbetssituation kommer att bli mycket automatiserad
med f4 personliga kontakter. Kommunikationen med transportkopa-
ren kommer uteslutande att ske via EDI meddelanden, bade transport-
bokningar, aviseringar mm.
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Aven kommunikationen med chaufféren kommer att vara EDI-
baserad. Funktioner som kan bli aktuella dr bl a férmedling av trans-
portorder till chaufféren (innehdllande tidpunkt, typ av gods mm)
samt dversindning av kvittens av gods frdn chaufforen.

Vidare arbetar transportplaneraren med ett flexibelt ruttplanerings-
system vilket méjliggér planering och uppdatering av fordonens rutter
ndr som helst pd dygnet. P4 sd sitt dr det ldtt att hantera sent inkomna
order samt kompleteringsorder. Inmatningen av data fran transport-
kdparen till ruttplaneringssytemet sker automatiskt genom att rutt-
planeringssystemet dr anpassat till EDI meddelandets format. Aven
utdata till chaufféren genereras automatiskt till chaufféren pa ett
férutbestdimt format.

Chaufforens arbetssituation antas komma att férandras vésentligt
enligt Fleet-projektets scenario. I framtiden forutsitts chaufféren vara
mer vilutbildad &n idag for att ha en méjlighet att hantera all den ut-
rustning som bilen dr utrustad med. Dessutom férutspds det att chauf-
foren kommer ha tilldelats ett helt annat ansvar d&n vad som r fallet
idag. :

Figur 36 En transportledningscentral didr man arbetar med automa-
tisk fordonslokalisering.
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I scenariot forutspds vidare att uppféljningen av chaufférerna eller
kanske snarare uppsikten 6ver bilen frin centralt hall kommer vara
betydligt mer utvecklad &n idag. Denna uppféljning kommer framst att
skotas med hjilp av ett sk smart card som dels innehdller uppgifter om
chaufféren sdsom koértider mm och dels innehdller uppgifter om
exempelvis aktuell dags grundliggande korslinga. Vidare har man frdn
centralt hall uppsikt dver fordonet genom ett system foér automatisk
fordonslokalisering. Detta system fungerar som ett stéd for fortlspande
ruttplanering.

Som stéd for vdgval ndmns i Fleet scenariot att chaufféren har till-
gdng till ett system f6r fordonsnavigering. Detta system anger hela
tiden bdsta vdg frdn aktuell position fram till destination. Vigen visas
hela tiden pd en liten bildskédrm i bilen.

Vid lastning och lossning talas det i scenariot om att chaufféren
anvédnder en handterminal med strackkodsldsare fOr att registrera allt
gods som lastas pd respektive av fordonet (jimfér fallstudien med
Federal Express i kapitel 2).

Synpunkter pa mobil datakommunikation i USA

I en studie, genomférd i USA 1989 av foretaget Waters Information
Services Inc. utfragades ett stort antal langviaga dkerier och transport-
foretag om mobil datakommunikation. Bland annat frigade man vad
som upplevdes respektive forvintades vara den stérsta nyttan med
mobil datakommunikation. De som stod infor anskaffning av dessa
system uppgav att den storsta nyttan lag i att planera rutterna, folja upp
chauffdrens prestationer samt minska rorliga kostnader. Bland de som
redan anvinde systemen var dock svarsbilden ndgot annorlunda.
Dessa uppgav som framsta nytta mojligheten att kunna informera
kunden om godsets aktuella position, garantera ankomsttid samt att
bittre kunna planera rutterna. Det framgdr har att féretagens ursprung-
ligen kanske lite “stela” instéllning till systemets anvindning bl a upp-
folining av chaufférernas prestationer senare byttes till mer kund-
inriktade kriterier. Ett férhallande som ocksd har uppmairksammats i
samband med utvirderingen av olika tillimpningar av informations-
teknik i Fleet projektet.

Framtida anvindningsomraden av informationsteknik enligt
fackliga foretrddare

Med detta som bakgrund dr det intressant att studera hur fackliga fore-
trddare ser pa dessa frigor. For att f4 synpunkter pa tjinstemédnnens
framtida arbetssituation inom transportbranschen har vi talat med
Erik Hjerpe pd Handelstjinstemannaférbundet.

Erik Hjerpe nimner egentligen inga specifika informationstekniker
men menar att inforandet av informationsteknik generellt kommer
att leda till att tjdnsteménnens personliga kontakt férsvinner, och da
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Figur 37 Waters Information Services studie Gver transportfdretags
syn pd mobil datakommunikation. Utférd 1989.

sidrskilt kontakten med kunder och chaufférer. Detta stimmer ocksi
vél dverens med vad som har skisserats i Fleet rapportens scenario
dven om detta inte bor betraktas som enbart negativt eftersom infor-
mationstekniken frigér manga méinniskor fradn rutinmissiga sysslor.

I en intervju med Dan Nyberg pa Transportarbetarférbundet kom de
flesta av de tillimpningar som belyses i Fleet rapporten upp till diskus-
sion. Men det som betonades mest dr nyttjandet av mobil datakommu-
nikation och system for automatisk fordonsnavigering. Den mobila
datakommunikationen bor enligt Dan Nyberg frimst anvéindas for att
féra dver en del av planeringsarbetet pd chaufférerna. Automatisk
fordonsnavigering ser Dan Nyberg som ett vardefullt hjilpmedel da
chaufforerna kommer utomlands dels i sin reguljira trafik och dels
vid enstaka cabotage kérningar. Dan poédngterar vikten av att anvidnda
systemen for styrning av materialet i stéllet for styrning av chauffo-
rerna.

Positiva och negativa sidor med informationsteknikens
inforande

Generellt tror Erik Hjerpe att arbetsuppgifterna pa tjinstemannasidan
kommer att bli mer rutinméssiga dn de dr idag. Han tror vidare att de
faktamissiga beslutsunderlagen kommer att bli bittre &n idag. Samti-
digt finns det dock en fara i att de erfarenhetsméssiga underlagen for-
simras eftersom manga av rutinerna automatiseras. Eftersom det gar
snabbare att samla in och sammanstilla informationen kommer det
ocksa g4 snabbare att fatta beslut inom organisationen.
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Figur 38 Exempel pd en bildskirm i ett fordon vid automatisk for-
donsnavigering.

For chaufférernas del férordar Dan Nyberg en utveckling mot ett be-
tydligt mer delegerat ansvar till chaufférerna. Han menar att chauf-
forernas roll i planeringsarbetet bor 6kas eftersom dessa bdst kan av-
gora vid vilken tidpunkt det &r méjligt att nd fram med transporten till
kunden. Dan Nyberg tror inte heller att de verktyg f&r positionering av
fordon som finns pd marknaden idag &r sdrskilt meningsfulla da
chaufforen &nda alltid bast kan beddma om det dr mdjligt att utféra en
transport. Om planeringsarbetet i hogre grad lades &ver pd chauf-
forerna skulle transportplanerarna kunna koncentrera sig pa kund-
kontakter i stéllet19,

Chaufforens roll i kontakten mot kunderna bér enligt Dan Nyberg
ocksd utvecklas betydligt mer an idag. Chaufféren &r idag transportfére-
tagets ansikte utdt. Om han tog en mer aktiv del i sidljarbetet och
marknadsféringen mot kunden sd skulle servicen och kvalitetsimagen
oka i transportforetaget. Det skulle dessutom leda till att oka chauf-
forernas motivation och sjalvtillit. Sammantaget skulle detta leda till
en G6kad kvalitet i transportforetagets tjansteproduktion vilket p& sikt
skulle leda till god l6nsamhet.

19 Ett exempel p4 ett foretag som har flyttat ut en del av planeringsarbetet till
chaufférerna dr Tobiasons dkeri i Goteborg vilket finns beskrivet under fall-
studierna i denna rapport.
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Det édr ocksd viktigt att betona teknikens mdjligheter att ge stod at
chaufforerna menar Dan Nyberg. Som exempel tar han upp méjlig-
heten att stdlla frigor om farligt gods rorande hantering, vdgval mm.

De farhdgor for negativa effekter av en bred spridning av informa-
tionsteknik som Dan Nyberg ndmner kan frimst harledas till oron
Over att systemen helt ska anvédndas i ett 6vervakande syfte. Detta ar
forstdeligt dd chaufforsyrket i ldngvéga trafik av tradition har karakte-
riserats av stor frihet. Samtidigt 4r det, som det uttrycks i en av EG-
projektet Eurofrets rapporter20, fantastiskt att man inom transport-
branschen helt sldpper kontakten med fordonet i och med att det lam-
nar terminalen. I vilken annan tillverkande industri som &n studeras
dr en kontinuerlig bevakning av produktionsprocessen, frin material-
forsorjning till slutleverans hos kund, en sjdlvklarhet. Det dr dock inte
troligt att den &vervakande funktionen hos informationssystemen
kommer att f4 sérskilt stort genomslag om man ser till de erfarenheter
som finns hittills.

Sammantaget ser bidde Erik Hjerpe och Dan Nyberg stora mdjlighe-
ter i informationsteknikens anvidndning. Det kommer emellertid
krdvas att de anstillda utbildas och utvecklas i takt med att teknikerna
inférs. Annars far som Erik Hjerpe uttrycker det “de anstéllda svirt att
tillgodogdra sig det stdd som de teoretiskt skulle kunna f4 med hjilp
av informationsteknologin”. Erik Hjerpe menar att den tekniska ut-
vecklingen sker vid sidan om anvidndarna utan att det fors en dialog
med dem. De anstillda maste ocksd informeras och utbildas om sin
roll i transportprocessen sd att det forstdr vikten av sitt arbete samt
vikten av att arbetet utfors pa ratt sitt.

En yrkesgrupp dér det troligen kommer att behévas en stor utbild-
ningsinsats enligt Erik Hjerpe &r siljarna. Dessa mdste férmds att féra
en annorlunda dialog med kunderna jaimfért med idag. I stéllet for att
ensidigt diskutera rabatter med kunderna bor de féra fram nyttan av
tilldimpningar av informationsteknik pd transportomridet. Visa pa
vilket sitt informationsteknik kan paverka logistikkedjan,

Inforande av informationsteknologi

Bide Erik Hjerpe och Dan Nyberg betonar vikten av att féretagen in-
formerar sin personal ordentligt om de férdndringar som inférande av
informationsteknik innebar. Syftet med tekniken samt vilken roll tek-
niktillimpningen i frdga har i transportprocessen. Sarskilt viktigt ar
det att férbereda och motivera de dldre i organisationen om vilka for-
dndringar som inférandet av ny informationsteknik kommer att ge
upphov till. Varfor dessa fordndringar kommer att ske samt vilka méoj-
ligheter de ger bdde for individen och foretaget.

Erik Hjerpe menar att idéerna och strategierna hos transportféreta-
gen vixer fram pa ledningsnivd i féretagen men sedan f6rs budskapet
sdllan ut i konkret form i organisationen. Detta leder till att stora sats-

20 Eurofret, "Summary of achievements” jan 89 - okt 90.
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ningar i tekmkutvecklmg, som pd “ritbordet” ser helt riktiga ut, inte
far genomslag i organisationen pga att 6vriga delar av organisationen
inte forstdr vad som ligger bakom satsningen. Resultatet blir att stora
investeringar inte alls ger férvintad avkastning.

Allt for ofta infors ocksd enligt, Erik Hjerpe, tillimpningar av in-
formationsteknik utan att det sker nigra foriandringar i organisationen
eller arbetssittet. Detta far till foljd att tekniken litt konserverar exem-
pelvis traditionellt arbetssitt.

Arbetsmarknadsmaissiga konsekvenser av
informationstekniktillimpningar i transportféretagen och
avregleringen i Europa

Fran fackligt hall férutspdr man att de mindre svenska &kerierna kan
fa problem i samband med avregleringen av den europeiska markna-
den. Erik Hjerpe menar att speditérerna kommer att klara sig relativt
bra eftersom de kan samarbeta med utlindska 4kerier vilka uppvisar
ligre produktionskostnad dn de svenska. Detta samarbete forutsitter
emellertid vdl utvecklade informationssystem i vilka de gar att nd
varandra mer eller mindre oberoende av geografisk placering.

Om de mindre dkerierna ska klara sig kommer de att tvingas ansluta
sig till storre kontinentala kommunikationsnitverk bl a med tanke pa
att bilarna kan komma att operera langt frdn sin hemmabas. Dessa
ndtverk ger ocksd bdde dkerier och speditdrer mdjlighet att kommuni-
cera med sina kunder utan att vara etablerade i en geografisk nérhet till
dem.

P4 samma sdtt som svenska transportféretag har mojlighet att
kommunicera med sina kunder genom interkontinentala nitverk kan
naturligtvis deras utlindska konkurrenter konkurrera pd den svenska
marknaden. Detta kan vara ett hot mot den svenska transportarbets-
marknaden eftersom de utlindska transportféretagen har ldgre pro-
duktionskostnader in de svenska. Erik Hjerpe siger dock att det ar
viktigt att de europeiska fackférbunden lyckas harmonisera arbetsvill-
koren, till en rimlig miniminivd mellan linderna s3 att inte anstill-
ningsvillkoren i transportféretagen blir ett konkurrensmedel. De sim-
res villkor ska forbdttras, inte tvdrtom. Detta kommer att bli en stor
uppgift for de europeiska fackférbunden.

Genom att ta bort kilometerskatten skulle det hoga kostnadslaget i
Sverige kunna sinkas avsevirt. Aven om kilometerskatten har en
miljdmadssig koppling s& menar Erik Hjerpe att det gir att kompensera
detta styrmedel med hjilp av vil genomtidnkta informationssystem.
Dessa system bor kunna oka fylinadsgraden i lastbilarna avsevirt
vilket i sin tur leder till firre bilar pa vigarna.

Till skillnad frdn Erik Hjerpe tror inte Dan Nyberg att de svenska
dkarna kommer att operera sd mycket nere pd kontinenten, det kom-
mer dtminstone inte vara svenska chaufférer som kor ddr. Han menar
att eftersom de svenska chaufférerna kostar s& mycket kommer det bli
nédviandigt att de avlbses av billigare utlindska chaufférer vid gran-
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serna. Det kostar for mycket att ha svenska chaufférer som tar langa, i
och for sig regelmissigt riktiga pauser, vid kérningar utomlands. Néar
dessa chaufforer tar paus blir det dessutom ett ddligt utnyttjande av det
kapital som sjilva fordonet utgér. Dérfor tror Dan Nyberg att det finns
en stor potential i ett planeringsverktyg som planerar den typ av kor-
ningar dédr chaufforer avldser varandra.

Dan Nyberg tror ocksi att antalet godsterminaler kan komma att
minska om bilarna utrustas med bra fordonsnavigeringssystem. D4 blir
det ndmligen mojligt for fjarrbilarna att kora direkt till slutkund utan
allt for stort besvar.

Sammantaget skulle man kunna sédga att man fran fackligt hall inte
tror att informationsteknik inom transportbranschen medfdr en direkt
minskning av antalet arbetstillfillen. Men ddremot kommer det troli-
gen bli nédvindigt for de svenska transportforetagen att i hogre grad
dn idag anvinda informationsteknik for att kunna mota konkurren-
sen frdn ligkostnadsliander inom EG.



10 Transporternas
miljopaverkan

“Ett foretag som lever pi lastbilstransporter miste vara mycket vil for-
beredda infér framtiden, de maste ha en klar policy for vad de vintar
sig och hur de ska bira sig at for att méta framtida miljokrav.” Detta
sdger Claes Pilo, teknologie licentiat och styrelseordforande i foretaget
Ecotraffic.

For nirvarande publiceras en mingd olika rapporter som alla var-
nar for framtida, och dven befintliga konsekvenser av att vi smutsar
ner vir jord.

Enligt Lars Hansson pi S):s strategiska stab dr den stora mingden
rapporter ett sunt tecken som vittnar om ett allt stérre miljomedve-
tande. “Det bérjar i allminhet med att oberoende forskare utreder
nigon friga som viicker uppmirksamhet. Direfter tillsitts forskare och
sedan hamnar drendena hos myndigheter och departement som ska
sitta upp regelverk etc.” Denna bilaga forstker ge en dvergripande bild
dver transportniringens miljépiverkan.

Miljon — ett problem med flera aspekter

Olika utslipp och aktiviteter ger olika effekter pd miljon. Matrisen
nedan visar i viss min problemets omfattning. Miljofoérstorande ut-
sldpp kan placeras i olika rutor. Nedan ges ett forslag pd hur koldioxid
respektive buller skulle kunna placeras.

Omrade Lokalt Regionalt Globalt

Paverkan

Miljé
Hélsa Buller
Klimat COo»
Markanvandning | Buller

Figur 39 Miljoproblemens olika aspekter.

I figuren féreslds att buller primért ar ett lokalt problem som pdverkar
hilsa och markanvindning. Koldioxidutslapp ar ett globalt problem
som bidrar till vixthuseffekten och dirmed klimatet.
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Vid bedémning av exempelvis lastbilstransporters miljépaverkan
bor dess milj6effekter forst spjilkas upp, och forst direfter kan mot-
verkande atgarder vidtas.

Kan transporternas miljopaverkan minimeras inom en snar
framtid ?

“Inom fem 4r kommer man att veta vilka atgirder som man behover
gora med drivmedel och med fordon for att nd nollemissionsniva.
Sedan tar det 10—15 &r till marknads introduktion direfter utfasning
av fordon ca 10 till 20 &r”. Detta séger Mats Ekelund VD for Ecotraffic
tvirsidkert. Med nollemission menas kritiska belastningsnivder som
innebir att 4ven med hog koncentration av fordon ska utsldppen blir
sd smd att naturen kan bryta ned utslippen sjilv. Det dr med andra ord
inte en absolut nollnivd. Emissionsnivderna kommer troligtvis att sét-
tas av EG pa en praktiskt genomforbar niva.

For att komma ner till den kritiska belastningsnivin maste det ske
en dverging fran diesel till andra drivimedel som gaser, etanol och
alkohol. Framtidens alternativa drivmedel om 20 &r, dr kanske diesel
menar Ekelund. Valet av framtidens mer reguljira drivmedel ar i
méngt och mycket en friga om en tryggad fortsatt forsérjning. Biobase-
rade drivinedel har den férdelen att de ér férnyelsebara vilket bor tala
for dessa eftersom framtidens drivmedel kommer att viljas for att
klara bide miljé- och forsorjningsfragan.

I dvrigt anser Claes Pilo att miljorbetet i allt for stor del bedrivs allt-
for lokalt.

— Det dr fortfarande pusselbitsleken, som han uttrycker det. Enligt
Pilo kridvs det en 6kad samordning och helhetssyn for att uppnd upp-
satta miljdmal. Det gdr inte lingre att isolera problemen utan de miste
omfatta hela den industriella processen. I framtiden kommer en pro-
dukts livscykel att nagelfaras. For godstransport innebédr det kritisk
granskning av bl a produktion av drivmedel, fordon och logistiktjans-
terna.

Med de forutspddda okningarna av godsvolymerna i och med
europaintegrationen dr det minga som varnar for 6kade mingder ut-
slipp av miljofarliga @mnen. Det finns dock den motsatta dsikten
vilken presenteras av det hollindska forskningsinstitutet NEA. P4
uppdrag frin den internationella vigtransportunionen har NEA stu-
derat godstransporternas utveckling pd 2000-talet. I rapporten finner
NEA att EG:s skidrpta utsldppsnivder i kombination med teknisk ut-
veckling kommer att leda till att de totala utslippen frdn vigtrans-
porter minskar.

Europaintegrationens miljéaspekter

Ett 6kande och dérfor allt mer aktuellt problem ir hur EG:s integration
kommer att pdverka miljon. Det dr inte minst viktigt med tanke pd
hur stor skuld EG-linderna har till miljéférstoringen i bl a Sverige.
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Figur 40 NEA:s jimforelse av totala utslipp frdn transporter mellan
regioner.

Integrationens potentiella miljoeffekter har observerats av medlems-
staternas miljoministrar som dirfér ombett EG-kommissionen att
rapportera till EG-rddet om kommande miljokonsekvenser av integ-
rationen. Detta resulterade i att en grupp miljéforskare fick ett uppdrag
att sammanstilla rapporten “1992 The Environmental Dimension”
som kom ut 1990. Bakgrunden till rapporten ir ett 6kat miljémedve-
tande vilket bekriftades 1986 da det i enhetsakten lades till en artikel
om miljévard. I artikeln stadgas det att EG ska verka for en férebyggan-
de miljépolitik. Detta innebdr pd 6vergripande niva att:

® Reducera och forebygga miljoproblem
e Forbittra livsbetingelser och den yttre miljon
e Stimulera internationellt samarbete i miljéfrdgor

Rapporten ar baserad pd den sk Cecchini rapporten som givits ut tidi-
gare vilken belyser de ekonomiska konsekvenser som EG-integratio-
nen férvéntas fa.
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Figur 41 Mats Ekelund, tv och Claes Pilo, th.

The Economics of 1992 (Cecchini-rapporten) bedémer EG:s tillvixttakt
till 4,5 till 7 % efter 1992, och nitHotalet ut, vilket kommer att leda till
ett flertal miljokonsekvenser vilka utreds i “The Environmental
Dimension”. Rapporten ska primirt belysa statiska effekter, dvs de i
tiden ndraliggande miljGeffekterna. Rapporten podngterar emellertid
det svdra i att skilja dem frdn de dynamiska effekter som uppstar pa
lang sikt eftersom de &r sammankopplade. De miljoeffekter som trans-
portbranschen kommer att generera beror i huvudsak pd tre konse-
kvenser fran avregleringen.
Fri marknad f&r varor, vilket innebdr borttagande av barridrer som:

e Fysiska grinser, tid och kostnader pga grianskontroller
@ Tekniska barridrer, olika standards och andra nationella variationer
@ Fiskala barridrer, olika skattenivder

For transportindustrin forvdntas dessa avregleringar medféra att
gransdverskridande vdgbundna godstransporterna ékar med 30—50%
samt att dven flygtransporterna Okar vilket tillsammans péverkar
miljo, hdlsa, klimat och dven markanvéndningen.

Inom EG dr produktionen av elektricitet och végtransporter de
huvudsakliga killorna till mdnga nedsmutsande utslipp. For vig-
transporterna ar en trolig utveckling enligt Mats Ekelund pd Ecotraffic
att olika fordonstyper certifieras, och ddrmed beskattas efter de utslapp
den avger.
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Vid dkning av godsflédena kriavs utbyggnad av infrastruktur fér
framforallt vagar och jirnvidg. En friga som uppstir ar hur ska mark-
anviandningen prioriteras. Fér vdgar hinger detta nira ihop med
anvindningen av privatbilar. I Vésteuropa gir det 2,2 personer per bil.
I forna Osteuropa dr samma siffra 27 personer vilket férvantas 6ka till
ungefir samma niva som 6vriga Europa. Den totala trafikbkningen pa
Europas vigar kommer dirmed innebdra stora problem i framtiden, sk
trafikinfarkt.

Miljopolitik med sikte mot en integrerad europamarknad

Enligt Lars Hansson vid SJ ligger Sverige i allmédnhet fére dvriga lin-
der i Europa betriffande miljdavgifter som styrmedel f&r att erhdlla en
overgdng till mer miljovinliga alternativ vid exempelvis godstrans-
port. Detta dr dock ndgot som successivt haller pd att dndras i takt med
att Europa fir upp 6gonen foér problemen. Inom OECD:s miljokom-
mitté har man funnit att fér transporter bor foljande tre viktiga atgar-
der vidtas:

1 Efterfrdgan pa transporter méste dimpas. P4 godssidan bér 6verging
ske till mer miljévinliga alternativ.

2 Fordon bor goras tystare, renare och branslesnéla

3 Ekonomiska styrmedel bor anvindas i enlighet med PPP, Polluter
Pays Principle. Inom EG stir det alldeles klart att miljdavgifter for
transportomradet, framforallt nir det géller utslipp av koldioxid &r
pa vig. Det finns redan en fastslagen miljéavgift for koldioxid som
ar 10% per barrel olja och som kan anvidndas. Problemet med milj6-
avgifter dr att hitta ett lampligt pris. Kanske Chicagos marknad for
utsldppsrittigheter kan vara en 16sning. Dir handlas det med mgj-
ligheten att sldppa ut svavel vilket ger miljdavgifter som prissatts av
marknadsefterfridgan respektive utbudet.

For EG:s transporter stiller medlemsstaternas sig bakom en transport-
politik som ligger i linje med PPP. Detta kommer troligtvis innebira
bl a skatter pa bransle och vigavgifter. Mer detaljer ges under 1992 i
EG:s vitbok om trafik och miljé. For ndrvarande dr en grénbok utgiven
vilken ska utgora underlag for vitboken.

Miljo och informationsteknik

De enklaste och snabbast inférda metoden for att minska utsldppen
frdn vdgbundna godstransporter ar troligtvis att anvinda informa-
tionsteknik. Dess syfte ar att effektivisera transporterna genom att
minimera den totala korstrickan samt maximera lastgraden p& fordo-
nen.

Ruttplaneringssystem, dr system som med hjilp av berdknings-
modeller, och kartor optimerar en himtning/distributionstur. Enligt
en undersdkning gjord av ett transportforskningsinstitut i Holland
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(NEA) kan det for sex testade ruttplaneringssystem pavisas en férkor-
tad transportstricka pd 10—20% jamfort med att ruttplanera manuellt.

Mobil datakommunikation, innebar att chaufféren kan nds under
tiden som han kor sin distributions/hdmtningstur. P4 detta sétt kan
transportkdparen boka transporten mycket sent utan att chaufféren
behdver vinda om. Resultatet blir kortare kdrstréckor.

Mer omfattande men liknande system for att 6ka effektiviteten av
trafikflddena hdller pd att utvecklas inom olika forskningsprojekt i
EG:s olika forskningsprogram. Den teknik som diskuteras gar ofta
under samlingsnamnet RTI, Road Transport Informatics. Vilka mdoj-
ligheter som dessa tekniker har for att ka transporternas effektivitet ar
svéra att bedoma. Forhoppningen fran de olika forskningsprojekten ar
dock att RTI ska ge avsevirda effekter pa végflodena.

Transporternas miljéforstoring

I samband med att transporternas miljspiverkan beskrivs uppstar fra-
gan om dels hur stor andel av de miljofarliga utslippen som den totala
transportsektorn svarar fér och dels hur stor andel miljofarligt utslapp
varje transportslag svarar for inom transportsektorn. Svaren dr svar-
fdngade och later sig inte generaliseras utan bestdr snarare i en diskus-
sion om maitenheter samt transportslagens effektivitet.

Ett allmént problem med jimfGrelser av utslippsnivder dr att mat-
kvaliteten varierar kraftigt. Rent allmént kan man sidga att de statio-
ndra férbrinningsanlaggningarna ger tillforlitlig statistik eftersom de
utrustats med métutrusining efter krav frdn koncessionsnimnden. For
transportsektorn férutom jarnvag (vars energi alstras i de fasta anlidgg-
ningarna) dr utslippsnivderna beriknade pd testmitningar pad enstaka
fordon i bdde laboratoriemiljé och i trafik. Detta innebér att de ut-
sldppsnivaer som presenteras for olika transportslag dr uppskattningar
som kan vara behidftade med stora fel. Nedan beskrivs de olika milj6-
paverkande utslippen fran transportsektorn.

Emissioner

Svavel, S

I Sverige svarar den totala vigtransportsektorn (gods- och person-
transport) for ca 2% av det totala nedfallet av svavel. For att 4stad-
komma en sidnkning som dr limplig pd ling sikt mdste utsldppens
storlek anpassas efter markens kinslighet. Riktvirdena for Europa
varierar kraftigt, frn 3 kg S/ha i Gétaland och Svealand till 80 kg S/ha
i Polen. For att uppnd den totala utslippsreduktionen som krévs for att
efterleva Europas varierande krav mdste den totala utslippsnivan
sdnkas med 80%. For Sveriges transportsektor dr det svart att nimn-
virt paverka svavelutsldppen i Sverige dd den storsta delen nedfall
kommer frdn andra linder. For tunga fordon kan miljédiesel innebéra
en reduktion av svavelutslippen eftersom den innehdller ca 0,001%
svavel jamfort med idag vanliga 0,2%. Inom sjofarten anvénds i all-
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manhet simre diesel som innehdller 2,5% svavel vilket realistiskt kan
reduceras till 0,5%. Om dessa tvd Atgirder vidtogs innebar det att det
totala nedfallet av svavel i Sverige kan reduceras med ca 1%.

Kvive, N

Transportsektorn star for 80% av forbranningsutsldppen vilket mot-
svarar 55% av det totala kvdveutsldppet i Sverige. Precis som fér sva-
vel hirrér sig nedfallet av kvidve i liten omfattning frdn svensk for-
brinning. (ca 12%) De atgirder som frimst kan komma i friga for att
reducera kvéveutslippen dr motorutveckling, bittre brinslekvalitet
samt partikelfilter. Dessa dtgidrder bor kunna reducera kvdveutslippen
fran dieselfordon med ca 30% inom en femarsperiod.

Koldioxid, COy

Uppstar huvudsakligen vid férbranning av fossila branslen. Det existe-
rar idag ingen praktiskt tillimpbar reningsteknik. Anda framkomliga
végen till reduktion av koldioxidutslippen dr idag effektivare trans-
porter vilket kan leder till minskad bransleforbrukning.

Kolmonoxid, CO
Utsldppen kommer till stor del frin den totala transportsektorn, dvs all
trafik.

Kolviten

Finns till viss del i avgaserna, men forekommer framforallt i samband
med tankning av bensin. Det stora problemet med dessa utslapp ar att
de ir oreglerade, och de sldpps ut frdn transportindustrin exempelvis
aromatiska dmnen som ir mutagena och cancerogena

CFC och Haloner

Utsldppen kommer inte sirskilt mycket frdn transportsektorn. En liten
del kommer dock fran kyltransporter dér freoner anvinds som kylme-
dium. Utsldpp sker dven didr de anvidnds som l&sningsmedel och for
avfettning.

Partiklar

Detta dr fraimst ett problem for dieseldrivna fordon, dar partikelbild-
ningen beror pad brénslets svavelinnehdll. Partiklarna frdn en diesel-
motor bestar av:

Sot 50%
Svavelsyra 26%
Smorjolja 18%
Brinsle 6%

Reduktion av partikelutsldpp gors genom reduktion av svavelhalten i
bréinslet respektive partikelfilter.
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Buller

Bullerproblem uppstér i allmédnhet i narheten av trafikleder, jirnvig
eller omlastningsterminaler. I stadsmiljo 4 problemen speciellt stora.
Milsidttningen dr idag att:

e Utforma riktvdrden for bullernivin
e Bullerbegrénsande 4tgérder
e Utveckla mitmetoder

I framtiden torde foljande verksamheter vara aktuella

® Skidrpa de maximalt tilldtna bullernivierna
® Begrinsa bullernivan fran varje fordon
e Genomféra bullerbegransande dtgirder runt trafikleder

Ett intressant exempel pd hur bullerbegrinsning kan anvéndas som
styrmedel ar hur Osterrike krdver en maximal ljudnivd p& 80 dB fran
transportfordon som passerar genom Brennerpasset. Bullerproblemen
dr troligtvis ocksa ett dkande problem eftersom den totalt sett Skande
trafikméngden kan tvinga fram 6kat transportarbete pa nitterna vilket
i sin tur tvingar fram mer tystgdende fordon.

Vibrationer

Vibrationer innebér lagfrekventa sviangningar som skadar byggnader,
mark, samt infrastruktur. Vibrationer skapas av tunga fordon, och
virst utsatt dr tdtortsomradden. For ndrvarande finns inga grinsvirden
for detta, men det kan mycket vidl komma att inforas.

Markanviandning

Markanvidndningsfrdgor dr mer intressanta i Sydeuropa an i Sverige
med den allmént hégre befolknings- och industritdtheten. I vissa lan-
der dr markanvindning en oerhort kidnslig frdga t ex i Belgien- och
Ruhromridena som inte bér utsittas fér mer markforstéring eftersom
marken redan dr kraftig fororenad. Andra aspekter pd problemet ar nér
skonhetsvdrde tas med i diskussionerna. Byggandet av E6:an frin
Stenungsund till Ljungskile dr ett bra exempel eftersom marken
huvudsakligen bestdr av berg, och knappast blir utsatt {6r miljéforsto-
ring fran trafiken.

Transportslagens miljopaverkan

Lingviga transporter utférs mest miljovinligt med jirnvig forutsatt
att energin inte alstras med brunkol, siger Mats Ekelund vid Ecotrafic.
En sdndning fran Stockholm till Malmo &r renare med dagens produk-
tionssdtt fér el 4an motsvarande landtransport, fortsdtter Ekelund. Till
detta kommer emellertid andra aspekter som utbyggnad av dlvar samt
rddsla for kdrnkraften med dess konsekvenser.
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Bil

Lamplig for korta och medellidnga transporter. Flexibel 16sning efter-
som vagndtet ar relativt val utbyggt. Trafikinfarkt d4r dock framtidens
problem vilket som ndmnts ovan kan tvinga fram exempelvis natt-
distribution. Detta kommer att stilla 6kade krav p& bullerdimpning av
fordon.

Jarmvig

For langviga godstransporter dr jirnvdgen helt sikert 90-talets trans-
portmedel i Europa da det dels kan generera mindre utslidpp, och dels
kan kringgd Europas trafikinfarkter. Det boér dock nimnas att dven
jirnvdgen har kapacitetsproblem. Vidare ir det for godstransporter ett
problem att persontrafik ofta prioriteras, speciellt nu nir nya snabbtag
introducerats. Godstransporter pd jarnvdg har i huvudsak fdljande
problem:

® Saknar flexibilitet och dessutom kan vissa transporter inte utféras
med jirnvdg dd jairnvagsnitet inte r utbyggt till alla orter.

e Hogre transportkostnader pa korta strickor eftersom det kridvs om-
lastningar vid transporter till orter utan jirnvag,.

e Kuvalitetskraven har ej tillgodosetts tillrdckligt tidigare

Sjofart

Framst lamplig for ldngviga tunga bulktransporter utan storre tids-
krav. Det finns dock mé&nga som hévdar att flod- och kustsjofart kan
6ka i omfattning om framkomligheten férsimras pad vdg och jarnvig.
Av tradition har dock sjéfarten anvint hogsvavlig diesel vilket till
viss del gjort det till ett tvivelaktigt transportsétt ur miljésynpunkt.

Flyg
Langviga och viss min medelldnga transporter med hdga tidskrav ut-

fors ofta med flyg. Varuvardet ir ofta hogt eftersom transportkostna-
den dr relativt hog. Somliga hdvdar att flyget ger skador pa ozonskiktet,
och vidare ger markservicen vissa skador i niromradet vid tankning
och avisning. Flygplatser runt om i vérlden har dock borjat uppmirk-
samma problemen, och i viss utstrackning dtgirdat dem.
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Faktaruta, miljé- och klimatproblem

Miljé- och Symptom Orsakas av
klimatproblem
Foérsuming — Skogsskador — Svavelforeningar
~— QOkade metallhalter i — Kviévefdreningar
dricksvatten, fisk och grédor — Samverkan mellan

ovan stiende

— Fiskbestdnd skadas

— Korrosionsskador

— Vittring, bergarters
neutralisering av aggresiva

svavelfbreningar
Ozonbildning ~ — Fotokemiska oxidanter — Kolviiten
vid markytan som skadar vixtlighet — Kviéveoxider
— Hilsoproblem

— Viixthuseffekt i tropossfiren

Overgddningav — Okad urlakning som - Kviiveforeningar
mark och vatten bidrar till forsurning via vattendrag
— Okad risk fdr angrepp p4 och atmosfirsnedfall
vixter
— Vegetationsforandringar — Fosfor
— Okat fléde av nitrat till sjdar
och hav

— Okad produktion av alger
i vattnet vilket leder till
syrebrist vilket sldr ut djurliv

Vixthuseffekt — Temperaturhdjning — Koldioxid
— Okenutbredning (star for ca50%)
— Stigande havsyta — Metan
— Ozon — Dikviveoxid
— Freoner (CFC)
Ozonskiktets ~ — Okad instralning av ultra- — Freoner (CFC)
fortunning violett ljus vilket kan betyda: = — Dikvéveoxid
Hilsorisker — Haloner
Effekter pd vaxter och djur

Materialskador pd frimst plaster
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Faktaruta, hdlsoproblem
Amne Halsoeffekt
Svaveldioxid — Paverkan pd lungfunktion
— Irritation i hals, 6gon
Kvéveoxid — Paverkan pd andningssystemet
— Okad infektionskinslighet
— Lungsjukdomar

— Irritation i hals och 6gon

Koldioxid — Nervpdverkan
— Paverkan pa hjirt- och kérlsystemet
— Forvirrande av symptom pa hjért- och
kdrlsjukdomar

Kolviten — Cancerframkallande
— Arftliga skador
— Lungvigssjukdomar
— Nervpdverkan
— Irritation i hals och dgon

Partiklar — Birare av cancerframkallande amnen
— Irritation i lungvivnader
— Irritation i hals och 6gon
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