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Sammanfattning (svenska)

| takt med att e-handeln okar sa star transportindustrin for fler utmaningar.
Branschen tacklas med hdg konkurrens och laga vinstmarginaler. Trots dessa
utmaningar sa star transportindustrin och stampar nar digitaliseringen flyger forbi.
Dagens transportindustri kan enligt Stefansson & Lumsden beskrivas som
ineffektiv. Att den &r det beror till stor del pa brist pa planering som i sin tur
kraver god information.

| denna studie granskas hur tekniker for informationsutbyte kan effektivisera
informationsflodet men ocksa det fysiska flodet da dessa har ett samband i denna
bransch. Arbetet ar uppbyggt kring en fallstudie dar flera foretag undersoks
genom intervjuer for att fa en Gvergriplig bild 6ver hur information delas och
vilka problem som idag férekommer i den svenska transportindustrin. Arbetet har
en deduktiv forskningsdesign och arbetet anvander kvalitativ metod for insamling
av data genom intervjuer.

Teorin inleds av ett kapitel dar informationsdelning presenteras for att sedan ga in
mer pa informations och kommunikationstekniker (IKT) som kan anvandas for att
dela information inom transportbranschen. Vidare definieras resursutnyttjande och
beskrivs hur detta kan kopplas till dagens transporter. Darefter foljer ett kapitel
med kombinationen av informationsdelning och resursutnyttjande samt hur detta
kan anvandas inom transportbranschen. Teorin avslutas med ett kapitel som
bendmns state of the art dar flera olika strategier och IKT tas upp. State of the art
kapitlet innefattar tekniker som RFID, GPS, digitalisering genom Al, big data och
loT. Utover dessa tekniker har dven blockchain undersokts som en metod for att
forbéattra informationsdelning mellan aktérerna inom den undersékta branschen.

Alla dessa tekniker forklaras for att sedan analyseras i resultat och analys kapitlet.
I sammanstélliningen av fallstudien ges en bild 6ver hur branschen fungerar i stora
drag och hur informationen flédar. Darefter forklaras problemen som ar kopplade
till informationsdelningen. Resultatet visar att transportbranschen fortfarande
ligger efter i den digitala utvecklingen nér det galler informationsdelning. Det
framkommer att IKT kan skapa fordelar inom transportbranschen i form av en
okad energieffektivitet for lastbilar. Detta pa grund av okad fyllningsgrad, men
ocksa mojligheten att forbattra ruttplanering och samarbete for en
forsorjningskedia eller ett distributionsnétverk.

For att 16sa problemen foresprakar arbetet de tekniker som &ar undersokta i det
teoretiska ramverket. Dar framkommer att teknikerna kan ge en god effekt kopplat
till effektiviteten i branschen men att mycket handlar om vem som ska ta ansvaret
for implementeringen. Detta da det krdvs ett stort samarbete mellan kund och



transportor och kunden maste tjana nagot pa inférandet som ofta kréver en stor
ekonomisk insats.



Abstract

As e-commerce increases, the transport industry faces more challenges. The
industry is challenged by high competition and low profit margins. Despite these
challenges, the transport industry stands still when digitalization flies by.
According to Stefansson & Lumsden, today's transport industry can be described
as ineffective. The reason for that, is largely due to a lack of planning, which in
turn requires good information.

This study examines how techniques for information sharing can streamline the
flow of information, but also the physical flow as these have a relationship in this
specific industry. The thesis is structured around a case study where several
companies are examined through interviews to get an overall picture of how
information is shared and what problems are present in the Swedish transport
industry today. The thesis has a deductive research design and uses qualitative
method for collecting data through interviews.

The literature research begins with a chapter where information sharing is
presented and then further explaining different information and communication
technologies that can be used to share information within the transport industry.
Furthermore, resource utilization is defined and described how this can be linked
to today's transport. Next part comprises a combination of information sharing and
resource utilization as well as how this can be used in the transport industry. The
literature research ends with a part that is called state of the art, where several
different strategies and ICT’s are addressed. State of the art chapter includes
technologies such as RFID, GPS, digitalization through Al, big data and 1oT. In
addition to these techniques, blockchain has also been investigated as a way to
improve the information sharing between stakeholders in the researched industry.

All these techniques are explained in the theoretical chapter and then analyzed in
the result and analysis chapter. The result and analysis chapter gives a summary of
the case study and a picture of how the industry works and how the information is
shared between the stakeholders. The problems associated with information
sharing are then explained. In order to solve problems, the thesis highlight the
techniques that have been investigated in the theoretical framework. The result
shows that the transport industry is still lagging behind in digital development in
terms of information sharing. The results shows that ICT creates advantages in the
transport industry in the form of increased energy efficiency of trucks due to
increased fill rate. But also the possibility of improving route planning and
cooperation for a supply chain or a distribution network.



It emerges that the technologies can provide a good effect linked to the efficiency
of the industry but the problem is linked to which stakeholder should take the
responsibility for the implementation. This requires a great deal of cooperation
between the customer and the carrier and the customer has to benefit from the
introduction since it often requires a large financial contribution.



Terminologi

3PL: Third-party logistics innebar att ett foretag valt att fokusera pa att
effektivisera transport och distribution, detta leder till att andra fGretag outsourcar
delar av sin verksamhet till dessa i syfte att spara pengar.

APL: Fjarde parts logistik liknar 3PL men skiljer sig pa sa sétt att ett 4PL-foretag
har storre ansvar for kundernas strategiska mal.

Al: Atrtificiell intelligens.

Autostore: Autostore dr ett automatiserat och kompakt lager som inte kraver manskligt
arbete vad galler att hamta produkter utan detta skdter robotar. Robotarna hamtar
produkterna som arbetaren sedan kan packa.

B2B: Business to Business, handel mellan tva foretag.

B2C: Business to consumer, handel mellan ett féretag och en privatperson.

COQO: Chief operating officer innebéar att man &r huvudchef dver for det operativa
arbetet i ett foretag eller organisation.

EDI: Electronic data interchange, EDI &r digital 6verforing av information som é&r
strukturerad enligt en 6verenskommen standard och informationen delas mellan
tva parter. Information som delas ar lagersaldon, order, leveransavisering, fakturor
etc.

ERP: Enterprise Resource Planning. ERP ar ett affarssystem som innefattar ett
standardiserat verksamhetsovergripande IT-system som anvéands som stod for
foretagets informationshantering.

GPS: Global positioning system.

IKT: Information och kommunikationstekniker.

I0OD: Information och dokumentation innebér att man har ett system som samlar
in, lagrar och indexerar information som sedan kan anvéndas av foretag.

IS: Informationssystem.

ITS: Intelligent transport systems.

LSP: Logistic service provider.

Master data: Data som kan anses som den mest vardefulla pa ett foretag, exempel pa
detta kan vara information om kunder, produkter, material eller leverantorer.

PTP: Point to Point, direkttransport fran punkt a till punkt b.

RFID: Radio-Frequency Identification.

SLS: Smart logistik setup innebdr att fordon &r utrustade med system som kan
identifiera av information samt ett kommunikationssystem mdojliggor delning av
informationen.

SLA: Service Level Agreement. Ar ett avtal mellan en service provider (t.ex. 3PL,
LSP) och en kund dér specifikationer pa t.ex. leveranstid ingar.

Speditor: Ett foretag som skoéter om transporter och ibland dven lagerhallning.
STM: Smart transportation management.

Akeri: Ett foretag som utfor transporter, ofta &t en speditor.
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1. INLEDNING

| detta avsnitt ges en bakgrund som tar upp dagens situation inom
transportbranschen och aven hur det har sett ut. Avsnittet ger dven en bild 6ver
hur det skulle kunna se ut i framtiden och vilka effekter studien skulle kunna leda
till. Darefter ges en forklaring om problemet efterfoljt av syftet med arbetet och
tillhorande forskningsfragor. Avslutningsvis beskrivs studiens avgransningar

1.1 Bakgrund

De senaste tva artiondena har den globala handeln successivt gatt mot en digital e-
handel fran vanlig butikshandel. I figur 1 syns hur den svenska e-handeln 2018
har 6kat med 15 % fran féregaende ar (Postnord 2018).

2005 2006 2007 2008 2009 2010 20m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 1: Historisk omsattning for den svenska e-handeln i miljarder kronor enligt E-barometern (Postnord
2018)

I samband med att den svenska e-handeln blivit storre har det dven medfort att
behovetav transporter ar storre an nagonsin (Liang et al. 2016).
Transportbranschen star for en stor del av energiférbrukningen i Sverige. Av total
energianvandning i Sverige sa stod transportsektionen 2016 for 27,9 % enligt
figur 2 (European Commission 2018).
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Figur 2. Cirkeldiagrammet visar total energiférbrukning inom Sverige 2016 dar transport stod for 27,9 %
(European Commission 2018).

I figur 3 nedan illustreras den totala energiforbrukningen i Sverige for de olika
transportslagen och végtransport stod for 85,7%.
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Figur 3. Cirkeldiagrammet visar total energiforbrukning for de olika transportslagen inom Sverige 2016 dar
vagtransport stod for 85,7% (European Commission 2018).

Den svenska transportbranschen ar i standigt behov av att anpassa sig efter e-
handeln, som lange varit beroende av snabb leverans och flexibilitet. Samtidigt ar
det idag ocksa &r viktigt att ta hdnsyn till miljo (Rze$ny-Cieplinska 2016). Det ar
darfor viktig att anvénda befintliga teknologier av informationsdelning for att 6ka
effektivitet och flexibilitet kopplat till 6kad fyllnadsgrad (Oliveira, Cardoso,
Barbosa, Da Costa & Prado 2015).

Transporter &r en oundviklig del av dagens samhalle. Utan transporter finns inga
forsorjningskedjor eftersom distributionen gar ut pa att flytta produkter och
resurser mellan olika aktorer. En aktdr i sammanhanget kan vara transportorer,
kopande eller saljande organisationer etc. Pa grund av att transportkostnaderna &r
laga Gverlag inom den svenska transportbranschen sa utnyttjas detta av foretag
vilket leder till manga onddiga transporter i form av manga sma férsandelser
(Hagen 2014).

For att uppna god planering behdvs bra information och battre kontroll. For att
uppna béttre effektivitet har organisationer lagt stort intresse vid IKT (Stefansson
& Lumsden 2008). Forfattarna forklarar att nar forsorjningskedjor véxer och blir
mer komplexa anvands IKT for att uppna ett effektivare flode av information
mellan alla olika parter. Genom ett bra flode av information uppnas bland annat
béattre visibilitet, mer kontroll samt 6kad sakerhet genom att informationen sparas
| databaser.

Teknik som radio frequency identification (RFID) och global positioning systems
(GPS) har funnits i ett antal ar och har pavisat positiva effekter vad galler att spara
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transporter och dven kunna underlatta hanteringen av gods. Det har dven pavisat
fordelar nér det handlar om att underlatta planering av rutter och minska logistiska
kostnader (Lam & Ip 2019). RFID och GPS ar grundpelarna i det koncept som
kallas for smart transportation management (STM) som Stefansson och Lumsden
(2008) bendmner i sin artikel. Idag har dock tekniken utvecklats och teknik som
internet of things (lIoT), big data, artificiell intelligens (Al) och blockchain &r
nagot som kommer undersokas i rapporten. Dar 1oT ar en teknik som innebér att
foremal kan kommunicera med andra foremal, vilket gor att t.ex. lastbilar eller
bilar pa en vag kan kommunicera den nuvarande hastigheten pa vagen (Rathore,
Paul, Rho & Ahmad 2017). Big data innebar att stora méngder information samlas
och anvénds for att analysera monster och beteende utan tidsgrans (Milne och
Watling 2018). Artificiell intelligens &r algoritmer som &r framtagna for att kunna
finna monster i stora mangder data och har formagan att lara sig sjalv och fatta
egna beslut (Lendel & Stencl 2012). Blockchain ar en teknik som mdjliggor
snabba och sédkra transaktioner av information (Minjae & Yoojae 2018). Det ar
aven intressant att se om nya tekniker kontra manuellt arbete kan underlatta
delningen av information samt planeringen av transporter, for att pa sa vis oka
effektiviteten i form av hogre fyllnadsgrad och farre transporter.

De nya teknikerna kan vara mer lampliga i framtiden eftersom transportindustrin
ar i en forandringsfas dar det 6vergar fran anvandning av lastbérare till frakt av
paket och annat I6st gods (Hagen, Lumsden, Paganelli & Sternberg 2010).
Hanteringen av godset har darfor forandrats i form av investeringar i nya
paketssorteringsbanor i gamla terminaler och hub-system (Hagen 2014).
Transportbranschen uppnar idag inte maximal effektivitet och en anledning &r
brist pa planering (Stefansson & Lumsden 2008).

1.2 Problembeskrivning

Transportbranschen 6verlag har laga vinstmarginaler samtidigt som kostnaderna
for transporter idag ar relativt laga. En del foretag utnyttjar det laga priserna
genom att skicka manga sma sandningar istéllet for farre stora sandningar. Detta i
kombination med hog konkurrens i branschen kan vara en anledning till att
lastbilar inte fyller sitt lastutrymme samt har dalig effektivitet (Hagen 2014). Den
daliga effektiviteten och att lastbilar inte fylls beror aven pa att transportbranschen
maste anpassa sig efter dagens kunder som kraver snabbhet och flexibilitet
(Rzesny-Cieplinska 2016). Detta kan kopplas till att planering laggs at sidan for
att istallet erbjuda snabbhet och flexibilitet dar den laga effektiviteten enligt
Stefansson och Lumsden (2008) beror pa planering. Forfattarna forklarar att da
informationen ar bristfallig forsvaras planeringen och for att forbattra
transportindustrin kravs béattre information och 6kad kontroll.

Den hoga energiforbrukningen och utslappen fran lastbilar inom branschen ar
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ocksa nagot som bor atgardas. Om aktorerna kan samarbeta kan effektiviseringar
goras, detta kan resultera i att energiférbrukning minskar samt att fyllnadsgrader
och vinstmarginaler héjs (Hagen, Lumsden, Paganelli & Sternberg 2010). Detta
innebdr inte bara att transportérerna gynnas utan hela férsorjningskedjan. Det ar
darfor intressant att se vad 6kad informationsdelning och transparens kan goéra for
effektiviteten inom transportbranschen

1.3 Syfte och forskningsfragor

Syftet med rapporten &r att undersoka hur informationsdelning kan leda till hdgre

transparens och bidra till mer effektiva transporter i svenska férsérjningskedjor.

e Hur delas information mellan aktérer inom transportbranschen idag?

e Vilka ar problemen som uppstar i dagens transportindustri?

¢ Vilka tekniker finns for insamling och delning av information for att 16sa eller
hjalpa till med problemen?

1.4 Avgransningar

Studien &ar avgransad till den svenska transportindustrin och enbart studerat
styckegods samt partigods, mestadels inom B2B. Studien tar heller inte upp
bulktransporter, sasom transporter av olja, gas eller tra. Varfor studien avgransat
sig till detta beror pa att studien vill ha ett nationellt perspektiv.



2. METOD

Metodavsnittet forklarar rapportens metodologiska ansats, som ar en deduktiv
forskningsdesign. Vidare forklaras datainsamlingsmetoder dar litteraturstudier
samt en fallstudie har genomforts. I slutdelen av metoden beskrivs hur arbetet har
anvant reliabilitet, validitet och generaliserbarhet for kvalitetssékring.

2.1 Metodologisk ansats

Denna rapport anvander sig av en deduktiv forskningsdesign, da den bérjar med
ett generellt fall for att sedan testa ett specifikt fall (Kovacs & Spens 2005).
Denna metod &r enligt Kovacs och Spens bést for rapporter som testar existerande
teorier, dar malet inte ar att skapa ny vetenskap. Utgangspunkten i arbetet ar
kvalitativ, dar analys av problemet utfors samt att forskningsfragorna besvaras.
Den kvalitativa metoden valdes eftersom den ger djupare kunskap &n den
kvantitativa, da aktorens perspektiv vags in och kan prata mer fritt om information
som kanske inte hade framkommit genom en kvantitativ metod (Bryman 1997,
Patel & Davidson 2011).

2.2 Datainsamlingsmetoder

2.2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien tar hansyn till tidigare forskning inom omradet da
utgangspunkten ar att skapa kunskap och battre forstaelse for att undvika en naiv
syn pa empirin (Jensen & Sandstrém 2016).

For att urskilja och understka relevanta vetenskapliga artiklar i rapporten har
soktjansten Primo fran Hogskolan i Boras anvants. Valda vetenskapliga artiklar
har publicerats i databaser som Emerald insight, Science direct och ProQuest. For
att hitta artiklar har flera sokord anvants. Féljande sokord med antal traffar inom
parentes samt begransning i publiceringsar har anvénts: “Artificial intelligence in
transport” (10843, 2012-2019), “Big data in transport” (54340, 2015-2019),
“Blockchain and smart contracts” (8, 2016-2019), "Consolidation within
transport™ (1, 2010-2019), “Digitalization in transport” (997, 2017-2019), ICT in
transport (22 732, 2010-2019), Information sharing technologies (109 562, 2015-
2019), Information sharing erp (7902, 2010-2019), “Intelligent cargo” (21, 2014-
2018), RFID transportation (5667, 2010-2019) Gunnar stefansson information
(131, 2010-2019). Samtliga artiklar har dessutom varit peer reviewed. Forutom
vetenskapliga artiklar anvandes forelasningsmaterial och bocker fran biblioteket
pa Hogskolan i Boras.

2.2.2 Fallstudie

Rapporten grundar sig i en enskild fallstudie eftersom detta anses vara en lamplig
metod da frdgestdllningarna borjar med “hur” eller “varfor” (Jensen & Sandstrom
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2016). Syftet med fallstudien ar att skaffa en djupare forstaelse i just detta
specifika fall och empirin samlades darfor in med intervjuer som kvalitativ metod
(Justesen & Mik-Meyer 2011).

Valet av intervjustruktur foll pa semistrukturerad. Detta da den semistrukturerade
intervjun ar mer Gppen for vidare tankar pa omradet och inte lika strikt som en
strukturerad intervju. Detta ansags ocksa lampligt da de intervjuade personerna
har god kunskap och erfarenhet inom transportindustrin och kan tilldgga
information och kunskaper. Nagot som denna studie skulle kunna missa om
intervjun hade varit strukturerad (Justesen & Mik-Meyer 2011).
Intervjupersonerna hittades genom att forfattarna anvénde sitt kontaktnat, dar
malet var att finna personer inom industrin med mycket erfarenhet och
kompetens. Vart och hur intervjuerna genomforts har paverkats av vart personerna
geografiskt har sin arbetsplats. | de fall dar arbetsplatsen har varit utanfér Boras
har intervjuerna skett via telefon. Under intervjuerna har ingen konfidentiell
information slappts, eftersom detta inte &r av relevans for arbetet.

Intervjufragorna har utgatt fran fem omraden for att fa en bra bild av hur dagslaget
ser ut. Amnena som berordes var hur processen for godsforflyttning samt hur
delningen av information sker. Hur bokning av transporter sker, samt vilken
information som kravs for att genomféra forflyttning. Vilka problem och hinder
som vanligtvis uppstar inom den specifika branschen. Utover detta berordes dven
teknologi som de intervjuade aktorerna anvant for att effektivisera forflyttning och
delning av information.

Under arbetets gang har sex intervjuer genomforts. Forsta intervjun utfordes pa ett
speditorsforetag, dar en trafikchef intervjuades. Respondenten kommer h&danefter
tituleras Trafikchefen, hen &r bland annat ansvarig for 23 medarbetar och planerar
transporter.

Intervju tva genomfordes pa ett logistikforetag dar processagaren for
trafikledningen intervjuades, respondenten kommer hadanefter tituleras
Processagaren. Hen ansvarar for att planera transporter av styckegods samt
partigods for bade inrikes och utrikes transporter, hen ar aven ansvarig for IT
systemet.

Intervju tre genomfordes med fokus pa 3PL- verksamheten hos ett foretag som
arbetar med rekrytering, bemanning och logistik. Foretaget kommer
fortsattningsvis bendmnas Lagerforetaget. Personen som intervjuades &r chief
operating officer (COO) pa logistikdivisionen, vilket innebér att hen ar ansvarig
for affarsomradet logistik med fokus pa lagerverksamhet. Respondenten kommer
hadanefter tituleras som COO.



Intervju fyra genomférdes av ett akeri dar driftchefen intervjuades, hen é&r
ansvarig for ca 200 lastbilar i omradet runt Géteborg. Foretaget kor ut styckegods
inom Goteborgsomrédet for ett av de stérre speditérsforetagen i omradet. Akeriet
kommer vidare bendmnas Flotta 1 och respondenten Driftchefen.

Intervju fem genomfordes pa ett foretag som specialiserar sig pa att utveckla
mjukvaruldsningar for transportadministration. Foretaget ar specialiserade inom
informationsdelning mellan foretag och transportor. Det kan handla om att se till
att ratt typ av information utbyts mellan parter for att skapa ett sa effektivt
informationsflode som majligt. Respondenten &r projektledare pa ett kluster som
inriktar ~ sig  pa logistik.  Foretaget kommer  vidare  bendmnas
Transportadministratdren och respondenten for Projektledaren.

Intervju sex genomfordes pa ett foretag dar processutvecklaren for ett akeri
intervjuades. Akeriet kor styckegods samt direkttransporter for ett av de storre
speditorsforetagen. Personen i fraga ar chef for processutveckling och ansvarar for
omrédena kvalitet, miljo, 1T samt affarsmodellen. Akeriet kommer vidare
ben&dmnas flotta 2 och respondenten for Processutvecklaren.

2.3 Kvalitet

Kvaliteten av en rapport beror pa valet av kallor (Ejvegard 2009). Kéllorna i
arbete har darfor valts utifran saklighet, objektivitet och balans. Detta ar nagot
som en vetenskaplig artikel skall vara, artikelns disposition och metod &r redskap
for att astadkomma detta. Saklighet betyder att uppgifter som ges i rapporten ar
sanna och riktiga, forfattaren maste alltsd kontrollera uppgifter och inte godta
dessa omedelbart. For att undvika objektivitet ar det viktigt att vid diskussioner ta
med de olika parternas asikter, for att fa olika perspektiv. Det ar ocksa viktigt att
vid egna asikter och tolkningar papeka att dessa inte ar vetenskapliga utan
personliga. | balans ingar egentligen bade saklighet och objektivitet. Detta innebéar
att viktiga detaljer far lika mycket plats som mindre viktiga, eller att alla parter i
en diskussion far lika mycket plats (Ejvegard 2009). Reliabilitet och validitet &r
enligt Justesen och Mik-Meyer (2011) viktiga kvalitetskriterier vid skrivandet av
en kvalitativ rapport, beskrivning av dessa finns nedan.

2.3.1 Reliabilitet

Reliabilitet kommer fran det engelska ordet reliable och betyder tillforlitlig. Detta
handlar om att det finns slumpmaéssiga fel i undersokningen, vilket innebéar att
dessa ar opaverkbara (Lindstedt 2017). En reliabel rapport anvéander sig enligt
Ejvegard (2009) av matinstrument som &r stabila, vilket innebar att samma
resultat ges varje gang det tillampas pa samma material. For okad reliabilitet kan
enligt Lindstedt (2017) flera datainsamlingsmetoder anvéndas. HOg reliabilitet
leder dessutom till hog validitet (Ejvegard 2009), detta medfér dven en mer
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tillforlitlig beskrivning av empirin (Kjer Jensen 1995). | studien anvands
kalltriangulering vilket leder till att icke-objektivitet kan elimineras och darmed
Oka tillforlitligheten i rapportens kapitel om diskussion och slutsats (Forss 2007).

2.3.2 Validitet

Begreppet validitet kommer fran latinska ordet va’lidus och betyder stark. Det ar
viktigt for rapporten att lamplig metod anvands konsekvent for att styrka
validiteten (Ejvegard). Med detta menas att ratt matning eller undersékning har
utforts for att fa resultatet, annars kan ett systematiskt fel gjorts (Lindstedt 2017).
Mik-Meyer och Justesen (2011) menar att detta innebar om forskningsfragan i
arbetet &r besvarad eller inte. FOr att styrka ett kvalitativt arbete kan triangulering
anvandas for att starka validiteten, detta innebar att fa empirisk data fran flera
kéllor for att beskriva samma fenomen (Jensen & Sandstrom 2016). For att ha
stark validitet har denna studie tillampat triangulering samt att material som
samlats in under intervjuer har kontrollerats och bekraftats av respondenten.

2.3.3 Generaliserbarhet

Generalisering hor ihop med extern validitet och &r speciellt viktigt nar det
kommer till fallstudiedesign och resultat. "Da man genomfor en fallstudie &r malet
att man ska utveckla och generalisera teorier (analytisk generalisering), inte
beskriva frekvenser (statistisk generalisering)" (Jensen & Sandstrém 2016, s. 64).
Vidare skriver forfattarna att det finns tva steg inom analytisk generaliserbarhet.
Det forsta steget tar upp hur en forskare kan visa hur studiens ron kan belysa olika
begrepp. Steg tva belyser vikten av att kunna applicera samma teori pa andra
situationer dar liknande begrepp kan var relevanta.



3. TEORETISKT RAMVERK

Det teoretiska ramverket inleds med ett avsnitt om informationsdelning och hur
det anvands idag for att sedan gad &ver till att beskriva informations och
kommunikationsteknologier (IKT). Darefter foljer en del om resursutnyttjande
inom transportindustrin for att slutligen beskriva hur informationsdelning kan leda
till okad effektivitet i form av hogre resursutnyttjande inom transportbranschen.
Sist foljer ett avsnitt som benamns State of the art dar flera strategier och
teknologier redovisas som anvands idag men dven teknologier for framtida bruk
inom transportbranschen forklaras.

3.1 Informationsdelning

Enligt Khan, Hussain och Saber (2016) hanger prestandan pa en forsorjningskedja
ihop med koordination och utbyte av information. Stefansson & Lumsden (2008)
forklarar att transportindustrin behdver bra information for att kunna uppna god
planering. Yoon, Matsui, Yamada och Nof (2011) belyser att nar
forsorjningskedjor anvander informations och kunskapsdelning okar effektiviteten
och skapar flera fordelar, bade pd kort och lang sikt. Ett bra samarbete och
informationsfléde inom en forsorjningskedja kan leda till 6kad I6onsamhet och
battre rykte for alla inblandade parter. Information kan ses som en
konkurrenskraft da information ar en av de mest signifikanta faktorerna i en
forsorjningskedja (Hendarty, Bard, Foretay & Jie 2014). Forfattarna belyser &ven
att bra informationsdelning leder till hogre kvalitet av produkter och tjanster.

| dagslaget anvander foretag ofta ett affarssystem, t.ex. Enterprise resource
planning (ERP), dar forsorjningskedjan integreras och parterna ar beroende av
elektronisk kommunikation i form av EDI. Elektroniskt informationsutbyte med
EDI mojliggor bade kortare ledtider och hogre serviceniva inom
forsorjningskedjan vilket resulterar i lagre arliga kostnader och gynnar alla
inblandade aktorer enligt (Khan, Hussain & Saber 2016). Hendarty, Bard, Foretay
och Jie (2014) forklarar &ven att det finns bristande kunskap om potentialen for ett
ERP-system nar det kommer till informationsdelning samt att kunna utvinna och
behalla kvalitativ information om forséljningsprognoser, lagernivaer, leveranser
etc. Denna form av informationsdelning menar forfattarna kan effektivisera
transaktioner men aven se till sa att informationen delas snabbare vilket i sin tur
skapar Okat vérde och konkurrenskraft i forsorjningskedjan.

Hendarty, Bard, Foretay och Jie (2014) menar att informationsdelning genom
anvandning av telefon, fax och e-mail inte uppnar samma kvalitet pa
informationen som hade uppnatts med hjalp av ett affarssystem (ERP). Forfattarna
menar vidare att personalens resistens gentemot att anvanda affarssystemet ar en
av de stora anledningarna till forseningar i forsorjningskedjan.



Olhager och Prajogo (2011) belyser att det ar kvantiteten och kvaliteten pa
informationen som &r viktigast och att stora investeringar i 1T-system inte uppnar
Onskad effekt om de inblandade inte vill dela med sig av viktig information.
Kembro, Néslund och Olhager (2017) menar vidare att foretag delar information
med deras samarbetspartners i syfte att forbattra planering och koordination.

3.2 Information och kommunikationsteknologi

Begreppet information och kommunikationsteknologi (IKT) ar ett samlingsnamn
for telekommunikation och informationsteknologier. Inom transportindustrin har
IKT utvecklats mer och mer i takt med digitaliseringen (Giannopoulos 2004). IKT
anvandes redan pa 60-talet for bland annat transportkoordination, lagerplanering
och schemal&ggning. Men under 70-talet borjade tjanster som innefattade
material, arbete samt finansiella tjanster introduceras vilket ledde till en
utveckling av ERP under 90-talet. IKT dr ofta snabba, effektiva och ett hjalpande
verktyg for transporter dar en av de storsta anledningarna kan vara att det genom
en del tekniker & mojligt att i realtid se transporter (Harris, Wang & Wang 2015).
Belzer (2002) menar att transportforetagen behover kunna spara sina resurser
eftersom kunder vill kunna ha uppsyn 6ver vart sitt gods befinner sig. Belzer
(2002) menar vidare att sddana teknologier ar kostsamma men att transportorer ser
det som konkurrensfaktorer. Trots fordelarna ar det fd som anvander IKT vid
multimodala  transporter  (transporter ~med  flera  olika  fordon).
Kommunikationsplattformar dar kostnadsbesparingar, service och sékerhet mellan
aktorer har presenterats baserade pa IKT. Utveckling pagar av system som
fokuserar pa konsolidering av gods, minska tomkdrningar av lastbilar samt att 6ka
visibiliteten mellan fordon for att effektivisera kortare kérningar.

Almotairi, Flodén, Stefansson och Woxenius (2011) menar att
kommunikationssystem star for en viktig del nar det handlar om att kunna dela
information mellan akt6rer. Almotairi et al. (2011) berattar att stora organisationer
ofta anvander sig av EDI for att Overfora data till andra aktorer medan det i
mindre organisationer & mer vanligt med fax och telefon. Men i takt med att
tekniken utvecklas forklarar Almotairi et al. (2011) att billigare tekniker for
informationsdelning som ar internetbaserade eXtensible Markup Language
(XML) mojliggor smidigare utbyte av data, dven mellan mindre aktorer.

Manga transportorer och kunder har idag redan existerande distributionsnatverk
med forutbestdmda rutter samt relativt stabila godsvolymer men ett stort problem
enligt Wang, Rodrigues och Evans (2015) dr att lastbilar ofta kor tomma tillbaka.
Detta menar forfattarna beror pa att det finns brist pa samarbeten och visibilitet av
godsfloden som sker i och utanfér foretagens egna distributionsnéatverk. Som
l6sning for denna typ av problem foreslar Wang, Rodrigues och Evans (2015) att
transportorer bor anvénda sig av fraktborser for att stodja samarbeten i branschen
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och utbyta gods mellan transportérer for att oka fyllnadsgraden i lastbilar. |
dagslaget ar fraktborser populart bland 3PL men en del transportérer dar mer
skeptiska eftersom det finns en osdkerhet mot transaktionerna och variation i de
IT-plattformar som anvands. Enligt Wang, Rodrigues och Evans (2015) bor detta
problem kunna losas genom att en lata en 3PL eller en 4PL att ta 6ver driften och
uppratthallandet av denna tjanst i form av stabila IT-plattformar och sékra
transaktioner.

Wang, Rodrigues och Evans (2015) forklarar vidare att synergier mellan
transportforetag och kunder med ldga volymer och forutbestamda rutter i
dagslaget enkelt kan utféra ruttplaneringen med hjélp av egen kunskap och
erfarenhet. Men manuellt arbete kommer bli mycket svart, om inte omdjligt, da
transportvolymen och ruttkomplexiteten ¢kar. Ett transportplaneringssystem med
formagan att forutse scenarier och variation bor da anvandas som ett beslutsstod
for att skapa synergier och potentiella samarbeten mellan olika aktorer i
branschen. For att 6ka Overskadligheten menar Wang, Rodrigues och Evans
(2015) &ven att geografiska IT-system bor integreras for att visualisera
transportfloden pa en karta.

Wang, Rodrigues & Evans (2015) belyser att IKT skapar fordelar inom
transportindustrin i form av okad energieffektivitet av lastbilar pa grund av 6kad
fyllnadsgrad men daven mojligheten att forbattra ruttplanering och samarbete for
en forsorjningskedja eller ett distributionsnatverk. Komplexiteten med IKT och
varfor inte alla aktorer anvander dessa beror pa en del aktérer som ar motvilliga
till informationsdelning med andra eftersom de anser att det finns en risk att
forlora konkurrensfordelar. Dessutom finns det aktorer som bara fokuserar pa sig
sjdlva och sin egen verksamhet istéllet for samarbete med andra aktérer som
potentiellt kan gynna alla parter. Enligt Wang, Rodrigues och Evans (2015) &r det
bland annat dessa faktorer som gor att samarbeten och delning av information inte
ar fullt utbrett i dagens transportbransch.

3.3 Resursutnyttjandet inom transportindustrin

Resursutnyttjande innebar hur mycket av resursen som utnyttjas. Lumsden (1995)
papekar att resursutnyttjandet kan vara svart att precisera och att det kan variera
kraftigt aven nar forutsattningar ar lika, beroende pa att det mats pa olika satt.
Enligt Lumsden (1995) s& beror resursutnyttjandet pa vilket perspektiv som
anvands vid matningen. Far transportoren betalt for hela kapaciteten trots att inte
hela kapaciteten anvands kan denna anda rakna pa ett resursutnyttjande pa 100 %.
Men ur ett annat perspektiv som exempelvis samhallets menar Lumsden (1995)
att resursutnyttjandet &r mindre eftersom kapaciteten inte anvénds maximalt.
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Sternberg och Harispuru (2017) forklarar att transportbranschen oOverlag och
distributionen i synnerhet & mycket ineffektiv. Med tanke pa den dkade handeln
av produkter Okar antalet paket som behover distribueras av transportorer. Givet
samhallsnyttan transporter bidrar till i kombination med den laga effektiviteten i
branschen menar Sternberg och Harispuru (2017) att det &r hdg tid att ta sig an
problemen och eliminera den systematiska ineffektiviteten.

Sternberg och Harispuru (2017) menar att anledningen till att transportbranschen
ar ineffektiv inte riktigt ar k&nt. Samtidigt menar forfattarna att Lean konceptet
har lyst med sin franvaro inom transportbranschen. Detta da Lean &r ett koncept
som l&mpas battre 1 producerande verksamheter och inte inom organisationer som
utfor tjanster. Forfattarna belyser att sloserier finns aven inom transportbranschen
och att Lean darfér fungerar inom denna specifika bransch. Sternberg och
Harispuru (2017) har identifierat att problem ofta uppstar under sjélva
transporterna men belyser att detta kan undvikas genom att l6sa rotorsaken till
dessa problem i tidigare processer i forsorjningskedjan. Manga av problemen kan
transportéren losa pa egen hand nar det kommer till aktiviteter i den egna
verksamheten men andra I6sningar kraver hjalp fran andra aktorer. Det kan rora
sig om att stalla krav pa kunden att forse transportéren med korrekt och precis
information om gods, tid, plats etc. for att minska variation och ge transportoren
ratt forutsattningar for effektiv planering av transporter. Sternberg och Harispuru
(2017) poéngterar dven vikten av att transportérer anvénder befintliga
informationsteknologier pa ett korrekt och effektivt satt, eftersom manga
transportérer har tekniska verktyg men utnyttjar dessa pa ett fel eller ineffektivt
satt. Vidare forklarar Sternberg och Harispuru (2017) om komplexiteten att
bedriva gemensamma forbattringsarbeten med andra aktorer i branschen.
Svarigheten ligger i att manga transportérer och kunder har korta kontrakt samt
lag grad av samarbete.

Villarreal, Garza-Reyes och Kumar (2016) har dven dem studerat effektiviteten
inom transportbranschen dar dalig utnyttjandegrad samt hantering av gods visar
pa bristande effektivitet. Detta beror framst pa att mycket av ruttplaneringsarbetet
sker manuellt baserat pa egen kunskap och erfarenhet. Utdver detta finns det
mycket onddig forflyttning samt védntan inom transportbranschen som &r icke
vardeadderande aktiviteter (Villarreal, Garza-Reyes & Kumar 2016). Onddig
forflyttning av gods och véantan beror framst pa avsaknad av struktur samt mycket
manuell information som bidrar till on6dig administration.

3.4 Informationsdelning for battre resursutnyttjande

Informationsteknologier och olika system for att dela information har anvénts for
att effektivisera utnyttjandet av resurser (Belzer 2002). Men nar det kommer till
att utnyttja informationsdelning for Okad resurseffektivitet finns idag en del
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problem. Transportbranschen &r komplex eftersom det finns manga inblandade
aktdrer och det &r interaktionen mellan dessa parter som ar bristféallig, framforallt i
hubbarna. Jacobsson, Arnds och Stefansson (2017) menar att genomloppstid ar ett
bra instrument att rakna med nar det handlar om hur effektiv en hub &r. Tréangsel
och langa vantetider ar exempel pa ineffektiviteter som uppstar vid en hub nar
lastbilar ar sena eller dyker upp utan avisering. Detta bidrar till svarigheter for
hubbarna att effektivt kunna planera sina resurser. En bidragande faktor till att
koerna bli langa vid hubbar enligt Jacobsson, Arnas och Stefansson (2017) &r
bristen pa samarbete i form av informationsutbyte mellan aktérerna. Ytterligare
tecken pa ineffektivitet finns da bristfallig informationsdelning mellan hub och
transportor kan resultera i att lastbilar kors tomma tillbaka fran hubben.

Jacobsson, Arnas och Stefansson (2017) belyser dven att brist pa information i
realtid ar ett stort problem eftersom aktorer agerar eller planerar och tar beslut
utefter gammal och felaktig information. Forfattarna menar att det finns bra
teknologier tillgangliga som stddjer realtidsinformation men att branschen &r dalig
pa att utnyttja dessa teknologier. For att optimera transportfloden &r det viktigt
med informationsdelning och samarbeten mellan aktérerna inom branschen.
Aktorer har kommit olika langt vad galler implementering och anvandandet av
olika IKT. Detta gor att kompabiliteten mellan tva olika IKT kan vara bristfallig
vilket medfor langa genomloppstider vid hubbar pa grund av trangsel samt onddig
administration som styrks av Jacobsson, Arnds och Stefansson (2017). Enligt
forfattarna finns det flera olika satt att ga till vaga for att oka effektiviteten inom
de problem som namnts ovan. For att forbattra effektiviteten mellan aktorer och
inom  forsorjningskedjor kan dessutom en gemensam plattform  for
informationsdelning mellan aktérer skapas (Jacobsson, Arnds och Stefansson
2017). Detta kan forutom Okad effektivitet och minskade genomloppstider dven
resultera i storre konkurrenskraft och lagre kostnader for hubben.

Sammanfattning av teori

Syftet ar att undersoka hur informationsdelning paverkar effektiviteten av
transporter. Anledningen till valet av @mnen inom teorikapitlet &r for att dessa
ansags relevanta for att svara pa syftet. Informationsdelning &r en intressant teori
for att bygga pa kunskapsbasen for hur information delas mellan olika aktorer i
transportbranschen. IKT ger en inblick i vilka tekniker som finns for att dela
information digitalt och detta k&nns mycket relevant i dagens samhalle med den
snabba digitala utveckling som sker. Resursutnyttjandet av transporter ar en teori
for att mata effektivitet samt finna problem och sléserier som sker. Detta ger en
béattre bild av hur effektiv eller ineffektiv branschen &r idag. Den sista teorin
belyser hur informationsdelning med enkla medel kan Oka resursutnyttjandet
genom béttre samarbete och kommunikation. Detta leder till battre planering och
kan i sin tur eliminera sldserier i form av onddig vanta och administration. Dessa

13



teorier anvénds senare for att stodja insamlad empiri och analysera rapportens
resultat och analyskapitel.

3.5 State of the art

3.5.1 Transportstrategier

Transportsystemet &r uppbyggt kring olika transportmonster och olika satt for att
konsolidera gods. Den enklaste formen av transportmdnster &r ndr transport av
gods sker direkt fran leverantor till kund utan koppling till andra kunders eller
leverantorers transporter, detta kallas point to point (PTP). Nar det kommer till
transportmonster som bygger pa att samordna sma sandningar till storre floden
kallas detta for konsolidering. Konsolidering utfors for att minska kostnader som
ar kopplade till transport genom att 6ka fyllnadsgraden i lastbilar och pa sa satt
minska det totala transportbehovet. Exempel pa satt for att konsolidera leveranser
ar samdistribution, mjolkrundor, Hub & spoke (H&S) och navsystem.
Samdistribution innebar att gods fran flera olika leverantGrer transporteras av
samma transportor. Mjolkrundor innebér att en slingbil hdmtar upp gods hos olika
kunder pa en fast transportslinga till ett fast leveransstalle. H&S innebéar att det
finns samlastningscentraler for gods fran flera olika leverantorer. Fran
samlastningscentralen skickas sedan fordonet med godset till en annan central
narmare slutkund dér godset bryts upp och skickas till olika kunder. Navsystem
liknar H&S forutom att det &r ett storre nat dar det finns flera olika
samlingscentraler (Jonsson & Mattsson 2016).

Hub & Spoke och point to point

H&S é&r ett effektivt distributionssystem inom transportbranschen, speciellt for
system med flera ursprung och slutdestinationer som har en bra balans av flode i
bada riktningarna. Nar man anvénder sig av denna metod konsolideras gods fran
olika wursprung i terminaler (hubbar), for att sedan skickas till sina
slutdestinationer via sa kallade lankar. Se figur 4.
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Figur 4: Figuren visar ett H&S system dar gods fran flera lander ankommer till en terminal for att sedan
sorteras och distribueras till respektive land (Lumsden, Dallari & Ruggeri 1999).

SPAIN

Motsatsen till H&S é&r att leverera direkt fran ursprung till slutdestination i ett sa
kallat PTP system som illustreras i figur 5. Systemet kan &ven i viss del anvanda
sig av hubbar, men inte i samma utstrackning som ett H&S system.

Figur 5: Figuren visar hur ett PTP system kan se ut ddr gods skickas direkt fran punkt d till punkt a utan
konsolidering (Lumsden, Dallari & Ruggeri 1999).

15



Genom att anvanda sig av H&S istallet for PTP uppkommer bade for- och
nackdelar. Fordelarna &r bland annat att farre lankar behovs for att binda ihop
samma antal ursprung och slutdestinationer vilket gor att fyllnadsgraden hojs pa
grund av farre lankar. Nackdelarna ar att ledtiderna och hanteringskostnaderna
generellt hojs, dessutom okar det genomsnittliga avstandet mellan noder
(Lumsden, Dallari & Ruggeri 1999).

Ruttplanering och problem

En annan strategi for att minska det totala transportbehovet ar enligt Jonsson och
Mattsson (2017) ruttplanering. Forfattarna belyser att ruttplanering gar att
effektivisera med hjélp av IT-baserade planeringssystem. Problemen som é&r
kopplade till ruttplanering och fasta leverans och upphé&mtningstider &r den
variation som uppkommer av olika anledningar, dessa kallas 6vergripligt for
ruttplaneringsproblem. Egrese och Zambirinis (2018) kallar l6sningarna pa dessa
variationer Overgripligt for “disruption management” eller hantering av
storningar. En stor del av de kostnader som transportindustrin har beror pa
variationer i stort (Egrese & Zambrinis 2018). Variation kan t.ex. vara att en
transportor inte ar bekant vid ett visst omrade som ingar i rutten och darfor tar
langre tid pa sig, eller att trafik stoppas pa grund av olyckor eller vagarbeten. Att
folja planen som ruttplaneraren satt ar ocksa viktigt ur kundsynpunkt da en del
kunder inte &r sa flexibla nar det kommer till avlastning av gods. Férseningar som
uppkommer pa grund av variation kan enligt Egrese och Zambirinis (2018) leda
till merkostnader for kunden da de kan behova betala Gvertid for att lasta av
lastbilen. Forfattarna forklarar att det ar viktigt att revidera orginalplanen vid
avvikelser och variation. Daremot ar omfattningen av revideringen olika beroende
pa hur flexibel rutten ar for justeringar, i vissa fall kan det vara svart att gora en
omplanering.

3.5.2 Den tekniska utvecklingen

Som tidigare namnts i bakgrunden kollar transportindustrin och &ven dess
samarbetspartners pa olika informationssystem och kommunikationstekniker for
att effektivisera industrin (Stefansson & Lumsden 2008). Natvig och Wienhofen
(2016) forklarar att det idag inom transportindustrin forekommer mycket manuell
planering genom att kontakten och information om upph&mtning oftast sker
genom telefon eller e-mail. Ett problem med denna metod ar att det blir ganska
omstandigt och information som kan vara viktig for transportéren uteld&mnas.
Genom anvandning av innovativ teknik for att enklare dverféra information till
transportorer och transportplanerare kan planeringen av rutter géras mer effektiv
samtidigt som transportorer kan ge information om tider for ankomst vid
eventuella forseningar och tidigare ankomster (Natvig & Weinhofen 2016).
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Exempel pa teknik som testats och aven anvéands i mindre utstrackning inom
transportindustrin & GPS med integrerad SMS-funktion som rapporterar i forvag
till foretag innan ankomst. Utbver detta har &ven RFID anvénts for att
automatisera avlastning och palastning av gods. Utvecklingen har gatt framat och
I6sningar som big data, 10T, blockchain och Al dr nya tekniker som kan kopplas
till framtidens STM. Dessa tekniker kommer forklaras mer utforligt i teorin.

Smart transportation management (STM)

Konceptet STM grundar sig fran borjan i tva andra koncept: Smart logistic setup
(SLS) och Smart freight. Smart freight innebar att med hjélp av bra infrastruktur
enkelt far tillgang till information om godset, for att snabbt kunna ta beslut pa
olika delar inom forsorjningskedjan. Detta &r ett bra hjalpmedel for logistic
service providers (LSP). SLS &r ett koncept som &r grundldggande for
anvandandet av STM. Konceptet bestar bland annat av ett identifikationssystem
baserat pa RFID, ett informationssystem pa lastbilar som synliggoér och ger
mojligheten till att anvanda information, ett datorsystem som é&r integrerat med
lastbilens &vriga funktioner samt ett kommunikationssystem som mojliggor
informationsdelning for beslutsfattande (Stefansson & Lumsden 2008).
Utvecklingen av STM utgar fran foljande tre hornstenar: smart freight, smart
vehicle och smart infrastructure. Dessa beskrivs nedan.

Smart freight

Smart freight ar ett begrepp som bygger pa flera olika teknologier. Godset
behdver nagon typ av automatisk identifikations teknik, exempelvis RFID for att
overfora information. En viktig forutsattning ar att informationen fran den
automatiska identifikationstekniken ska kunna overforas till de inblandade
aktorernas ERP-system. P& sd satt skapas transparens genom hela
forsorjningskedjan. Informationen som overfors ger information om exempelvis
plats och méangd och integrationen gor att alla aktorer i forsorjningskedjan kan fa
béttre koll pa produkterna och transporterna. Det ar utbytet av information och
integration mellan de olika aktorerna i forsorjningskedjan som ska uppnas via
Smart Freight vilket i sin tur kan leda till servicemassiga forbattringar (Stefansson
& Lumsden 2008).

Smart vehicle

Den andra komponenten inom STM ar smart vehicle, denna del bygger pa att

fordon innehaller ett datorsystem och att identifiering av gods sker vid av och

palastning. Denna information sparas oftast pa fordonets dator och sprids inte

vidare till ett centralt system, vid delning av denna information kan upplysning av

ankomster och avgangar ges. Men ocksa information om vilken lastkaj eller trailer
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som chaufforer skall hamta eller lamna pa vid ankomst till terminal eller
distributionscenter. Andra komponenter som finns inom smart vehicle ar WiFi
och General Packet Radio Service (GPRS) som mojliggor direkt
informationsdelning fran fordonet till en central. Detta gor att information om
transporten, t.ex. om leverans eller upphdmtning skett kan uppdateras i realtid.
Andra fordelar med smart vehicle som Stefansson och Lumsden (2008) tar upp &r
att med vetskap om aktuella trafiksituationer kunna planer om rutter, for att pa sa
vis leverera snabbare. Men ocksd hur manga resurser som finns inom
transportnatet och vart det befinner sig, samt information om vem som kor och
hur lange de kort.

Smart infrastructure

Smart infrastructure utgar fran ITS (Intelligent transport systems). ITS ar ett
system dar flera olika teknologier samlats for att utvinna information om
exempelvis fart och temperatur. Smart infrastructure har daremot tagit detta ett
steg langre. Smart infrastructure bestar egentligen av tre delar: en fysisk del, en
digital del och en service del beroende pa klient. Den fysiska delen innebar att
t.ex. tunnlar, vagar och hamnar efter den planerade rutten kommunicerar om hur
det ser ut langs med rutten. Detta gor att ifall det skett en olycka eller ar en
trafikstockning pa véagen andras rutten automatiskt vilket gor att transporten kan
ske snabbare. Den digitala delen lagrar och kommunicerar information fran den
fysiska infrastrukturen, till och fran fordonet genom olika tekniker (Stefansson &
Lumsden 2008).

3.6 Sparningstekniker (RFID, GPS & Geofence)

| denna del beskrivs de tre olika sparningsteknikerna RFID, GPS och Geofence.

3.6.1 RFID & GPS

En teknik som bade kan bidra till forbattrad transparens och underlatta
informationsdelning & RFID. RFID &r vanligtvis forknippat med elektroniska
chip, elektroniska taggar och elektroniska streckkoder. Ett RFID system bestar av
en lasare och en séndare i tva separata delar. Det ar séndaren som vardagligt kallas
for en RFID-tagg. Sjalva tekniken fungerar genom att l&saren skickar ut
radiofrekvenser som far sandaren att aktiveras. Inuti sandaren bevaras information
i genom en id-kod som lasaren far tillgang till nar den skickar frekvenserna.
Informationen i sdndaren &r vanligtvis information om plats, kvantitet och annan
information som ar viktig for den specifika branschen (Chuangi 2013).
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Inom transportindustrin anvands RFID-tekniken framst for sparning och
uppfoljning av material i en forsorjningskedja. Daremot sa ar det fa aktorer pa
marknaden som anvéander sig av tekniken da investeringen i denna teknik &r
relativt dyr i jamforelse med vanliga streckkoder samtidigt som vinstmarginalerna
generellt inom branschen ar laga (Zacharewicz, Deschamps, Francois 2011).

GPS ar ett system som bygger pa att satelliter ger information om positionering
for olika anvandare. Systemet ar darfor rymdbaserat da det styrs av satelliter fran
rymden. Ar 1995 uppnaddes systemets fulla forméga da 24 satelliter till antalet
med sex olika omloppsplan gjorde att fyra satelliter alltid blir synliga fran varje
liten geografisk punkt pa jorden. Genom fyra synliga satelliter som skickar ut
signaler kan information ges om positionering av exempelvis ett specifikt fordon
(Ochieng & Sauer 2002).

Zacharewicz, Deschamps och Francois (2011) belyser &ven att koordinationen i
en forsorjningskedja blir mer effektiv nar information om produkter ar mer exakt
och fullstandig. Zacharewicz, Deschamps och Francois (2011) forklarar ocksa att
en kombination av RFID och GPS kan utféras for att fa realtidsinformation om
var transporter och gods befinner sig och genom denna kombination enklare
planera transportrutter fér lastbilar och andra transportfordon. Aven en del av
hanteringen av gods effektiviseras av att anvanda sig av RFID teknik. Palastning
och avlastning kan goras automatiskt genom att lastbilen anvander sig av en lasare
som i sin tur automatiskt kan fa information om vilka produkter som lamnar och
tillkommer till lastbilen (Oliveira et al. 2015). Detta forutsatter att produkterna
innehar RFID-taggar. Det mojliggor att av och pa lastningar kan géras snabbare
pa terminaler eller distributionscenter, vilket gor att lastkajerna kan utnyttjas
battre. Dessutom uppstar mindre vantan for chaufforer och hogre utnyttjande av
transporter. Detta resulterar i att mer gods kan transporteras med nuvarande
resurser och personal, eller att mindre resurser kravs for att hantera samma volym
av gods (Stefansson & Lumsden 2008).

Balint (2013) menar att RFID blir I6nsamt i langden och belyser fordelar med
tekniken exempelvis ar att kunden kan bli ndjdare genom informationen som
RFID kan bidra till. Utdver detta menar Balint (2013) att effektiviteten och
produktiviteten inom transportbranschen kan okas da informationen som RFID
tekniken kan bidra till gor att sorteringen i lastutrymmet kan forbéttras.

3.6.2 Geofencing

Utéver STM anvands ocksa RFID till geofencing. Geofencing &r ett system som
planerar och overvakar transporter och anvands som en pabyggnad av det
befintliga GPS-systemet. Rutten planeras och nar avvikelse sker fran den
planerade rutten informeras chaufféren. Systemet kanner av lastbilens position
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med hjélp av GPS och langs den planerade rutten finns ett virtuellt staket dar det
ar tankt att foraren skall kéra inom. Geofence kan dven anvandas for att avisera
nar en lasthil kor in i ett omrade eller en zon som é&r virtuellt markerat pa en karta
som illustreras i figur 6. Det finns flera fordelar med geofencing. Den framsta
fordelen till att anvanda geofencing ar for att minimera fel orsakade av den
manskliga faktorn som uppkommer nér foraren tar en omvag. Malet med att
anvanda bade RFID och geofencing ar att 6ka effektivitet och flexibilitet genom
att Overvaka gods och transporter i realtid. Detta leder till minskade
logistikkostnader, béttre leveransprecision samt att risken for stolder av gods
minskar (Oliveira et al 2015). En annan fordel med att anvdnda geofencing och
RFID éar att sparningen forbattras genom forsérjningskedjan, vilket resulterar i
Okade foretagsvinster och 6kad konkurrenskraft. Battre kontroll och dvervakning
leder ocksa till att avvikelser upptacks direkt, t.ex. felleverans eller stolder av
gods.

Figur 6: Bilden visar hur det kan se ut nar en lastbil anlander och lamnar ett markerat omrade (Hoek 2016).

3.7 Digitaliseringens utveckling

Nedan foljer ett avsnitt med tekniker som pa senare ar vuxit fram ur begreppet
STM och som utgor nagra av framtidens mest intressanta tekniker inom
informationsdelning.

3.7.1 Digitalisering: Industri 4.0

Industri 4.0 identifieras en trend som innefattar digitalisering (Komarov 2017).
Konceptet Industri 4.0, alltsa fjarde generationens industriella revolution borjar
sprida sig over vérlden. Konceptet har sitt ursprung fran Tyskland ar 2014 och
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sedan dess har andra stora lander som Japan, USA och Kina anammat konceptet.
Industri 4.0 gar ut pa att ssmmanfora den riktiga varlden med den virtuella genom
full automation och uppkoppling mot ett natverk. Japanska och tyska foretag hor
till de som kommit langst i utvecklingen dér en del foretag har lyckats skapa
digital interoperabilitet genom hela deras vardekedja vilket leder till full
transparens mellan alla processer (Komarov 2017). Foérfattaren poangterar att
transparens inom transporter leder till ett flertal fordelar. “Genom att koordinera
alla steg och aktiviteter inom en transportkedja kommer den operativa
effektiviteten 6ka i form av hogre produktivitet, Okad kvalitet samt lagre
kostnader” (Komarov 2017). Detta ar majligt pa grund av informationsdelning
som sker i realtid av allt som hander i vardekedjan. Systemet kan ge varningar om
avvikelser eller forseningar som foretaget snabbt kan reagera pa och samtidigt lata
alla involverade parter ta del av informationen for att anpassa sig efter den. Enligt
Komarov (2017) bygger konceptet industri 4.0 pa fyra principer inom de olika
omradena. Kompatibilitet, transparens, tekniskt stod och decentralisering av
beslutsfattande. Néar foretag borjar arbeta med dessa fyra principer kommer de
behova forédndra en hel del i sina processer och i deras affarsmodell. Komarov
(2017) menar att foretag ges mojligheten att genom industri 4.0 tillverka mer
personifierade och unika produkter samt transporter. Detta & mojligt eftersom
hogre produktkvalitet leder till minskad risk for avvikelser eller att produkter
returneras.

3.7.2 Internet of things

loT innebér att olika foremal som exempelvis fordon, maskiner och byggnader ar
inbyggda med nagon elektronisk komponent med internetuppkoppling. Genom att
ett fordon har en elektronisk komponent som exempelvis en RFID-tagg kan den
kommunicera med andra komponenter som exempelvis byggnader eller gatlyktor
med inbyggd lasare. Dessa lasare &r uppkopplade till ett ndtverk som kan samla in
mangder av information, exempelvis om hur manga fordon som passerar en
specifik plats eller vilken hastighet som rader pa det specifika stallet. Utifran
denna information kan transportoren fa realtidsinformation om hur trafiklaget ser
ut pa olika véagar och planera sin rutt (Rathore, Paul, Rho & Ahmad 2017). Harris,
Wang och Wang (2014) forklarar att en koppling mellan tradlos
mobilkommunikation tillsammans med 10T &r mer aktuell idag nér fler manniskor
i varlden har en mobil som ar uppkopplad till internet. Harris, Wang och Wang
(2014) menar att utvecklingen av nya applikationer som ger realtidsinformation
till beslutsfattare kommer att ga snabbt. Harris, Wang och Wang (2014) menar
ocksa att loT kommer att transformera den fysiska varlden till ett
informationssystem dér sensorer & sammanlénkade och uppkopplade till internet
for att underlatta vardagen for alla.
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3.7.3 Big data

Big data &r ett koncept som gar ut pa att samla in stora mangder data som kan
anvandas for att analysera monster och beteenden i en verksamhet. Till skillnad
fran traditionell datainsamling finns inga tidsbegransningar fér nar information
kan samlas in. Istéllet for att ta stickprov eller 6vervaka en process under en kort
period &r tanken med big data att ha stdndigt dvervakning utan bestdmd sluttid
vilket kan ses som oédndligt manga stickprov, darmed okar kvaliteten pa insamlad
data. Detta resulterar saledes i stora mangder data och detta blir mycket komplext
att analysera med traditionella verktyg och metoder (Milne & Watling 2018).
Bidragande faktorer till komplexiteten med analysera och utvinna ©Onskad
information &r att informationen inte &r strukturerad och att majoriteten ar
bakgrundsbrus eller icke énskvard information som maste sorteras bort. Fordelen
med big data & mojligheten att finna ménster och mer detaljerad data an fran
andra datainsamlingsmetoder. Detta kan ge okad forstaelse om beteendemonster,
orsaker och variabler som kan utforskas vidare och leda till battre kunskap om de
undersokta omradet. Milne och Watling (2018) menar att transportbranschen kan
anvanda big data fér att samla in information om sensorer, kameror som
overvakar trafikfloden, samla in och spara information fran lastbilar med GPS etc.
For att fullt kunna utnyttja big data till fullo behdévs en ny metod for att
strukturera, hitta monster och utvinna atravard information.

3.7.4 Artificiell intelligens

Allt fler forskare inom transportbranschen borjar intressera sig mer och mer for
hur tekniken kan vara till hjélp for att effektivisera transportbranschen (Lendel &
Stencl 2012). Forfattarna belyser hur komplex dagens transportbransch ar och
vilka utmaningar som finns. Dagens transporter forvantas vara effektiva,
tillgangliga och sékra men maste samtidigt ta hansyn till miljon genom att
minimera utslapp. Dessutom finns det manga aktorer inblandade i
transportsystemen, ofta med olika mal och ambitioner. Transportbranschen forlitar
sig pa bade kvantitativ och kvalitativ data samtidigt som kompatibiliteten mellan
olika IT system kan vara problematisk. Detta goér det svart att simulera eller
optimera systemen med dagens traditionella tillvagagangssatt. Men Lendel och
Stencl (2012) har identifierat att det finns bra forutsattningar for att anvanda olika
verktyg och metoder av Al for att kunna effektivisera branschen. Forfattarna
menar att Al ar speciellt bra pa att processa och analysera stora mangder data.
Detta ger Al formagan att forutse olika beteenden i ett transportsystem, optimera
hur foretag bor styra och planera transporter dar parametrar som vader och
nuvarande trafiksituation kan tas med i berakningen. Al besitter dven formagan att
identifiera olika monster och fatta egna rationella beslut. Lendel och Stencl (2012)
belyser framforallt att skillnaden mellan dagens metoder och Al ar att Al kan ge
mer tillforlitliga och optimerade Idsningar som kan minska kostnader och
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tidskrdvande arbete. Figur 7 nedan illustrerar hur de olika teknikerna 10T, big data
och Al hénger ihop.
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Figur 7: Bilden visar sambandet mellan teknikerna loT, Big Data och Al (Yoda 2018).

3.7.5 Blockchain

Blockchain sag ljusets dagar i samband med introduktionen av kryptovalutan
Bitcoin ar 2008 (Gatteschi, Lamberti, Demartini, Pranteda & Santamaria. 2018).
Blockchain mojliggor sdkra digitala transaktioner mellan tva parter utan att
involvera en tredje part, t ex en bank och en vardefull teknik for framtiden
(Minjae & Yoojae 2018). Tekniken &r uppbyggd kring att lagra och verifiera
information om transaktioner i en “shared ledger” som ger alla noder i ett natverk
tillgang till samma information, detta skapar transparens mellan alla aktorer i
natverket (Minjae & Yoojae 2018). Alla noder i natverket har en lokal kopia av
“shared ledger” och maéste sdledes godkdnna en transaktion for att den skall
registreras i den nya uppdaterade kopian. Transaktionerna &ar sakra eftersom
tekniken inkluderar olika typer av kryptering, digitala signaturer och
hashfunktioner.

Ett omrade dar blockchain kan goéra stor nytta & inom kvalitetssakring av
framforallt dyrare produkter och agarskap av dessa for att sakerstalla kvaliteten pa
en produkt. Detta mojliggér en minskning av stulna och forfalskade varor pa
marknaden (Gatteschi et al. 2018). Ett annat anvandningsomrade for blockchain ar
inom molntjénster som blir allt vanligare. Minjae och Yoojae (2018) skriver att en
molntjanst uppbyggd kring blockchain skulle mojliggora 6kad transparens och
battre tillganglighet av information i molnet. Dessutom minskar risken for
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manipulation av lagrad data da tekniken sékerstaller distribuerad och tillforlitlig
molndatastruktur.

Ett praktiskt exempel pa hur blockchain kan anvandas i en forsorjningskedja ges
av en studie som gjorts av IT-foretaget IBM och transportéren Maersk. Maersk &r
varldsledande inom globala containertransporter och i januari 2018 startade
Maersk ett projekt i samarbete med IBM med syfte att forbattra den globala
transportbranschen baserat pa blockchain. Under studiens gang upptacktes flera
mojligheter till att forbattra forsorjningskedjan. Resultatet som framgar ur studien
visar att Maersk kunde minska kostnaderna i forsorjningskedjan med ungefar 10
procent samt en volymokning av den globala handeln med ungefar 5 procent
(Benton, Radziwill, Purritano & Gerhart 2018). Dessutom kom férfattarna fram
till att under transporter finns stora mangder informationsutbyten, mestadels i
manuellt arbete och administration. Denna typ av dokumentation kan sta for en
kostnad pa upp till 20 procent av den totala fraktkostnaden. Detta visar att det
finns stor potential till forbattring och reducerade kostnader genom att digitalisera
hantering och administration av transporter genom blockchain.

Smarta kontrakt

Ett smart kontrakt kan liknas vid ett protokoll som automatiserar olika processer
kopplade till hanteringen av ett kontrakt. Detta gor att behovet av kontakt med
kunder i form av forhandlingar, konfirmering av information, samt olika klausuler
vid kontraktskrivning inte langre ar nodvandigt da detta sker automatisk med
smarta kontrakt. Vanligtvis ar smarta kontrakt betydligt mer anvéndarvanliga och
sékrare &n traditionella kontrakt, eftersom de inte kan &ndras i efterhand. Hela
syftet med smarta kontrakt &r att reducera alla kostnader kopplat till transaktioner
och administration mellan kdpare och saljare (Minjae & Yoojae 2018).

Smarta kontrakt ar automatiska eller sjilvexekverande digitala kontrakt som
aktiveras med en inbyggd trigger av ndgon form. Smarta kontrakt har flera olika
anvandningsomraden. Ett exempel pa detta &r om en person dor sa kan det smarta
kontraktet aktiveras och automatisk transferera pengar till arvtagaren i enlighet
med den avlidne personens testamente. | foretagssammanhang kan avtal bildas
genom smarta kontrakt dar parterna gemensamt bestammer hur kontraktet skall se
ut. En kombination av blockchain och smarta kontrakt leder till forbattrade
processer for kontraktskrivning samtidigt som risken for fel kopplat till den
manskliga faktorn minimeras. Dessutom reduceras administrationskostnader da de
olika processerna kopplat till att skriva kontrakt nu istéllet sker automatisk
(Gatteschi et al. 2018).

Pa senare tid har blockchain i kombination med smarta kontrakt blivit mer
uppmaérksammat i media, dér blockchain anses vara ett verktyg som kan andra hur
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vi manniskor lever och arbetar (Gatteschi et al. 2018). Forfattarna belyser dven
blockchains potential och dess mdjligheter att i framtiden skapa fordelar inom
olika vardagsaktiviteter och foretagsprocesser.

Sammanfattning av State of the art

Kapitlet State of the art ar ett kapitel som tar upp tekniker, metoder och strategier
for att komma &t problemet med informationstillgang och effektiviteten i form av
resursutnyttjande. Kapitlet inleder med transportstrategier dar H&S och PTP
distribution forklaras for att ge lasaren forstaelse for empirin och grunder for hur
det fysiska flodet inom transportindustrin  fungerar. Vidare forklaras
anvandningsomraden for olika sparningstekniker dar RFID, GPS och geofence ar
exempel pa sadana. Detta ger en inblick i vilka sparningstekniker som finns idag
och hur dessa fungerar. Sista delen i state of the art kapitlet belyser mer framtida
tekniker inom digitalisering, detta dd det moderna samhallet utvecklas snabbt
samtidigt som det finns flera tekniker som &r relativt oprdvade inom
transportbranschen.
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4. FALLSTUDIE

| detta kapitel redogors intervjuerna som genomforts under arbetets gang.

4.1 Speditoren

Process

Hos Speditdren sker bokning av transport antingen genom EDI eller manuellt via
telefon samt e-mail. Forst anlander bokningen till en avdelning som tar hand om
bokningarna och sedan skickar vidare till ett trafiksystem som i sin tur skickas
vidare till ett planeringssystem. Foretaget har &ven fasta tider for hamtningar for
vissa kunder, dar intervall skiftar beroende pa kund. Praxis inom branschen enligt
Trafikchefen ar att bokning skall ske fore 14:00 dagen innan hdmtning. Det
hander ocksa att kunder goér en bokning pa en fredag for hela nastkommande
vecka, vilket underléttar transportplaneringen. Efter att transporten bokats
meddelar trafiksystemet nar transport skall ske, detta &r manga steg och kan lata
komplicerat men enligt Trafikchefen ingenting som gar att andra pa. Nar leverans
sedan skett bekraftas detta antingen genom IOD (information och dokumentation)
direkt i ett datasystem eller manuellt via papper. Figur 8 illustrerar processen for
informationsflddet hos Speditoren.

. Planerings-
* Trafiksystem 0 system

Telefon

Meddelar
tidpunkt

Teckenférklaring

» Aktivitet
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Leverans-

bekraftelse

Figur 8: Forklaring 6ver Speditdrens informationsfléde.

26



Transport

Transporten behandlas olika beroende pa vad det & som transporteras, det kan
tex. vara sa att det ar farligt gods, gods som behover kyla/varme eller att
otympliga produkter kraver lastning via sidor eller tak. Speditéren anvander sig
inte av mjolkrundor utan av ett H&S system som illustreras i figur 9. Da
mjoOlkrundor inte dr passande vid transport av pall utan & mer vanligt vid
transport av paket. De har dock fasta tider med en del av deras kunder vilket
Trafikchefen tycker ar bade bra och daligt. Det som ar bra med fasta tider ar att
det skapar kontinuitet men att det blir svart att planera godset eftersom det i fallen
med fasta tider oftast inte &r kant hur mycket som ska transporteras. En annan
nackdel med fasta tider menar Trafikchefen ar att fasta transporttider laser upp
fordon som annars kunde gatt mer fritt.

x /

Terminal 1

Terminal 2

Teckenférklaring / \
Destination
* for hamtning/
o el | IR e [T, PR

Figur 9: Bilden visar godsflodet fran kund till mottagare.

Information

Information fran kund &r inte alltid korrekt hos Speditoren. Specialpall och hur
mycket plats som gods kommer ta ar nagra saker som inte alltid stimmer. Det &r
alltsd inte bristen pa information som &r problemet for Speditoren, det ar istallet
felaktig information fran kund. Trafikchefen menar att foretaget far anpassa sig sa
gott det gar till den bristfalliga informationen. Viktigt har &r att chaufféren pa

plats rapporterar avvikelser, for att mojligheten till omplanering av rutten skall
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ges. Felaktig information och avvikelser leder till Okade kostnader for
transportéren. Kunden har olika krav pa information fran transportoren, dels
vilken tid godset anlander men &ven att transportoren skall hora av sig 30 minuter
innan ankomst. GPS finns i lastbilarna och ar tillforlitlig vilket gor att information
om ankomst ofta stdmmer bra.

Speditdren jobbar tatt med deras samarbetspartners genom att kdpa och sélja gods
mellan transportorer for att oka fyllnadsgraden i sina lastbilar. “Man hjilper
varandra, vissa mer dn andra” sidger Trafikchefen ndr han beskriver samarbetet,
som sker oftare med mindre transportbolag an de storre. Storre delen av kop och
forséljning av gods sker dagen innan via e-mail, dar det ar viktigt med ett bra
kontaktnat for att bokning skall ga fort.

Problem och hinder

Ett problem som uppkommer med jamna mellanrum &r att ordrar inte &r klara for
leverans den tid da transportéren anlander. Detta leder till att transportéren far
vanta eller ta ett narliggande uppdrag om mdjlighet finns. Som namndes tidigare
forekommer problem som beror pa bristfallig information. Detta kan leda till att
transportérer far planera om. Pa grund av att informationen inte ar sa bra &r det
svart att fylla lastbilar och Trafikchefen menar att smarta Iosningar for att 16sa
fyllnadsgraden idag saknas. Hogre fyllnadsgrad ar nagot som Speditoren arbetar
mycket att uppna, Trafikchefen menar att det finns tva sétt att 16sa detta. Antingen
genom att kopa eller sélja gods for att fa en full lastbil eller en tom lastbil som
alltsa da inte behover kora nagot. Hogre fyllnadsgrad gor att farre lastbilar behovs.
Trafikchefen podngterar att det ar ett generellt problem inom branschen med
manga tomma lastbilar, eftersom man maste ompositionera lastbilarna for att
kunna hamta pa andra destinationer an dar de lamnar. Kunder har ofta avtal med
flera transportorer, vilket Trafikchefen menar ar ett problem da det begransar
foretaget ekonomiskt. Aven avtal med kunder begrénsar foretaget, eftersom dessa
staller hoga krav pa foretagets arbetssétt.

Teknologi

Speditdren anvander sig inte av skanning men chaufféren kan skicka ett sms till
dataportalen for att meddela att godset ar levererat. Detta kallas inom Spedit6ren
for mobility. Bokningar av transporter sker via EDI men om fel data fors in sa blir
detta ett stort problem, eftersom detta paverkar om ovrigt gods far plats samt att
rutten planeras via denna data. Foretaget anvander som tidigare namnt GPS och ar
nojda med det. Trafikchefen nédmner att det & ekonomin som avgor om
investeringar sker, darfor kan de storre bolagen i branschen vara i framkant av den
teknologiska utvecklingen. Det skulle vara énskvart for foretaget att ha en form av
robot som kunde ladda ner filer med information for att planera rutter och
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lastningar, vilket ar nagot de undersoker. RFID och blockchain &r inget som
foretaget arbetar med for tillfallet.

4.2 Logistikforetaget

Process

Processen av gods ser olika ut beroende pa vilken godstyp denna ar av, han delar
upp dem i tre kategorier partigods, styckegods och paket. Dar processen av
styckegods och paket & samma. Definitionen av de olika kategorierna varierar
mellan foretag men pa Logistikforetaget ar partigods det som vager mer an
1000kg, styckegods det med maxvikt 1000kg och paket upp till 20 Kkg.
Processagaren poangterar att det ar viktigt att géra skillnad pa bokning och order.
Bokning innebar att plats pa lastbil reserveras och att uppgifter om
hamtning/lamning ges dar olika mycket information framkommer t.ex. antal pall.
Order ar egentligen en bekréftelse av bokningen, t.ex. i form av en faktura.
Bokning av transport sker vanligast digitalt men &ven e-mail och kontakt via
telefon forekommer.

Styckegods och paket

Styckegods och paket sorteras i en terminal och far dar ett fraktdokument med en
tresiffrig kod som anger vart godset skall skickas, darefter sker lastning av lastbil.
Godset skickas efter fasta avgangar via en distributionslinje till slutdestinationen
enligt figur 10. Denna typ av gods har mycket aterkommande kunder och
chaufforerna har stor erfarenhet da de tilldelas ett visst omrade. For styckegods till
utlandet ar processen liknande, daremot &r det mindre hantering &n vid inrikes
transporter

Partigods

Partigods planeras pa linje t.ex. mellan Goteborg och Stockholm som en
direkttransport enligt figur 10. Val av lastbil gors av akerierna som har avancerade
program for att optimera transporter i form av fyllnadsgrad. Styckegods och
partigods kan samlastas beroende péa kapacitet i lastbilarna, dar det t.ex. kan
saknas tillrackligt med gods av en viss typ for att fylla en lastbil. Godsméangden
beror ofta pa de geografiska omradet da det finns storre kapacitet tillganglig pa
storre linjer. Det ar sedan akeriets ansvar att planera for hamtning av gods.
Partigods som ska utrikes sker ofta lite mer manuellt dar &r det ett stort pussel
med att forsoka fa hog fyllnadsgrad samtidigt som langa korstrackor vill undvikas.
Det galler att hitta den optimala balansen mellan antal mil och fyllnadsgrad for att
det skall vara ekonomiskt gynnsamt att utfora transporten. For att planera rutt av
partigods krdvs mycket manuellt arbete genom att titta kartor (“google maps”)
men ocksa erfarenhet. Leveransprecision ar nagot som Okar om kund sjalv far
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vélja leveransdag, eftersom vissa transporter kan forskjutas och andra
tidigarelaggas. Dock fungerar inte detta med det storre godset da en terminal
behover anvandas vid forskjutning. Vid planering av transporter maste dven
hansyn tas till ompositionering av lastbilar, kdrscheman med vilotid for
chaufforerna samt att omlastning blir dyrt med stora sandningar, da detta kraver

hantering med truckar.
n
Terminal 1
Terminal 2
Teckenforklaring /
*
Styckegods Destination .
el Mottagare 1 + Mottagare 2
+ lamning av
gods
Partigods

Figur 10: Bilden visar godsflodet fran kund till mottagare.

N

Mottagare 3

Transport

Hamtningar av partigods gors vanligast genom mjélkrundor, detta da flera foretag
har standardiserade hamtningar som sker vid angivna tidpunkter. Styckegods och
paket har inte samma frekvens vilket gor att dessa planeras via transportledare.
Logistikforetaget vager ofta godset vid en terminal for att ta reda pa exakt vikt och
volym, vilket mojliggor att kunderna far betala ratt pris for godset. Vid
direkttransporter dar det inte gar att vaga godset ar det upp till foraren med sin
erfarenhet att beddma om vikt och volym som kund angett ar rimlig.



Information

Vilken information och i vilken méngd menar Processagaren skapar en mindre
tvist mellan produktionsavdelningen och saljavdelningen. Detta eftersom
produktionen vill ha relevant information for att kunna planera transporterna,
vilket inte kraver speciellt mycket information. Séljavdelningen a andra sidan vill
ha s& mycket information som mojligt for att kunna ta mer exakta priser av
sandare/mottagare, detta staller dock hdga krav pa kundens affarssystem och dess
kompatibilitet med andra affarssystem. Hoga krav pa information om exempelvis
den sammanlagda vikten blir orimligt att kréava fran kunden, da detta kraver stora
resurser fran kundens sida menar Processagaren. Beroende pa godstyp varierar
informationen som delas med kund, styckegods och paket kan sparas av kunden
via hemsidan. Dar finns aven information om tidsramar for leverans. Partigods &
andra sidan kan endast ses nér det lastas eller lossas, men om kund ringer till
kundtjanst kan mer information om tidsramar ges. Men dessa faktorer beror pa
vad det ar for tjanst som kunden kopt. Procességaren poangterar skillnaden mellan
deras leveranser och t.ex. leveranser av matvaror, dar standardiserade tider for
leverans finns. Detta ar inte ndgot som Logistikforetaget anvander sig av da
hanteringen av gods kan variera, vilket gor planeringen mer komplex.
Logistikforetagets informationsfléde fran kundorder till leverans for mottagare
illustreras i figur 11.

Viss information delar Logistikforetaget med sig till konkurrenter inom branschen
men Processagaren poangterar att det inte gar dela med sig av allt, da vissa saker
kan vara foretagshemligheter. Déaremot ar de positiva till fraktborser dar
transportdrer koper och siljer gods till varandra, “lite som ebay for transporter”.
Nagot som anvéands av manga speditorer och transportérer menar Processagaren.
Logistikforetaget ar villiga att dela information om det ger foretaget nagot i
gengéld, annars finns det ingen mening till det anser Procességaren.

Kundorder [E il | ogistikforetaget

Teckenforklaring

+ Aktivitet

Information Ruttplanering

Figur 11: Bilden visar godsflodet fran kund till mottagare.
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Problem och hinder

Problem eller hinder som Processagaren upplever i dagslaget kopplat till
upphamtning och leverans av gods &r brist pa korrekt information fran kunden om
ratt adress samt mottagare. Detta kan resultera i att godset kors tillbaka till
terminal, vilket leder till onddiga kostnader. Ovana kunder ar ofta daligt
forberedda nar godset anlander da ratt fordon for avlastning saknas, det kan
behévas en kran eller truck beroende pa godstyp. Storst problem upplever
Processagaren ar privatkunder som bestéller stora gods, sasom badtunna. Denna
kundgrupp har séllan tillgang till truckar eller kranar etc. vilket forsvarar
avlastning. Ett forbattringsomrade menar Processagaren skulle vara att minska
mangden manuell hantering av dokument samt arbete, exempelvis
leveransavisering per telefon. Processsdgaren sdger “Vi maste ldmna 70-talet
bakom oss” vilket tydligt visar att det finns en brist pd digitalisering inom
branschen.

Teknologi

RFID ar nagot som Logistikforetaget anvant tidigare for sparning samt automatisk
hantering av gods. Dock ansdgs tekniken vara for dyr jamfort med andra
alternativ, t.ex. streckkoder. Investeringskostnaden for att implementera RFID ar
stor, anvandningsomradet for denna teknik &ar stort om kostnaden minskar i
framtiden menar Processagaren. Nagra fordelar som namns &r att mindre tid
behover laggas av personal for att hitta, lasa och skanna fraktsedlar pa en terminal,
vilket minskar hanteringstiden av godset. Kor info om godset skulle kunna ges till
en skarm i lastbilen vilket underlattar transporten for chaufféren. Logistikforetaget
anvander sig till viss del av GPS, detta mojliggor att transporter kan sparas i
realtid. Tester utfors for tillfallet inom omradet men Processagaren namner att det
ar en integritetsfraga for chaufforen, vilket staller till med problem med
anvandandet. Under intervjun kom frdgan om blockchain upp. Processagaren
ansag att detta ar nagot som skulle kunna gynna branschen, dock tycker han att
deras transporter endast ar en brakdel av totala transporten for att de sjélva ska
utveckla tekniken. Istallet skall en stOrre aktor med mer insyn i forsorjningskedjan
ordna detta. Foretaget anvander i dagsldget algoritmer for att sammanfdra paket
och lastbil automatiskt, men tekniken liknar inte blockchain.

4.3 Lagerforetaget

Process

Pa Lagerforetaget kan man dela upp processerna till tva olika delar, ingaende och
utgaende leveranser. Beroende pa kund sker momenten pa olika satt, vad som ar
gemensamt &r att kunden &ger och ansvarar for lagret.
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Ingaende
Den ingaende processen borjar med att en container eller lasthil fylld med varor

anlander till nagot av foretagets lager. Dér borjar sedan personal lasta av och fora
in godset pa lagret, dar det sedan delas upp och laggs pa ratt plats som beror pa
vilken vara det ar. Det dar inte Lagerforetaget sjalva som bestéller varorna utan det
ar det foretaget som anlitat dem som gor, Lagerforetaget far bara reda pa att det
kommer att komma varor. Lagerforetagets ingaende godsflode illustreras i figur
12.

Den ingaende processen ar mer kritisk for Lagerforetaget an den utgaende, det ar
viktigt att vara effektiv da de har sma marginaler att arbeta med. For att lyckas
med detta &r det viktigt for Lagerforetaget med korrekt leveransavisering, dock
fungerar detta olika bra beroende pa kund. Det ar viktigt att veta nar och vad som
anlander till lagret for att kunna anpassa kapaciteten i arbetsstyrkan for mottag av
gods. For lite personal leder till att arbetet inte hinns med eller blir férsenat. For
mycket personal kan istallet leda till 6verkapacitet vilket blir en stor kostnad for
foretaget. | varsta fall kan containrar buffras pa garden for att senare tommas,
“men det ar inte idealiskt” menar COO.

Utgaende
Pa Lagerforetaget ar det viktigt att ha bra produktivitet vid plock av ordrar. Lagret

ar organiserat efter volym och frekvens, alltsd partistorlek av produkt samt hur
ofta den plockas. Lagret i sig dr sedan uppdelat i olika zoner dar produkterna fran
zonen plockas till ordern, for att sedan konsolideras med sortering och packning
med resten av ordern. Varje zon har en dedikerad personalstyrka som har
erfarenhet inom sin zon, vilket gor att plockning sker effektivare. En del ordrar &r
dessutom sa pass stora att packning sker direkt i zoner utan att behdva
konsolideras. For att méta behovet jobbar Lagerforetaget mycket med bemanning,
vilket gor att de alltid har kapacitetet for dkat eller minskat behov. Hur order
packas infor leverans ar beroende pa kund, dar vissa har standardiserade
kartonger. Dock vill de alltid skicka sa fa kartonger som majligt. Har poangterar
COO att det &r viktigt med masterdata, da det finns stora osékerheter om vikt och
volym, vilket férsvarar packningsmomentet. Efter att ordern &r packad skickas
denna vidare pa ett transportband ut for lastning av lastbil. Nar det kommer till att
prioritera ordrar har inte Lagerforetaget 6versikten att sjalva veta vilka ordrar som
ar viktigast eller vilka som skall prioriteras. Detta &r helt upp till kunden att
bestimma, oavsett finns kapacitet for ordrarna vilket gor att prioriteringar inte
behovs. Lagerforetagets utgaende godsflode illustreras i figur 12.
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Figur 12. Bilden visar Lagerforetagets ingdende och utgéende godsflode.

. Lastning av
lastbil

Transport

Storleken pa kund avgor om det ar Lagerforetaget eller kund som sluter avtal med
transportor. Foretagets storre kunder skoter dessa avtal sjalva, eftersom en stor
aktor kan sluta mer fordelaktiga avtal. Ddremot om kunden ar mindre ansvarar
Lagerforetaget for avtal med transportor. Nar transport sker &r olika fran kund till
kund, beroende pa volym samt leveransfrekvens. Storlek pa hamtning i vikt och
volym dr standard for Lagerforetaget, om behovet 6verskrider denna grans finns
alltid mojligheten att kdpa in mer kapacitet hos transportéren menar COO.
Foretaget arbetar mycket med service level agreement (SLA) vilket innebdr att det
finns specifika krav pa kvalité och service mot kund. Exempel pa detta ar att
ordrar skall vara klar inom en viss tidsram efter att order ar lagd, for att hinna med
nasta lastbil som avgar.

Information

Det &r kunden som &ger all information och de kan se vilket lagersaldo de har i
lager hos Lagerforetaget. Kunden tilldelas &ven information om nér deras
produkter &r packade och redo att skickas vidare i forsdrjningskedjan.
Lagerforetagets informationsflode illustreras i figur 13. Som tidigare ndmnts har
Lagerforetaget stort behov av information fran transportoren i sitt ingaende flode
till lager. For att vara forberedd ndr transportdr anléander ar vikt och kvantitet av
gods bra for planering av kapacitet. Detta ar nagot som Lagerforetaget tycker kan
forbattras.
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Figur 13: Lagerforetagets informationsflode.

Problem och hinder

Ut6ver ovan namnda problem har inte Lagerforetaget nagra problem kopplade till
transporter, dock nd&mner COO borttappade leveranser. Dar hen menar att detta &r
nagot som sker men som tros ¢ka pa grund av den 6kande godsmangden i och
med e-handeln framvéxt. Skador pa gods anser inte COO é&r ett problem utan
nagot de ibland far rakna med.

Teknologi

For att forbattra sin lagerverksamhet anvander sig Lagerforetaget av en autostore,
dessutom bygger foretaget fler. Foretaget utforskar &ven hur det skulle fungera
med sjalvkorande truckar eller robotar som paketerar, dar de &r i full gang med att
bygga ett nytt lager dar sjalvkorande truckar skall testas. Dock ligger fokus pa nya
lagerldsningar snarare an digitalisering av sin forsorjningskedja. COO har sedan
tidigare erfarenhet av RFID men d& ansags inte teknologin tillrackligt saker.
Déaremot menar COO:n att en kombination av RFID och Blockchain i framtiden
kan vara en 16sning for 6kad sakerhet samt minskad manuell hantering.

4.4 Flotta 1

Process

Processen gar till som sa att pa eftermiddagen hamtar lastbilar gods i hela Sverige
som &r bestallt under dagen och kors till olika terminaler i landet. Dar sorteras
godset geografiskt och under natten transporteras det vidare till nasta terminal, pa
morgonen borjar egentligen arbetet for Flotta 1 vilket illustreras i figur 14. Allt
gods sorteras i olika portar och rader beroende pa vilket omrade godset ska till. 90
% av chaufforerna har fasta omraden t.ex. Partille men kunderna kan variera inom
omradet fran dag till dag. Chaufféren ansvarar sjalv for att lasta lastbilen med
hansyn till rutten, dar varje dag ar en ny dag och mangden gods skiljer sig at. For
att planera rutter anvands deras egen erfarenhet. Driftchefen belyser vikten av att
kunna ta egna beslut utifran erfarenhet och kannedom inom branschen i den
dagliga verksamheten. Hog fyllnadsgrad ar viktigt, gods kan bytas mellan
chaufforer for att fylla lastbilarna optimalt. De vill kora fulla lastbilar for att
uppna hog effektivitet och anvanda ratt antal lastbilar som krévs for transporterna.
Dock kan detta vara svart menar Driftchefen, da styckegods kan ha olika form,
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volym och vikt vilket gor att det pa forhand ar svart att planera lastningen.
Driftchefen papekar att foretaget jobbar mycket efter kansla, dag till dag kan
volymer skilja sig at men vecka for vecka ar volymerna ofta jamvardig. Pa grund
av deras erfarenhet ar de duktiga pa att kunna folja sasonger, planera lastbilar
m.m.

Sortering av

Lastning/

q Utkérning av
pIanc::;g av —> cean

gods pa Hémtning av Avlastning pa

terminal

gods terminal

Teckenforklaring

+

Information

Figur 14: Bilden visar godsflodet fér Flotta 1.

Transport

Hamtningar av god utfors pa tva olika satt for Flotta 1. Fasta hamtningar &r
vanligast och det innefattar kunder som skickar gods varje dag och har en fast
bokning med ett uppskattat antal pallar eller volym. Samma bil hamtar varje dag
och i regel sker utkoérning fram till lunch och hdmtning av gods efter lunch.
Foérutom fasta hamtningar har Flotta 1 dven l6sa kunder som Driftchefen kallar
dem, dar bokning av hamtning kommer till chaufférens handdator med
information om transporten. For Flotta 1 dr det &ven viktigt att lastbilarna ar fulla
in till terminal. Om lastbilen inte &r full vid slutet av dagen brukar chaufféren
hamta fran fasta kunder i narliggande omraden for att pa sa vis fylla lastbilen.

Information

Information om vikt och volym fran kund kan vara bristfallig men enligt
Driftchefen vet chaufférerna ungefar hur pallarna och godset brukar se ut. Det ar
svart att fa exakt info fran kund eftersom det ofta handlar om styckegods och inte
standardiserade pallar som det finns i andra lander. Det kan t.ex. vara svart for en
kund att ge korrekt information om hur manga kubik en cykel tar upp i volym.
Problemet med bristfallig information &r storst for kunder som &r ovana att
bestalla transporter. Flotta 1 delar inte med sig om platsposition for att meddela
nar leverans till kund anlander eftersom f6retaget for det mesta har fasta
hamtningar far kunden ratta sig till att leverans kommer nagon gang under
formiddag. Men detta menar Driftchefen inte brukar vara nagra problem i nulaget
da majoriteten av kunderna ar foretag. Flotta 1 har ingen exakt information om
hur mycket som ska levereras eller hamtas under dagarna. Dock anser Driftchefen
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att detta inte ar nagot som behovs pga. av de jamna flodena av gods.
Informationsflodet fran Flotta 1 illustreras i figur 15 nedan.

Fasta kunder” Standard Fasta hamtningar

information

“Losa kunder” .
bokar * Planeringssystem

* Handdator

Teckenforklaring

+ Aktivitet

Information

Figur 15. Figuren ger en forenklad bild av informationsflodet fran Flotta 1.

Problem och hinder

Det storsta problemet enligt Driftchefen ar trangseln i Goteborg dar Flotta 1
fraktar, speciellt under eftermiddagar. Det pagar standiga véagarbeten i staden som
bidrar till att bilar ofta star stilla. For att forebygga eller mildra detta problem
menar Driftchefen att det handlar om att planera rutter men det kan vara svart da
det inte finns sa manga alternativa vagar.

Ett annat problem &r att kunderna vill ha leverans sa tidigt som mojligt och
hamtning sa sent som majligt, vilket gor att lastbilarna behGver kora nar det ar
som mest trafik i staden. Vad géller felaktig information fran kund ar det oftast
problem nar det kommer till volym. Detta menar Driftchefen beror pa att det ofta
ar svart for kunden att ge uppgifter om hur stor kubikmeter som godset tar upp.
Detta kan i enstaka fall leda till att godset inte kommer med transporten eftersom
det tar for mycket plats.

Teknologi

Flotta 1 arbetar inte med nagon teknisk utveckling da de har sa korta korstrackor
och har liknande arbete varje dag, det ar darfor erfarenheten som gor att det kan
kora fulla in och ur terminalen. Driftchefen menar att det istéllet ar béttre att
anvanda och utnyttja forarens kunskap for att effektivisera foretaget. Detta
eftersom branschen har mycket variation t.ex. med att kunder har raster, nar de
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kan ta emot m.m. Driftchefen tror att datorsystem inte har mgjligheten till t.ex. en
effektiv ruttplanering da den snabbaste vagen inte alltid ar det. Driftchefen menar
att teknologin &r bra om det kan anvdndas som ett hjalpmedel, dock kanske
datorsystemet inte ar tillrackligt flexibelt till den htga komplexiteten.

4.5 Flotta 2

Process

Processutvecklaren beréttar att Flotta 2 vanligtvis far bokningar via EDI men &ven
bokning via telefon férekommer. Ordern skickas sedan vidare till deras
bokningssystem dar ordern laggs ut till lastbilschaufférens handdator. Har véljs
den chauffor eller lastbil som &r lampligast for just denna order. Distributionen
sker sedan i regel pa formiddagen och hamtning av gods pa eftermiddagen vilket
illustreras i figur 16. Informationsflodet sker genom chaufférens handdator dar
information om lastning, lossning, ankomst etc. registreras.

Processutvecklaren beréttar att transporterna bara sker inrikes och att foretaget har
tva sa kallade ror i verksamheten. Dels &r det styckegods som hamtas hos kund
och sedan transporteras till en terminal dar godset sorteras efter vart det ska.
Vanligtvis skickas detta pa en linje, t.ex. Goteborg till Stockholm dar godset
anlander till ytterligare en terminal. Dar sorteras godset &nnu en gang med hansyn
till postnummer for att sedan distribueras till slutkund. Paketverksamheten funkar
pa samma satt som styckegods. Skillnaden ar att det sorteras pa paketbanor. Det
andra roret i verksamheten enligt Processutvecklaren &r direkttransporter. Allt
gods dver 1000kg raknas som direkttransport och da hamtar foretaget gods fran
kund och kor direkt till slutkund.

- Utk‘;:‘:lsg . Hm:::;g .
\ Direkt-

Teckenforklaring transport

Avlastning pa

terminal 2

Destination

* fér hdmtning/

lamning av
Gods gods

Figur 16: Bilden visar godsflodet for Flotta 2.

Transport
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Processutvecklaren forklarar att de idag inte har nagot fast flode for styckegods
eller direkttransporter utan det planeras mestadels av bokningar som kommer in
under dagen. Direkttransporter bokas dagen innan och styckegods bokas ofta pa
formiddagen samma dag. Processutvecklaren forklarar att de styr hamtningen av
gods efter distribution, med det menas att Flotta 2 anpassar distributionen utefter
bokningarna. Flotta 2 har en del kunder som har fasta bokningar dér volymen
oftast & densamma men kan variera nagot under sasong men inte mycket.
Processutvecklaren forklarar att planeringen av distribution har blivit lite svarare
idag da hemleveranser har 6kat. Detta eftersom hemleveranser stéller krav pa fasta
tider vilket gor att lastbilar blir mer Iasta.

Information

Vad galler information menar Processutvecklaren att det finns
forbattringspotential. Fran kundens sida hander det att informationen ar bristfallig
vilket forsvarar arbetet med planering och paverkar arbetet for chauffren. Detta
menar Processutvecklaren behover arbetas med fran bada hall, dar Flotta 2 kan
behova stalla hogre krav pa att informationen haller mattet. Processutvecklaren
belyser aven vikten av att fa informationen tidigt da planeringen och effektiviteten
paverkas om informationen finns att tillga 1 ett tidigt stadie “det dr guld virt att
veta hur godset ser ut i god tid”. Det nuvarande informationsflodet for Flotta 2
illustreras i figur 17 nedan.

. Chaufférens
n - handdator

Teckenforklaring

o

Information

Figur 17: Bilden visar informationsflodet for Flotta 2.

Problem och hinder

Processutvecklaren forklarar aterigen att problemen framst ligger i informationen
fran kund, daremot &r problemen inte jattestora men det finns potential for
forbattring. Processutvecklaren belyser dven att hemleveranser ar problematiskt da
en privatperson inte har nagon lastkaj eller truck nar mer otympligt gods ska
skickas hem (exempelvis kyl och frys), samt att det sker att de forvéntar sig
installation fast det inte ingar. Ett annat bekymmer som belyses ar samlastning.
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Detta da vissa produkter inte kan samlastas med andra som exempelvis mediciner
eller en del livsmedel som kréver speciell hantering (kyla/varme). Ett annat
problem &r att kunder vill fa leverans sa tidigt som mojligt och upphamtningen av
gods sa sent som majligt under dagen vilket skapar ett dilemma for chaufforerna.

Teknologi

Processutvecklaren letar efter en battre 16sning till sina handdatorer i framtiden
men tror inte att en mobil ar sarskilt lamplig eftersom det kan uppsta problem.
T.ex. vid hamtning och leverans om det ringer i mobilen nar kund skall signera
digitalt i mobilen.

GPS pa lastbilar &r nagot Flotta 2 har i dagslaget men ett dilemma nar det kommer
till att dela platsposition m.m. dr hur mycket och vilken information som skall
delas. Processutvecklaren tanker framst pa saker som sakerhet och integritet som
kan vara kansligt.

| dagsldaget anvander inte Flotta 2 nagot ruttplaneringssystem utan forlitar sig
mycket pa erfarenhet. Pa sikt tror Processutvecklaren att Al med férmaga att lara
sig och samla in data kan effektivisera framtidens ruttplanering av transporter.
Nagot som Flotta 2 stravar efter ar att fylla sina lastbilar for att fa hog
fyllnadsgrad och bli mer miljévanliga. For att astadkomma detta behdvs det battre
prognoser av bade direktgods och styckegods. Det kan leda till att Flotta 2 t.ex.
kan ta bort tva lastbilar om de vet att volymen ar lagre an vad som forst var
planerat. RFID anvands inte i lastbilarna idag men Processutvecklaren &r inne pa
att en implementering av RFID kan effektivisera framforallt handelseregistrering
av gods i terminaler i framtiden men att detta ar ndgot som maste komma uppifran
I forsorjningskedjan.

4.6 Transportadministratoren

Process

Projektledaren forklarar att foretaget har en saljorganisation som har hand om
forsta kontakten med kund. Transportadministratoren satter sedan ihop ett
projektteam med kompetens inom just det omrade som kunden efterfragar for att
ha ratt folk pa ratt plats. Efter att ett team satts ihop borjar foretaget arbeta med
workshops och har sedan daglig kontakt med kund, frdmst via e-mail. Dessutom
forekommer veckovis avstdmning via Skype for att uppdatera kunden om
processen och arbetet som gors. Transportadministratorens uppstartsprocess for
nya kunder illustreras i figur 18 nedan.
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Figur 18: Bilden visar Transportadministratérens uppstartsprocess med nya kunder.

Transport

Kunden &r den som véljer transportdr och det &r inget som foretaget styr enligt
Projektledaren. Daremot sa hjalper de till att integrera kunden med den specifika
transportéren. Oftast genom att genomféra projekt tillsammans med kund och
transportor dar tester utfors for att se om distributionen fungerar for att sedan
implementera l6sningen.

Information

Information som Transportadministratéren far fran kund kan vara allt ifran volym,
vikt, adress, plats, typ av gods med mera. Egentligen allt som kan vara till
anvandning for transportéren och den informationen som foretaget vill ha.
Problemen som kan uppsta menar Projektledaren ar brist pa korrekt information,
det kan exempelvis vara att fel adress ar registrerad. Det sker oftast mer fel mellan
B2C én B2B eftersom B2B ofta dr mer “strukturerade”. Transportadministratdrens
informationsfldde illustreras i figur 19 nedan.

Transport-
administratéren

Teckenforklaring

*

Information Mottagare

Figur 19: Bilden ger en férenkling av Transportadministratorens informationsfléde mellan kund, transportér

och mottagare.

Problem och hinder

Det enda problemet som uppstar idag menar Projektledaren &r att de som tidigare
namndes far bristfallig data fran kund.
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Teknologi

Transportadministratdren jobbar mycket med Al som en framtida I6sning inom
transportbranschen for att samla in mer data i realtid. Projektledaren menar att det
ar valdigt relevant med farsk data for att snabbt kunna reagera pa den. Om en
forsandelse ar forsenad sa vill foretaget och dven kund saklart veta detta sa fort
som mojligt. Om informationen om att transporten &r forsenad samlas in efter att
godset ar levererat sa ar inte langre denna information relevant. Tanken med Al &r
att den kan processa manga olika algoritmer pa kort tid och ge snabba svar till
lampliga atgarder for att transporter skall flyta pa sa bra som mojligt.
Projektledaren namner &ven att foretaget gar 6ver allt mer till geofencing samt
visibilitet for att tillhandahalla mer exakt information om vart en transport
befinner sig och skapa mer transparens. Detta medfér att informationen om en
transport blir synlig for kund och tiden for leverans uppdateras i realtid.
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5. RESULTAT & ANALYS

Detta avsnitt presenterar resultat och analys samt ger en beskrivning av insamlad
empirisk data fran fallstudien som sedan analyseras med hjalp av det teoretiska
ramverket. Avsnittet borjar med att forklara och analysera informations och
godsfladet fran fallstudien. Det efterfoljs av ett delkapitel som tar upp de problem
och hinder som uppkommit och foljs sedan av en analys av hur tekniker som
undersokts i teorin och som uppkommit i fallstudien kan bidra till att 16sa dessa
problem i framtiden.

5.1 Dagens fléden (information och godsfl6de)

Godsflodet for foretagen i fallstudien ser snarlika ut mellan de transporterande
foretagen. Efter en sammanstallning av intervjuerna gar det att urskilja att
akerierna anvander sig av Hub & spoke och PTP distribution i form av terminaler
som ags av speditorerna vilket illustreras i figur 20. Detta &r ett effektivt satt att
konsolidera gods som ska till samma geografiska omraden och minska antalet
lankar (Lumsden, Dallari & Ruggeri 1999). Akerierna stravar hela tiden mot hog
fyllnadsgrad och Hub and spoke och mjolkrundor ar tva strategier som i teorin
belystes for att battre fylla lastutrymmet och minska totala transportbehovet for att
Oka resursutnyttjandet.

Bade Flotta 1 och Flotta 2 belyser att fasta tider leder till att lastbilar blir Iasta.
Dessutom sker i regel utkdrning pa morgonen och hamtning pa eftermiddagen for
majoriteten av kunderna. Dessa tider ar det som mest ko i trafiken vilket gor att
leveransprecisionen kan variera. Som styrks av Sternberg och Harispuru (2017) i
teorin finns sloserier i form av framforallt vantan och stillestand av lastbilar vilket
ar negativt for resursutnyttjandet. En annan aspekt kopplat till resurseffektivitet &r
att bade Flotta 1 och Flotta 2 utfor ruttplanering baserat pa chaufférens egen
kunskap och erfarenhet. Detta kan lampa sig bra nédr det finns fasta rutter och
stabil efterfragan men enligt Villarreal, Garza-Reyes och Kumar (2016) finns det
risk att mycket manuellt arbete leder till sémre resursutnyttjande och hantering av
gods.

Logistikforetaget och Speditoren kan i figuren liknas med ndgon av de tre

terminalerna. All forflyttning av gods sker av akerierna och illustreras av pilarna i
figuren. Lagerforetaget kan forestallas som nagon av ovalerna.
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Figur 20: Bilden visar en generell sammanstéllning av dagens godsfloden for de intervjuade aktdrerna.
Modifierad bild fran Hagen (2014).

Idag delas information mellan olika aktorer i en forsorjningskedja mestadels
digitalt via EDI men &ven manuella tillvdgagangssatt som telefon och e-mail
anvands. Problemet med att anvanda dessa tillvagagangssatt ar att arbetet sker
manuellt eftersom det skapas en fordrojning av informationsdelningen.
Informationen kan dessutom behéva passera flera mellanhander och pa sa vis sker
en ytterligare férdréjning och risken for att information utelamnas 6kar. Genom
att anvanda sig av telefon och e-mail istéllet for affarssystemet minskar dessutom
kvaliteten pa datan (Hendarty, Bard, Foretay & Jie 2014). For att fa
realtidsinformation bor fler digitala l6sningar anvandas dar information skickas
automatiskt eftersom informationsvardet &r hogre nér informationen &r férsk
(Komarov 2017). En teknisk 16sning for att lyckas med detta &r blockchain, dar
information uppdateras automatiskt for flera aktorer i kedjan. Detta mojliggor att
aktorerna i kedjan dessutom har samma information gallande storlek pa gods samt
destinationer for upphdmtning och lamning.

Kop av transporter borjar generellt med att kunden bestaller en transporttjanst via
Speditdren eller Logistikféretaget som i sin tur fordelar transportarbetet till olika
akerier som forflyttar gods mellan kund och mottagare. | det fall
Transportadministratorens tjénster anlitas agerar Transportadministratoren som en
lank mellan kund och transportor. | detta fall integreras transportéren och kundens

44



affarssystem. Transportoren delar vanligtvis med sig av information till kund i
form av avisering nar godset nérmar sig leverans. En forenklad bild av
informationsflddet illustreras i figur 21 nedan.

Teckenforklaring / * \
il i

*

Information

Figur 21: Bilden visar en generell sammanstéllning av aktrernas informationsflode.

Gemensamt for foretagen i studien &r att majoriteten endast delar information
inom sin forsérjningskedja, alltsa inte med konkurrenter. Foretagen ser ingen
vinning i att dela med sig av information om det varken gynnar dem eller deras
kunder. Nagot som Hendarty, Bard, Foretay och Jie (2014) ser manga vinningar i,
da ett samarbete kan leda till 6kad konkurrenskraft.

Till kunderna brukar akerierna och speditérerna dela med sig om vilken dag som
leverans berdknas ske, daremot kan det inte sdga med exakt precision nér detta
kommer ske. Akerierna delar heller inte vart godset befinner sig utan de raknar
med att kunden skall vara redo nar de kommer for leverans eftersom det har fasta
leveranstider. Vid upphamtning delar inte kunden med sig om gods ar klart eller
inte, vilket skapar frustrationer for transportorerna/akerierna da det hander att
gods inte &r Kklart ndar upphdmtning sker. Dock delar kunden med sig om
information gallande storlek pa godset, information som t.ex. volym, vikt, antal
pall etc. Information som kan vara bristféllig.

Bade Speditoren och Logistikforetaget namner att de koper och séljer gods fran
andra foretag for att 6ka fyllnadsgraden i sina lastbilar och att detta anvénds av
flera speditdrer och transportorer i branschen. Men dven detta arbete &r till storsta
delen manuellt da detta sker vi e-mail, telefon eller en fraktbérs men med hjalp av
blockchain kan detta arbete minskas drastiskt (Benton et al. 2018). Smarta
kontrakt &r sjalvexekverande kontrakt som mojliggor att affaren sker automatiskt
(Minjae & Yoojae 2018). Dér bade kopare och saljare av gods kan anvéanda sig av
samma plattform for att pa sa satt oka deras fyllnadsgrad. Genom att anvanda sig
av blockchain skapas dessutom tillforlitlig dokumentation om kdparen och
séljaren av gods. Nar detta dessutom uppdateras for hela systemet kommer
kunden av transporten att direkt se vilken transportdr det & som kommer utféra
transporten.
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5.2 Dagens problem

For att ge en tydlig bild av vilka problem som uppstar idag har de vanligast
forekommande problemen fran de sex intervjuerna sammanstallts i figur 22
nedan.

Beistfillg information  Leverans fidigt hdmtning sent  Truck saknas hos kund Mycket trafik Kund & Kar | tid
Typ av problem

Figur 22: Stapeldiagrammet illustrerar de vanligaste problemen fran de sex intervjuade aktérerna.

Fran intervjuerna framkommer det att det uppstar olika problem beroende pa
vilken del i forsorjningskedjan som foretagen befinner sig samt vems perspektiv
som avses. T.ex. upplever Lagerforetaget problem med att de inte far tillracklig
information eller leveransprecision fran transportéren nar inkommande gods skall
anlanda. Trangsel och langa véntetider ar exempel pa ineffektiviteter som uppstar
nar lastbilar ar sena eller dyker upp utan avisering (Jacobsson, Arnds &
Stefansson 2017). Detta bidrar aven till svarigheter for Lagerforetaget att effektivt
kunna planera sina resurser i form av bemanning.

En losning pa bristande avisering och leveransprecision kan vara att inféra STM
(Stefansson & Lumsden 2008), framforallt tekniker sasom GPS och geofence.
Med dessa tekniker sker automatisk avisering fran transportér som uppdaterar
kunden i realtid om néar leveransen berdknas vara framme (Oliveira et al 2015). Sa
fort en forsening uppstar i form av exempel mycket trafik s& informeras kund
direkt nar avvikelse sker vilket ger dem en mdjlighet att planera om och arbeta
med nagot annat istallet for att st och vanta. P& sa satt blir Gverlamningen av
gods effektivare da bada parter kan forbereda sig med personal samt ratt
utrustning i ratt tid innan leverans. Det uppstar mindre variation i form av vantetid
samt forskjutning av schemat for bada parterna nar leveransprecisionen oOkar,
vilket minskar logistikkostnader. Geofencing kan &ven l6sa problemet déar gods
fran kund inte ar redo for upphamtning for transportérerna. Da kunderna kan
forbereda sig for upphamtning och tiden fér upphamtning inte blir sa vag som den
ar idag.
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Ett aterkommande problem hos de transporterande och distribuerande foretagen i
studien ar att informationen fran kund ar bristfallig. For Logistikforetaget och
Speditoren kan det handla om att fel vikt och volym &r registrerad eller att
adressen inte stammer. Felaktig adress ser sarskilt Transportadministratéren som
ett problem. Nar information inte stimmer beror det ofta pa den méanskliga faktorn
da detta ar information som kund eller leverantor oftast anger. Speditéren namner
att “det hander att en kund knappar in en extra nolla nir den skriver in vikten eller
en for lite”. Information fran kund &r inte alltid korrekt hos Speditdren, specialpall
och hur mycket plats som gods kommer ta dr nagra saker som inte alltid stammer.
Det ar alltsa inte bristen pa information som &r problemet for Speditoren, det ar
istallet felaktig information fran kund. Problemen som uppstar idag beror mycket
p& omgivningen och inte pa sjalva transportforetagen enligt dem sjéilva. Aven de
tvd akerierna namner bristfallig information som ett problem, Driftchefen
poangterar daremot att det kan vara svart att ge ett exakt matt pa hur manga
kubikmeter en last utgor.

Aktiviteterna dar problemen uppstar ar nagonstans mellan bokning av transport
och upphamtningen av godset enligt transportorerna. Nar ett fel skett sa paverkar
detta resten av kedjan, bland annat planerare och chaufforer. Viktigt har ar att
chaufféren pa plats rapporterar avvikelser, for att mojligheten till omplanering av
rutten skall ges. Felaktig information och avvikelser leder till 6kade kostnader for
transportéren. Logistikforetaget belyser ocksa att det &r svart att krava information
som hade varit gynnsam for dem da det ofta kraver stora resurser fran kunden. De
forklarar ocksa att information som hade varit gynnsam ofta kréaver att kunden har
ett bra affarssystem som &r kompatibelt med Logistikforetagets och det staller
orimligt hoga krav pa kunden. Detta kan enligt Jacobsson, Arnas och Stefansson
(2017) bero pa att aktorer har kommit olika langt vad géller implementering och
anvandandet av olika IKT. | sin tur kan detta leda till bristfalligt
informationsutbyte mellan parterna.

Flotta 1 och 2 i studien namner att det uppstar ett ojamnt flode av gods under
dagen da leveranser sker tidigt pa formiddagen och hamtningar sent pa
eftermiddagen. Problemet som detta medfor ar att akerierna far en allt mindre
aktiv tid av vardeadderande arbete samtidigt som en passiv tid som inte tillfér
varde oOkar i mitten av arbetsdagen (Villarreal, Garza-Reyes & Kumar 2016).
Vanligtvis &r det kunden som bestdmmer tider for upphdmtning vilket gor
transportoren last.

Flera aktorer i studien ndmner vikten av att &ndra felaktig information direkt nar
den upptacks. Jacobsson, Arnds och Stefansson (2017) belyser att brist pa
information i realtid &r ett stort problem eftersom aktorer agerar eller planerar och
tar beslut utefter gammal och felaktig information. For att avvikelsen ska
uppdateras och spridas vidare till aktorerna kan RFID och blockchain anvandas.
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Balint (2013) ndmner att RFID ger information om gods, detta gor att det snabbt
gar att se innehall, storlek och destination av godset. Blockchain ger majligheten
att &ndra informationen direkt nar avvikelsen sker. Detta gor att problemet tidigt
stoppas och inte hdnger med i flera steg av forsorjningskedjan, eftersom
informationen delas till alla aktérer (Minjae & Yoojae 2018).

5.3 Framtidens l6sningar

Wang, Rodrigues & Evans (2015) belyser att IKT skapar fordelar inom
transportindustrin i form av okad energieffektivitet av lastbilar pa grund av 6kad
fyllnadsgrad men daven mojligheten att forbattra ruttplanering och samarbete for
en forsorjningskedja eller ett distributionsnatverk. Teorin anvands som stod for att
analysera empirin och nedan foljer analys av vilka IKT som anvands i nuldget och
vilka som skulle kunna anvéandas i framtiden.

Gemensamt for bade flotta 1 och flotta 2 &r att ruttplaneringen sker manuellt dar
dem forlitar sig mycket pa egna erfarenheter inom branschen. Detta beror framst
pa att de har liknande arbete varje dag, samt viss variation och kundmonster som
de inte tror gar att losa digitalt. Flotta 1 ar inne pa att nya tekniker kan vara
anvandbara i framtiden om det kan agera som ett hjalpmedel till det dagliga
planeringsarbetet. Flotta 2 ar inne pa samma sak men namner dven Al som en
teknik de kan tanka sig vara till stor hjalp i framtiden. Férmagan att anpassa, lara
sig och samla in information som kan anvandas for att effektivisera transporter
och 0ka fyllnadsgraden i transporterna &r viktigt.

COO har sedan tidigare erfarenhet av RFID men ansag att tekniken inte var
tillrackligt saker da. Dock kan en kombination av RFID och blockchain géra
tekniken bade mer transparent och samtidigt saker. Balint (2013) menar att
teknologin blir I6nsam i langden trots den hoga kostnaden da detta leder till hogre
effektivitet och produktivitet kopplat till placering pa lastbilar. Aven enklare
hantering av gods leder till snabbare av och palastning av lastbilar (Oliveira et al.
2015). Logistikforetaget har tidigare provat RFID men ansett att tekniken var for
dyr men menar att tekniken ar mycket anvéndbar i framtiden om priset blir
billigare. Anvandningsomraden som namns &r att snabbare hitta, lasa och skanna
fraktsedlar pa en terminal, vilket minskar hanteringstiden av godset.
Logistikforetaget menar att de bara ar en liten del i den totala férsérjningskedjan
och att teknikutvecklingen bor komma fran en aktér med storre insyn Gver hela
forsorjningskedjan.

Bristfallig information &r nagot som i stort sett alla undersokta aktcrer ser som ett
problem enligt figur 22. De flesta aktorerna ar ocksa oppna for teknik som kan
underlatta delningen av information. Big data, Al och loT ar verktyg for att
forbattra informationsdelning och skapa béttre transparens (Komarov 2017). Att

48



anvanda sig av dessa tekniker tillsammans kan ge positiva effekter i den dagliga
planeringen. Genom att anvanda loT och big data samlas stora mangder data som
sedan kan granskas med hjéalp av Al for att hitta monster som kan anvéndas for att
underlatta vardagen for chaufférerna och aven planerarna.

Speditéren menar att digitalisering kan underldtta deras arbete genom att
effektivisera bland annat ruttplanering. Citatet “Vi maste lamna 70-talet bakom
oss” visar att branschen under en senare period har stétt stilla i utvecklingen. Med
dagens forskning och utveckling finns har manga omraden som kan kan utvecklas.
Varlden &r inne i sin fjarde industriella revolution och for branschen ar det dags
att borja fokusera pa de fyra fokusomradena som Komarov (2017) beskriver i sin
artikel. Déar en av punkterna &ar transparens, nagot som tydligt saknas efter
fallstudien. Genom digitalisering skapas storre transparens genom full
uppkoppling och mojliggor att aktorerna kan tillga information i realtid
(Jacobsson, Arnas och Stefansson 2017). Detta leder till att den operativa
effektiviteten Okar genom Okad kvalitet, produktivitet och lagre kostnader da
informationsdelningen sker i realtid (Komarov 2017).

Genom att anvanda big data som insamlingsmetod finns mojligheter att fa mer
detaljerad information som kan leda till att foretag kan identifiera olika monster
och orsaker som kan leda till forbattringar av den nuvarande verksamheten (Milne
& Watling 2018). Eftersom big data &r en insamlingsmetod utan
tidsbegransningar blir systemet mycket komplext att analysera med dagens
metoder (IKT), vilket Harris, Wang och Wang (2015) menar att det sker en
utveckling av. Det finns bade for och nackdelar med big data. Férdelen &r att
informationen ar detaljerad och innehaller radata snarare an stickprov som
anvénds tidigare som insamlingsmetoder, vilket ger odndligt med stickprov som
leder till hogre kvalitet av datan. Nackdelen & mangden data blir évervaldigande
for traditionella metoder att strukturera och analysera. For att 16sa detta bor big
data kombineras med Al for att strukturera datan och gora den lattillganglig for
anvandare. Al ar ett lysande verktyg for att processa stora mangder information
for att sedan analysera data och hitta olika monster eller beteenden som med
dagens metoder skulle bli véldigt tidskravande och dyrt (Lendel & Stencl 2012).
De som gor Al till ett sa bra hjalpmedel ar formagan att samla in och utvinna
relevant data som ligger till underlag for vilka beslut som fattas. Med
faktabaserade analyser sékerstalls att datan &r korrekt och har hdg kvalitet som
ligger till grund for de beslut som tas. Genom att kombinera big data med Al kan
darfor mycket av det manuella ruttplaneringsarbetet pa akerierna minskas eller tas
bort helt, d&r den variation som Egrese och Zambrinis (2018) beskriver lattare kan
tas om hand om. Transportorerna kan dven oka fyllnadsgraden genom att data om
storlek och vikt av gods mojliggor smartare lastning av lastbilen.
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Al &r nagot som transportadministratéren anvander i dagslaget. Tanken med Al ar
att processa manga algoritmer och samla in data i realtid. Projektledaren belyser
vikten av farsk data for att snabbt kunna agera pa avvikelser som uppstar.
Transportadministratoren har aven undersokt geofence for att halla reda pa vart
transporter befinner sig och samtidigt skapa transparens mellan transportér och
kund. Informationen blir synlig for kund och tiden for leverans uppdateras i
realtid.
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6. DISKUSSION

Kapitlet tar upp diskussion och egna tankar om studiens resultat kopplat till syfte,
kvalitet, avgransningar samt forslag till framtida forskning.

Studiens syfte anses vara uppfyllt da forskningsfragorna ar besvarade genom att
en fallstudie utforts samt att det teoretiska ramverket applicerats pa detta. Fran
litteraturstudien kan utldsas att teknologi for informationsutbyte samt
effektiviseringar finns, dock visar fallstudien att dessa inte anvands i nagon stérre
utstrackning idag. Under fallstudien kan det aven urskiljas en viss skepticism mot
de nya teknologierna och deras appliceringsmdjligheter vilket &r ett intressant
omrade for framtida forskning.

Ett annat intressant forskningsomrade for framtiden ar att i praktiken testa Al, big
data och 10T inom transportbranschen. Detta for att se om de undersokta
teknikerna fungerar inom det omrade dar fallstudien &r gjord, med hansyn till de
kostnader och den tid som inforandet skulle inneb&ra. Att gora bokningar lattare
for kunder ar ndgot som tagits upp under fallstudien, det skulle darfor vara
intressant att introducera en app med mdojlighet att fotografera gods. Detta &r en
enkel atgard som potentiellt hade kunnat ge stora effekter hos transportorer,
eftersom detta kan bidra till battre planering av godset i lastutrymmet. Detta kan
minska risken att kunder knappar fel eller inte ger korrekt information samt om
hur avlastningsmojligheter ser ut, som resulterar i 6kad datakvalitet.

En viktig sak att ha i atanke ar vem som skall leda utvecklingen av branschen
samt vem som skall betala for den. Manga av de teknologier som tas upp i
rapporten ar kostsamma och darmed kan det uppsta en konflikt inom branschen.
Arbetet kan inte goras av en eller nagra fa aktdrer i forsorjningskedjan utan det
kravs att hela forsorjningskedjan arbetar ihop for att systemet skall fungera.

Intervjuerna som genomforts har utgatt fran samma semistrukturerade
intervjuguide och medfor att en kalltriangulering utforts. Trianguleringen i
samband med datainsamlingen okar rapportens reliabilitet (Lindstedt 2017) samt
validitet (Jensen & Sandstrom 2016) eftersom insamlat material fran intervjuerna
har kontrollerats och bekréftats av respondenterna. For att fa en helhetsbild av
verkligheten har olika aktérer intervjuats inom transportbranschen for att fa olika
perspektiv. Pa grund av tidsbrist har endast ett fatal intervjuer genomforts inom
samma omrade. Avgransningar har gjorts till att enbart inkludera végtransporter. |
teorin har daremot ett exempel tagits fran transport via bat men det gjordes enbart
i syfte till att tekniken skulle kunna ha férdelar &ven bland vagtransporter.

Rapporten kan ha tagit vissa uppgifter som enkla men som i sjélva verket dr svara
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for vissa aktdrer. Under studiens gang har det framkommit att fylla en lastbil full
ar ett exempel pa nagot som &r extremt svart for vissa aktérer men som antagits
vara ganska enkelt. Detta kan bero pa att transportbranschen ar valdigt komplex
med variation och en obalans i godsfloden i olika riktningar.
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7. SLUTSATS

Syftet med rapporten &r att undersoka hur informationsdelning kan leda till hdgre
transparens och bidra till mer effektiva transporter i svenska forsorjningskedjor.
Med effektivitet syftas pa Okad fyllnadsgrad och béattre informations och
godsflde. For att besvara syftet anvands foljande forskningsfragor:

e Hur delas information mellan aktdrer inom transportbranschen idag?

e Vilka ar problemen som uppstar i dagens transportindustri?

o Vilka tekniker finns for insamling och delning av information for att 16sa eller
hjalpa till med problemen?

For att uppnd syftet har flera olika tekniker for sparning och delning av
information belysts i studien. For att uppna god effektivitet kravs god planering
vilket innebédr béttre kontroll och information. Informationen delas inom
branschen idag genom telefon, EDI och e-mail vilket framgick i fallstudien.

Det gar att faststdlla att det dvergripliga problemet ar delningen av information.
Information om volym och vikt stammer inte alltid vilket leder till komplikationer
for transportoren. Det kan tyckas vara enkelt att dndra pa detta genom olika
tekniker for battre delning av information men det ar mer komplext &n sa.

RFID och GPS har framkommit som tekniker som har anvénts och anvénds i det
omrade dar fallstudien genomforts med bade positiva och negativa effekter vad
galler hantering, informationsdelning och sparning av lastbilar for att forenkla
planering. Ut6ver dessa tekniker har &ven tekniker som big data, Al, 10T och
blockchain analyserats som mer oprévade tekniker inom omradet som skulle
kunna bidra till battre effektivitet och underlattande av planering i framtiden.
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BILAGOR

Intervju lagerforetaget

Arbete

Hur ser er process ut fran order till leverans? — hur arbetar ni? (kan ha bild)
Hur paketerar ni ordrar? Anvander ni er av standardiserat gods?

Hur prioriteras ordrar? (plats pa lastbil, bestéllningstid, lagersaldo, a-kund)

Transport
Hur sker hamtningarna fran transportorer i dagslaget? (Standardtider, bokas
efterhand)
Hur bestams detta?
Alltid samma for transportoren? (ex, DHL, Schenker)
Hanteras det olika beroende pa vilken kund ni skickar at?
Har ni avtal med en eller flera transporttrer?
Vad ar det som avgjort detta att ni valt denna transportor?
Kan ni ténka er att det kommer olika transportorer olika dagar? (annan
finns i omradet)
Transportskador

Information

Hur ser informationsdelningen ut mot kund och transportor?

Vad delar ni for information? (transportdr) — ni transparenta mot kund...

Kan ni ténka er att dela information med transportdr/ konkurrenter?
Samarbeten med dessa?

Kan speed anvanda sig av information fran transportéren?

Problem och hinder
Vad har ni tidigare upplevt for problem och vad har ni for problem kopplat till
leveranser/ upphamtningar idag? (Flera lastbilar, haller de tider)
Varfor finns problemen?
Tidigare problem ni upplevs?
hur 16ste ni?
Ambulanstransporter? — ordrar som ldggs i sista stund

Teknologi
Vad letar ni efter for I6sningar for att forbéattra er distribution i framtiden?
Eventuella foljdfragor:
Anvander ni er av Blockchain eller RFID?
Varfor/ varfor inte?
Mycket administrativt kan effektiviseras genom blockchain, nagot ni tankt



Intervju Speditoren/Logistikforetaget

process

Hur ser er process ut fran order till leverans? — hur arbetar ni? (kan ha bild)
Hanteras gods olika beroende pa typ/innehall

Hur prioriteras ordrar? (plats pa lastbil, bestéallningstid, a-kund)

Transport
Hur planeras hamtningarna av gods fran kunder i dagslaget? (Mjolkrundor,
Standardtider, bokas efterhand)
Hur bestams detta?
Har ni avtal med en eller flera kunder?
Vad ar det som avgjort detta val av kunder?/Ligger dessa kunder geografiskt ndra?

Information

Hur ser informationsdelningen ut mot kund, kdnner ni att ni saknar information

som hade varit viktig for battre planering av transporter?

Vad delar ni  for information med kund? —  platsposition?

upph&mtningsmojlighet?

Hur anvinds informationen fran kunden (vikt m.m.) — péverkar denna rutter

m.m.?

Kan ni ténka er att dela information med andra transportér/ konkurrenter?
Samarbeten med dessa?

Problem och hinder
Vad har ni tidigare upplevt for problem och vad har ni for problem kopplat till
leveranser/ upphamtningar idag? (Ar order klar? Stimmer information?)
Varfor finns problemen?
Tidigare problem ni upplevs?
hur 16ste ni?
Ambulanstransporter? — hur hanteras detta

Teknologi
Vad letar ni efter for 16sningar for att effektivisera upphdmtning och transporter i
framtiden? Kollar ni pa RFID, blockchain och andra tekniker for battre
information?

Eventuella foljdfragor:

Anvander ni er av Blockchain eller RFID?

Varfor/ varfor inte?

Mycket administrativt kan effektiviseras genom blockchain, nagot ni tankt
pa?

smarta kontrakt

Intervju Flotta 1



Process
Hur ser er process ut fran order till leverans? — hur arbetar ni? (kan ha bild)

Transport
Hur planeras hamtningarna av gods fran kunder i dagslaget? (Mjolkrundor,
Standardtider, bokas efterhand)
Hur bestams detta?
Hur gor ni for att slippa tomma kdrningar?

Information

Hur ser informationsdelningen ut mot kund, kdnner ni att ni saknar information
som hade varit viktig for battre planering av transporter?

Vad delar ni for information med kund? —  platsposition?
upphamtningsmojlighet?

Hur anvéands informationen fran kunden (vikt m.m.) — paverkar denna rutter
m.m.?

Kan ni tanka er att dela information med andra transportor/ konkurrenter?
Samarbeten med dessa?

Problem och hinder

Vad har ni tidigare upplevt for problem och vad har ni for problem kopplat till
leveranser/ upphamtningar idag? (Ar order klar? Stammer information?)

Varfor finns problemen?

Tidigare problem ni upplevs?

hur 16ste ni?

Teknologi

Vad letar ni efter for 16sningar for att effektivisera upphdmtning och transporter i
framtiden?

Intervju av transportadministratren

Process

Hur ser processen ut fran kundkontakt till I6sning?

Vad erbjuder ni for 1sningar for kunder?

Transport

Hur arbetar ni med transporter, vilka l6sningar erbjuder ni?
— vad erbjuder ni {for 16sningar

Om inte — varfor?

Intervju Flotta 2



Process

Hur ser er process ut fran order till leverans? — hur arbetar ni? (kan ha bild)
Hur fér ni ordern? — sker bokning manuellt automatiskt

avlamningen...

Transport
Hur planeras hamtningarna av gods fran kunder i dagslaget? (Mjdlkrundor,
Standardtider, bokas efterhand)
Hur bestams detta?
Hur gor ni for att slippa tomma kdrningar?

Information
Hur ser informationsdelningen ut mot kund, kdnner ni att ni saknar information
som hade varit viktig for battre planering av transporter?

Problem och hinder
Vad har ni tidigare upplevt for problem och vad har ni for problem kopplat till
leveranser/ upphamtningar idag? (Ar order klar? Stimmer information?)
Varfor finns problemen?
Tidigare problem ni upplevs?
hur 6ste ni?

Teknologi
Vad letar ni efter for I6sningar for att effektivisera upphamtning och transporter i
framtiden? Informationsdelning fran manuellt till digitalt?

Intervju Transportadministratoren

Du kan borja med att presentera din roll i féretaget och vad du gor.
Vad gor foretaget/Vad ar ni specialiserade pa?

Process
Hur ser processen ut fran kundkontakt till I6sning?

Transport
Hur arbetar ni med transporter, vilka l6sningar erbjuder ni?

Information

Hur ser informationsdelningen ut mot kund och transportor?
Vad far ni for information fran kund?

Ges all information fran kund?

Hur anvénds informationen?

Vad for information far transportéren fran er?



Problem och hinder
Har ni nagra problem i dagslaget kopplat till informationsdelning?

Teknologi
Vad letar ni efter for I6sningar for framtiden inom branschen?
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