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och trevligt sdllskap!

Galina Borissova
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Sammanfattning

Goteborgs Lasthilscentral (GLC) & en ekonomisk forening, bestdende av 190 egna &kare och
mindre 3kerier, som bildades pa 30-talet. Tanken bakom foreningen var att de sma akerierna
genom samarbete béttre skulle kunna hévda sig pa marknaden.

Denna uppsats fokuserar pa foretagets kretss och budbilstrafik, bada tillhérande
Affarsomréde Goddogistik. Kretstrafik innebéar att foraren utgdr fran GLCs egen
lagerterminal, dar gods antingen lastas eller lossas och budbilstrafik, enligt var definition, att
foraren aker fran kund till kund utan att kora via terminalen.

Pa grund av dkande konkurrens inom transportbranschen eftersoker GLC nya metoder for att
utveckla och effektivisera sin verksamhet. Syftet med denna uppsats &r att ge ett fordag pa
hur man med hjélp av ett sparningssystem kan underlétta koordinering av GL Cs fordon.

| takt med ett okat miljomedvetande har krav pa samlastning, som innebéar att gods med
nérliggande leveransadresser lastas pa samma fordon, fran kunds sida blivit allt vanligare. For
att underlétta samlastning & det viktigt med en effektiv orderfordelning, pa sa sétt att de
orders en forare far ligger inom ett begransat geografiskt omrade. Detta kréaver att
trafikledningen, som ansvarar f6r orderférdelningen, vet var fordonen befinner sig.

| dagslaget saknar GLCs trafikledningar tillracklig information om fordonens positioner
varfor ett sparningssystem skulle vara mycket intressant. Sparning av fordon kan utforas i
realtid vilket innebdr att man utan avbrott foljer ett fordon, eller via kontrollpunkter dar
positionsangivelser endast erhdlls vid séarskilda tillfallen.

Under de intervjuer och studiebesok vi har gjort pa GLC, har vi identifierat ett flertal problem
inom foretaget. Utgdende fran den bakgrundskunskap vi inforskaffat genom intervjuer av
foretag i transportbranschen har vi tagit fram ett fordag pa hur GLC kan effektivisera sin
verksamhet. Vi foredar att foretaget investerar i ett kontrollpunktssystem som ska forse de
bada trafikledningarna med information om fordonens positioner varje gang gransen till en
fordefinierad zon passeras. Att trafikledningen inte kan se varje steg forarnatar &r viktigt med
tanke pa den pagaende diskussionen, som har sin utgangspunkt ur forarnas motstand till
Overvakning.

Vér 16sning baseras pa anvandning av det amerikanska satellitpositioneringssystemet GPS
(Globa Positioning System). Varje fordon utrustas med en GPS-mottagare som i realtid
raknar ut fordonets position. Dessa positioner skickas for budbilstrafiken via Mobitex och for
kretstrafiken via GSM-nét till respektive trafikledning. Systemet ska &ven erbjuda forarstod i
form av en kartapplikation pa vilken foraren, utgaende fran den egna positionen, kan fa en
vagrutt utritad till en vald destination. Eftersom de flesta av GLCs forare & egna &kare och
gélva bekostar det egna fordonets utrustning & det sarskilt viktigt att forsaget inte endast
tilltalar styrelsen, utan samtliga parter inom foretaget.
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1 Bakgrund

Den ekonomiska foreningen Goteborgs Lastbilscentral, GLC, bildades pa 30-talet och bestar
idag av 190 biladgare. Tanken bakom foreningen var att de sma &kerierna genom samarbete
béttre skulle kunna héavda sig i konkurrensen gentemot stora akerier.

Under 90-talet har konkurrensen inom transportbranschen okat markant. Granserna mot
Europa har oppnats och fler och fler utlandska dkare har korningar i Sverige. Manga
utlandska akare har dessutom mojlighet att utfora orders till ett l1agre pris an de svenska. De
stora konkurrenterna &r inte langre de svenska &karna utan utlandska transportforetag’. Jan
Sandberg, VD for Svenska Akeriférbundet, menar att de hoga svenska skatterna for
vagtransporter & huvudorsaken till att svenska akerier har svart att konkurrera prismassigt
med utlandska adkare. Kommunikationskommittén vill trots detta hoja den fasta
fordonsskatten med upp till 300% och hoja brandeskatten sa att det totala priset pa diesel
Okar med 30%. "Jag ser framfor mig ett antal svenska akerier som gar i konkurs €eller tvingas
flytta utomlands”, sager Jan Sandberg?.

Svenska dkerier har samtidigt svart att hévda sig utanfor det egna landets gréanser. En
enkatundersokning som Svenska Akeriférbundet 1&tit gora bland foretag som bedriver
utrikestrafik visar att 9 av 10 svenska utlandsakerier har tappat uppdrag till utlandska akerier.
80 % av de tillfragade har Gvervagt att registrera foretag i ett annat land for att komma ifrén
de svenska skatte- och avgiftsnivéerna. Andrateorier som florerar ar att den hoga arbetslshet
som uppstod i samband med den varande lagkonjunkturen har skapat en Overetablering av
svenska &kerier. M&nga arbetsltsa har startat eget akeri for att sysselsédtta sig.

Allt detta sasmmantaget har fatt som effekt att kunderna stéller allt hdgre krav pa de akerier
som anlitas. Fran att akerierna tidigare i forsta hand har konkurrerat med priser 1aggs nu
tyngdpunkten allt mer pa service och miljo. GLC, savdl som manga andra foretag i
branschen, eftersoker nya metoder for att utveckla och effektivisera sin verksamhet. Den
tekniska utvecklingen Oppnar helt nya mojligheter och skapar nya arbetssétt. Dessa
mojligheter kan dock fungera bade som fallgropar och sprangbréador.

Genom att erbjuda utforlig information om de méjligheter som gér att utvinna ur den nya
tekniken, hoppas vi kunna hjdlpa GLC att undvika dessa fallgropar samt ge en
rekommendation om hur foretaget bor agera for att béttre kunna havda pa marknaden.

! Bengt Petterson, 980218
2 http://www.akeri.se/aktuellt/press/pr970811.htm
3 Monica Nilsson 980326
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2 Syfte

Magisteruppsatsens syfte ar att ge fordag pa hur man med hjélp av ett positioneringssystem
kan underlétta sparning och koordinering av GL Cs fordon, nagot som pa sikt leder till ett mer
effektivt utnyttjande av foretagets resurser och 6kad konkurrenskraft.

Uppsatsen ska klargora hur GLC skulle kunna fa tillgang till information om fordonens
positioner, hur ofta och vid vilka tillféllen informationen ska uppdateras samt hur denna
information ska anvandas for att stodja trafikledningen vid férdelning av orders. Uppsatsens
syfte & sdledes att besvara frégan:

" Hur ska ett positioneringssystem utformas for att underlatta sparning och koordinering av
GLCsfordon?”

Eftersom GLC & en ekonomisk forening bestdende av en mangd sma akerier & det sarskilt
viktigt att den foreslagna losningen erbjuder stora fordelar for ala inblandade. Varje enskild
dkare maste, for att en forandring ska kunna genomfdras inom GLC, inte bara acceptera
I6sningen utan ocksa finna den tillrackligt bra for att avsétta pengar till den fran det egna
akeriet.

10
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3 Avgransning

Vi har valt att inrikta oss mot transportdelen inom GLC, vilken &r att betrakta som foretagets
karnverksamhet. Inom denna har vi fokuserat pa krets- och budbilstrafik som béda hor till
Affarsomréde Godslogistik. Anledningen till att vi finner krets- och budbilstrafiken sarskilt
intressant beror pa det stora antalet leveranser som sker varje dag, vilket 6kar mojligheterna
till samlastning. Vi har vidare begransat oss till att studera informationsflodet mellan forare
och trafikledning vilket for oss, i egenskap av informatiker, erbjuder en sarskilt fascinerande
problematik.

11
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4 Metod

Kapitlet inleds med en beskrivning om hur arbetet & upplagt. Déarefter foljer en beskrivning
om vara informationsinsamlingsmetoder, vilka forutom litteraturstudier & intervjuer och
deltagande observation. Vi redogor for varje enskild metod och motiverar varfor vi valt att
anvanda oss av just denna. For att definiera det aktuella studieobjektet anvander vi oss av
begreppet ”informant”. Denna benamning avser en person som visuellt eller verbalt avger
information.

4.1 Tillvagagangssatt

Arbetet med att svara pa uppsatsens inledande fraga bygger till stor del pa en iterativ
flerdimensionell modell som tagits fram av forskaren Michael Earl®. Eftersom det & oerhort
viktigt att det system som man avser att infora harmoniserar med den aktuella verksamhetens
visioner, mal och planer har studier och analyser av GLC-koncernen saval som dess krets-
och budbilstrafik gjorts. Vi har &en studerat befintliga system inom foretaget samt den
teknologi (lamplig for andamalet) som i dagslaget finns tillganglig pa marknaden. Detta visas
i figur 4.1 nedan.

Organisationens

strategi IT-mgjligheter

Existerande
system

4’[ Utformning av positioneringssystem }%

Fig. 4.1

4.2 Intervju

For att skaffa oss alméan kunskap om branschen och dess problematik har vi intervjuat 12
godtyckligt valda speditorer, akerier och rederier av olika storlek. De manniskor Vi
intervjuade besitter i de flesta fal hogt uppsatta positioner, som till exempel
informationsansvariga, kundansvariga, marknadsledare och transportledare. Dessa personer
& vana att ge information om foretaget och att méta folk utifran.

4 Kursmaterial, Informationssystemmiljoer, Inst. for Informatik vid Géteborgs Universitet, VT -97

12
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For att kunna ta fram en nuldgesbeskrivning av GL Cs verksamhet har vi utfort dels en langre,
mer djupgéende interviju med Tord Hansson, miljo- och kvalitetsansvarig pa GLC, dels fyra
studiebesok hos lasthilss och budbilschaufforer samt trafikledning pa GLC. Under
studiebestken fick vi tillféle att studera deras arbete och stélla mer personliga fragor om
derasinstdlning till sitt arbete och de problem de méter.

Det handlar i stort om tre olika slags intervjuer, alla med olika syften, varav den foérsta & en
mer ytlig snabbinsamling av fakta, den andra en djupare informationsinsamling inom ett visst
foretag, medan den tredje mer liknar en etnografisk undersokning dar det inte bara handlar
om att stélla fragor utan &ven studera manniskors beteende i olika situationer, en sa kallad
deltagande observation (se kap. 4.3). | boken ”Praktisk intervjuteknik” ger Mats Ekholm och
Anders Fransson ett forslag pa vad de anser kan 6vervagas som aternativ till intervju som
metod for informationsinsamling (se fig. 4.2).

DIREKT
Spontana Detagande Planerad
iskttagelser observation observation Test

LAGSTRUKTURERAD HOGSTRUKTURERAD

Rollspel Intervju Enkat med Enkét med fasta
Fri degbok oppna svar svarsalternativ

INDIREKT

Fig. 4.2

Forfattarna talar om direkt-indirekt samt strukturerad-ostrukturerad informationsinsamling,
dér den direkta-indirekta delen hanvisar till huruvida det & man gav som iakttar att skeende
(direkt) eller om man forsoker ta del av nadgon annans iakttagelser (indirekt). Den
strukturerade-ostrukturerade delen handlar om séttet man skaffar sig informationen, den
svarande far kanske skriva en fri dagbok (ostrukturerad) eller fylla i en enkd& med fasta
svarsalternativ (strukturerad). Intervjuaren kan i sin tur dels gora spontana iakttagelser utan
att fran borjan ha ett uttalat syfte (ostrukturerad), dels gora val planerade observationer,
kanske till och med i ett laboratorium (strukturerad). Dessa alternativ har samtliga for-
respektive nackdelar. Vilket man véljer beror pa en méangd olika faktorer som exempelvis
syfte, omgivning eller resurser (ekonomiska eller tidsméssiga) for informationsinsamlingen.
Vi ska nu redogdra for de framsta for- och nackdelarna med den metod vi valde och motivera
varfor vi valde just den.

13
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Gemensamt for de intervjuer som syftade till att ge branschinblick och de mer ingdende
intervjuerna med Tord, var att de bada hade ett mycket klart och val specificerat syfte. De kan
ses som en ren faktainsamling dar vi ville ha svar pa fragor som till exempel "i vilka lander
kor ni?’ och "hur kommunicerar forarna med trafikledningen?’. Dessa studier var sdledes
relativt strukturerade, varfor en enké med 6ppna svar skulle ha kunnat vara ett aternativ.

En anledning till att vi valde att ga ut till foretagen och géra en personlig intervju var for att i
hogre grad kunna garantera en god svarsfrekvens. Som intervjuare maste man tanka pa att
man begér ndgot av de svarande, férutom att man upptar deras tid kréaver man &ven
engagemang och uppriktighet. Vid var forsta informationsinsamlingsfas var vi medvetna om
svarigheten att fa foretag att berdtta om sin verksamhet utan att fa nagot i utbyte. Med detta i
atanke ansag vi att det antagligen skulle bli svarare att fa utforliga svar pa vara fragor om vi
bara skulle skicka ut en enkét. Att besvara fragor kréver, som vi redan namnt, ett visst
personligt engagemang och att fa en standardiserad enkét tillsand sig tyckte vi, utgaende fran
gyftet med undersokningen, kunde ge ett visst darvigt och nonchalant intryck. En annan
anledning till att vi inte anvande enkéter var att det omrade vi undersokte var relativt nytt for
oss, varfor det var viktigt med personlig kontakt och méjlighet att stélla foljdfragor.

Foljaktligen tog vi kontakt med foretagen via telefon, presenterade oss och vart syfte och bad
om att fa boka ett mote. Detta foll ocksd mycket val ut, av de 14 foretag vi kontaktade var de
bara tva som avbojde, bada pa grund av tidsbrist.

Under intervjuerna anvande vi oss av bandspelare, med penna och papper som komplement,
for att dokumentera vad som sades. Bandspelaren ar en dverléagsen registreringsmetod i det
avseendet att man efterdt i lugn och ro kan lyssna igenom banden och nedteckna innehallet.
Det blir under intervjun lattare att koncentrera sig pa samtalet med informanten om man inte
hela tiden maste forsoka skriva ner alt denne siger. Risken for om- och feltolkningar
minskar ocksd betydligt. Negativt & daremot att manga manniskor blir nervosa av
bandspelarens nérvaro och darfor inte l[amnar den information de skulle ha gjort om
bandspelaren varit avstangd. De kan ocksa bli valdigt eftertdnksamma och véga varje ord pa
guldvég for att inte siga ndgot forhastat. Nar det géler vara intervjuer handlade det dock,
som tidigare namnts, oftast om manniskor i ledande positioner med vana att prata och de
verkade inte heller ha ndgra problem med bandspelaren. Vi forsokte "kanna oss for” i varje
enskild intervju, vara uppmarksamma pa hur siker och bekvam informanten verkade vara i
intervjusituationen och hur "pratglad” denne var. | ett fal, vid en intervju pa ett storre
transport & logistikforetag, hamnade vi hos en lagerarbetare som visade tydlig vantrivsel
infor situationen. Han tog inga initiativ och svarade korthugget eller inte alls pa vara fragor.
Vi bed6t sdledes att stanga av bandspelaren och fréagade om han istéllet ville visa oss runt lite
pa lagret dar han arbetade. Det gjorde han garna och darute blev han genast mer pratsam och
saker pasig galv.

Att vi &ven anvande oss av papper och penna var mest for var egen skull, det kandes tryggt
att handgot i handen och vi tyckte det gav ett seriost och intresserat intryck. Eftersom vi hade
bandspelaren pa behévde vi inte heller bekymra oss om att férsoka fa ner allt pa papper utan
kunde koncentrera oss pa vad den svarande berdttade, vilket & viktigt dels ur
fortroendesynpunkt, dels for att fa intervjun att flyta. Vid de tillfallen da vi fick en
rundvandring och en visning av till exempel trafikledningen anvéande vi oss endast av papper
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och penna, da det pa grund av storningar hade varit omojligt att f& upp nagon information pa
band.

Vid den andra intervjufasen, som innebar en langre, mer ingdende intervju med Tord
Hansson, var forutséttningarna lite annorlunda. Eftersom vi utfor ett uppdrag & GLC ligger
det naturligtvis i GLCs intresse att [amna sa mycket och sa utforlig information som majligt.
Intervjun framstod darfor mer som ett samspel déar bada parter stéller krav och ger négot i
utbyte. Vi stéllde krav pa Tords tid, engagemang och &rlighet och Tord stéllde i sin tur krav
pa att vi skulle utféra en serits och val genomarbetad undersokning av hans féretag. Under
den tva timmar langa intervjun lade vi fram ett antal olika fragestéliningar dar de forvantade
svaren var mer av beréttarkaraktéar. Dessa var speciellt sammanstéllda inte bara utifran den
kunskap vi redan hade om GLC fran var forsta intervju, utan ocksa utifran den kunskap vi
hade om personen vi skulle intervjua, det vill séga Tord, som vi l&rt kdnhna som en mycket
Oppen och pratglad person utan ndgra som helst svarigheter att berdtta om foretaget. Vi
stdllde altsa helt enkelt upp bandspelaren framfér honom och bad honom berétta, vilket
fungerade alldeles utmérkt. For nagon annan, inte fullt lika saker, person hade en sadan
situation kunnat upplevas som mycket stressande och man hade fatt 1agga upp intervjun pa ett
annat satt. Nu hade vi fordelen att vi kénde personen vi skulle intervjua sedan tidigare.
Dessutom kande vi till litet om foretaget i stort, sa att vi med en gang kunde koncentrera oss
pavad vi ville fa fram.

Véar sigtaintervjufas skilde sig betydligt fran de tva forsta eftersom det hér inte rorde sig om
en renodlad intervju, utan mer om en etnografisk undersbokning déar observationer av
manniskors agerande var en lika viktig del som géva fragorna. Fragorna som stalldes var
inte pa nagot sétt forberedda utan fick komma naturligt under dagens lopp, allt i takt med att
olika saker intréffade eller att associationer féddes i och med det allménna samtalet. Denna
typ av informationsinsamling behandlas mer ingdende under rubriken " Deltagande
observation”.

Nér intervjuerna var gjorda var det dags att dokumentera dem, vilket gjordes sa snabbt som
mojligt efter varje delintervju. Detta for att ha den sa farsk som mdjligt i minnet &ven om vi i
de flesta fall hade det mesta av intervjun inspelad pa band. Vi skrev vad som kommit fram
under intervjun i berdttarform, vilket vi tyckte var en bra metod eftersom den information vi
ville fa fram framst var faktabaserad och inte sd kandig att risken var stor att den skulle
kunna feltolkas. Ett exempel pa motsatsen kan vara om man till exempel intervjuar en
anstalld om hur han eller hon upplever stamningen pa sitt foretag. | ett sadant fall kan
tolkningen av vad informanten siger spela en stor roll, likasa tonfall, gester etc. For att
reducera risken for feltolkningar kan det da vara bra att skriva ner ordagrant vad personen har
sagt, istéllet for att for att forsoka terge innehallet med egna ord. Annu en anledning till att
vi skrev i beréttarform var att ljudkvaliteten pa bandet var mycket ddlig, vilket gjorde att vi
ibland tvingades ta stoéd av minne och anteckningar for att kunna redogora for samtalet.

4.3 Deltagande observation

For att fa mer ingdende kunskap om och forstaelse for GLCs forares och trafikledares
arbetssituation och interaktionen dem emellan, har vi genomfort deltagande observationer. Vi
foljde under en dag med varsin forare, varav en tillhdr budbilstrafiken och de tva andra
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kretstrafiken. Vi tillbringade &ven en dag hos GLCs trafikledningar da den av oss som &kt
budbil ocksa besokte tillhdrande trafikledning.

Datainsamling genom observation kan bedrivas antingen som faltarbete eller
laboratorieundersokning®. Vid laboratorieunderstkning bedrivs observationen under former
specidllt arrangerade for undersokningen i fraga, medan féltarbete daremot & en studie som
bedrivsi en for studieobjektet naturlig miljo. Vi har valt att gora vara observationer i form av
faltarbete for att fa mojlighet att studera en arbetssituation som i si hog utstréckning som
mojligt overensstammer med informanternas dagliga arbete. GLC har inte heller ndgon
mojlighet att frigora personal for var skull, vilket skulle kravas for att det skulle vara mojligt
att arrangera en tillfredsstéllande laboratorieundersokning. En forutséttning for att vi skulle fa
driva vart examensarbete i GLCs regi var att den dagliga verksamheten skulle storas sa lite
som mojligt.

Eftersom det inte fanns nagon mojlighet for oss att passera obemérkta under vara studier av
GLC, stod vi infor valet att antingen ljuga om anledningen till var néarvaro eller att avdéja
den verkliga orsaken. Vi anser det vara oetiskt att ljuga och bedriva studierna ”under cover”
(vilket for dvrigt ar otillétet enligt de statliga forskningsr&dens regler®) och en sddan 16sning
skulle heller inte vara den som bést tjanade vart syfte. Om man saknar direkt kunskap om en
verksamhet och har begransat med tid & det en fordel att kunna stélla manga och specifika
fragor vilket inte & mojligt om man forsoker délja att man bedriver ndgon form av studie. Vi
valde darfor att informera de berérda om skélet till var vistelse pa foretaget. En observation
som, likt vér, gors helt 6ppet kallas for deltagande observation’. Vi forsokte dock vara
relativt fortegna om studiens egentliga syfte, detta for att inte i onddan styra informanternas
associationer, svar och konkreta handlingar. Att avgora hur mycket informanterna bor fa
kannedom om & dock en svar balansgang. Det & viktigt att inte framstd som alltfor
hemlighetsfull eftersom informanterna da riskerar att bli misstanksamma och sluta sig helt.
Deltagande observationer kan vara aktiva eller passiva® Aktiva deltagande observationer
kallas ibland ocksa féaltexperiment och innebér att forskaren aktivt paverkar vissa egenskaper
i den sociala situation han observerar for att kunna studera hur andra egenskaper i Situationen
utvecklar sig som en foljd av forandringen. Detta angreppssétt var inget alternativ for oss
eftersom det skulle ha kréavt stora resurser fran GLCs sida.

Under observationerna har vi dven anvant oss av intervjuer (se kap. 4.2). Intervju kan vara ett
anvandbart komplement till observation sa lange frégorna halls 6ppna, risken ar annars att
informanten paverkas att svara pa ett visst sétt. Det & ocksa viktigt att lyssna efter tonfall,
gester etc eftersom sadana ibland siger mer @n géalva svaret. Som registreringshjalpmedel
anvande vi oss under observationstillfallena av papper och penna, eftersom det var det mest
anvandbara i de gituationer vi kom att befinna oss i. | bil & varken bandspelare eller
videokamera nagot alternativ pa grund av skakningar och motorbuller. Vi forsokte, i den man

® 1990, Ottar Hellvik, sid. 103

61996, Billy Ehn och Orvar Léfgren, sid. 118
71990, Ottar Hellvik, sid. 105

81990, Ottar Hellevik, sid. 104
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det var mgjligt, att nedteckna vad som skedde och sades, hur informanten reagerade i olika
situationer samt hur han eller hon 16ste de problem som uppstod.

Vid utférande av deltagande observationer & det en fordel att ha sd mycket
bakgrundskunskap som mdjligt om den verksamhet man valt att studera’. Detta & skalet till
att vi utforde vara observationer i sutet av informationsinsamlingsprocessen. Vi utforde till
exempel var djupinterviu med Tord Hansson, kvalitetsansvarig pa GLC, innan
observationerna gjordes och hade pa sa vis samlat sa mycket information att vi visste vilka
saker vi borde lagga extra stor vikt vid. Trots detta & vi medvetna om svarigheten att fa ner
al relevant information pa papper under observationen och sedan kunna tolka den rétt i
analys- och redigeringsskedet. Att i skrift ge en réttvis bild av vad som egentligen hénde &
att ga en tradsma balansgang mellan att ratt forsoka paminna sig om den situation dar
materialet skapades samtidigt som man forsoker frigora sig fran det speciella och unika i
motet med den andra personen.

 Magnus Bergqvist och Nina Lundberg, 971218
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5 Transportbranschen

Okad internationalisering och hérdnande marknadskonkurrens kraver okad kunskap i alla led
om kunder, distribution och marknadens villkor. For att aven fortséttningsvis kunna hévda sig
i konkurrensen &r det viktigt att vaga vara innovativ och blicka framét. | och med Sveriges
intrdde i den Europeiska Unionen har transportbranschen genomgatt stora forandringar.
Konkurrensen fran utlandska &kare har 0kat sedan cabotage, dvs réatten att utfora transporter i
ett land med fordon som &r registrerad i ett annat land, med vissa begransningar blivit tillatet.
Den l:ajuli 1998 upphor dessutom dessa begransningar, vilket med all sannolikhet kommer
att ledatill ett helt nytt sétt att handla med laster. Kraven fran kund har ocksa okat, vilket har
resulterat i att transportoren, i vissa fall, nastan pa partikelniva tvingas redovisa innehallet i
olika kollin samt deras exakta position vid en specifik tidpunkt.

Under perioden 980216-980225 gjorde vi intervjuer hos 12 godtyckligt valda speditorer,
dkerier och rederier i Goteborg for att fa en grov bild av hur transportbranschen fungerar (se
bilaga 1). De foretag vi besokte var av olika storleksordningar, altifran det lilla
tvamansforetaget till den internationella koncernen. Utgaende fran vilken typ av foretag det
rorde sig om kunde en tydlig skillnad i problematik och behov skdnjas. Problemen varierade
inte bara beroende pa hur stor del av kedjan foretaget kontrollerade, utan ocksa om det
handlade om direktleveranser mellan tva punkter eller om det rorde sig om samlastningar
under transporten. Vi kommer nedan att redogora for hur IT har paverkat transportbranschen
samt de funktioner som vi, med hénsyn till uppsatsens syfte och avgransning, anser vara
sarskilt intressanta.

5.1 Informationsteknologin och transportbranschen

Som sa manga andra omraden har &ven transportbranschen i stor utstrackning praglats av de
forutsdttningar som skapats i samband med informationsteknologins utveckling. | figur 5.1
visas ndgra av de beroendeférhalanden som finns inom transportbranschen. Nedan kommer
vi att redogora for hur IT har kommit att paverka interaktionen mellan olika intressenter.

SAMHALLE
TRAFIK- TRANSPORT-
LEDNING FORETAG
IS-
ARKITEKTU
FORARE DESIGNERS
KUND
Fig. 5.1
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Transportforetag — Kund

De senaste aren har orderhantering via Internet vackt stort intresse bland olika akerier och
kommer troligen i stor utstrackning att paverka den framtida kundkontakten, men redan
mobiltelefonens intdg i borjan av 80-talet resulterade i stora forandringar. Ett exempel ar
CityPak, som &r en mycket liten (endast tva anstéllda) och vaimaende budfirma. N&r den enda
kommunikationsforbindelsen till fordonen var komradio tvingades man ha en anstalld inne pa
kontoret som skotte kundkontakten. Nar mobiltelefoner sedan blev tillgangliga pa marknaden
kunde forarna ta emot orders direkt fran kund och darfor driva foretaget i mycket liten skala.
Ett annat exempel & Peter Malvegard, lastbilschauffor inom GLC, med flera mangariga
kunder som inte gar omvégen via GLCs trafikledning med sina orders utan ringer honom
direkt.

Den fysiska transporten av gods har inom manga transportforetag genomgatt en radikal
forandring (i positiv bemérkelse). Posten Foretagspakets streckkodshantering ar ett exempel.
Foretaget har infort ett internt streckkodssystem som automatiskt sorterar gods, vilket
m0ojliggdr snabbare godshantering och avvikelserapportering. Kunden har &ven mdjlighet att
erhdlla exakt information om godsets resrutt.

Transportforetag — Forare

IT har &en gjort det mgjligt for transportforetagen att erbjuda sina forare béttre stod i deras
arbete. Goteborgs Sparvagar ger till exempel sina forare information om det antal sekunder
med vilket féraren avviker fran tidtabellen. Volvo i USA har 6kat sakerheten for forarna med
hjidp av ett "vilande GPS-system”*® som ger méjlighet till ett snabbt ingripande vid till
exempel kapningar.

Vissa transportforetag utrustar sina fordon med transponders'™ som méjliggor féravisering.
Foravisering gor att 1D-kontrollen vid till exempel hamnar snabbt kan passeras. Detta &r inte
endast bra ur ett tidsperspektiv, det & &ven att foredra ur miljosynpunkt da start, stopp och
tomkdrning reduceras.

Trafikledning — Forare

Trafikledningen har med hjalp av IT fatt goda majligheter att effektivisera verksamheten
genom att dela ut order till den bil som & lampligast for respektive koruppdrag. GLCs
budbilstrafiks forare anvander " fattigmansGPS” *2 for detta andamal.

Samhdlle — Designers

Ny teknik mojliggor aven trafikplanering pa samhéllsniva. Genom att erhalla information om
positionerna for ett visst antal av de fordon som finns i omlopp far man en grov bild av de
verkliga forhdllanden och kan till exempel med ljustavior dirigera trafiken. Detta minskar
bade miljobelastning, trafikolyckor och vantetider. | Goteborg stods kollektivtrafiken genom
att till exempel sparvagnar har fortur vid trafiksignaler.

1% Narmare redogérelse i kap. 7.1.1
" Narmare redogérelse i kap. 7.2.2
2 Narmare redogérelse i kap. 7.3.2
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5.2 Order och fakturering

| dagslaget far de flesta foretag in orders fran kunderna via telefon och i ett fatal fall via fax.
Ordern gar antingen till trafikledningscentralen som i sin tur vidarebefordrar den till lamplig
bil eller direkt ut till féraren. De forare som far orders direkt fran kund har oftast en néra
kundrelation som vanligen stracker sig ndgra ar tillbakai tiden.

Vissa foretag har 6nskemd om framtida orderhantering via Internet, men detta kréaver hog
sakerhet och ett mycket anvandarvanligt granssnitt. Manga menar att det trots alt gar ganska
smidigt att i telefon tala om vad man 6nskar, istéllet for att dddatid pa att fyllai formular pa
nétet. En del foretag har dven onskema om automatisk fakturering for att ”dippa allt krangel
med papper”.

5.3 Kommunikation mellan kontor och fordon

De flesta akerier och speditorer med egna bilar utrustar sina fordon med nagon slags
kommunikationsforbindelse. Vanligast & GSM-telefon, Mobitex-terminal och komradio (se
kap. 6.3) och i undantagsfall &ven fax eller satellit. Bengt Gustafsson, en anstélld pa ett av de
foretag vi besokte, beréttade om ett tanksystem som varje gang bilen tankas registrerar liter
och miltal genom en sensor. Dérefter skickas informationen, via satellit, till trafikledningen,
vilken darigenom kan hdlla reda pa bilarnas brandeforbrukning och forebygga ontdiga
kostnader.

Mojligheten till kommunikation mellan kontor och fordon anses i dagsléget vara nast intill
oumbarlig, vilket till stor del beror pa att de flesta orders droppar in under dagens lopp och
kunderna har hoga forvantningar pa snabba leveranser. Vanliga samtal mellan kontor och
fordon ror orderutdelning, meddelande fran férare om utfért uppdrag, rast eler lunchpaus
samt forfragningar fran forare om adresser och vagbeskrivningar. Naturligtvis férekommer
det aven " Oga-mot-6ga-kommunikation” dar foraren kommer in pa kontoret och far sina
orders.

5.4 Orderfordelning

Fordelning av orders mellan olika fordon skéts av akeriets trafikledning. Manga foretag
saknar helt information om var fordonen befinner sig, varfor trafikledningen tvingas agna
mycket tid till telefonsamtal med forarna for att ta reda pa det. Ofta fordelas orders helt
godtyckligt utan att ndgon hansyn tas till bilens position.

Vissa foretag anvander sig av zonindelningar av ett geografiskt omrade for att i stora drag
visa var bilarna befinner sig. Detta bidrar till man kan férdela uppdragen till den bil som
ligger ndrmast upphamtningsadressen, vilket &r brainte bara ur ekonomi- och miljoésynpunkt,
utan &ven ur ett tidsperspektiv. Ett system som gor information om fordonens positioner
tillgangliga minskar, genom att underlétta ruttplaneringen, kérstrackorna med 10-20%".

2 Intervju med Stig Strém, 980216
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| Centraleuropa har man hittat en annan losning for effektiv orderfordelning. Man utgér fran
ett gemensamt system till vilket alla transportérer far ansuta sig. Kunderna "ringer in” sina
orders galva varefter de andutna transportorerna far informationen. Den forare som befinner
sig geografiskt néara upphamtningsadressen kontaktar kunden och lamnar ett pris. Pa detta sétt
skapas korta korstrackor och kunden far ett bra pris. Detta & ett mycket bra system &aven ur
miljésynpunkt.**

5.5 Fordonssparning

Det finns flera olika anledningar till varfor transportforetag vill kunna folja sina fordons véag.
Nagra av dessa &r att ett foretag som har kannedom om de olika fordonens positioner har
mojlighet att koordinera trafiken pa ett mer effektivt séitt, cka sakerheten, ge béttre forarstod
samt erbjuda sina kunder avvikelserapportering. Avvikelserapportering & information om
storre forseningar vid leveranser, skador pa gods eller dylikt. Sparning av fordon & dock
annu inte sarskilt vanligt forekommande i dagslaget, men roner stort intresse bland kerier
och speditbrer. Inom branschen anvands ofta termen " Track and Trace” som ett
samlingsbegrepp for tekniker och anvandningsomraden for bade fordons- och godssparning.

Somliga forare hyser blandade kandor infér fordonssparning. Detta pa grund av att de kanner
sig kontrollerade och 6vervakade nar trafikledningen kan folja varje steg de tar. Fran lednings
sida betraktar man inte detta som ett alvarligt problem: ” Har man inget att dolja har man
inget att frukta’. Vi anser att denna instélining, som i praktiken innebér att de forare som har
nagot emot fordonssparning & ohederliga, kan vara aningen farlig och hindra en givande
debatt.

5.6 Godssparning

Fler och fler kunder har under senare & blivit intresserade av mojligheten att kunna folja
godsets vag under transporten. Beroende pa transportforetagets verksamhet finns dock en
tydlig skillnad i behov och problematik betréffande sparning av gods.

Vid direkttransporter fran punkt A till punkt B, dér ingen samlastning férekommer, finns
sédllan behov av godssparning da det inte finns ndgot storre utrymme for att " tappa bort” gods
pa vagen. De foretag som samlastar tycks vara mer intresserade av godssparning for att kunna
erbjuda sina kunder avvikelserapportering. En annan skillnad som kan skénjas & mellan de
foretag som kontrollerar hela transportkedjan, som internationella kurirforetag, och de foretag
som endast har hand om en liten del. Detta eftersom ett féretag som kontrollerar storre delen
av kedjan har mgjlighet att sétta en egen standard.

5.7 Lastning och lossning

Vid lastning och lossning kontrollerar foraren att han eller hon har med sig det som ska
levereras eller hamtas enligt en orderlista. Foraren kontrollerar ocksa att godset saknar

I ntervju med Bengt Petterson, 980218
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synliga skador. Fraktsedel, &ven kallad transportinstruktion’®, ska alltid medféras om
avsandare eller mottagare sa begér. Detta dokument ska bland annat innehdlla uppgifter om
avsandarens namn och adress, mottagarens namn och adress, antal kollin samt deras sérskilda
marken, nummer eller andra uppgifter som mdjliggér identifiering samt godsinformation®®.

Vid lastning ska foraren undersdka godsets och forpackningens synliga tillstand och att det
angivna antalet kollin 6verensstammer med det som ska transporteras. Om godset &r
bristfalligt forpackat och skada pa person, fordon, utrustning eller annat gods till foljd av
detta skulle uppkomma, ansvarar avsandaren for skadan eller kostnaden. Akeriet & ansvarigt
om godset skulle ga forlorat, minskas €eller skadas under farden eller innan det har nétt
mottagaren. Kostnader som uppkommer for mottagaren vid eventuella leveransforseningar
ska bekostas av akeriet. Om ett gods inte har utlamnats 30 dagar efter avtalad leveranstid eller
60 dagar efter att godset har mottagits for befordran vid icke avtalad leveranstid, kan den som
har rétt att f& ut godset kréva erséttning™’.

5.8 Samlastning

| takt med ett 6kat miljomedvetande har krav pa samlastning blivit allt vanligare fran kunds
sida. Begreppet "samlastning” innebér att gods med nérliggande leveransadresser lastas pa
samma bil. Samlastning kan bade anvandas vid upphamtning vid lager och under fard.
Foretag som hanterar stora mangder gods har sarskilt stor méjlighet att effektivisera sin
verksamhet genom samlastning. For att underldtta samlastning & det viktigt med en effektiv
orderfordelning, pa sa sétt att de orders foraren far ligger inom ett ndgorlunda begréansat
geografiskt omréde.

5.9 Foravisering

Foravisering, det vill séga att foraren forvarnar om sin ankomst, borjar bli allt vanligare. Som
exempel kan ndmnas att alt fler hamnar och aven kunder borjar stélla krav pa foravisering
for att béattre kunna koordinera sitt arbete. Foraren meddelar dg, via Mobitex, GSM eller med
hjalp av transponder (se kap. 6.2.2), nar han eller hon & pa vag. | vissa fall lamnas aven
information om det gods som medfors. Genom att foravisera paskyndar foraren till exempel
sin passage genom |D-kontrollen vid hamnars infart, dar foraren annars tvingas ga in och ta
en nummerlapp och st i ko for att sedan redogora for det gods som medférs.*

5.10Fardskrivare och vilotider

Om fordonet vager mer an 3,5 ton maste fordonet vara forsett med en fardskrivare dar bland
annat arbetad tid registreras. En forare som kor ensam utan anknytning till central och vars
fordon vager mindre an 3,5 ton maste fora en personlig tidbok, i vilken vilotiden ska

%5 hitp://www.edifact-transport.sefinflod. html
16 1996, Trafikforfattningen, sid. 605
71996, Trafikforfattningen, sid. 610

%8 | ntervju med Bengt Gustafsson, 980218
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redovisas. En forare som daremot kor via en central behover inte registrera vilotid éver huvud
taget, da sadan information kan stkas via centralen. Denna information maste vid forfragan
av bilinspektor eller polis kunna lamnas av bade arbetsgivare och forare.

For foraren finns ett omfattande regelverk som bland annat ror hur arbetet far laggas upp, hur
manga timmar han eller hon far kora i stréck och hur langa pauser som maste tas. Foraren
maste till exempel ha haft en dygnsvila pa minst elva timmar under en 24-timmarsperiod
innan han eller hon &ergér till arbetet™. Som dygnsvila raknas inte d& foraren:

ar tillganglig for transporter
medfdljer i bilen under fard
ar tillganglig pa arbetsplatsen eller i fordonet pa grund av jourtjanst eller liknande

Dagsvilan far tillbringas i bilen om den &r utrustat med sovbrits och stér stilla. Kortiderna far
inte Gverstiga tio timmar per dygn. Vidare far de olika korpassen under en dag inte oavbrutna
overskrida fyra och en halv timmar i taget. Efter fyra och en halv timmars korning maste
foraren ta mingt 45 minuters rast. Denna rast far dock bytas mot flera raster pa minst 15
minuter vardera, fordelade under kortiden®. Avvikelser frén ovanst&ende regler f&r goras vid
olyckshandelse eller andra sérskilda omstandigheter.

5.11 Farligt gods

Farligt gods, aven kallat ADR-gods (European Agreement Concerning the International
Carriage of Dangerous Goods by Road), &r ett samlingsbegrepp for amnen och produkter som
har sadana egenskaper att de kan skada méanniskor, miljo, egendom eller annat gods. Vid alla
transporter av farligt gods ska sérskilda regler, ADR/ADR-S regler, foljas. En av dessa regler
& att godsdeklaration, forarintyg, avsandarintyg, transportkort och eventuellt
fordonscertifikat och/eller tillstand eller dispens ska altid medfolja.

Exempel pa farligt gods & explosiva amnen och foremdl, brandfarliga vétskor, radioaktiva
och fratande &mnen, gaser och &mnen med bendgenhet att orsaka infektioner®. Farligt gods
delas in i olika klasser och underklasser for att underldtta dess hantering. Olika klasser av
farligt gods kan lastas pa ett och samma fordon sa lange det &r tillatet enligt reglernai ADR.

Vid transport av farligt gods & foraren inte bara skyldig att férse sitt fordon med tydlig
skyltning, utan ocksa géalva godset. Sarskild utrustning for brandslackning, sanering och
personlig skydd ska alltid finnas tillganglig. Samlastning &r inte tillaten vid transport av
farligt gods eftersom foraren, nar han eler hon kor farligt gods, maste véja den kortaste
végen fr&n avsindare till mottagare®. Vissa vagar och platser, som till exempe
Tingstadstunneln i Goteborg, &r inte till&tna for transport av farligt gods®.

191994, Trafikforfattningen, sid. 554

2 hitp://www.vv.sefky/godsvil2.ntm

21 1996, Trafikforfattningen, sid. 625

2 Monica Nilsson, 980326

3 studiebesdk pa GLCs trafikledning, 980402
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Vissa typer av farligt gods kréver sérskilda temperaturer. For att for kunden kunna redovisa
att onskvard temperatur hallits under hela farden, anvander sig vissa foretag av speciella kyl-
och frysvagnar utrustade med ett speciellt aggregat. Till detta kan man i efterhand kan koppla
en PC och fa ut en logdfil, dar man exakt kan se hur temperaturen varierat mellan olika
tidpunkter.?*

Avsandaren & skyldig att underrétta transportoren om godset kan vara av farlig karaktar.
Farligt gods som transportoren inte har erhdllit kannedom om fér, utan erséttningsskyldighet,
lossas, oskadliggoras eller vid behov forstoras. Avsandaren & dessutom skyldig att ersétta
transportdren for den skada eller kostnad som uppkommiit till foljd av godsets transport.

5.12 Nationell Vagdatabas

Véagverket har av regeringen fétt i uppdrag att upprétta en databas 6ver de svenska vagarna.
Databasen kommer att g& under bendmningen NVDB (Nationell Végdatabas) och tanken &r
att den ska vara rikstackande och betraktas som en av samhéllets grunddatabaser®. Mé&let &
att den ska komma i drift 1999, men en begransad version kommer att finnas tillganglig for
anvandarna redan under 1998.

Vagverket har for avsikt att utveckla och driva véagdatabasen med kvalitetssékrade metoder.
Kontinuerlig uppdatering kommer att ske men aktualitetskraven varierar for olika typer av
data. Vissa data ska uppdateras minst en gang per manad, andra en gang var sétte vecka och
sa vidare. Projektet kréaver ett nara samarbete mellan flera stora leverantdrer av information,
vilka2 é'sir Végverket, Lantméteriverket, Svenska Kommunférbundet och Skogsbruket (se fig.
5.2).

Databasen kommer att finnas tillganglig for ala intresserade, dar samtliga anvéndare betalar
enligt fastlagda priser. Undantaget & de fall da anvandaren ocksa &r leverantor. | dessa fall
betalar anvandaren endast for den information som denne gélv inte levererat.

Végdatabasens gréanssnitt kan beskrivas som en végkarta i datoriserad form. Den ska
innehdlla grundinformation om alla végar inom landet. Informationen ska innefatta
vagbeteckning, véaghdllare, véagfunktion, vagtyp, ditlager, vagbredd, bérighet, hinder,
hastighetsbegransningar, svangnings- och trafikrestriktioner. Redan idag finns digitala
vagkartor, men de & av skiftande kvalitet och técker ofta endast delar av vagnétet. Den
nationella vagdatabasen kommer dock inte att ersétta dessa befintliga databaser, utan fungera
som en tillforlitlig och enhetlig grunddatabas som gor de egna vagkartorna mer anvandbara.
Grundstrukturen ska sdledes mojliggora en samkorning mellan intern information och
NVDB:s information?’.

% Bengt Béckevik, 980218

% 1998, Sektorsrapport 1997, sid. 19

% http:/fwww.vv.selvdatabas/vdatabas.htm
%" Ann-Sofie Granberg, 980505
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Fig. 5.2

NVDB ska innehdlla alla vagar uppléatna for trafik med motorfordon enligt Vagkungorelsen,
vilken har foljande indelning:

det statliga vagnétet (allmanna végar for vilka Vagverket & vaghallare)

de kommunala vag- och gatunaten (vagar for vilka kommuner & vaghallare)

de enskilda vagnéten inklusive skogsbilvagar (de vagnét for vilka en markdgare, ett
foretag eller en organisation ar vaghallare)

For att fortydliga ovanstdende kommer cykelvagar, gangstigar, parkeringsytor, skoterleder,
traktorvagar eller annan trafik ¢ amnad for trafik med motorfordon sant tillfaliga vagar som
till exempel isvégar inte att inga i NVDB. Forutom den geografiska beskrivningen av végen
kommer NVDB att innehdlla ett antal vagegenskaper som hastighetsbegransning och om
vagen & belagd. Végarbeten skainte ingd i NV DB:s datamangd, daremot kommer NV DB att
vara uppbyggd pa ett sddant sétt att man pa ett enkelt sétt kan kombinera NV DB-data med
andra data. Pa sa sitt kan végarbeten, adresser, olycksstatistik, golfbanor, hotell med mera
knytas till vagdatabasens information.

Det finns flera anvandningsomraden for den nationella véagdatabasen vilka bland annat &r
samhéllsplanering, véaghdlning, samt bade information till €ller ledning for
vagtransportsystemets brukare och en majlighet for dessa att galva utnyttja NV DB pa ett, for
det egna foretaget, andamalsenligt sétt (se fig. 5.3).
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5.13Milj6- och kvalitetsmal

Miljomedvetande har blivit en alt mer avgorande faktor for att lyckas inom
transportmarknaden sdval hemma som utomlands. Ar 1995 stod transportsektorn for ca 35%
av koldioxidutsgppen, mer &n 80% av kvaveoxidutdgppen, en tredjedel av svavelutsédppen
samt en betydande del av utsldppen av flyktiga organiska amnen?®.

Krav pa en utforlig miljodeklaration fran kunds sida har Okat i takt med ett Okat
miljdmedvetande hos gemene man ute i samhallet®. Det stélls allt hogre krav &ven pa foretag
som, liksom GLC, sélan har direktkontakt med slutkonsumenten. Saval statliga som privata
kunder begar miljéredovisning i allt storre utstréckning. Redovisningarna ska informera om
den miljobelastning foretaget som helhet eller enskilda korningar utgor. Specifika fragor om
kérning utan last och samlastning &r vanligt férekommande™.

Ett miljo- eller kvalitetsmal definierar det tillstand som skall uppnas vid ett visst tillfalle.
Kvalitetsmdl definieras utifran en eller flera métbara biologiska, kemiska och fysikaliska
storheter i miljon. Bade miljo- och kvalitetsmd riktar sig till aktorer som exempelvis
kommuner, sektorsmyndigheter och naringsidkare. De kan ha olika utformning beroende pa
om de riktar sig mot global, storregional eller lokal paverkan. Som exempel pa miljo- och
kvalitetsmd kan namnas Naturvardsverkets gransvarden for olika luftfororeningar i
stadsmilj6, vilka hanvisas till i strévandet efter minskningar av luftféroreningar i tétorterna.
Malen sager dock ingenting om hur 6nskvéarda tillstand ska uppnas.

2 http://www.agenda21.se/agenda2l/rapporter/mal_for_miljon/kap 2.htm
» Bengt Petterson, 980218
% Tord Hansson, 980325
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5.13.1 De svenska miljémalen

Den svenska miljopolitiken utgar fran de av riksdagen beslutade 6vergripande miljomalen for
en uthdllig utveckling™. De fyra 6vergripande mélen &r:

Att skydda manniskors hélsa

Att bevara den biologiska mangfalden

Att hushalla med uttaget av naturresurser s att de kan utnyttjas langsiktigt
Att skydda natur- och kulturlandskap

Miljopolitikens mal & alltfor generellt formulerade for att kunna resultera i konkreta
l6sningsforslag. Det som efterstravas & snarare att identifiera specifika problem, vilkas
|6sning i sin tur bidrar till de ovanstaende malens uppfyllnad.

5.13.2 Trafikpolitiska mal

Det 6vergripande trafikpolitiska malet &r att "erbjuda medborgarna i landets olika delar en
tillfredsstéllande, séker och miljovanlig trafikforsorjning  till  lagsta mojliga
samhéllsekonomiska kostnader"?. Trafikpolitikens fem delmél &r féljande:

tillganglighet
effektivitet
sakerhet

god miljo
regional balans

| den trafikpolitiska propositionens hilaga 1, sid. 49, fastdlas att ett av de viktigaste malen
inom trafikpolitiken & att, genom sdval omedelbara som langsiktiga &tgarder, kraftigt
begransa trafikens miljopaverkan.

5.13.3 Maluppfylinad

Enligt Naturvardsverkets prognoser kommer koldioxidmalet knappast att uppnas utan
kraftfulla dtgarder. Inom trafiksektorn som 1995 stod for 35% av utsldppen av koldioxid, gar
utvecklingen & fel hall. De beréknas 6ka med 10 procent under perioden 1990 till 2000.
Minskningen av fordonens brandeférbrukning, som for 6vrigt stagnerat, ats upp av det 6kade
trafikarbetet. Utdéppen av svaveldioxid fran vagtrafik har minskat i samma storleksordning
som malen for hela samhallet. Enligt uppgifter fran Naturvardsverket har vagtrafikens utslapp
av kvaveoxider minskat med nastan 10% sedan 1980, men utvecklingen inom gofart och flyg
verkar i motsatt riktning. Transportsektorns utslpp av flyktiga organiska dmnen har daremot
minskats i enlighet med malsattningen. Luftféroreningshalternai tatorterna har minskat enligt
malen, men kvéavedioxidhaterna kommer med all sannolikhet aven i fortséttningen att
Overskridas.

% Proposition 1990/91:90, En god livsmiljé
%2 proposition 1987/88:50
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6 IT-anvandning for sparning & kommunikation

| detta kapitel redogors for de olika sparnings- och kommunikationstekniker som finns
tillgangliga och deras for- respektive nackdelar. Vi har valt att redogéra for
sparningsteknikerna under rubrikerna ” Redltidssparning” och " Sparning via kontrollpunker”
for att spegla de mest grundldggande skillnaderna i de tillvagagangssétt som i dagsléget
existerar for att spara fordon. Viktigt & att podngtera att de olika sparnings- respektive
kommunikationsteknikerna inte behdver utesluta varandra, utan kan kombineras pa olika sétt
for att lattare uppna det man vill.

6.1 Realtidssparning

Internationell handel bidrar till att stora mangder varor transporteras dver bade kontinenter
och oceaner. Transportforetagen far allt svarare att halla reda pa sina fordon, vilket i sin tur
leder till att det blir svarare att kontrollera var ett visst gods befinner sig. Ett ”borttappat”
gods innebér inte bara ekonomiska forluster for foretaget da det tvingas ersitta godset, det
kan ocksa forlora sina kunder. For att minska dessa risker har de flesta foretag infort nagon
typ av sparningssystem. Vissa foretag ndjer sig med endast telefonkontakt med
lasthilschaufféren, medan andra stravar efter att ha den senaste tekniken.

Redltidssparning innebar att man utan avbrott féljer ett fordon, dvs att man standigt kan se
exakt hur fordonet ror sig, till exempel pa en kartapplikation. Just pa grund av att man sekund
for sekund kan se var fordonet befinner sig, @ detta den mest informativa metoden. Det &
dock inte alltid nodvandigt med sa detaljerad information, ofta récker det med att fa
positionsangivelser till exempel nér ett fordon passerar en viss plats (se kap. 6.2.1).

Realtidssparning kan till exempel anvandas for att hoja sakerheten vid korningar i omraden
dér risken for stolder och kapningar & ovanligt hdg. Om fordonet blir stulet eller kapat kan
trafikledningen se exakt var bilen befinner sig, vilket betydligt underléttar ett ingripande. Ett
annat anvandningsomrade &r forarstéd med adressokning och visande av kortaste vagrutt till
angiven position. Foraren kan till exempel se sin egen position i forhallande till destination pa
en kartapplikation, som ger forslag pa resvag.

Anledningen till att realtidssparning inte alltid & det galvklara valet av sparningsteknik &r
ofta ekonomiska begransningar. Att oavbrutet formedla information om fordonets position
mellan bil och trafikledning medfor en betydande kostnad som inte ala foretag anser sig ha
rad med. Den idag mest kanda tekniken med vilken realtidssparning kan bedrivas & GPS-
teknik, for vilken vi redogor nedan:

6.1.1 GPS

GPS skapades i USA, av U.S. Department of Defense (DOD), for militara andamal. An idag
kontrolleras GPS av DOD, men f& &ven anvandas (gratis) av civilbefolkningen®. Systemet
bestar av 24 satelliter som konstant sander ut en signal och en gang per dygn, pa cirka 20 000
kilometers hojd, kretsar runt jorden i sex banor (se fig. 6.1). Genom att méta den tid det tar

1996, David Jost, Sid. 6
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for signalen att na ett objekt pa jordytan erhalls distansen till den aktuella satelliten. Vid
anvandning av 3-4 satelliter kan man berdkna objektets exakta position i form av latitud,
longitud och altitud®. Fér mer ing&ende information, se bilaga 8.

GPS CGNSTEL LATION
Ry %s\ o
"‘r.ir 4 i -ﬁg. ﬁ

21 SATELLITES WITH 3 DPERATiGHAL SPARES
6 ORBITAL PLANES, 5§ DEGREE INCLINATIONS

20,200 KILOMETER, 12 HOUR ORBITS

P H Dwna 078

Fig. 6.1

Att anvanda sig av GPS blir alt populédrare och & dessutom mycket billigare an for nagra ar
sedan. Nedan foljer nagra exempel pa vad transportforetag anvander GPS till i dagslaget:

Dirigering:

Om trafikledaren inte har tillgang till information om var bilarna befinner sig finns inga
garantier for att den geografiskt ndrmast positionerade bilen far uppdraget. Om
trafikledaren déremot har information om fordonens exakta position kan detta problem
undvikas.

Trafikuppfoljning:

Med hjalp av ett GPS-system kan trafikledaren i realtid folja en lastbilsfard. Pa sa sétt
minskas riskerna for fel och missforstand. Om trafikledaren méarker att lastbilen ar pavag
a fel hall kan han €eller hon kontakta foraren och fraga vad som har héant. Foraren kan ha
missuppfattat sin order och kort mot fel destination. Ett annat exempel &r de bilar som koér
for Volvo i USA, vilka har exakt angivna rutter dar varje avvikelse fran denna rutt
betyder att ndgot & fel. Det GPS-system som anvands fungerar pa sa sétt att nar en bil
avviker fran den bestamda rutten meddelas trafikledningen omedelbart och har da
madjlighet att sténga av motorn i den berérda bilen.

Sakerhet:

| vissa lander, som till exempel landerna i Baltikum, I6per bilar storre risk att bli ranade
eller kapade an i andra. Med hjéalp av GPS kan man spara bilar vid eventuell kapning. En

% Hejd over havet
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snabb aktion kan inte bara hjdpa till att r&dda liv, den kan dessutom spara det drabbade
foretaget miljoner.

Overvakning:

Lasthilsagarna vill garna veta var deras fordon befinner sig samtidigt som de vill
kontrollera att forarna utfor sitt arbete vél. Overvakning minskar dessutom riskerna for
missbruk av lastbilar, som till exempel smuggling eller anvandning for privat bruk. Detta
ar dock inte helt konfliktfritt da forarna létt kan kénna sig misstrodda och iakttagna.

Forarstod:

GPS kan vara anvandbart for att underlétta for foraren att hitta till en viss adress. Genom
att anvénda sig av en fordonsdator med en kartapplikation kan foraren se sin egen
position i forhallande till en vald destination och l&ttare orientera sig samt vélja rétt véag.
Pa detta sitt kan till exempel mandvrering i besvéarliga korsningar underléttas.
Fordonsdatorn kan &en berdkna ndrmaste vagrutt, dar hansyn tas till eventuella
vagarbeten eller bilkoer. Trots fordelarna med en kartapplikation véljer vissa foretag en
enklare och hilligare |6sning i form av en skarm, dér avstandet till en bestamd destination
endast visasi siffror.

En bidragande orsak till att intresset for GPS har 6kat sA mycket det senaste &ren & de snabbt
gunkande priserna. Olika varianter av systemet, med olika dandamd och med olika
prisklasser, har ocksa utvecklats. Ett exempel & nar en GPS-mottagare finns installerad i
bilen men endast aktiveras da nagot har hant, som till exempel en olycka eller ett ran.

6.2 Sparning via kontrollpunkt

Det & inte altid nédvandigt att fa information om ett fordons exakta position, manga akerier
anser det vara fullt tillrackligt att endast erhalla positionsangivelser vid vissa tillfallen. Ett
kontrollpunktssystem innebér vanligtvis lagre driftkostnad for akeriet &n ett realtidssystem,
da fordonens positioner inte uppdateras lika ofta.

| uppsatsen anvéands termen ” kontrollpunkt” som motsatsbegrepp till realtid. En kontrollpunkt
behover inte vara en geografisk plats, utan kan till exempel vara ett visst klockslag. Sparning
via kontrollpunkt innebér, enligt denna definition att information om den faktiska positionen
for ett fordon inte alltid finns tillganglig for trafikledningen, utan endast uppdateras nar ett
visst, eller vissa, kriterier & uppfyllda. Informationen har karaktéren av att vara ” pulserande”
eller "punktvis’.

Hur ofta eller vid vilka tillféallen ett akeri har behov av att uppdatera informationen om var
dess fordon befinner sig och pa vilket sétt det bor gatill, beror pa en méangd faktorer. De mest
grundldggande har att gora med foretagets avsikter med positionsuppgifterna, hur
verksamheten ser ut samt inte minst dess ekonomiska begransningar.

30



Sparning och koordinering av godstrafik 25 magj 1998

6.2.1 Podstioneringskriterier

Olika akerier har olika dnskemd om nér fordonens positioner ska uppdateras. De kan utga
antingen fran korstrécka, tidsintervall eller plats. Vi kommer nu att ga igenom dessa tre
kriterier mer ingaende.

Korstracka

Vissa akerier onskar en ny positionsuppgift nar fordonen har forflyttat sig en viss stracka.
Korstracka som utgangspunkt for nér positionsuppgifter ska lamnas ar lampligt vid bland
annat koordinering av trafik och utdelning av orders, men & daremot inte sarskilt
andamalsenlig ur ett sakerhetsperspektiv.

Den strécka som ett fordon tilléts forflytta sig innan en ny positionsuppgift krévs kan variera
inte bara mellan olika akerier, utan dven beroende pa inom vilket omréde ett fordon for
tillfallet befinner sig. Det & ofta av intresse att fa tétare uppdateringar om manga fordon
cirkulerar i omradet. | ett omrade dér manga fordon ror sig & det namligen storre risk att de
senaste positionsuppgifterna ger en felaktig bild av vilket fordon som for stunden befinner sig
ndrmast en upphamtningsplats. Hur ofta positionsuppgifter skall [amnas kan antingen vara
forutbestamt eller beroende pa hur manga fordon som for tillféalet finnsi omrédet.

Att basera uppdateringstilifdllen pa korstrécka kan vara ett lampligt forfaringssatt vid
langfardstransporter och i glesbygd, men fér dkerier som har kortare uppdrag i storstadsmiljo
& en sadan metod inte sarskilt tillforlitlig. En stracka angiven i mil eller kilometer sager
ingenting om i vilken riktning ett fordon & pa vég. Fordon som har en langre korning
fortsdtter vanligtvis i ungefér den riktning som de senaste uppdateringarna antyder, men ett
fordon som har kortare kdrningar i tétort korsar ofta sin egen vég.

Tidsintervall

Ett alternativ till korstracka & att uppdatera positionsuppgifterna med ett visst tidsintervall.
Hur lang tid det gar mellan uppdateringarna kan till exempel bero pa vilka krav kunden har
pa avvikelserapportering. Vissa kunder nojer sig med att bli meddelade om en leverans ar
flera timmar forsenad, medan andra vill fa information om forseningar som Overskrider 30
minuter. De akerier som har storst nytta av positionsuppdateringar baserade pa tidsintervall
behtver framst information om sina fordons positioner for att, precis som vid korstracka,
béttre kunna koordinera sin trafik.

Séttet pa vilket ett positioneringssystem bor utformas skiljer sig for akerier vars fordon kor
langre stréackor jamfort med akerier som har kortare uppdrag i tétort. Fordon som kor kortare
stréckor kommer vanligtvis till garaget nar foraren slutar fér dagen. Det finns alltsa mojlighet
for akeriets personal att arbetai skift. Ett fordon som ar ute pa ett langre uppdrag star déremot
vanligen outnyttjat nér foraren tar rast. Om positionsuppdatering sker med jamna mellanrum
oavsett om fordonet &r i rorelse eller €, drabbas akeriet av onddiga kostnader. Da fordon med
langféardsuppdrag tenderar att sta stilla langa stunder i stréck kan det vara lampligt for akerier
som bedriver denna typ av verksamhet att endast sdnda positionsuppgifter om fordonet &r i
rorelse, oavsett om positionsuppdateringen baseras patid eller stracka.
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Ankomst till sarskild plats

En tredje kategori & de akerier som Onskar rapport nér ett fordon anlander till eller passerar
en viss plats vilket kan ge vérdefullt statistiskt material. Statistik 6ver korningar kan
exempelvis utgora underlag for framtagande av tidtabeller & storkunder. Genom att fa
rapporter fran en rad kontrollpunkter kan man dela upp den aktuella kdrningen i delkorningar
och identifiera eventuella " flaskhalsar” . Positionsangivelse vid ankomst till sérskild plats ger
dessutom information om eventuella forseningar vilket ger underlag till
avvikelserapportering.

Positionsangivelse vid ankomst till sérskild plats ger daremot séllan samma mojligheter till
effektiv koordinering och uppdragsutdelning som de tva ovanstaende fallen, eftersom platser
som passeras tillrackligt ofta brukar vara av ett ganska begréansat antal.

Sarskild handelse

Denna kategori paminner i vissa fall mycket om "ankomst till sérskild plats’. Handelser av
intresse kan till exempel vara lastning, lossning, omlastning eller avvikelser fran en sarskild
procedur (g geografiska sddana). Precis som positionsangivelse vid ankomst till sarskild plats
underléttar positionsangivelse vid sarskild handelse sdllan koordinering av trafik, men ger
majlighet till avvikelserapportering till kund och kan &ven ge statistiskt material av vérde.
Kategorin & &ven av intresse ur sakerhetssynpunkt.

6.2.2 Tekniker for kontrollpunktssparning

Den i dagdéaget mest kanda sparningstekniken & GPS, men dven andra aternativ som
transponder/transceiversystem och streckkoddasning & pa frammarsch. Vissa foretag
anvander sig ocksd av véagdlingor. Vilken teknik som & lampligast beror pa krav och
onskemdl for den specifika verksamheten eller situationen. Vi kommer att ga igenom dessa
olika teknologier och redogora for deras fordelar och nackdelar.

GPS som kontrollpunktsteknik

Ett positioneringssystem grundat pa GPS kan betraktas bade som ett redtids- eller
kontrollpunktssystem beroende pa hur ofta uppdateringarna gors. En férare som har en GPS-
mottagare installerad i bilen far automatiskt sina positionsuppgifter i realtid. Det som avgor
hur systemet ska betraktas & hur ofta informationen skickas vidare till trafikledningen.

GPS & lamplig som kontrollpunktsteknik oavsett om ett akeri onskar positionsuppgift efter
korstracka, tidsintervall, vid ankomst till viss plats eller vid sarskild handelse. | det forsta
fallet kan bilens métarstalining utnyttjas for att automatiskt skicka en positionsuppgift vid till
exempel var tionde mil. | det andra fallet, tidsintervall, ansluts en klocka till systemet for att
kunna skicka information vid vissa tidpunkter. | det tredje fallet lagras kontrollpunkternas
positioner i latitud och longitud i systemet, som anger att positionsuppgift ska skickas nér en
kontrollpunkts position dverensstammer med fordonets position. | det fjarde fallet kan till
exempel position och larmsignal skickas vid trafikolyckor, denna typ av system har nyligen
borjat installeras i en del exklusiva personbilar. Det finns naturligtvis inget som hindrar en
kombination av dessa fyra fall, som till exempel kontrollpunkt tillssmmans med
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métarstallning. Ett akeri som anvander sig av GPS for sparning via kontrollpunkt har stora
mojligheter att vidareutveckla systemet och anpassa det efter nya krav och onskemal, vilket
ar en mycket stor fordel. Den storsta nackdelen &r utrustningens pris.

Transponder/transceiver system

Ett akeri som vill ha positionsuppgift vid ankomst till sérskild plats men soker ett alternativ
till GPS, kan tilltalas av ett transponder/transceiversystem. Detta & ett annu relativt okant
system baserat pa mikrovagsteknik, som framst anvands for beroringsfria passagekontroller
(se fig. 6.2) och ETD (elektronisk tulldebitering)®®, miljozoner samt avgiftsbelagda
brotppningar. Intresset for transponder/transceiversystem har pa senare ar okat betydligt,
aven om det annu inte & sérskilt vanligt att det anvands av enskilda akerier.

Tr-El'I‘Ti.'::E'i'-'E'I' - Traficzignal

Fig. 6.2

Nar en transponder godkand for
passage anlander Oppnas bommen
automatiskt.

| var beskrivning av transponder/transceiversystem har vi utgétt fran Saab Combitech’s
Premid, vilket & ett internationellt lanserat system som sdlts i stor skala i bland annat
Australien.

En transponder & en liten vit bricka som kallas "tag” och & ca 5 cm bred och 10 cm lang.
Den innehdller ett batteri och kan lagra en liten mangd data, déribland ett unikt 1D-nummer.
Transpondern fasts vanligtvis pa insidan av vindrutan hos ett fordon. En transceiver ar en
svart dosa, ungefér lika stor som en parm i A4-format. Den placeras vid en fast punkt, till
exempel langs en vég, och sinder standigt ut en signa som aktiverar forbipasserande
transponders. Transpondrarna reagerar genom att sdnda lagrad data till transceivern.
Transceivern Overfor i sin tur informationen till en dator i omradet via en kabel. Flera
transceivers kan andutas till en och samma dator.

Transponderns batteri har mycket 1ang livdangd (omkring tio &r) eftersom det endast &r aktivt
nér det har kontakt med en transceiver®®. Det |&ga priset (ca 200 kronor) for en transponder

%5 http://www.transurban.com.au/

% Bengt Alfredsson, 980121
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gor att det inte kostar sarskilt mycket att utrusta hela fordonsparken. Det gar ocksa att kopa
transponders som bade gér att skriva till och lasa fran. Skrivning sker med hjalp av
transceivers.’

Forutom det obligatoriska I D-numret finns det ett visst "fritt utrymme” i vilket akeriet galv
kan bifoga intressant information. Akeriet kan, for att 6ka sakerheten fér gods och/eller
manniskor, vdja att bifoga information om gods som kraver sarskild hantering som
exempelvis farligt gods eller gods som kréver en speciell temperatur. En intressant variant &
transponders med "kort”. Foraren har da ett personligt plastkort som sticks in i transpondern
vid korning. Transpondern lamnar da ett |D-nummer som & kopplat till den aktuella foraren.

Transponder/transceiversystem kan vara mycket anvandbara ur miljo- och
infrastruktursynpunkt. | Hong Kong genomfordes nyligen ett projekt som foll mycket va ut.
Dér delades 100 000 transponders gratis ut till bilister for att snabbt fa igang en anvandning.
Dessa transponders var tillrackligt manga och bra fordelade for att ge en grov uppskattning av
stadens trafiksituation. Trafiken kunde darfor dirigeras sA att manga trafikstockningar
undveks vilket minskade onddiga utslapp.

Som positioneringssystem har transponder/transceiverteknik sina begransningar. Problemet
ligger framst i utplaceringen av de for Ovrigt relativt dyra transceivrarna. Fa dkerier har
tillrackligt manga naturliga platser déar transceivers kan placeras ut for att
positionsuppgifterna ska uppdateras sa ofta att systemet ger onskad effekt.

Streckkodd asning

Idag &r intresset for att anvanda sig av streckkoder istéllet for fraktsedlar stort hos manga
akerier. Anledningen & att fraktsedlarna inom transportbranschen betraktas som "ett
nodvandigt ont”. De kan inte fastas vid de gods de hor eftersom de fungerar som
"ankomstbevis’ och darmed ska 6verlamnas till mottagaren. Att forvara fraktsedlar och gods
var for sig medfor stora risker. Det hander ganska ofta att fraktsedlar och gods inte anlander
samtidigt till en omlastningsterminal, vilket betyder att fraktsedeln snarare talar om vad som
har passerat eller kommer att passera pa en plats an vad som faktiskt finns dar. Manga foretag
eller omlastningsterminaler later inte ett gods lamna omradet utan fraktsedel och vice versa,
vilket ofta leder till stora forseningar. Fraktsedlarna ger dessutom upphov till mycket
irritation eftersom de ofta ar svarlasta och tidsddande att hantera. Da varje kolli har en egen
fraktsedel kan det ibland réra sig om ett hundratal fraktsedlar for en enda kdrning.

Figur 6.3 visar ett scenario dar streckkoder anvands till att dels undvika onddig
pappershanteringen, dels utnyttja elektronisk information for att folja ett enskilt gods vag®®.

37 http://www.combitech.se/traffic/premid95/premid2.html

38 http://www.edifact-transport.se/trpetik/ettjanst. html
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DATABAS FOR
GODSFOLINING

STATUSRAPFORTER

Fig. 6.3

Problemen med streckkoder handlar framst om standards, eller snarare om avsaknaden av
sadana. Visserligen har det europeiska standardiseringsorganet CEN (Comité Européen de
Normalisation)® under de senaste &en bedrivit ett intensivt arbete for att ta fram en
europeisk standard*’, men &ven om en standard etableras kommer ménga problem att kvarst&
Ett av dessa & den tid det tar att driva igenom en standard. Det finns dessutom ofta krav pa
fraktsedlar vid exempelvis export av gods, vilket betyder att streckkoder ibland innebar
merarbete snarare an effektivisering. Dessa problem gor att anvandning av enbart streckkoder
inte fungerar sarskilt val som ett aternativ till fraktsedlar genom en hel transportkedja, utan
snarare bor betraktas som en mojlighet for effektivisering internt inom foretaget.

Ett akeri som lyckas driva igenom anvandning av streckkoder for sina transporter har dock
mycket att vinna. Genom att till exempel med en handdator med streckkodsl&sare (se fig. 6.4)
lasa av en streckkod vid lastning €eller lossning far akeriet, forutom godsinformation, &ven
tillgang till information om var specifika fordon befinner sig. Pa s sétt kan streckkodslasning
aven betraktas som en teknik for fordonssparning och kan tillgodose bade onskemd om
information vid sdrskild plats och handelse. Streckkoder kan l&ésas av oavsett om fordonet
befinner sig pa dkeriets egen terminal eller ute hos en kund. Foraren behdver endast utrustas
med en handdator och scanna av streckkoden vid lastning eller lossning. Vid placering av
handdatorn i en dockningsstation kan sdndning av information till kontoret ske automatisk.
Streckkoderna skrivs ut pa klisterlappar vilka fast direkt pa godsen och pappershanteringen
minskar. Det har &ven tagits fram en tvadimensionell kod kallad PDF, vilket &r en forkortning
av "Portable Data File” (se fig. 6.5)**. Denna rymmer mer information en vanlig streckkod
och kommer med all sannolikhet att ersétta den traditionella streckkoden.

Sy
)
" Fig. 6.4

S Handdator med streckkodsléasare
e

Fig. 6.5
Tvéadimensionell streckkod

% http://www.stri.is’ CEN/default.html
0 http://www.edifact-transport.se/trpetik/etstand.html
4 http://www.symbol.conm/datal/std00006.htm
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En nackdel med streckkodslasning som teknik for fordonssparning &r att det till skillnad fran
till exempel transponder/transceiverteknik kravs manuell hantering. Streckkoder passar heller
inte i alamiljoer. De & inte mer hallbara an den papperslapp de &r utskrivna pd, vilket stéller
till problem vid till exempel hamnar, déar de utsétts for vader och vind (detta & anledningen
till att endast gods och inte containers eller trailers forses med streckkoder).

Véagslingor

Végdingor fungerar pa ett liknande sétt och har samma grundtanke (det vill siga att gora
information  tillganglig vid ankomst till en sérskild geografisk plats) som
transponder/transceiversystem, men har anvands induktiva slingor*? som grévs ner i gatan dar
ett fordon vantas passera. | fordonet finns ett modem som aktiveras av slingan nar denna
passeras. Tekniken &r knappast ett rimligt alternativ for ett mindre akeri eller for foretag vars
fordon sdllan kér sasmma rutt.

Ett av de foretag som anvander denna metod ar Goteborgs Sparvagar. Foretaget formediar
positionsuppgifterna till sina passagerare i form av det antal minuter som aterstar till dess
buss eller sparvagn anlander till en viss hallplats. Informationen visas dels pa de ljustavior
som finns i manga av Goteborgs vantkurer, dels pd foretagets hemsida™ pd Internet.
Foretaget kommer aven, i en nara framtid, att pa en karta utlagd pa Internet visa var ala dess
fordon befinner sig for stunden.**

6.3 Kommunikation mellan trafikledning och forare

Ovan har vi redogjort for en rad olika sétt att erhalla positionsuppgifter. Oavsett vilken teknik
man valt att anvanda sig av krévs beslut om hur informationen pa basta sitt ska goras
tillganglig for trafikledningen. Vilken teknik som bast lampar sig har att gbra med faktorer
sasom kostnader, krav pa 6verforingssakerhet, inom vilka geografiska omraden fordonen ror
sig samt vilka tider under dygnet fordonen &r i drift. | detta kapitel behandlas Mobitex, GSM-
SMSS och satellitkommunikation med dessa faktorer som utgangspunkt.

6.3.1 Mobitex

Mobitex &r ett tradlost kommunikationsnét som uppfanns av Ericsson i borjan av 1980-talet.
Pa detta nat kan mobila anvandare utbyta textbaserade meddelanden och data, med varandra
eller med ett stationért centralkontor. Det enda som behdvs & en Mobitex-terminal eller en
vanlig PC med ett speciellt Mobitex-modem. Marknadsanalytiker spar att anvandning av
mobil datakommunikation kommer att oka drastiskt inom en snar framtid och fa lika stor
genomslagskraft som mobiltelefoner for ndgra & sedan®.

“2 K omFram, planering, paverkan, information och uppféljning inom kollektivtrafiken, sid. 5
43

http://www.glab.se
44 Dan Paulsson, 980219

5 http://www.ericsson.se/mobitex/intro
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Mobitex anvénder inte andloga signaler utan digital 6verféring. Mobitex Operators
Association (MOA) & den organisation som ser till att alla operatbrer anvander samma
standard. Mobitex arbetar i Sverige pa en frekvens av 80 MHz med en Overféringshastighet
pa 1,2 khit/s. | vissa lander ligger dverforingshastigheten anda upp till 8 kbit/s. Debiteringen
ar ca 7 Ore per paborjat paket och ca 1 dre for 5 tecken. Varje paket rymmer 512 tecken.

Inom datakommunikation finns tva tillgangliga tekniker; krets- och paketoverforing.
Kretsoverforing, som anvands av till exempel mobiltelefoner, innebédr att séndaren och
mottagaren ar uppkopplade mot varandra under hela den tid som séndningen pagéar. Den
tidsperiod fran det att man forsoker koppla upp sig, skickar den information man har att
skicka och vantar pa att nasta informationsméngd ska skickas kan bli ganska lang. Vid
paketoverforing delas daremot data upp i mindre paket som sands da trafiken tillater det. Man
betalar endast for den tid det tar att sénda Over varje paket.

Anvandningsomraden

Mobitex l[ampar sig vé for dverforing av korta meddelanden dér uppkopplingstid respektive
oanvand linje skulle bli for tidsddande eller kostnadskravande. Sadana meddelanden, med ett
litet antal tecken dar statuskoder kan anvéandas, har en Gverforingstid pa ca 2 sekunder.
Exempel patillampningar &r:

Dirigering av fordon
GPS och positionsdata
Kreditkortsinformation
Statusrapportering
L&gesrapportering
Larmmeddelanden
Farrkontroll
Overvakning

Vad gdller fordonsstyrning finns det manga exempel pa Mobitex-system i bruk, som
integrerade med satellitnavigering och trafikkontroll astadkommer realtidsstyrning av publika
transportsystem®.  Effekterna & inte bara oOkad effektivitet utan ocksd minskad
miljoforstoring och dkad kundnytta.

Mobitex-nétverk finns idag i 22 lander och utvecklingen fortsdtter. Namnas kan USA,
Kanada, Storbritannien, Frankrike, Nederlanderna, Norge, Finland, Australien, Turkiet,
Chile, Singapore, Belgien, Indonesien, Tyskland, Polen, Belgien och Sydkorea. Aven om
natverken arbetar pa olika radiofrekvenser i olika lander & applikationerna skrivna for
Mobitex-protokoll, kompatibla med vilket Mobitex-nétverk som helst i hela varlden.

Fordelar

Mobitex har mycket bra néttackning 6ver hela vérlden, men inomhus kan den variera
Standarden (satt av MOA) gor att alla anvandare enkelt kan kommunicera med varandra var

“ System Presentation MRS 6000, Ericsson
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an i varlden de befinner sig. Mobitex & betydligt sékrare & GSM om man vill skicka
meddelanden pa en sa kort genomsnittstid som mojligt. Dessutom & sparbarheten av
"konstiga meddelanden” betydligt béttre i Mobitex &nh med GSM.

Vid kortare Overforingsmangder blir oftast Mobitex snabbare och med jdmnare
Overforingstider anh GSM. Eftersom Mobitex debiteras per Oversdnt tecken & systemet
betydligt prisbilligare nar det géller korta meddelanden &nh GSM-SMS som betalas per
bvers%i?} paket. Om hansyn tas till abonnemangs- och intradesavgifter blir prisbilden dock en
annan.

Nackdelar

Inomhustéckningen av Mobitex kan, som redan namnts, variera och generellt & nog GSM-
nétets inomhustéckning béttre.*® Bra antenner fér Mobitex & betydligt langre &n motsvarande
antenner for GSM, vilket bor tas i beaktande da vissa fordon inte kan ha langa antenner. Till
antennerna hor ett jordplan som aven det &r storre for Mobitex. Den hoga stromforbrukningen
tvingar Mobitex-radion att vara fordonsbunden®.

| Sverige arbetar Mobitex pa 80 MHz som &r en frekvens betydligt kandigare for stérningar
an GSM-nétens 900 MHz. Vad géller radiomodem & GSM mindre i saval fysisk storlek som
stromforbrukning. Eftersom en Mobitex-radio drar betydligt mer strom sa blir aven
stromforsorjningsaggregatet relativt stort. En Mobitex-installation fordrar ocksa mer tid an en
GSM-ingtallation.

Mobitex har langsammare Overforingshastighet an GSM. Vid en jamforelse maste dock
hansyn tas till faktorer som uppkopplingstid, meddelandestorlek, sandningsintervall,
komprimering osv. Mobitex radiomodem &r prisdyrare &n GSM-enheter vars abonnemang
dessutom subventioneras. Slutligen skickar Mobitex inte kvittenser nér ett meddelande &
mottaget, det f&r applikationen man anvander se till.*

6.3.2 GSM-SMS

GSM star for Global System for Mobile Communication och &r det digitala telefonnatet som
breder ut sig 6ver varlden. GSM-nétet utvecklades under det sena 1980-talet och fick i bdrjan
kritik for "overstandardisering” och att altfér manga finesser var inbyggda, varav manga
man aldrig trodde skulle anvéndas. Med facit i hand vet man att olyckskorparna hade fel.
GSM-nétet & utbrett i mer an 100 lander vérlden Over och fortsitter att vaxa Standarden
beréknas vid decennieskiftet vara etablerad i mer an 130 lander, med 300 operattrer och ha
30 miljoner anvandare.® Short Message Service (SMS) innebar en mojlighet att skicka korta
textmeddelanden (max 160 tecken) mellan GSM-telefoner eller fran dator/fax till telefon.

47 http://www.ieab.se/97mbxgsm.html
8 http://www.ieab.se/97mbxgsm.html
9 http://www.ise.se/datakommunikation.htm

% | nge Eklund, 980317
5L http://www.ericsson.se/systems/gsm/future.html
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| Sverige finns for nérvarande tre nétoperatorer for GSM, vilka & Europolitan, Comviq och
Telia. Oavsett natoperatdr har man full méjlighet att kommunicera eller skicka information
mellan naten. Ett meddelande skickas till en centralbas som, om den inte f&r direkt respons,
gparar meddelandet upp till 72 timmar under vilka den hela tiden forsoker skicka det.
Dérefter raderas meddelandet, vanligtvis utan felmeddelande till avsédndare. Med de nya
telefonerna som klarar sd kallad Fas 2+ & det dock majligt att fa en kvittens pa att
mottagaren tagit emot meddelandet.

Till skillnad fran Mobitex debiteras varje paket som skickas och inte varje tecken. Det |6nar
sig alltsa att anvanda SMS néar det handlar om langre meddelanden. For en laganvandare
kostar det ca 1,60-2,50 kr per meddelande att sanda. Storkunder betalar ca 30 ore. Ett akeri
med bara en bil betalar kanske 0,90-1,00 kr per meddelande. Priserna beror pa vilken
nétoperatér man har samt pd det avtal man férhandlat fram.>* GSM-SMS kan anvéndas d&
man behOver skicka kortare meddelanden till eller mellan mobila anvandare. Forutom
meddelandefunktionen har man naturligtvis dven tillgang att anvanda telefonen fér samtal.

Informationen kan skickas pa tre nivaer, varav den enklaste & mellan tva telefoner. Man
anvander da telefonens siffertangenter for att skriva meddelandet och mottagaren far upp
meddelandet pa telefonens display. Pa den andra nivan anvands en speciell terminal som &r
kopplad till telefonen. Till terminalen hor ett vanligt tangentbord av mindre storlek och en
storre display, alternativt en liten skarm. Pa den mest avancerade nivan sands informationen
till ett datasystem inkopplat mot natoperatdrens néatcenter via till exempel X.25.

Fordelar

Framsta fordelen med att skicka meddelande via en mobiltelefon & att man & rorlig pa ett
helt annat sétt an vid anvandning av Mobitex. Exempelvis kan en lastbilsforare [amna bilen,
ta med sig telefonen och anda skicka och ta emot meddelanden.

Andra férdelar med GSM kontra Mobitex & storleksméssigt mindre utrustning (antenner,
radiomodem), snabbare oGverforingstider vid langre overforingar (9,6 khit/s) samt storre
utbredning vérlden 6ver.

Nackdelar

For att fa kvittens pa att ett meddelande & mottaget krévs, som tidigare namnts, nyare
telefoner som klarar sa kallad Fas 2+. Debiteringen sker per SMS-paket till skillnad fran
Mobitex som debiterar per Gverfort tecken. Detta innebér att vid korta meddelanden (mindre
an 160 tecken) ar antagligen Mobitex billigare. GSM-SMS & annu under utveckling vilket
kan ses bade som positivt och negativt. Mobitex har funnits i Sverige sedan 1986 och &r vél
utbyggt och forankrat.

6.3.3 Mobil kommunikation via satellit

Hittills har satelliter spelat en mindre betydande roll vid mobil kommunikation. Den storsta
delen av radiospektrat har framst anvants for televisionens utsdndningar. Med de nya LEO

*2 Inge Eklund, 980317
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(Low Earth Orbit)-satelliterna haller detta pa att forandras, mycket beroende pa deras
formaga att pa att ge service av hog kvalitet aven till billiga, handburna terminaler. Utgaende
fran altitud, dvs hojd over havet, skiljer man patre olika former av satelliter:

Low Earth Orbit (LEO)

Med en altitud pa 700-1500 km anvéands LEO-satelliter framst av system som behtver
global tackning. Dessa system anvander en mangd satelliter (20-50 st) som fungerar som
"gpeglar”, dvs de skickar endast vidare informationen mot en jordstation som i sin tur
dirigerar informationen vidare i ett nétverk. PA grund av det relativt korta avstandet krévs
det mindre sdndningskraft, dessutom forenklar den korta spridningstiden integration med
olika nétverk paland. Exempel pa LEO-system & Inmarsat, Orbcomm och Globalstar.

Geostationary Orbit (GEO)

Satelliter med en altitud pa 36 000 km anvands nar man endast behdver regional tackning.
GEO-systemet anvander endast en satellit som técker en hel kontinent eller en ocean.
Eftersom man bara anvander sig av en satellit undkommer man det komplexa arbetet med
att hantera en hel konstellation av satelliter. Det stora avstandet gor dock att férutom att
det kravs stark sandningskraft, blir ocksa sandningstiderna forlangda. Ett exempel pa
GEO-system &r Thurayai Mellandstern.

Medium Earth Orbit (MEO)
MEO-system & en mellanvariant, dér man anvander en konstellation av 8 till 12 satelliter
som ligger pa en atitud av 10 000 km.

Det finns idag en mangd olika satellitsystem for global tackning, som till exempel Inmarsat,
Prodat, Eurotel, Orbcomm och Globalstar. Gemensamt for dessa & anvandningen av LEO-
satelliter. | stora drag fungerar de ocksa pa liknande sétt &ven om vissa detaljer kan skilja sig
at. Nedan belyses tre av systemen.

| nmarsat

Detta system finns i olika versioner, varav Inmarsat D+ & den senaste och ocksa den enda
som klarar tvavagskommunikation mellan central och mobil enhet. Varje satellit har en back-
up och anvandarna kan dltid vaja mellan mingt tva olika satelliter for att skicka
meddelanden.

D+trafiken kontrolleras av ett kontrollcentrum i Belgien, som bedriver service 24 timmar om
dygnet. Speciella procedurer finns etablerade for att ta hand om noédfall, till exempel en
lasthil under rénhot i Namibia eller ett sikerhetssystem i Ghana som gétt ner dar varken
telefon eller elledningar fungerar.

Funktioner som finns &r till exempel mojlighet att skicka meddelande till flera anvandare
samtidigt, olika 6verforingshastigheter beroende pa prioritet, datering och tidsstampling av
meddelanden samt att anvandaren kan bestdmma na och var han eller hon vill ta emot
meddelanden. Meddelanden kan skickas pa tre olika satt; numeriskt (upp till 32 numeriska
eller speciatecken), alphanumeriskt (upp till 128 tecken) och som transparent data (upp till
2000 hitar som sands som ett enda meddelande). For dla tre sétten galler att man ocksa kan
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skicka langre meddelanden an dessa forutbestdmda teckenantal, forutsatt att den applikation
man anvander sig av stdder konkatinering, dvs sammanslagning av meddelanden.

Orbcomm

Systemet anvander i dagsldget 26 stycken LEO-satelliter men & under uppbyggnad och
antalet planeras att utokas till 36°%. Det & byggt att klara av fem miljoner meddelanden &
gangen. Satelliterna som kontrolleras fran ett kontrollcenter i Dulles, Virginia, & utrustade
med GPS-navigering och tidssystem. De har 17 dataprocessorer och gu antenner ombord och
ar byggda for att klara 50000 meddelanden per timme. Meddelanden & vanligtvis av en
storlek pafran 6 till 250 bytes.

Orbcommsystemet kan sigas bestd av tre komponenter; rymdsegmentet bestdende av
satelliterna, jordsegmentet bestdende av Gateway Control Centers (GCCs), Gateway Earth
Stations (GESs) och Network Control Center (NCC), samt abonnenternas terminaler. Ett
meddelande som skickas fran en terminal, mobil eller stationar, mottas av en satellit som
skickar det vidare ner till en GES vilken kopplar ihop landnétverket med satelliterna. Denna
skickar i sin tur vidare meddelandet antingen via en satellit eller en "landlinje” till NCC som
vidarebefordrar meddelandet till mottagaren via e-mail, telefon eller fax (se fig. 6.6).%*

5 ORBCOMM ORBCOMM
Satellite Satellite

4 Downlink: 137 MHz
A Uplink: 148 MHz
Uplinks: % 56 kbps GCC located at
VHF (148 to 150MHz) Network Control
Center

Downl M:

(13710138MHz)  © |
4800/9600bps  : i % - -
25and 50KHz ; % % PR
UHF {400 MHz) 7 ! ek g :
o v . Gateway Earth . GatewayEarth i
£ % . Station “._  Station
i T "_'\ ¥ i = 1
E [ e |
3 \
Business Communications Customer Perscnal Communications
Location
Fig. 6.6

%8 1996, Jan Sjostedt, s. 47

4 http://www.orbcomm.net/
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Globalstar

Detta system som anvander 48 st LEO-satelliter ska tas i bruk under 1998 och ge téckning
vérlden 6ver. Som alla LEO-system &r Globalstar sarskilt vardefullt i omraden som idag inte
har nagra celluléra landnétverk eller kanske ens tillgang till telendtverk 6verhuvudtaget. Det
ger ocksa ett stod for "roaming”, dvs att anvandaren kan kommunicera dven nér han eller hon
byter fran en jordstation till en annan.

Satelliterna kommer att cirkulera pa en altitud pa 1414 kmi en sa kallad Walkerkonstellation,
vilken bestar av &tta banor, var och en bestdende av sex satelliter. Globalstar &r ténkt som ett
komplement till existerande nationella och internationella natverk. Meddelanden fran
abonnenter skickas via en satellit till den narmaste jordstationen (gatewaystation) fran vilken
de styrs vidare mot ett landndtverk. Mellan 50 och 100 jordstationer ska byggas runt om i
varlden, var och en tankt att ansvara for ett omrade pa upp till 3000 km i diameter. Dessa
stationer ska fungera som ett granssnitt mellan rymd och jordsegmentet. Beroende pa
konfiguration ska varje station utrustas med tre till fem antenner pa 5,5 meter i diameter.
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7 Nulagesbeskrivning

| detta kapitel kommer vi forst att beskriva GLC-koncernen i syfte att dels ge forstaelse for
foretaget som helhet, dels for att pavisa krets- och budbilstrafikens plats inom GLC. Déarefter
kommer vi att ge en narmare redogorelse for de verksamhetsomraden pa vilka uppsatsen
fokuserar, det vill saga krets- och budbilstrafik. Vi har anvant oss av VIBA/SIMM-metoden®
for att pa ett strukturerat satt beskriva verksamheten. Kapitlet avdutas med en problemanalys
for krets- respektive budbilstrafik.

7.1 GLC-koncernen

GLC & en ekonomisk forening bestaende av 190 &kare och mindre akerier. FOreningen ar
uppdelad i tva stabsfunktioner (Kvalitets- och Miljoledning och Affarsutveckling), en
fastighetsavdelning, en administrativ avdelning och gu affarsomraden (se fig. 7.1). GLC har
en gemensam styrelse och drivs i stort sett som ett vanligt foretag, men styrelsen har ingen
beslutsmakt over de enskilda dkarna eller akerierna vad galler till exempel ekonomiska
bedut. GLC skoter vissa delar av den administrativa verksamheten, som fakturering och
marknadsforing, & akarna mot en provision pa 8%. Vidare har &karen mojlighet att utnyttja
GL Cstrafikledning for att fa sina orders.

DELAGARE
STYRELSE

KONCERNCHEF VD

[ Kvalitets- och Milj‘dledn.} [ Affarsutveckling ]

Fastighets- Administrativ AO Service & AO Flyttning AO Trailer &
avdelning avdelning Drivmedel Tungdragare
* Butik * Inrikes flytt- * Dragbilar
* Data * Petroleum entrepr. * Tarton AB

* Burén * Redovisning * Ove Davidssons *Utrikes flytt- * GLC Trailer
* Gunnilse * Fordonsfinans Transport AB entrepr. & Container AB

AO Renhéllning AO Godslogistik
* Fastighet Balson
* Omlastnings-

terminal & lager

* Krets & fjarrtrafik
* GLCbud Adena P

AO Distribution AO Anlaggning

* Anlaggning
* Garda Johan
* Kolonial distr. & Carlberg AB
* Ovrig distribution * Carlb. Dredg. AB

* Avfall
* Vintervaghélining

Fig. 7.1

51994, Goran Goldkuhl
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GLCs huvudsakliga verksamhet bedrivs framst i vastra Sverige &ven om korningar i dvriga
delar av landet och utanfor Sveriges gréanser, da framst inom de nordiska landerna,
forekommer. Speciatransporter, som till exempel flytt av mycket skrymmande forema déar
sarskilda tillstand, hastigheter och eskort kravs, utfors framst nattetid da trafiken &r gles. De
flesta transporter sker dock dagtid och GLCs forares normala arbetstid ligger inom spannet
06.00-18.00. GLC bedriver inget utpraglat skiftarbete, &ven om storre objektuppdrag som till
exempel vissa anlaggningsarbeten utforsi tvaskift.

Av GLCs gu affarsomraden har vi, som tidigare namnts, valt att koncentrera oss pa
Affarsomréde Godslogistik. Inom detta affarsomrade har vi fokuserat pa transportdelen, det
vill s&ga krets- och budbilstrafiken, som i figur 7.1 (ovan) & inringad. Godslogistiks
transportverksamhet erbjuder bade tjanster och tillhandahdllande av teknik och/eller fordon.
Tjanster innebér, | detta sammanhang, utférandet av en fysisk transport av gods.

7.1.1 Affarsomrade Service & Drivmedd

Inom Affarsomréde Service & Drivmedel sker ingen transportverksamhet utan endast service
av fordon och forsdljning av eldningsolja och diesel. De servicetjanster som utfors ar bland
annat olika slags verkstadstjanster, lastbilstvétt, smorjtjanster och reservdelsforsaljning. Till
Service & Drivmedel hor aven en servicebutik med biltillbehdr, arbetskl&der samt ett brett
sortiment av miljéanpassade bilvardsprodukter.

7.1.2 Affarsomrade Flyttning

GL Cs flyttningsverksamhet bedrivs under namnet GLC Flytt AB. Inom detta affarsomrade
sker manga av GLCs transporter utanfor Nordens grénser och uppdragen har varierande
karaktar. Nagra av de uppdrag som utfors &r flyttning av bohag (allt fran enstaka mébler till
hela villor), industri-, kontors- och dataflyttningar, kassaskdps- och maskinflyttningar och
internationella flyttningar. Genom ett internationellt nétverk kan foretaget erbjuda dorr-till-
dorrlésningar vid internationell flyttning.

7.1.3 Affarsomrade Trailer & Tungdragare

Trailer & Tungdragare ingédr i ett omfattande internationellt kontaktnét och utfor trailer- och
containertransporter dver hela Europa. Aven specialuppdrag, till exempel transport av
ovanligt tung eller skrymmande last, sker inom detta affarsomrade. Till Traler &
Tungdragares utrustning hor bland annat |aglastartrailers med flera axlar for vikter upp till
100 ton.

7.1.4 Affarsomrade Renhallning

GLC har ett stort antal renhdllningsfordon och en lang erfarenhet inom branschen. Foretaget
arbetar sedan manga ar tillbaka &en med vintervaghdlining inom Goéteborgsregionen, till
vilket omkring 70 fordon anvands. Affarsomrade Renhdlining kan delas in i tva
verksamhetsomraden,  Vintervaghdlining och  Avfal. GLC  bedriver  ingen
renhallningsverksamhet med sophilar, men har manga uppdrag rérande atervinning. Foretaget
ar delaktigt i bland annat transport av trg, plast, papper, l&kemedel, glas och batterier.
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Transport av skrot, bygg- och industriavfall stéller hoga krav pa kompetens och tekniska
resurser.

7.1.5 Affarsomrade Godslogistik

Det borjar bli allt mer vanligt att foretag i behov av lagerutrymme inte haller sig med eget
lager eftersom detta bland annat kréaver persona, truckar och komplicerade
materialhanteringsrutiner. For att kunna tillfredsstalla kundernas 6nskemadl inledde GLC ar
1990 en satsning vars mad var att kunna erbjuda ett helt logistikkoncept. Verksamheten
borjade i liten skala i inhyrda lokaler och uppkom som stod &t transportverksamheten inom
foretaget, snarare &n en gavstandig enhet. Idag é&ger GLC Lager en lagerbyggnad med en
storlek pa 5000 kvadratmeter.

Lagerservicen omfattar allt fran tillfallig lagring av enstaka pallar till hela system av
lagringsfunktioner. Kunden har majlighet att utnyttja GLCs lager bade for tillfallig lagring
och vid kontinuerligt behov av lageryta. Drygt ett tjugotal kunder nyttjar lagrets tjanster, som
till exempel hantering, plockning, transporter och saldokontroll. Tva av dessa kunder far sina
godsforflyttningar registrerade i GLCs datasystem medan 6vriga gdlva ansvarar for
saldouppdateringarna.

Till Goddogistik hor &en GLCs krets- och budbilstrafik. Kretstrafiken utgar fran GLCs
lager, for vilken den bland annat skéter upphdmtningar och leveranser av gods. Krets- och
budbilstrafiken har olika trafikledningar eftersom de tva verksamheterna bedrivs pa olika sétt.

7.1.6 Affarsomrade Distribution

Inom Distribution bedrivs den storsta delen av GLCs verksamhet. Affarsomradet har drygt
100 fordon till forfogande och handhar allt fran transporter av enstaka paket till daglig
varudistribution enligt i forvag faststéllda scheman. GLCs distributionsfordon besoker
dagligen de flesta orter inom en radie pa 30 mil, nar langre korstrackor krévs anlitar foretaget
vanligtvis ett utomstaende akeri.

For att kunna tillgodose olika krav pa hantering av gods & merparten av fordonen inom
Distribution utrustade med skdpbyggnationer, som till exempel kan tillgodose 6nskemd om
kyl- frys- och varmetransporter.

7.1.7 Affarsomrade Anlaggning

GLC har utfort transporter for anléggningsverksamhet &nda sedan 1935 och har ca 100 bilar
sysselsatta inom verksamhetsomradet. Inom ramen for Affarsomrade Anléggning gors manga
korningar av bland annat material till vagarbeten. Kérningarna & i regel lokala, vanligtvis
inom en radie pa 15-20 mil.

7.1.8 Kvalitets- och miljoledning

Kvalitets- och miljdarbete anses vara mycket viktigt inom GLC, varfor foretaget har en
sarskild avdelning for kvalitets- och miljoledning. For narvarande (1998) pagar ett aktivt
arbete med kvalitetssystem enligt 1SO 9002, dar malet & att kvalitetssikra alla vasentliga
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aktiviteter inom fOretagets tjansteproduktion. Foretagets md & att erhdlla en
tredjepartscertifiering under 1998%°.

Manga foretag inom transportbranschen lagger ner mycket arbete pa att forsoka minska
miljobelastningen. GLC forsoker sa langt som majligt att samlasta gods. Bade GLCs statliga
och privata kunder begér i alt storre utstrackning miljéredovisningar dar specifika fragor om
samlastning &r vanligt forekommande. GLC arbetar 6ver huvudtaget aktivt med miljofragor,
vilket bland annat visar sig i ett projekt som pa langre sikt ska leda till ett dokumenterat
miljoledningssystem enligt 1SO 14 001. Inom ramarna for miljoprojektet har en
miljoutredning och inventering, i forsta hand kopplad till GLCs fordonspark, paborjats. GLC
bedriver &@ven testverksamhet i samverkan med kunder, leverantorer, myndigheter och
hogskolor som syftar till att 6ka kunskapen om miljdanpassade produkter och system.
Testresultaten dokumenteras och lamnas ut till foretagets samarbetspartners. GLC &r vidare
deldgare i foretaget TRB Milj6, som driver och koordinerar delar av GL Cs miljoarbete.

7.1.9 Analysav GLCsorganisation

P4 senare & har olika former av inter-organisatorisk samverkan (10S)>” mellan foretag blivit
alt vanligare. Foretagen skapar d& allianser, &ven kallade stabila partnerskap®, for att genom
intensivt samarbete kunna forkorta varukedjor, erbjuda sina kunder uttkad service etc. Trots
att GLC bildades redan pa 30-talet & foretaget frukten av ett sadant samarbete. Det bestér av
190 egna dkare/sma akerier som dutit sig samman (ndgot relativt vanligt inom
transportbranschen) och styrelsen saknar beslutsmakt i bland annat storre ekonomiska fragor.
Administration, trafikledning, marknadsféring etc skots av foreningen (GLC) mot en
provision pa 8%.

N&r man talar om 10S brukar man skilja pa dedikerade nétverk och alliansnétverk (se fig.
7.2), av vilka GLC hor till den sistnamnda kategorin. Foretagets budbilstrafik har ett
gemensamt system for positionering, orderférdelning och kommunikation mellan
trafikledning och fordon (kretstrafiken har endast telefon, men @nda en egen gemensam
trafikledning).

—N —N
y marl —/ —/
A Bl C D | Dedikerat natverk. Samarbete Alliansnatverk. Samarbete
mellan féretag langs varukedjan. mellan konkurrenter.

Fig. 7.2

Nagot som 6kar komplexiteten inom GLC &r att en del av dess dkerier inte har ala sina forare
andutna, utan har ndgra som kor for konkurrerande lasthilscentraler. Ett exempel pa detta ar

%6 Presentation av GLC:s kvalitets- och miljdarbete, sid 1
" Kursmaterial, Informationssystemmiljder 10p, Inst. fér Informatik vid Géteborgs Universitet, VT-97
%8 1998, Magoulas och Pessi, sid. 18
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Monica Nilsson. Hon &r lastbilschauffér inom GLC och driver Fjéltorps Akeri tillsammans
med sin make, Anders Nilsson, som kor for GLCs konkurrent OLE-gruppen (bilaga 4).

Vidare kontaktar vissa kunder GLC medan andra kontaktar ett specifikt akeri andutet till
GLC nér de vill ha ett uppdrag utfort. Detta beror pa att en del forare har en egen, fast
kundkrets och darfor inte & direkt beroende av GLCs trafikledning for att fa koruppdrag,
utan framst & andlutna for att galv slippa skota administrativa uppgifter. Dessa forare har
ofta en nara kundrelation som strécker sig aratal tillbaka i tiden. Fortroendet for foraren fran
kunds sida & da vanligen sa stort att inga fraktsedlar eller kvittenser anvands och man raknar
sdlan godsen. Som exempel kan ndmnas nar Peter Malvegard, lasthilschauffor inom GLC,
under ett av vara studiebesok skulle leverera ett parti cyklar. Antalet stémde inte, men
mottagaren godtog detta med ett "det brukar ju altid stAmma annars’. N&r en forare lyckats
odla sa nara kundrelationer betraktar kunderna honom eller henne nérmast som en av de egna
anstallda. Det faktum att chaufforsyrket som sadant ar ganska ensamt (mycket tid spenderas i
bilen och foraren saknar arbetskamrater i vanlig bemérkelse) och att foraren séllan &r inne pa
GLCs kontor bidrar till att lojaliteten kan bli litet kluven.>® N&r manniskor hamnar i dylika
situationer dkar risken for olampliga beslut i form av "giveaways’® (som innebér att den
anstallde ger for mycket till kunden).

| figur 7.3 illustreras GL Cs organisation med utgangspunkt ur ovanstaende problematik.

4 Y

Kund GLC Konkurrent

Trafik-
ledning

Trafik-
ledning

Akeri Akeri

\

=/

Fig. 7.3

Den av Mintzbergs fem organisationsformer som GLC mest liknar & maskinbyrakratin®.
Den huvudsakliga koordineringsmekanismen & standardisering, dock snarare av
méaltillstdnd® &n arbetsuppgifter. Det finns visserligen ett utforligt reglemente som
lastbilschaufféren ska félja, som till exempel hantering av vissa typer av gods, trafikregler
etc, men foraren har dérefter full frihet att véalja den véagrutt som bast |&mpar sig i varje given
situation (hur han eller hon uppndr mdltillstandet & sdledes valfritt). GLC 6verensstammer

% peter Malvegard och Monica Nilsson, 980326
1998, Magoulas & Pessi, sid. 30

® 1993, Mintzberg, sid. 163

621993, Mintzberg, sid. 7
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aven med maskinbyrakratin vad géller situationsfaktorerna; foretaget ar relativt gammalt,
stort, saknar automatiska system (det positioneringssystem som idag finns inom foretaget &r
baserat pa manuella rutiner) och & inte sarskilt ” modernt”. Nagot som daremot gor att
maskinbyrakratin inte & en fullt tillfredsstéllande jamforelse &r att en av grundstenarna for
denna organisationsform & en viss "kontrollmani”’. Inom GLC finns inte den traditionella
"ledningen” som befinner sig hogst i hierarkin och beslutar 6ver och kontrollerar de anstéllda.
Istdllet drivs foretaget fullt ut som en forening, dar styrelsemedlemmarna & ”vanliga
anstdllda’ och foretradare snarare an bedutsfattare. Andutna akerier/egna dkare har stor
frinet att bedriva sina olika foretag efter egen dnskan och det saknas utpréglade formella
kommunikationsvégar. Y tterligare nagot som rimmar litet illai parallellen mellan GLC och
maskinbyrakratin ar att maskinbyrakratin till viss del dven karaktariseras av en stabil miljo.
Transportbranschen stér namligen infor stora forandringar, nagot som till stor del har att géra
med nya modjligheter i samband med den tekniska utvecklingen tillsammans med okad
konkurrens (till stor del fran utlandska akare).

7.2 Kretstrafik

GLC har, som namnts ovan, en egen lagerterminal p& 5000 m? i vilken foretagets kunder hyr
utrymme for kortare eller langre tid. Till lagret har GLC kopplat kretstrafik for att aven kunna
sta till tjanst med upphamtningar och leveranser enligt kundens 6nskemdl. Nar dessa
korningar innebér strackor som 6verskrider 30 mil 6verldter GLC uppdragen &t linjetrafik. De
forare som arbetar inom kretstrafiken kor ofta efter sarskilda rutter och med samma dags
gods, ett typexempel ar utkoérning av varor till livsmedelsbutiker. De har dock vanligtvis inga
direkta tidtabeller att folja. De bilar som tillnor kretstrafiken saknar, till skillnad fran
budbilarna, positioneringssystem vilket betyder att trafikledningen inte vet var bilarna
befinner sig, utan delar ut uppdragen slumpvis.

Kretstrafikens verksamhet uppvisar en speciell problematik eftersom dess forare far sina
orders bade fran trafikledningen, vilken tagit emot dem via telefon eller fax, och direkt fran
kund. Trafiken kan dessutom bade fungera som budbilstrafik och som kretstrafik.
Budbilstrafik innebar enligt var definition att foraren aker till en kund for att hamta ett gods
som han eller hon sedan levererar till en annan utan inblandning fran lagerterminalen (se fig.
7.4). Vid kretstrafik utgar foraren fran lagerterminalen dér godset antingen lastas eller lossas
(se fig. 7.5). Foraren kombinerar dessa olika arbetssdtt under dagen vilket bidrar till
verksamhetens komplexitet.

7.2.1 Kunder

Kretstrafikens kundkrets utgors av bade rutinkunder och tillféliga kunder, &en om
rutinkunder & vanligast. De gods som transporteras &r ofta av industriell karaktér och kraver
badde utrymme och speciell utrustning, till exempel pallyftare och kyl- frys och
varmeanldggningar. Kretstrafikens uppdrag & séllan akuta, foraren har vanligen hela dagen
pa sig och planerar kérordningen utifran egen dnskan. Det kan dock forekomma att han eller
hon far ett sérskilt klockslag vid vilket hamtning eller leverans ska utforas.
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7.2.2 Orderfordelning (kretstrafik)

Under denna rubrik redogdr vi for kretstrafikens trafiklednings uppgifter. Informationen
baseras framst pa det studiebestk som gjordes pa GL Cs trafikledning 980402 (bilaga 7). For
att fA en tydlig overblick av situationen beskriver vi darefter handelseforloppet vid
kretstrafikens orderfordelning, bade i beréttandeform och med handlingsgrafer.

Arbetsuppgiftsbeskrivning

Utforare:
Syfte:
Resultat:

I nformationsbehov:

Principer/mal:

Arbetsmoment:

Lo

gk wb

o

Trafikledare
Taemot orders fran kunder och fordela dem mellan lastbilarna
Lasthil far order

Lastbilar i tjanst

Lasthilarnas positioner

Lastbilarnas kapacitet

Godsstorlek

Godstyp

Antal kollin

Orderprioritet

Tidpunkt for tidigast/senast paborjad lastning
Tidpunkt for tidigast/senast utford lossning
Forarinformation

Avsandaradress

Mottagaradress

Fordela ordern till narmaste lastbil samt minska bilens korstréacka sa
mycket som mdjligt genom samlastning.

Ta emot orderinformation (avsandare, mottagare, tid for
hémtning/leverans)

Véljalamplig lastbil

Ge orderntill en lasthil viatelefon

Omfordela ordern vid ev. avbojning fran forarens sida

Ev. kontakta foraren via telefon angdende orderutférandets
framskridande

Ev. bekréfta en utford leverans for kunden
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Héandel seforlopp avseende orderférdelning

For att fordela en viss order till en viss bil anvander trafikledningen dels information om
bilarnas position, dels information om bilarna och dess forare. For att fa veta bilarnas position
ringer trafikledningen till forarna och fragar var de befinner sig. Ibland hander det ocksa att
forarna ringer in, via GSM-telefoner, och talar om var de &r. Att trafikledningen vet var
bilarna befinner sig & dock ingen regel och oftast sker orderférdelningen till bilarna helt
godtyckligt.

Information om bilarna och dess forare hamtas fran en databas. Denna information ror till
exempel biltyper (kyl, frys, storlek, lastkapacitet) och speciell information om forarna, till
exempel om vissa skador foreligger som eventuellt kan hindra foraren att ta vissa leveranser.
De orders foraren far in direkt fran kund kommer via GSM-telefon. Det handlar da om
rutinkunder som betraktar féraren som "sin” foérare. Dessa kunder kan fungera antingen som
sandare eller mottagare €eller i vissa fall, som sa kallade betalande kunder vilka varken &r
sandare eller mottagare men som betalar leveransen. Nér foraren fatt sin order kan han eller
hon vélja att acceptera ordern eller inte, vilket ocksa sker per telefon. Det hénder inte ofta att
GL Cs forare inte accepterar en order eftersom de, i egenskap av egna akare, vill ta s3 manga
uppdrag som majligt®. Vid eventuellt avslag gér ordern tillbaka till trafikledningen som far
forsoka hitta en annan bil som kan ata sig uppdraget. Jamfor garna med handlingsgrafen pa
nastféljande sida.

% peter Malvegérd, 980326
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Handlingsgraf avseende orderfordelning
/  order ;
ordermottagning (OM) angivelse av position (F) lasning fran databas (TL)

bilarnas
position

orderférdelning (TL)

fordelad
order

acceptans av order (F)

ELR

bekraftelse

mottagning av bekréftelse (TL)

OM:  Ordermottagning
F: Forare
TL: Trafikledning
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7.2.3 Fysisk transport av gods

Nedan redogors for kretstrafikens forares arbetsuppgifter. Uppgifterna baseras framst pa de
tva studiebesok vi gjorde 980326 hos Peter Malvegard och Monica Nilsson, bada egna akare
inom GLC (bilaga 3, 4). Handelseforloppet beskrivs bade i berdttandeform och i form av
handlingsgrafer.

Arbetsuppgiftsbeskrivning

Utforare: Forare
Syfte: Hamta och leverera gods
Resultat: Utférda hdamtningar och leveranser

I nformationsbehov:
- Avsdndaradress
- Mottagaradress
- Orderprioritet
- Godsstorlek
- Ev. godstyp
- Anta kollin
- Ev. tidpunkt for tidigast/senast utford hamtning
- Ev. tidpunkt for tidigast/senast utford leverans

Principer/mal: Utfora leveranserna sa snabbt som mojligt med kortast mojliga
korstracka

Arbetsmoment:

Mottagning av order viatelefon

Ev. adressokning/forfréagan om végbeskrivning
Hamtning av gods

Kvittering

Leverans av gods

Begéran av kvittens

Ev. [amna besked till trafikledning/kund om utford order

NogkrwbdpE
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Héandel sef orlopp avseende fysiskt transport av gods

Néar foraren aker for att lasta, antingen hos en kund eller pa lagerterminalen, meddelar han
eller hon ibland trafikledningen att lastningen paborjats. Detta sker ibland pa initiativ fran
forarens sida aven om det oftast &r trafikledningen som ringer och frégar. Om lastningen sker
ute hos en kund hénder det da och da att foraren maste leta efter adressen pa en karta eller i
en telefonkatalog som finns i bilen. Vid lastningen ska sandaren kvittera pa fraktsedeln. Detta
sker dock inte alltid, utan beror pa vad det & for gods och vad det & for kund. N&r ingen
mottagare finns tillganglig hander det att féraren sav skriver pa att han eller hon hamtat
godset.

Efter att godset har hamtats meddelar foraren ibland trafikledningen, sdndaren (om denne inte
fanns pa plats vid lastning) eller mottagaren om att detta gjorts. Detta gors oftast pa férfragan
fran dessa parter, via GSM-telefon. Innan foraren kan ka och lossa godset hander det, precis
som vid lastning, att han eller hon inte hittar adressen och maste leta efter den. Vid lossning
ska egentligen mottagaren kvittera leveransen men ocksa detta sker beroende pa gods och
kund. Efter att foraren har lossat godset meddelar han ibland trafikledningen, séndaren eller
mottagaren (om denne inte fanns pa plats vid lossning) om detta. Detta sker via GSM-telefon
och oftast pa dessa parters forfrégan. Vid dagens dut lamnas alla fraktsedlar till kontoret dar
dei ordningsstalls for fakturering. Jamfor garna med handlingsgrafen pa nastfoljande sida.
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Handlingsgraf avseende fysisk transport av gods

meddelar pdborjad lastning (F)

kvittering (S, F)

péborjad
lastning adressokning (F)

EV 2
mottagning av meddelande (TL)
/ adress / kvittens
lastning (F,S,LP)
/ hamtat gods /
kvittering (M,F)

adressokning (F) gods

EV EV
mottagning av meddelande om 3
hamtat gods (TL,S,M) / adress / / kvittens /

lossning (F,M,LP)

/ 'e"effaf / /fraktsedel/
gods

mottagning av meddelande om .
levererat gods (TL.S,M) mottagning av fraktsedlar (OM)

F: Forare

S Séndare

M: Mottagare

TL: Trafikledning
OM:  Ordermottagning
LP: Lagerpersona
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7.3 Budbilstrafik

Genom ett franchiseavtal har GLC tagit 6ver Adena Picko’s budbilsverksamhet i Goteborg.
Adena & ett rikstéckande foretag som finns pa 73 orter och har mer & 20 ars erfarenhet av
budkdrning. Foretaget handhar olika typer av bud, allt fran express- till normaluppdrag och
har jour dygnet runt. Adena kan erbjuda Jetpak-service i samarbete med flygspeditorer, hjdp
med transport av gods Over hela vérlden, leverans av smagods fran dorr till dorr 6ver hela
Sverige samma dag samt olika former av servicetjanster i samband med budtransporter. Nar
vi i fortséttningen talar om den del av Adena Picko’s verksamhet som drivs av GLC, kommer
denna att for enkelhetens skull att ga under benémningen " budbilstrafik” (se fig. 7.6).

Budbilsverksamheten far in ungefar 600 orders varje dag, vilka i sin tur kan besta av flera
paket vardera. Budbilsverksamheten har inte sarskilt manga rutinuppdrag men trots detta en
stor andel &erkommande kunder. De flesta kérningar & i Mellan- och Véastsverige, &ven om
korningar i Norden och till viss del i Ovriga Europa forekommer. Inom ramen for
budbilstrafik forsoker man samlasta i s stor utstréckning som majligt, vilket dock inte ar
genomforbart vid ilbud eller tilldtet vid hantering av farligt gods.

For att mojliggora effektiv samlastning och minskning av korstréckorna kravs det att man
haller reda pa var bilarna befinner sig. For att erhalla positionsuppgifter fran olika fordon har
ett system med zonindelningar installerats. Nar foraren passerar gransen till en zon meddelar
han eller hon manuellt den nya zonens beteckning med hjdp av Mobitex. Eftersom endast
zonbeteckning anges har trafikledningen inte tillgang till information om pa vilken gata bilen
befinner sig, utan endast inom vilket omrade den for narvarande ror sig. For att systemet ska
fungera forutsétts givetvis att foraren omedelbart rapporterar varje zonbyte. Denna
positioneringsmetod kallas fyndigt nog av Tord Hansson, miljo- och kvalitetsansvarig pa
GLC, for " FattigmansGPS’.

7.3.1 Kunder

Budhilstrafiken har vanligtvis manga tillfalliga uppdrag dven om dess kunder till stor del &
ofta aerkommande. Uppdragen har ofta karaktaren av ilbud, exempelvis transport av organ
och blod mellan gukhus, eler nédlosningar, till exempel utkoérning av brev da postladan
redan hunnit tdommas. De gods som transporteras & ofta av mindre storlek. Det kan bland
annat rora sig om sma paket och kuvert. Krav fran kundernas sida rérande snabbhet och
leveranssdkerhet & mycket hdga.
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TRAFIKLEDNING

KUND

Fig. 7.6
Svart pil symboliserar kommunikation, vit
pil symboliserar godstransport.
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7.3.2 Orderfordelning (budbilstrafik)

Under denna rubrik redogor vi for trafikledningens uppgifter. Uppgifterna baseras framst pa
det studiebesok som gjordes pa GLCs budbilstrafiks (Adena Picko’s) trafikledning 980402
(bilaga 6). For att fa en tydlig 6verblick av situationen beskriver vi handelseférloppet vid
budbilstrafikens orderfordelning aven har bade i beréttandeform och som handlingsgrafer.

Arbetsuppgiftsbeskrivning

Utforare:
Syfte:
Resultat:

I nformationsbehov:

Principer/mal:

Arbetsmoment:

agrwbd B

N o

Trafikledare
L &sa orders fran databas och effektivt fordela dessa mellan budbilarna
Budbil inom lamplig geografisk zon far order

Budbilar i tjanst

Budbilarnas positioner

Budbilarnas kapacitet

Godsstorlek

Godstyp

Antal kollin

Orderprioritet

Tidpunkt for tidigast/senast paborjad hamtning
Tidpunkt for tidigast/senast utford leverans
Forarinformation

Avsandaradress

Mottagaradress

Fordelning av order till bilen ndrmast upphamtningsplatsen samt att
genom samlastning minimera bilens korstrécka.

Ladsa  orderinformation  (avsandare, mottagare,  tid  for
hémtning/leverans)

Véjalamplig bil

Ge ordern till budbil via Mobitex

Omfordela ordern vid ev. avbojning fran forarens sida

Ev. kontakta foraren via telefor/Mobitex angdende orderutférandets
framskridande

Ev. bekréfta en utford leverans till kunden

Ev. fyllai formuldr om utford leverans
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Héandel seforlopp avseende orderférdelning

Kunden ringer in till en ordermottagare som tar emot ordern. Denna lagras i en databas till
vilket trafikledaren har tillgang. Ordern fordelas sedan av trafikledaren till den bil som anses
vara mest lamplig for uppdraget. Den information trafikledaren har till sin hjélp for att fatta
detta bedut & dels uppgifter om bilarnas position, dels uppgifter om bilarnas storlek och dess
forare. Bilarnas positioner ges i form av ett zonGversiktssystem dér forarna, via Mobitex,
meddelar i vilket omrade i stan de befinner sig. Uppgifter om bilarna och dess forare lases
fran samma databas som orders l&ses fran.

Ordern skickas ut till foraren via Mobitex och foraren svarar genom att antingen skicka
tillbaka en bekréftelse pa att han eller hon accepterar ordern eller ett avslag om mojlighet att
utfora uppdraget inte finns. Bekréftelsen tas, precis som ett eventuellt avslag, emot av
trafikledningen. Avslag & mycket sdllsynta men nér de anda intraffar gér ordern tillbaka till
trafikledningen som far chans att ge ordern till en annan bil. Jamfér garna med
handlingsgrafen pa nastfoljande sida.
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Handlingsgraf avseende orderfordelning

/ order

ordermottagning (OM) meddelande av position (TL, F) lasning fran databas (TL)

bilarnas
position

hilinfo

orderférdelning (BK,S,M) orderfordelning (TL)

fordelad
order

/ order

ELR

acceptans av order (F)

ELR

bekréaftelse

mottagning av bekréftelse (TL)

OM:  Ordermottagning
TL: Trafikledning

F Forare
BK: Betalande kund
S Séndare

M: Mottagare
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7.3.3 Fysisk transport av gods

Nedan redogors for budbilstrafikens forares arbetsuppgifter. Uppgifterna baseras framst pa
det studiebesok vi gjorde 980327 hos budbilschaufforen Felix Loebert (bilaga 5).
Handelseforloppet beskrivs bade i berdttandeform och i form av handlingsgrafer for att ge en
tydlig Overblick av situationen.

Arbetsuppgiftsbeskrivning

Utforare:
Syfte:
Resultat:

I nformationsbehov:

Principer/mal:

Arbetsmoment:

NogkrwbdpE

Forare
Hamta och leverera gods
Utférda hdamtningar och leveranser

Avsandaradress

Mottagaradress

Orderprioritet

Godsstorlek

Ev. godstyp

Antal kollin

Tidpunkt for tidigast/senast utford hamtning
Tidpunkt for tidigast/senast utford leverans
Ev. betalande kunds namn

Utfora orders sa snabbt som mojligt med kortast méjliga korstracka.

Mottagning och acceptans av en order

Ev. adressokning/forfréagan om végbeskrivning
Hamtning av gods

Mottagning av rekvisition

Leverans av gods

Ge besked till trafikledningen om utférd order

Ev. [amna besked till trafikledning/kund om utford order
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Héandel seforlopp avseende fysisk transport av gods

Det forsta foraren gor nér han eller hon accepterat en order och &kt ivag for att hamta godset,
& att meddela trafikledningen via Mobitex att lastningen paborjats. Foraren behover vid vissa
tillfallen soka efter adressen pa en karta som ligger i bilen. Vid lastning fér foraren godset av
sandaren som ocksa ger honom eller henne en rekvisition. Det forekommer dock att foraren
darvar och glommer denna vilket han eller hon korrigerar genom att be om rekvisition vid
lossning. | sdllsyntafall hander det att séndaren skickar rekvisitionen direkt till kontoret.

Nér foraren har hamtat godset meddelas detta via Mobitex till trafikledningen. Dérefter aker
han eller hon for att leverera. Aven vid detta tillfalle hander det att foraren maste leta efter
adressen pa en karta. Hos mottagaren lossas godset och trafikledningen meddelas via
Mobitex att detta gjorts. Rekvisitionen dverlamnas till sist till ordermottagningen, som aven
fungerar som faktureringsansvarig, men detta sker inte varje dag utan ca 1 gang/vecka da
foraren & inne pa kontoret. Jamfor gérna med handlingsgrafen pa nastfoljande sida.
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Handlingsgraf avseende fysisk transport av gods

SEDAN

meddelar pdborjad lastning (F)

paborjad adressokning (F)
lastning BV

utdelning av rekvisition (S)

mottagning av meddelande (TL) / adress / rekvisition
lastning (F,S)
. [ 7
adressokning (F)
hamtat gods
: e [ =/
adress
mottagning av meddelande om .
hamtat gods (TL) lossning (F,M)
levererat rekvisition
gods
{;032?2;2%32 (n;el_d)ddande om mottagning av rekvisition (OM)

F: Forare
S Sandare

TL: Trafikledning
M: Mottagare
OM:  Ordermottagning

63



Sparning och koordinering av godstrafik 25 magj 1998

7.4 Problemanalys

| detta kapitel redovisas de problem som uppdagades under var analys av GLCs krets- och
budbilstrafik. For att pa ett strukturerat sétt illustrera problem samt deras orsak och verkan,
har vi aen ha foljt VIBA/SIMM-modellen som rekommenderar att man vid en
problemanalys anvander problemgrafer. Med utgangspunkt ur dessa grafer har vi tagit fram
ett fordag till dtgarder (se kap. 8) som vi tror kan effektivisera GLCs verksamhet och
darigenom stérka foretagets konkurrenskraft.

7.4.1 Problembeskrivning kretstrafik

Vi har studerat de problem som férekommer inom GLCs kretstrafik ur bade trafikledningens
och forarens perspektiv. Problemanalysen ar baserad pa studiebesok hos lastbilschaufforerna
Peter Malvegard och Monica Nilsson 980326 (bilaga 3, 4) samt hos trafikledningen 980402
(bilaga 7).

Trafikledning

Graf 1:

Kretstrafikens trafikledning har ingen information om bilarnas positioner vilket leder till
svarigheter att fordela uppdrag till narmaste bil. Ibland ringer trafikledaren och fragar forarna
var de befinner sig men oftast sker orderfordelningen helt godtyckligt. Detta & inte bara
negativt ur miljohénseende, det & dessutom ineffektivt eftersom det tar langre tid och okar
bransleforbrukningen.

Graf 2:

Forarna kommunicerar med trafikledningen via GSM-telefon. Pa grund av dalig mottagning
eller storningar kan det ibland vara svart for trafikledaren att hdra vad foraren sager. DA man
hor daligt tenderar man gav att hoja rosten, eftersom man "tror” att mottagaren hor lika
daligt. Detta leder till hog ljudniva inne hos trafikledningen. En annan effekt av att
trafikledningen ibland har svarigheter att hora vad forarna sager, ar att det latt kan uppsta
missforstand som tar tid att korrigera.

Graf 3:

Den 6kande konkurrensen fran andra transportforetag gor att kunderna staller hogre krav pa
snabbhet. Tord Hansson sai en intervju (se bilaga 2) att: “helst sa vill de att bilen ska sta pa
utsidan innan de har ringt”. Detta bidrar till en stressig arbetsmiljo for trafikledningens
personal.

Graf 4:

De flesta orders tenderar att komma in under eftermiddagen, ndgot som leder till ojamn
arbetsbelastning for trafikledningen. Genom att erlagga hogre priser for orders inkomna
under eftermiddagen forsoker man komma tillrétta med detta problem.
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Forare

Graf 5:

GL Cs lasthilschaufforer upplever stora svarigheter vad géller att planera dagens arbete. Detta
problem har tre orsaker. Orders kommer in kontinuerligt under hela dagen, béde fran
trafikledning och direkt fran kunder. Dessutom har de flesta orders en tendens att komma in
pa eftermiddagen vilket aven leder till ojamn arbetsbelastning. Forsoken med att fa kunderna
att 1amna sina order pa formiddagen har inte fallit séarskilt val ut. En tredje orsak ar att vissa
orders ska utforas vid specifika klockslag vilket forsvarar forarens mojlighet att ta fram en
l[amplig vagrutt.

Planeringssvéarigheterna leder i sin tur dels till onddig tidsdtgang, dels till svarigheter att
samlasta eftersom foraren inte kan vélja optimal vagrutt. Trafikledningen vet inte var bilarna
befinner sig vilket bidrar till bade samlastningsproblemet och att forare riskerar att gora
forlustkorningar om de far betalt utifran godsets vikt.

Samlastningsproblemet & negativt ur miljosynpunkt. Dessutom kan det leda till att foraren
under dagen tvingas andra sina planer, varfor det ibland kan bli den pall som &r langst in i
bilen som ska ut forst. Dettafar i sin tur effekter vilka beskrivsi graf 3.

Graf 6:

Den okade arbetsiésheten har lett till en veretablering inom transportbranschen®. Detta
beror pa att manga, for att sysselsitta sig, har blivit lastbilschaufforer och startat eget. Som
Monica Nilsson siger: "alla kan ju koéra lasthil”. Detta tillsasmmans med 6ppnade granser i
och med Sveriges intréde i EU har resulterat i 6kad konkurrens. Forarna tvingas ga med pa
sdmre avtal, oftai samband med skador p& gods®™. Skatter och avgifter & betydligt hogre for
svenska an for utlandska &kare, med resultatet att de svenska dkarna har mycket svart att
konkurrera prismassigt. Kunderna stéller hogre krav pa service, till exempel ombeds forarna
ofta att flytta gods till ett visst stédlle i byggnaden istéllet for att bara lamna det vid
lastbryggan. Detta ar ofta fysiskt tungt vilket redogors vidare for i graf 3.

Graf 7:

Av tradition & det oftast mén som soker sig till lastbilsyrket, varfor yrkeskéaren blivit mycket
mansdominerad. Detta kombinerat med att jobbet i manga fall & fysiskt tungt leder till att
arbetssituationen for en kvinna & pressad, hon foérvantas klara av yrket minst lika bra, om
inte béttre &n en man, och hon f&r utst& gliringar och en viss jargong®.

Graf 8:

Vid lastning eller lossning intréffar det ibland att ingen personal finns tillganglig for
kvittering. Detta kan till exempel bero pa att kunden har lunchstangt eller att ansvarig person
& suk. Problemet far en mangd konsekvenser. Det gar & onddig tid vilket skapar irritation
da foraren tvingas springa omkring och leta ndgon som kan kvittera. Under denna tid ckar
dessutom stoldrisken av bilen, da foraren inte alltid Iaser fordonet nér han eller hon lamnar

% Monica Nilsson, 980326
% peter Malvegérd, 980326
% Monica Nilsson, 980326
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det. Ibland hander det att foraren lamnar godset pa plats utan att négon mottagit det vilket
Okar stoldrisken av godset. | vissa fall, da det ror sig om hogvardigt gods, tvingas foraren dka
déarifran utan att utfort ordern for att aerkomma senare. Detta ar ineffektivt ur bade tids- och
ekonomisynpunkt, da bensinkostnaderna okar.

Graf 9:

GLCs &r en ekonomisk forening, bestdende av egna &kare. Dessa vill naturligtvis ta sd manga
uppdrag som mdjligt, eftersom de "kor & sig galva’ och vill att det egna foretaget ska ga bra.
Detta ger en stressig arbetsmiljo. Forarnas mojlighet till lunchrast och toalettbesok & mycket
sma, varfor lastbilschaufforer ofta lider av " déliga magar”®’.

Graf 10:

Det kan uppsta oenigheter mellan olika forare eller mellan forare och kund i fréga om vad
som & en pal och vad som &r ett kolli. Problemet uppkommer vid lastning pa terminal
eftersom det da ofta ror sig om losgods. Vid lastning ute hos kund & godset oftast vél
emballerat. Detta resulterar i missforstand vid kvittering vilket &r tidsddande.

Graf 11:

| Sverige anvander man sig av ett pallbytessystem, som gar ut pa att nar man hamtar gods
lastat pa ett antal pallar maste man lamna lika manga i utbyte. Lastbilschauffér Monica
Nilsson klagar pa att hon ofta far déliga pallar och darfor tvingas kopa nya.

Graf 12:

Lastbilars utformning gor att foraren saknar sikt bakom bilen. Pa grund av detta kan lastbilar
utgora en trafikfara. Foraren kan dven galv uppleva en pressad sitiuation da han eller hon
helatiden oroar sig for att skada ndgon. En annan nackdel med att foraren saknar sikt bakat &r
att det g a mojligt att fran forarhytten se om lastbryggan & upphissad. Att kora med
lastbryggan nere utgor en sékerhetsrisk ur trafiksynpunkt, dessutom Okar risken for stéld av
gods. Foraren tvingas stanna bilen for att kontrollera om lastbryggan & upphissad vilket
innebar onddig tidsatgang.

Graf 13:

GLCs forare far sina orders via telefon och tvingas skriva ner all orderinformation samtidigt
som de kor. Detta utgor en trafikfara da forarens uppmarksamhet avleds frén vagen. Somliga
dapper helt taget om ratten, pa vilken de lagger anteckningsblocket. Styr gor de med
armbdgarna. Det & dessutom vanligt att mottagningen & ddlig och att samta bryts.
Missforstand uppstar med irritation och ontdig tidsatgang som foljd.

Graf 14:

Forarna rékar ofta ut for bilkder orsakade av bland annat rusningstrafik, olyckor och
vagarbeten. | vissa fall skapar detta endast mindre irritation, men inte sdllan fastnar forarna i
langa bilkoer eller tvingas ta en omvéag. Resultatet blir givetvis att tid gar till spillo.

5 Peter Malvegérd, 980326
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Graf 15:

Hos manga kunder & vandplanerna altfor sndlt tilltagna. Nar flera fordon samtidigt ska
hamta eller 1amna gods blockerar de ofta varandra. Det tar ibland lang tid att stélla bilen vid
lastbryggan och foraren blir stressad da manga andra bilar star pa ko for att komma forbi. De
koande blir irriterade och leveranserna forsenas.

Graf 16:

Vissa kunder saknar helt lastbrygga. Foraren blir da osdker pa var han eller hon ska stélla
bilen. | omréden med mycket trafik kan det vara svért att hitta parkeringsplatser. Aven
lastning och lossning forsvaras da avsaknande av lastbrygga leder till mycket trixande med
lastpallar.

Graf 17:

D& och d& har foraren hamtningar och leveranser till adresser dit ar svart att hitta
Osakerheten kan antingen rora var en gata ligger, eller hur man pa snabbaste sétt tar sig dit.
Detta kan leda till tidsdtgang, men &ven trafikfara da foraren vid sddana tillfallen ofta
bladdrar i karta eller telefonkatalog samtidigt som han eller hon kor.
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7.4.2 Problembeskrivning budbilstrafik

Budbilstrafikens problem & &ven de betraktade ur bade trafikledningens och forarens
perspektiv. Problemanalysen baseras pa studiebestk hos budbilschaufforen Felix Loebert
980327 (bilaga 5) samt hos trafikledningen for GL Cs budbilsverksamhet 980402 (bilaga 6).

Trafikledning

Graf 18:

Trafikledningen upplever idag stora svéarigheter vad géller att fordela uppdrag till geografiskt
narmast placerade bil. Detta far till foljd att transporterna dels blir dyrare, dels tar langre tid
samt att det & negativt ur miljohdnseende. Orsaken till dessa svérigheter &ar att
trafikledningen inte vet exakt var bilarna &r, vilket inte bara beror pa for stora zoner utan
ocksa pa att forarna inte altid meddelar sina positioner vid passerandet av en zongrans. Att
trafikledningen inte vet var bilarna & bidrar ocksa till att personalen upplever sin
arbetssituation som stressig, ndgot som ocksa har att gora med antaet bestdllningar i
forhallande till antal trafikledare.

Graf 19:

Trafikledaren upplever stress och irritation pa grund av stundtals langsam Mobitex- och
datorutrustning. Den langsamma utrustningen far on6dig tidsatgang som foljd vilket kan vara
kritiskt i vissa situationer, da alla sekunder &r dyrbara.

Graf 20:

Den tkande konkurrensen frén andra budbilsféretag gor att kunderna staller hdgre krav pa
snabbhet vilket bidrar till en stressig arbetsmiljo for trafikledningens personal.
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Forare

Graf 21:

Den Mobitex-skarm som finns installerad i budbilarna & mycket liten vilket innebar att
foraren inte ser al nodvandig information samtidigt. Detta resulterar i att han eller hon maste
bladdra for att hitta den sokta informationen vilket stor kérningen. | vissa bilar & Mobitex-
skarmen dessutom placerad sa langt fran foraren att denne tvingas boja sig ner for att kunna
se ndgot. En annan faktor som bidrar till trafikfara ar att foraren ibland kan ha svart att hitta
till rétt adress och maste konsultera en karta. Att lasa en karta samtidigt som man koér bil stor
aven det korningen. Manga dyrbara sekunder gar dessutom till spillo.

Graf 22:

Pa grund av sin hoga stromforsorjning & Mobitex-terminalen bunden till att endast kunna
placerasi fordonet. Eftersom alla orders kommer via Mobitex &r foraren bunden till bilen. Da
foraren anda tvingas lamna bilen, till exempel vid lastning och lossning, uppstar onddiga
missar av orders vid de tillfallen foraren inte hinner tillbaka till bilen innan acceptanstiden har

gatt ut. Dessutom minskas mdjligheten for foraren att tarast vilket leder till ”d&liga magar” @,

Forutom den 6kande konkurrensen fran andra budbilsféretag & GL Cs budbilschaufférer egna
akare, vilket gor att de vill ta s3 manga uppdrag som mdjligt. Allt detta sammantaget bidrar
till den stressiga situationen.

Graf 23:

Det Mobitex-system som anvands innehdller fordefinierade meddelanden. Dessa anvands
ibland, pa grund av missforstand, felaktigt av forarna vilket resulterar i att trafikledningen far
felaktiga meddelanden, nagot som i sin tur bidrar till tidssloseri och irritation. Ett exempel pa
detta & funktionen "paborjat” som betyder "pabtrjat hamtning” men som ofta felaktigt
anvands som " paborjat leverans’.

Graf 24:
Ofta far foraren tillbringa lang tid i bilkoer eller kora omvéagar pa grund av vagarbeten eller
olyckor. Detta ger upphov till onodigt tidsdtgang och irritation.

Graf 25:

Den 6kande konkurrensen inom transportbranschen ger kunderna méjlighet att krava béttre
och utdkad service. Detta kan till exempel resultera i att féraren tvingas béra tunga paket
uppfor och nerfor trappor. Eftersom pallyftare, pa grund av bilarnas begrénsade storlek, inte
anvands vid budbilstrafik kan arbetet ofta bli fysiskt kravande.

% peter Malvegérd, 980326
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8 Foreslagna atgarder

Efter att ha studerat GL Cs verksamhet har vi, for att besvara uppsatsens inledande fraga” Hur
ska ett positioneringssystem utformas for att underlatta sparning och koordinering av GLCs
fordon?”, tagit fram ett fordag pa hur GLC med hjdp av ett positioneringssystem kan
effektivisera sin verksamhet och darigenom béttre hévda sig pa marknaden (se problemgraf 3,
6, 20, 25). | detta kapitel redogor vi for hur detta positioneringssystem ska se ut, hur det ska
fungera samt vilka tekniska komponenter som skainga.

8.1 Val av positioneringssystem

Vér problemanalys visar att ett stort problem, bade inom krets- och budbilstrafiken, ar att
trafikledningen inte vet var bilarna & (se problemgraf 1, 5, 18). Denna brist pa information
leder dels till ontdiga kommunikationskostnader eftersom trafikledningen standigt maste
kontakta forarna for att fréga var de befinner sig, dels till en ineffektiv arbetsfordelning dér
det inte alltid & bilen som befinner sig geografiskt nérmast upphamtningsplatsen som far
uppdraget, dels till ontdig miljobelastning. Detta & negativt bade ur ett tids- och
ekonomiperspektiv. samt inte minst ur miljésynpunkt. Budbilstrafiken anvander sig idag
visserligen av en zonuppdelning av Goteborg, déar det & tankt att forarna, varje gang de
passerar Over en zongrans, ska meddela trafikledningen. Systemet fungerar dock inte som
onskvért eftersom forarna inte alltid kommer ihdg att gora detta (se problemgraf 18) samt att
flera bilar ofta befinner sig i samma zon, vilket innebar att det @nda inte garanteras att
narmaste bil far uppdraget. For att komma tillratta med detta problem foreslar vi en 16sning
dér satellitpositionering med GPS spelar en huvudroll.

For GLC & GPS den positioneringsteknik som ar allra mest |amplig, vilket man l&tt inser om
man gor en jamforelse mellan andra tillgangliga tekniker pa marknaden.

Transponder/transceiver system

Krets- och budbilstrafiken inom GLC koér endast i Goteborg med omnejd, dvs i téatort. For
att ett transponder/transceiversystem skulle ge dnskad effekt skulle man déarfor tvingas
installera trancievers i "varje gathorn” vilket inte & mojligt om ens tillatet. Dessutom
skulle foraren tvingas vélja en viss vag for att passera de transcievers som finns uppsatta
vilket dels skulle framkalla missnbje hos féraren, dels ge upphov till 6kad
bensinforbrukning. Underhdll av systemet skulle pa grund av antalet transcievers bli dyrt
och krangligt.

Vagslingor

Héar géler samma argument som ovan. GLC kor i tétort och for fa kritiska platser finns.
Foretaget har knappast ndgra mojligheter att borja "grava i gatorna” i Goteborg.
Végdingor lampar sig dessutom bast for transportsystem som kor enligt val bestdmda
rutter och inte planerar att &ndra dessa i forsta taget.

Streckkoder

Varfor vi 6verhuvudtaget tar upp streckkoder som en alternativ [6sning &r att man genom
att spara gods dven kan spara det fordon som godset befinner sig i. Vi delvis redan
klargjort varfor streckkodsalternativet inte & intressant ur GLCs synpunkt (se kap. 6.2.2).
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Vid anvandning av streckkoder som positioneringssystem skulle positionsangivelse
endast ges vid lastning och lossning, vilket markant minskar méjligheten att koordinera
trafiken, och l6sningen skulle dessutom bli mycket langsokt. Ett forsok att anvanda
streckkoder i stéllet for fraktsedlar har gjorts pa GLC, men detta misslyckades. Istéllet for
att underlétta gav streckkoderna ett merarbete da kunderna inte godtog leveranser utan
medfoljande fraktsedlar®. Om det redan finns ett existerande och val fungerande
streckkodssystem inom foretaget kan streckkoder dock vara ett bra sétt att spara gods.

8.2 Hur ska positioneringssystemet fungera?

Man kan anvanda sig av GPS pa en mangd olika sétt. Man kan vélja att visa positioner i
realtid, dvs hela tiden, eller endast vid vissa kontrollpunkter. Dessa kontrollpunkter kan i sin
tur véljas med utgangspunkt ur en tidsaxel, dvs de kan visas med vissatidsintervall eller ur en
geografisk synvinkel, dvs vid bestamda geografiska postioner. Vi anser att
positionsangivelserna maste ske pa olika sétt beroende pa vem det & som ska anvanda dem,
till exempel ska bilarnas positioner visas pa ett sétt for trafikledningen och pa ett annat sétt
for forarna géva.

8.2.1 Zonindelning

GLCs budhilstrafik anvander sig redan idag av ett zonindelningssystem (se kap. 7.3) som inte
fungerar tillfredsstallande. Med hjédp av GPS tror vi att detta system, som vi énda anser vara
en bra grundidé, skulle kunna forbéttras avsevéart och anvandas inom bade krets- och
budbilstrafik.

Anledningen att vi tror pa idén &r att trafikledningen inte har behov av att veta exakt var
bilarna &r, utan endast pa en ungeféarlig basis. Att folja bilarna i realtid ger darfor endast
upphov till onddiga kostnader. Det storsta skdlet till att trafikledningen vill f6lja bilarna ar for
att pa ett mer effektivt sitt kunna fordela uppdragen. Att folja dem pa grund av stoldrisk ar
inte nddvandigt eftersom GLCs krets- och budbilstrafik endast kor i ett mindre omrade med
relativt korta uppdrag. Man kor inte i hogriskomraden som till exempel Baltikum. | véra
intervjuer har det ocksa framkommit att stolder och rén & mycket ovanligt forekommande
hos foretaget. Detta gor att positionsangivelse via kontrollpunkt & det mest l[ampliga ur
trafikledningens synvinkel. Av samma anledning inser man ocksa att kontrollpunkterna maste
vara geografiskt relaterade eftersom det inte & sa intressant att veta var bilarna befinner sig
vid bestamda tidpunkter (en bil kan befinna sig i en och samma zon mycket l&nge och det
finns ingen anledning att meddela detta exempelvis var 10:e minut) utan snarare nar bilarna
befinner sig inom ett bestamt geografiskt omrade.

Ett problem med det zonindelningssystem som idag &r i bruk & att férarna glémmer, eller
helt enkelt inte alltid orkar, meddela trafikledningen vid zonbyte (se problemgraf 18). For att
automatisera denna funktion kravs en fordonsdator som med en enkel jdmférelse méarker nér
bilens position 6verensstammer med vissa fordefinierade positioner (zonbyte) och da skickar
positionsuppgifter till trafikledningen. Vi rekommenderar darfor att GLC installerar
fordonsdatorer i bade krets- och budbilstrafikens fordon.

% Tord Hansson, 980224
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8.2.2 Vad ser trafikledningen?

Trafikledningen kommer altsad, precis som idag, endast att se en zonversikt med information
om vilka bilar som befinner sig i vilken zon. Detta ar viktigt ur forarens synvinkel med
utgangspunkt ur den diskussion som pagar om huruvida férarna kan kéanna sig 6vervakade.
Papekas bor aven att foraren sélv ager bilen och maste kunna anvanda den pa fritiden utan att
trafikledningen vet var bilen &r. Foraren maste darfor ha en mdjlighet att §év sténga av
kommunikationsforbindelsen till trafikledningen nér han eller hon inte &r i tjanst (och sétta pa
den nér han eller hon dter & i tjanst). Under vara intervjuer med GLCs forare har det
framkommit en viss skepsis mot att trafikledningen ska se varje steg de tar. Med tanke pa att
GLCs krets- och budbilstrafik bestér av egna akare som sjalva far bekosta den utrustning de
vill ha i bilen, & det synnerligen viktigt att kunna motivera forarna till varfor detta &r
nodvandigt.

En anledning till varfor zonindelningen inte fungerar pa ett tillfredsstallande sétt idag &r att
zonerna helt enkelt &r for stora for andamadlet (se problemgraf 18). Det hander ofta att flera
bilar befinner sig samtidigt i samma zon, vilket forsvarar arbetet med att fordela ett uppdrag
till narmaste bil. Exempelvis & zonen "city” mycket stor i férhdllande till antalet bilar och
kunder som befinner sig i den. Den skulle vinna pa att delas in i till exempel Ostra, vastra,
norra och sodra city eller pa ndgot annat sitt anpassas efter situationen. Man skulle ocksa
kunna tanka sig att dela in kartan i ett rutndt. Zonerna behover dock inte vara lika stora eller
se likadana ut, utan maste anpassas efter situationen, antalet kunder, hur véagarna loper etc.
Storleken pa zonerna bor vara létt att andra, antingen genom att man skriver in koordinaterna
for hand eller att man med musen kan "dra’ ut zonen och pa sa sétt vidga storleken.

Zonindelningen bor se olika ut for krets- respektive budbilstrafik. Budbilarnas korningar &
oftast koncentrerade till Goteborgs innerstad. De har dessutom en tendens att intensifieras ju
narmare centrum man kommer. Ett exempel pa en zonindelning for denna typ av verksamhet
kan ses i figur 8.1. Kartan & indelad i ett rutndt, dér varje ruta representerar en zon. De
kritiska omradena &r i sin tur indelade i mindre rutor.

Fig. 8.1 Fig. 8.2
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Kretstrafikens leveranser &ger oftast rum mellan och inom olika industriomréden. Dessa
omréden ar vanligtvis placerade langt ifran varandra utan ndgon inbordes strukturell ordning.
Ett exempel pa en zonindelning som speglar kretstrafikens verksamhet kan ses i figur 8.2.
(ovan).

For att altid ha tillgang till en karta med de senaste forandringarna av végnatet bor
trafikledningen vara uppkopplad mot NVDB. Véagdatabasen innehdller dessutom
kompletterande information om varje vag, till exempel uppgifter om végbredd, brohgjd,
viktbegrénsningar och om det &r tilldtet att transportera farligt gods pa végen. Dylik
information & vasentlig vid uppdragsfordelning. Den information av detta slag som idag
finns tillganglig inom GL C har till storsta del erhallits genom rekognoscering.

8.2.3 Vad ser foraren?

Problematiken for saval kretss som budbilstrafikens forare skiljer sig fran den som
trafikledningen moter. Nagra av de svarigheter foraren stér infor har att géra med hur han
eller hon ska planera sin dag (se problemgraf 5), eftersom orders inte delas ut pa ett
geografiskt rationellt satt. Med hjalp av vart foreslagna system baserat pa GPS och mindre
zoner an dagens, underléttas orderfordelningen for trafikledningen vilket i sin tur hjéper
foraren att béttre planera arbetet.

Ett annat problem som forarna ibland star infor & svarigheten att hitta till en viss adress (se
problemgraf 17, 21). De forare tillhdrande kretstrafiken som vi har intervjuat upplever ett
generellt problem med att inte veta var en adress ligger. Budbilstrafikens forare har inte
samma problem vad géller att veta var de ska, men uttrycker déremot en dnskan att fa veta
hur man enklast tar sig dit. Vi foredar att GLC, pa varje fordonsdator, installerar en
kartapplikation som hela tiden visar det egna fordonets position i forhalande till en vald
destination (se fig. 8.3).

Denna destination bor antingen kunna véljas direkt fran en, for varje forare, unik orderlista
eller knappas in manuellt. Pa kartan ska det dven vara majligt att f& upp narmaste resvég fran
den nuvarande positionen till en vald destination. Har ska hansyn till eventuella végarbeten
och bilkder tas (se nedan). Utrustningen ska inte bara kunna anvandas i arbetet, utan &ven for
privat bruk. Vid privat bruk ska dock inte positionsuppgifterna skickas vidare till
trafikledningen.
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det vill sdga upphémtningplats,
leveransplats eller dylikt.

3 Campang ; 2
Krysset visar maldestinationen, P BEY, ¥ s

Strecket visar nérmaste resvag frén | __——
aktuell position till méldestination.

Kulan visar bilens aktuella position. A

Eftersom positionering sker i realtid, N P8
kommer kulan att forflytta sig (och / {?} ARMBAGA | B
resvégen att forkortas) alt eftersom Bords
bilen narmar sig maldestinationen. P i
[P
e

T ARSI &

8.2.4 Information om végarbeten och bilkder

Mycket av forarnas arbetstid spenderas i bilkder orsakade av rusningstrafik, vagarbeten eller
olyckor (se problemgraf 14, 24). Vé&garbeten kan gora att dyrbar tid gér forlorad da foraren
tvingas vanda och ta en annan vég etc. Detta problem kan delvis minskas med hjdlp av den
nationella vagdatabasen (se kap. 5.12), som innehdller information om storre vagarbeten. Vi
foredar att trafikledningen konstant & uppkopplad till NVDB och att den, vid exempelvis ett
vagarbete, meddelar bilarna genom lampligt kommunikationssétt, text eller rostbaserat.

Pa kartapplikationen bor foraren sév kunna markera de vagar som eventuellt &r avsténgda,
aternativt begréansade, samt ange under vilken tidsperiod detta géller. For att underlétta for
foraren bor aven trafikledningens textmeddelanden angdende trafikstorningar automatiskt
kunna uppdatera kartan i bilen.

8.2.5 Hur ska kommunikation trafikledning - forare ske?

En term som anvands dlt mer i IT-sammanhang & " mobilt arbete” pa vilket
transportbranschen &r ett typiskt exempel. En av grundforutséttningarna for allt mobilt arbete
a mojligheten till mobil kommunikation. De senaste arens explosionsartade utveckling pa
denna front har &ven genomsyrat transportforetagen och skapat nya valméjligheter. Fran att
ala &kerier varit bundna att kommunicera via komradio har man idag mojlighet att
skraddarsy l6sningar passande den egna verksamheten. Utgaende fran dessa mojligheter har
vi tagit fram tva olika losningsfordag vad géaler kommunikation inom GLCs krets- och
budbilstrafik.
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Varken nar det galler krets- eller budbilstrafik & kommunikation via satelliter nagot
aternativ. Anledningen till detta & att dess bilar endast kor i Goteborg med omnejd déar bade
GSM och Mobitex har bra tackning. Satellitkommunikation & framst ett alternativ for de
omréaden som saknar celluléra landnétverk.

Kretstrafik

Kretstrafikens forare bor vara utrustade med en fordonsdator till vilken man kan skicka
orders via SMS-meddelanden. Alla orders bor dock fortfarande komma in muntligt via
telefon. Den storsta anledningen till detta & att forarna inom kretstrafiken far manga orders
direkt fran kund. Det &r viktigt att forarna har mojlighet att behalla en personlig kundkontakt
samtidigt som de givetvis inte kan "tvinga’ sina kunder att andluta sig till Mobitex-nétet.
Utgadende fran detta &r Mobitex inget alternativ for kretstrafikens forare.

En annan anledning till varfor kommunikationen mellan kretstrafikens forare och
trafikledning/kund  bér vara muntlig & den personliga kontaktens betydelse.
Lasthilschaufféren saknar den naturliga kontakten med sina arbetskamrater, varfor jobbet
ibland kan upplevas som ensamt och I&ngtrékigt™®. Med utgangspunkt ur detta anser vi att de
telefonsamtal som idag fors mellan féraren och kunder/trafikledning & mycket viktiga ur
socia synvinkel och darfor bor vara kvar. Ett problem & dock svarigheten att ta emot langa
ordernummer. Detta som foljd av dels den stundtals daliga mottagningen 6ver GSM-nétet,
dels att foraren tvingas anteckna informationen samtidigt som han eller hon kor (se
problemgraf 2, 13). For att undga detta problem bor sdledes orders aven kunna skickas ut i
form av textmeddelanden (till exempel SMS-meddelanden).

Fordonsdatorns skarm bor vara av sadan storlek och placerad pa ett sddant sétt att foraren
utan svarigheter kan avlédsa vad som star pa den utan att uppmérksamheten i allt for stor
utstréackning avleds fran véagen (se problemgraf 21). Ett fordag & att montera skarmen i
instrumentpanelen, i hojd med ratten.

Budbilstrafik
GLCs budbilar bor komplettera sina befintliga Mobitex-terminaler med en storre skarm samt
installera en fordonsdator, aternativt ersitta Mobitex-terminalen med en fordonsdator med
radiomodem. | bada fallen bor skarmen, precis som for kretstrafiken, placeras pa ett lampligt
sétt (se ovan).

Tidigare har vi ndmnt varfor vi anser kommunikation via GSM-nét vara det mest [ampliga for
kretstrafiken. Vad gdller budbilstrafiken ser vi inga skél tillrackligt starka for att dverge ett
befintligt, val fungerande system, dvs Mobitex. Mobitex & billigare vid overforing av korta
statusmeddelanden (se kap. 6.3.1) och budbilstrafikens forare saknar den direkta kundkontakt
som i kretstrafikens fall motiverar anvandning av mobiltelefon. Vidare & tempot inom
budbilstrafiken sa hogt att forarna helt enkelt inte har tid att ta emot orders muntligt.

For att kommunikationen mellan trafikledning och forare ska kunna ske sa smidigt som
mojligt och utan onodiga missforstand, bor utformningen av Mobitex-menyn (se bilaga 5)

" Monica Nilsson, 980326
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andras. Felaktig anvandning av fordefinierade funktioner (se problemgraf 23) kan undvikas
genom att ersitta knappen "paborjat” med knapparna ”paborjat lastning” och " paborjat
lossning”. Anledningen till att " paborjat”-knappen finns idag & dels att foraren vill upplysa
trafikledningen om att han eller hon inte befinner sig i bilen, dels att trafikledningen vill veta
hur langt en leverans har framskridit. | var problemanalys har det framkommit att denna
knapp av forarna ofta anvands bade som " paborjat lastning” och ”paborjat lossning”. Detta
leder till missforstand da trafikledningen tolkar meddelandet ”paborjat” som ”paborjat
lastning”.

8.3 Konceptuell modell

Det foreslagna positioneringssystemet askadliggors i en konceptuell modell (se nedan), som
visar berérda aktdrer samt den information som via positioneringssystemet flodar dem
emellan. Systemet tillgodoser forarens behov av trafikinformation samt forarstod, eventuella
kundbehov angdende godsets ungeféarliga position och avvikelserapportering samt
trafikledningens behov av aktuell trafikinformation och information om fordonens positioner.
Informationdeverantorerna ar fordonen som bistdr med information vid zonbyten, NVDB
som ger tillgang till en aktuell karta 6ver véagnatet och trafikledningen som bidrar med
trafikinformation. Viktigt & att poangtera att detta system endast tillgodoser var tolkning av
dagens informationsbehov inom GL C och darfor bor betraktas som en hypotes.

Foretagets informationsbehov kan komma att andras med tiden, varfér det bor vara relativt

enkelt att tillfora nya informationskallor. Ett exempel & om GLC i framtiden skulle borja
kora langre strackor med behov av Gvernattningsmojligheter. Da skulle information om

motell, hotell och vagkrogar kunna vara intressant.
Fordonets

Fordon ./v

Godsets

ungefarliga
. . position
— Positionerings- Kund
rapportering
N~
e d

Trafik- T
- Info 1K=
Trafik- Info

ledning

Fordons- Traﬂ_k'
positioner Iednmg

E Information
8 Databas

85



Sparning och koordinering av godstrafik 25 magj 1998

9 Diskussion

Den som genomfor férandringar inom ett foretag tvingas ofta bemdta olika typer av problem.
Problemens vanligen tekniska eller organisatoriska karaktéar kannetecknas framst av
psykologiska och sociala fragor. Néar forandringen innebér inforande av ett nytt tekniskt
system som det & tankt att ndgon ska anvanda i sitt dagliga arbete & det sarskilt viktigt att
systemet inte bara & anpassat efter anvéandaren, utan att denne &ven accepterar och tilltalas av
det.

For GLC far anvandaracceptans en djupare innebord eftersom anvandarna, det vill siga
forarna, inte endast & anstdllda inom foretaget utan aven delégare och darmed bedlutsfattare.
Som hiladgare och egna foretagare i en ekonomisk férening & de gélva ekonomiskt ansvariga
for verksamheten och det egna fordonets utrustning.

Om en forandring av det dag vi foresdagit ska kunna genomforas kravs sdledes att forarna
inte bara accepterar systemet, utan tycker det &r tillrackligt bra for att avsétta pengar fran det
egna akeriet. Vi & medvetna om att den foresagna losningen innebér en avsevard ekonomisk
investering som sakerligen avskracker somliga férare. Dessutom bestédr GLC av 190 egna
akare och sma akerier - det ror sig alltsd om nastan tvahundra olika viljor som maste enas.

Samtidigt hardnar konkurrensen inom transportbranschen. For att aven i fortséttningen kunna
driva sitt foretag med lonsamhet méaste den egna akaren saval som det stora transportforetaget
eftersbka nya metoder for att utveckla och effektivisera sin verksamhet. Den tekniska
utvecklingen skapar helt nya mojligheter och det som idag framstar som fantasifulla visioner
kan i morgon vara en del av var vardag. Foretag som inte for en diskussion hur verksamheten
ska bedrivas i framtiden riskerar att hamna pa efterkalken och i forlangningen helt das ut fran
marknaden.
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110rdlista

ADR-gods (European Agreement
Concerning the International
Carriage of Dangerous Goods by
Road)

Samlingsbegrepp for amnen och produkter med
egenskaper som kan skada ménniskor, miljo,
egendom eller annat gods

Awvikelserapportering

Information om stoérre  forseningar  vid
leveranser, skador pagods € dy

Budbilstrafik Innebar att foraren lastar gods hos en fran kund
som sedan levereras direkt till en annan kund.
Foraren kor altsa inte viaterminal

Cabotage Rétten att utfora transporter i ett land med
fordon som &r registrerad i ett annat land

CEN (Comité Européen de | Det europeiska standardiseringsorganet

Normalisation)

Deltagande observation Oppen studie av nagon/négot i dess naturliga

milj&

DOD (Department of Defense)

Skapare och fortfarande kontrollant av GPS

Eurote

Kommunikationssystem som anvander sig av
LEO-satelliter

Foravisering

Foraren forvarnar om sin ankomst, vanligt
forekommande vid hamn

GCC (Gateway Control Centers)

Komponent i Orbcommsystemet

GLC

GoOteborgs Lasthilscentral

GEO (Geostationary Orhit) Beteckning pa satelliter som ligger pa en hojd
av 36000 km 6ver havet.

GES Komponent i Orbcommsystemet

Globalstar Kommunikationssystem som anvander sig av

LEO-satelliter

GPS (Global Positioning System)

System for postionering med hjdp av
satellitkommunikation

GSM (Global System for Mobile
Communication)

Det digitala telefonnétet som breder ut sig 6ver
véarlden

I nformant En person som visuellt eller verbalt avger
information

| nmarsat Kommunikationssystem som anvander sig av
LEO-satelliter

Komradio Kommunikationsradio

Kretstrafik Innebar att foraren utgar frén GLCs egen
lagerterminal, d&r gods antingen lastas eller
lossas

LEO (Low Earth Orbit) Beteckning pa satelliter som ligger pa lag hojd,

ca 700-1500 km 6ver havet.
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MEO Beteckning pa satelliter som ligger pa en hojd
av 10000 km 6ver havet.

MOA (Mobitex Operators | Organisation som kontrollerar att ala Mobitex-

Association) operatorer foljer samma standard

Mobitex Tradlost kommunikationsnét for textbaserade

meddelanden

NVDB (Nationell Végdatabas)

En rikstdckande végdatabas som & beréknad
att kommai drift 1999

Orbcomm

Kommunikationssystem som anvander sig av
LEO-satelliter

PDF-kod (Portable Data File)

Tvadimensionell  streckkod, rymmer mer
information an en vanlig streckkod

Prodat Kommunikationssystem som anvander sig av
LEO-satelliter

Realtidssparning Sparning av tex ett fordon utan avbrott, man
kan standigt se hur fordonet ror sig. Utfores
vanligtvis med GPS

Samlastning Gods med nérliggande leveransadresser lastas

pa samma bil

SMS-meddelande (Short Message
Service)

Mojlighet att skicka textmeddelanden via
GSM-nétet

Sparning via kontrollpunkt

Positionsangivelser ges endast vid vissa
tillfallen

Track and Trace

Samlingsbegrepp for tekniker och
anvandningsomraden for bade fordons- och

godssparning

Transceiver En dosa som placeras ut vid en fast punkt, tex
en vag dér den standigt sénder ut en signal som
aktiverar fOrbipasserande transceivers

Transponder Liten bricka innehdllande information som
fasts painsidan av vindrutan av ett fordon

VIBA/SIMM Systemutvecklingsmetod framtagen av Goran

Goldkuhl 1993
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Bilaga 1. Sammanstallning av intervjuer, 980216-980225

Vi var under perioden 980216-980225 ute och intervjuade 12 stycken godtyckligt valda
speditorer, akerier och rederier i Goteborg for att forsoka skaffa oss en bild 6ver hur
transportbranschen egentligen fungerar, vilka olika problem man méter och vad man ser for
mojligheter. De foretag vi intervjuade var av olika storleksordningar, altifran det lilla
tvamansforetaget till den internationella koncernen.

Det framsta vi fick ut av vara intervjuer var en bra bild av hur verksamheten inom
transportbranschen egentligen ser ut. Vi kunde hitta 8 stora bitar, dér varje bit uppvisade sin
egen problematik och sina egna mojligheter till effektivisering med hjélp av IT.

Dessa bitar ar:

1. Fordonsservice och forarbestammelser

2. Order/Fakturering
Hamn/Foravisering
Kund

Forarstod

Uppdragsutdelning

Godssparning
Awvikelserapportering

Lastning/Lossning

Samlastning

Fordonssparning
Awvikelserapportering

gk w

0 N

Vi s3g ocksa en skillnad beroende pa vilken typ av foretag vi pratade med, dels varierade
problemen pa hur stor del av transportkedjan man kontrollerade, dels om det handlade om
direkt leveranser mellan A och B eller om det rorde sig om flera samlastningar under
transporten.

Vi ska nu under varje punkt redovisa vilka problem man moter och vilka
effektiviseringspotentialer med hjdp av IT det finns:

1. Fordonsservice och forarbestammelser

De &kerier vi talade med beréttade att servicen av bilar bestdms av antalet mil bilen gatt och
ocksa beroende pa fabrikat, modell och dy. Det & foraren som haller koll pa hur langt bilen
har gétt. Vad berdr denne finns ocksa ett omfattande regelverk for hur denne far lagga upp
sitt arbete, hur manga timmar han far kora i stréck, hur langa pauser han maste ta etc. Om
fordonet vager mer &n 3,5 ton maste dessutom fordonet vara forsett med en fardskrivare dér
bland annat arbetad tid registreras. Korschemat for foraren gar darfor inte att mygla med. Kor
man budbil via en central maste inga vilotider eller dy registreras eftersom sadan information
kan sokas via centralen. Kor man daremot ensam utan anknytning till central maste daremot
tidbok foras, vilken ska redovisa vilotiden.

93



Sparning och koordinering av godstrafik 25 magj 1998

Ett foretag beréttade om sitt tanksystem som registrerar liter och miltal genom en sensor varje
gang bilen tankas. Denna information skickas sedan via satellit till trafikledning. Pa sa sétt
kan man hélla reda pa bilarnas bransleférbrukning och forebygga onddiga kostnader.

Lite speciellt & det med bilar som kér gods som kréaver en viss temperatur, tex farligt gods
eller kylvaror. Ett foretag visade oss sina kyl och frysvagnar som & utrustade med ett
specidllt aggregat dar man kan stéllain 6nskad temperatur vid resans borjan. Efterdt kan man
sedan koppla detta till en PC och fa ut en loggfil déar man kan se exakt hur temperaturen
varierat mellan olika tidpunkter.

2. Order/Fakturering

Kund

Idag far de flesta foretagen in sina orders fran kunderna via telefon, i ett féatal
fall via fax. Dessa orders knappas da in pa trafikledningscentralen som sedan
fordelar uppdragen till bilarna. Det finns 6nskemal om att kunderna direkt skall
kunna ldgga in sina orders via Internet men detta kréaver mycket av bade
sakerhet och grénssnitt. Det gar trots allt ganska smidigt att i telefon tala om
vad man onskar istéllet for att 6dda en massa tid pa att forsoka fylla i ett
formular pa nétet.

Onskemdl finns om automatisk fakturering, dvs att det vid leverans bara gick att
trycka pa en knapp som automatiskt skulle generera en fakturering men det &r
mest for att "dlippa alt krangel med papper”. Det &r inget krav man kénner fran
kunds sida. For att kunna gora detta skulle det ocksa kravas en del, tex att
foraren direkt nér han levererat meddelar att "nu & det levererat”, antingen
genom att lasa av godset med en handdator som sedan kopplas till ndgon slags
sandare eller att han helt enkelt via Mobitex eller vanlig GSM-telefon meddelar
centraen. Idag finns det inte alltid sddana krav, det kan ga nagra dagar innan
man far bekraftat att godset 6verlamnats. Skulle man anvanda handdator skulle
det dessutom krévas att man anvande sig av streckkoder.

Hamn/Foéravisering

Fran hamns sid har man mer och mer borjat stélla krav pa foravisering, dvs att
bilen meddelar via Mobitex eller GSM nér han & pa vég in och vad han har
med sig. Pa detta sétt dipper man alt kéande vid I D-kontrollen déar man skatala
om vem man & och vad man har med sig. Detta & ocksa bra ur miljosynpunkt
da man dlipper alastart och stoppar.

Hamnar har ocksd borjat anvanda sig av transponders som placeras pa
containers da bilen kommer in i hamnen, detta for att béttre kunna halla reda pa
de olika containers som figurerar runt i stora hamnomradet. Streckkoder & inget
alternativ eftersom ett ddligt vader gor att dessa létt aker av. Problemet har &r att
veta nér dessa transponders ska tas av. Det finns en diskussion om att inte ta av
transpondrarna 6verhuvudtaget.
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Man skulle ocksa kunna tanka sig att sétta transponders direkt pa bilarna, detta
skulle i framtiden kunna underlétta vagtullar eller om man skulle sétta dem pa
bétar, vid brocppningar, da dgaren av bilen/bdten direktfaktureras

3. Forarstod

Idag &r alla bilar utrustade med ndgon slags kommunikationsforbindelse, GSM-telefon eller
komradio. Detta & nagot helt oumbarligt och via denna skots all kommunikation, man
skickar ut orders direkt till bilarna, férarna kan meddela nér han &r fardig med ett uppdrag
och redo for ett annat, han kan meddela om han tar rast, gar pa lunch etc. Vissa variationer
finns; en del féretag utrustar sina bilar med fax och andra med Mobitex-terminaler.

Samtliga av de foretag vi pratade med tyckte det skulle vara bra om man hade mgjlighet att
skicka ut vagrutter till sina forare, manga trafikledningscentraler kan idag ta fram en vagrutt
for en viss leverans men skickar aldrig ut den till féraren. Om dessutom bilen var utrustad
med GPS (se Fordonssparning) skulle dessa végrutter kunna planeras precis utifran var
foraren befann sig. Detta skulle dock krava en skrivare i bilen eller kanske négon slags
specialanpassad skdrm som inte stor foraren. GPS Overhuvudtaget skulle vara bra ur
forarstodssynpunkt, om nagot skulle handa, tex stold, kapning etc och féraren inte svarade pa
anrop skulle anda trafikledningscentralen kunna lokalisera bilen.

| USA & anvandningen av satellitpositionering mycket mer utbredd, tex finns ett system for
de som kor for Volvo dar man kor efter exakt forutbestamda vagrutter. Sa fort bilen avviker
fran denna, vilket alltsa innebér att nagot &r fel, ser man detta pa trafikledningscentralen och
man har mojlighet att stdnga av motorn. Ett annat sétt att anvanda GPS ur sdkerhetssynpunkt
& ett sk vilande GPS-system dér foraren, om nagot skulle handa kan trycka pa en knapp och
trafikledningen far inom 3 och en halv sekund reda pa en exakt positionsangivelse var bilen
befinner sig. Det finns en viss diskussion om huruvida forarna kan komma att kénna sig
Overvakade men man tror inte att det & en alvarlig risk. ” Har man inget att dolja har man
inget att frukta’.

4. Uppdragsutdelning

Idag fér de dlra flesta bilar sina uppdrag via GSM-telefoner och det verkar fungera bra. Ett
stort budbilsforetag anvénder sig av en zonindelning dé&r man kan se vilka férare som
befinner sig i vilken zon (foraren meddelar via Mobitex nér han byter zon). Detta gor att man
kan fordela uppdragen till den bil som geografiskt ligger narmast vilket naturligtvis & bra ur
bade tids-, ekonomi- och miljosynpunkt. For ett stort budbilsforetag med manga bilar i ett
mindre omrade & Mobitex-varianten dessutom bra eftersom det annars riskerar bli ett
"valdigt tjatter” over telefonlinjerna. Vissa foretag forser sina bilar med fax och skickar ut
sina orders den vagen. Néar forarna fullgjort ett uppdrag ringer de oftast in till trafikledningen,
beréttar var de befinner sig och far ett nytt uppdrag. Sedan kommer ju ofta forarna in till
kontoret da och da och far sina orders direkt i handen.

Ett foretag beréttade for oss om ett system som finns pa kontinenten och fungerar sa har: Om
kunden har 5 kollin i Paris som ska till Skévde ringer man in dem till systemet. Sedan féar ala
transportorer som & andutna upp detta pa sina skarmar. Den chauffér som befinner sig
narmast Paris kontaktar da kunden och lamnar ett pris. P& detta sitt drar man till sig de
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transportorer som & narmast och far pa sa sétt det bésta priset. Detta & ur miljosynpunkt ett
mycket bra system som ocksa gynnar kunden. Man raknar med att fa det &ven i Sverige.

5. Godssparning

Vad géller godssparning sag vi en tydlig skillnad i behov och problematik beroende pa vilken
verksamhet det gallde. Nar det galler direkttransporter fran A till B utan samlastning,
budbilar och dy sa finns inget behov av godssparning, det finns ju inget storre utrymme for
att "tappa bort” gods pa vagen. De foretag dar samlastning forekommer & mer intresserade
av godssparning men da ar det snarare avvikelserapportering man &r intresserade av, att bara
veta var godset & nér alting fungerar som det ska finns det ju ingen stérre nytta med.

N&ar man sparar gods idag kan man kolla var godset senast befann sig, dvs senaste gangen
fraktsedeln avlastes. Detta for en del svérigheter med sig, tex stéller det stora krav pa
uppdateringen.

Vid en omlastning méaste detta meddelas direkt in i systemet, sarskilt vid snabba transporter
da godset kanske & framme innan det ens hunnit rapporterats in som hamtat. Dessutom ar det
inte alltid det finns fraktsedlar med och &ven da dessa finns kan de ha en mangd olika
utseenden. Att lasa av en dlarvigt utskriven fraktsedel fran Singapore &r inte alltid sa l&tt.

Om man kunde fa till ndgon slags standardisering av streckkoder skulle det underlétta
enormt, da kunde man bara vid varje omlastning snabbt l&sa av med en handdator som sedan
direkt kopplades till en "black box" och en sandare av ndgot slag som forde Over
informationen till en databas.

Det stora problemet & just enhetligheten, da det inte finns nagra standards for hur
streckkoder ska se ut och vilken information de ska innehalla skulle dessa idag snarare dka
arbetsbordan for alla parter an minska den. Detta pga att fraktsedeln anda maste |&sas av.

For foretag som kontrollerar hela kedjan tex de internationella kurirforetagen blir situationen
en annan. Har kan man sétta en egen standard for vilken information man vill ha i
streckkoden och eftersom man har egen personal 6veralt ar det |&tt att anvanda sig av den.
Dessa kan dessutom anvanda sig av ett system dar mottagaren kvitterar med en elektronisk
penna pa handdatorn som direkt genererar en fakturering.

Nér det galler foretag som kontrollerar hela kedjan kanske det snarare en ekonomisk fréga da
handdatorer och streckkodsprinters trots allt kostar en del.

Ett annat sitt att spara gods & via transponders som sétts direkt pa containern och avléses via
transcievers utefter vagen.

6. Lastning/L ossning

Vid lastning och lossning idag sa & det foraren som manuellt kontrollerar att han fatt med sig
vad han ska enligt en viss orderlista. Han kontrollerar ocksa att godset &r utan synliga skador.
For en effektiv godssparning med avvikelserapportering vore det naturligtvis bra om han bara
kunde l&sa av godset med en handdator och denna skulle vara forprogrammerad att veta vilka
gods leveransen skulle innehdlla och direkt meddela om det saknades ndgot gods. Om igen &r
det ju dock problemet med enhetliga streckkoder samt att det & mycket svart att ta betalt for
en sadan tjanst. Det ultimata vore ju om leverantoren kunde sétta pa streckkoden redan fran
borjan men hur motivera honom att gora det? Han vill ju 6verlamna allt sddant arbete till
speditoren.
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7. Samlastning

Det & hér streckkoder ar verkligt intressant eftersom det & hér en av de storsta felkdlorna
finns. Gods kommer in fran leverantorer till en samlastningsterminal déar det sorteras upp
efter var ndgonstans de ska och lastas om pa nya lastbilar. Det & som sagt mycket tidsddande
att manuellt 1&sa av ala olika former av fraktsedlar och i vissa fall forekommer det inte ens
nagon sadan utan kanske bara ett nummer skrivet med tuschpenna. Ibland & det inte heller
ratt mottagaradress som star pa fraktsedlarna utan kanske adressen pa den som betalar.

Under véra intervjuer fick vi se olika sétt att 16sa detta pd, ett foretag anvande sig av
truckdatorer som laste av streckkoder pa godset och direkt fick en anvisning om pa vilken
lasthil det skulle lastas. Posten som kor enorma mangder 10sgods anvénder sig av automatisk
sortering dar paketens streckkoder automatiskt l&ses av och sorteras till rétt lastbérare. Pa
grund av den enorma mangd paket som skickas varje dag skulle det aldrig fungera med
fraktsedlar. Det vanligaste & dock att omlastningspersonalen manuellt |&ser av godsen,
prickar av dem pa en lista och sedan sorterar det efter destination.

8. Fordonssparning

Né&r man talar om fordonssparning ar det oftast GPS (Global Positioning System) man menar,
dvs att man med hjalp av satelliter kan fa reda pa ett fordons exakta position. Det man far &r
positionens longitud och latitud vilka man sedan kan presentera i en kartapplikation. Denna
kartapplikation &ar oftast tankt att finnas hos en trafikledningscentral men kan ocksa kunna
tankas finnas i en fordonsdator i bilarna.

Det finns flera olika anledningar till varfoér man skulle vilja spara fordon. En anledning kan
vara forarstodsaspekten, att man kan fa fram kortast mojliga vag fran den punkt bilen
befinner sig till malet. Ur effektiviseringssynpunkt kan GPS vara intressant for att fa ut ratt
order till rétt bil. Sedan finns sékerhetsaspekten, att om nagot hander kan trafikledningen
snabbt lokalisera bilen. Detta & kanske mest intressant for de som kor vérdetransporter &ven
om sékerhetsaspekten verkar vara det starkaste skdlet till varfor de flesta skulle skaffa GPS.

N&r det galler satellitpositionering som ett sitt att spara gods online verkar intresset vara
ganska svalt. Det finns som sagt inget intresse att hdlla reda pa gods nér alt fungerar, det ar
nér nagot ovantat intréffar det blir intressant. Ett vilande GPS-system som kan aktiveras da
man vill, borde med andra ord vara ganska intressant. En synpunkt vi fick under en intervju
var att i overlag har dkeriet/speditéren mer att tjana pa GPS an den enskilda foraren.
Undersokningar har visat att ruttplanering kan minska korstrackorna med 10-20% vilket
naturligtvis ocksa & bra ur miljohénseende.

Andra sétt att spara fordon kan vara att man placerar en transponder pa bilen som sénder en
signal till transcievers utefter vagarna som da fungerar som kontrollpunkter. Hur utbrett detta
ar vet vi inte i nulaget. Det skulle ju i sddana fall rora sig om sparning via kontrollpunkter och
inte i redtid. Den enklaste formen av fordonssparning &r ju att forarna sjalva ringer in och
tdar om var de &. Detta praktiseras av ett av de stora budbilsforetagen (se
Uppdragsutdelning) och har ocksa anvants av taxi.
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Ovrigt

Man ser en stor skillnad i transportbranschen efter att vi gick med i EU. Innan intrédet sigs
transportérerna mest som tullombud, dvs att man transporterade godset och betullade in det.
Nu nar man inte langre betalar nagra tullar férsoker man hitta nya anvandningsomraden for
transportoren, tex att man ocksa ska skéta en viss lagerhdlining. Krav fran tex billeverantorer
har ocksa Okat, man kraver att transportdren nastan pa partikelniva ska kunna redovisa vad
som finns i kollina sa att de innan godset & pa plats vet precis vad som kommer.
Konkurrensen fran utlandska &kare har ocksa ckat, det handlas med laster pa ett helt annat
sétt idag an forr. Ett annat okande krav fran kunder & att man vill ha en ordentlig
miljodeklaration, man & intresserade av hur mycket tomkorning under ett & foretaget
kommer att fa om de far avtalet.
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Bilaga 2: Andra intervjun med Tord Hansson, 980325

GLC &r en ekonomisk forening med manga bilagare men har en gemensam styrelse och drivs
i stort sett som ett vanligt foretag. Styrelsen har dock inte makt dver de olika 3kerierna vad
gdler storre ekonomiska bedut. GLC bedriver bade kretstrafik, dar lastbilarna utgar fran
foretagets eget lager, och budbilstrafik. Adena Picko’s, som genom ett franchisingavtal finns
inom GLC, sté&r for hela GLCs budbilsverksamhet medan ovriga skoter kretstrafiken.
Trafikplaneringen bedrivs olika beroende pa om det ror sig om krets- eller budbilstrafik,
vilket har lett till att foretaget har tva separata trafikplaneringsavdelningar. GLC &r indelat i
en rad olika affarsomraden, vilka & Renhdlning (korningar & Renhdlningsverket av
kallsorteringscontainers etc - foretaget har inga sopbilar), Service & Drivmedel, Anléggning
(korning av material till vagarbeten etc), Godslogistik, Distribution, Trailer & Tungdragare
och Flyttning

GLC har en ganska stor fast kundkrets. Aven budbilsverksamheten (Adena Picko’s) har en
relativt stor andel aterkommande kunder, &en om sjéva uppdragen tenderar att variera. De
flesta korningar & i Mellan- och Vastsverige aen om korningar i Norden och till viss del
dven i Ovriga Europa forekommer. Av de olika affarsomradena har Anléggning och
Renhallning tamligen lokala korningar, vanligtvis inom en radie pa 15-20 mil. Distributions
korningar &r inom ett aningen storre omrade, med en radie pa ca 30 mil - vid langre strackor
kops vanligtvis korningen in hos andra kerier. Trailer & Tungdragare som bedriver ett mer
objektrelaterat arbete (dvs g samlastning) tar dock langre kérningar och har relativt téat trafik
till Danmark och framfor alt till Norge. Kdrningar till 6évriga Europa & ganska séllsynt
forekommande och handlar vanligtvis om flyttlass (pa uppdrag av foretag).

GLC har korningar bade dagtid och nattetid. Specidtransporter, som t ex flytt av mycket
skrymmande foremdl, som t ex kan kréva sarskilda tillsténd, hastigheter och eskort gors
framst nattetid da trafiken ar gles. Sadana transporter sker for Ovrigt pa sarskilda vagar, sa
kallade BK1-végar. Forarnas normala arbetstid ligger inom spannet 06.00-18.00 och de flesta
koruppdragen utfors mellan sex pa morgonen och atta pa kvélen. GLC har dock inget
utpréglat skiftarbete, men storre objektuppdrag (t ex storre anléggningsarbeten) utfors ofta i
tvaskift.

Kretstrafik

GLC har, som namnts ovan, en egen lagerterminal pa 5000 kvadratmeter i vilken foretagets
kunder hyr utrymme pa kortare eller langre tid. Till lagret har GLC kopplat kretstrafik for att
aven kunna sta till tjanst med inhamtningar och utkorningar enligt kundens onskemal. Nar
dessa korningar innebar strackor som dverskrider trettio mil skéter GLC inte dem gélva, utan
Overlater uppdragen &t linjetrafik. De forare som arbetar inom kretstrafiken kor ofta efter
sarskilda rutter och med samma slags gods (tex utkdrning av varor till livsmedelsbutiker)
men har vanligtvis inga direkta tidtabeller att folja.

Samlastning motiveras inte bara ur effektivitetssynpunkt, utan & &ven att foredra ur ett
miljoperspektiv. Effektiv samlastning betyder ju i sin tur kortare korstrackor. | takt med ett
okat miljomedvetande hos gemene man ute i samhéllet stélls allt hogre krav &ven pa olika
foretag som sdllan har direktkontakt med slutkonsumenten. For GLC visar sig detta bland
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annat i att savdl satliga som privata kunder i allt storre utstréckning begér
miljoredovisningar. Redovisningarna ska informera om vilken miljobelastning GLC eller
enskilda koruppdrag utgor och specifika fragor om samlastning & vanligt forekommande.
Inom GLC anser man att miljoarbete & mycket viktigt, vilket bland annat visar sig i att
foretaget har en sarskild avdelning for kvalitets- och miljéledning.

Kretstrafikens kunder ger vanligtvis sina orders via fax, telefon eller fast uppkoppling till
foretaget (via X-line). | nuladget har GLC ingen hemsida och erbjuder sdledes heller ingen
madjlighet till orderl&ggning via Internet, men & mycket intresserad av mojligheten. GLC &
intresserade av all sorts extern orderhantering som underldttar for kunden och av sérskilt
intresse & tekniker som erbjuder dokumentlos hantering. Tord pdpekar dock att en av
svarigheterna som maste dvervinnas ar aterkopplingen till kunden. Det kan ju t ex handa att
GLC saknar kapacitet att utfora ett uppdrag. Kunden maste snabbt och pa ett naturligt sétt
meddelas nar si & fallet. Aven nar problem inte uppst&r maste &erkoppling ske for att
bekréfta uppdraget.

Budbilstrafik

Aven vid budbilstrafik sker samlastning, sa lange det inte galler ilbud. GLC vet dock var
budbilarna, till skillnad fran kretshilarna, befinner sig bland annat med hjélp av Mobitex. De
omréden i vilka budbilarna kor & indelade i olika zoner och foraren meddelar trafikledningen
nér han eller hon lamnar en zon for att ga over till en annan. Genom att anvanda denna
metod, av Tord, kallad “FattigmansGPS’, vet trafikledningen inom vilket omrade budbilen
befinner sig och kan darfor planera utdelningen av koruppdrag s att bilarna utnyttjas sa
effektivt som mojligt.

Det & samtidigt viktigt att kunduppdragen utférs sa snabbt som mojligt. Kunden har hogre
krav vad gdller snabbhet pa budbilstrafik an vanliga transporter. Tord sager att “helst sa vill
de att bilen ska st& pa utsidan innan de har ringt”. Detta tillsammans med generellt mycket
hoga krav leder till att det manga ganger & oerhort svart att planera fran trafikledningens
sida. Som namnts ovan &r det Adena Picko’s som star for budbilsverksamheten inom GLC.
Adena far in ungefar 600 orders varje dag. Dessa 600 orders kan i sin tur besta av till
exempel tre paket vardera, sa det & storamangder godsi omlopp.

Gods som kréaver specialrutiner

Farligt gods (ADR-gods) kors for i princip alla kunder och dennatyp av transporter upptar en
stor del av GLCs verksamhet. Speciella rutiner kravs, bland annat krévs vissa dokument och
markning av bil sA att det syns att bilen kor gods som kan vara halsovadligt. For att en
chauffor ska fa korafarligt gods krévs att han eller hon genomgar en sarskild utbildning. Nara
bedaktat med farligt gods ar “farligt avfall”, som ocksa det kraver en sarskild hantering. Till
farligt avfall hor till exempel uttjanta lysror, batterier och kemiska vétskor. Tord sager vidare
at “vi har kompetens i huset som utbildar ADR”. | 80 % av GLCs fordon finns
forarhandbdcker vilka erbjuder foraren att soka information &ven under fard om han eller hon
ar osdker pa vissa saker.

Temperaturkandigt gods kors ocksa av vissa bilar pA GLC och da ror det sig framst om
livsmedelstransporter, som till exempel kéttvaror. De fordon som anvands & anpassade efter
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dessa transporter eftersom de kréver sérskilda kyl- eller vérmeanlaggningar. Somliga kunder
“loggar” sina varor, dvs samlar data om temperaturen under hela fardens gang som sedan kan
kontrolleras for att se att temperaturen hela tiden legat inom granserna for det specifika
livsmedlet. Datan skrivs idag ut pa pappersremsor. Tord skiljer inte pa “vanliga transporter”
och “vérdetransporter” eftersom han menar att det mesta GLC kor ar vardefullt. Han menar
dessutom att varde &r ett relativt begrepp - ndgot som ar vardelost for gemene man kan vara
ovérderligt for GLCs kunder. Daremot finns det en typ av transport som kréver sérskilda
rutiner trots att det varken & fraga om farligt gods, farligt avfal eller temperaturkandligt
gods, och detta a transport av sprit. GLC kor sprit for Systembolagets rékning och till
exempel transporterna mellan Goteborg och Stockholm kraver ett sérskilt forfarande vad
gdller l1asning vid raster mm.

Dagtid foreligger inget storre sékerhetsproblem vad géller GLCs lastbilar. Det férekommer
heller inte manga reklamationer pga att gods har forsvunnit i samband med transporterna.
Sékerheten & daremot ett problem pa GLCs fasta anlaggningar med inbrott i bilarna nattetid.
Endast en gang har en lasthil blivit kapad. Lasten var just sprit, men det mesta kom till réttai
stort sett dagen darpa

Vid budbilstrafik sker vanligtvis inga kvittenser, utan denna verksamhet bedrivs i stort sett
dokumentlost. Vid kretstrafik anvands daremot fraktsedlar och paskrift brukar begéras. Detta
varierar dock fran fall till fall beroende pa till exempel om det handlar om rutinuppdrag eller
inte. Endast budbilsférarna avrapporterar utforda uppdrag och de gor detta via Mobitex.
GL C-fordonen &r ala akaragda och den enskilde akaren skoter v service och underhdl av
sin hil. GLC stér visserligen till forfogande med en verkstad som dkarna kan utnyttja till
rabatterade priser, men det finns inget som hindrar en &kare fran att ha serviceavtal med nagot
annat foretag. Vi fragade vidare vad GLCs 6nskemd om positionering av fordon framst
grundar sig pa Tord menar att det egentligen inte bottnar i ett kundkrav, da han anser att
GLC dar faktiskt ligger lite fore kunderna. Den framsta orsaken till onskemd om
positionering &r att detta skulle underlétta trafikplaneringen. Det finns dock en skillnad i
mognadsniva vad galler anvandning av IT mellan budbilstrafik och kretstrafik. Om man till
exempel designar ett positioneringssystem grundat pa GPS for budbilstrafik handlar det om
vidareutveckling av ett befintligt system (idag har ju Adena fattigmansGPS), medan det for
kretstrafiken handlar om att inféra ndgot helt nytt.

Tord menar att det &r ett problem att “teknikutvecklingen gar sa jakla fort och vi & sa vana att
folja den har utvecklingen med automatik, men att fa betalt for den - dar & den stora
knéckfragan! Fastan vi har en hogre - vad ska man siga - planeringsniva och optimeringsniva
och leveranssakerhet gentemot kunden, sd & det inte sakert att vi far tillbaka vara pengar. Det
... det &r lite branschens stora dilemmal”.
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Bilaga 3: Lastbilsfard med Peter Malvegéard (GLC), 980326

| vart led att ga ut och prata med olika intressenter inom transportbranschen for att bilda oss
en uppfattning om branschen och skapa underlag for en nuldgesanalys av GLC, kom ocksa
turen till lastbilsférarna, stommen i hela branschen och ocksa de slutgiltiga anvandarna. Jag
skulle fa folja med " Peter” under en hel dag, han skulle komma och hamta upp mig hemma
hos mig klockan 06.45 och det var pa forvantansfulla och lite nervosa ben jag gick ut till den
vantande brandgula lastbilen. Nervos var dock det sista jag hade behovt vara, Peter visade Sig
vara en jéttetrevlig kille med massor av humor och under dagens lopp hann vi med att
avhandla sd manga fler amnen an bara lastbilar och transporter.

Peter Malvegard & 36 & och sk. "egen dkare” inom GLC. Detta innebér att han kor sin egen
bil och har sin egen firma. GLC, som & en ekonomisk forening, skoter fakturering och
reklam och hjéaper honom ocksa med uppdrag mot en provision pa 8% av intakterna. Peter
visade stolt upp sin nya bil, en Volvo FL6 12 med en totalvikt pd 11,9 ton och en
lastkapacitet pa 4,6 ton. Att dess totalvikt gar under 12 ton & bra eftersom det gor att man
klarar sig undan vissa skatter. Peter berédttade att han betalat 800 000 kronor, 640 000 plus
moms for sin nya hil, eller "FL-vagn”. Tidigare koérde han en &dre bil, en 89:a, men i och
med Sveriges intréde i EU och de nya miljozonerna var han tvungen att byta.

Enligt Peter har de flesta som jobbar som chaufforer eller pa terminalen halkat in i branschen
genom sin familj, manga har en pappa en farbror eller liknande som ocksa jobbar med
transport. ”-1 borjan tyckte jag att ala var slékt med allal” For Peter var det ocksa s3, han
borjade jobba pa sin fars akeri direkt nér han slutade gymnasiet 1982. ”- Jag hade ju liksom
vaxt upp med lasthilar. Det som lockade var vél friheten, att fa skota sig §alv. Sedan var det
ju héftigt att fa kora en stor lastbil, polarna kunde félja med och sitta bredvid. Daremot har
jag aldrig varit intresserad av motorer.” Pa GLC har han varit i 4 ar sedan hans fars akeri blev
uppkopt. Detta innebér att Peter i mangt och mycket kor for samma kunder som han gjorde
forut, han har tre stycken gamla rutinkunder som han kort for lange och kanner utan och
innan. En av dessa, Ernst Lennstrom AB, beréttar han, betraktar Peter som en av dem, han &
med pa deras firmafester osv. Detta msesidiga fortroende & ocksa mycket tydligt nar jag
under dagen sitter med Peter och foljer hans arbete. Kunderna ringer tex direkt till Peter eller
sA ringer han till dem och man pratar om vad som finns att gora under dagen. De tre
rutinkunderna har oftast uppdrag & honom varje dag. N&r vi dyker upp hos Lennstrom AB
forsta gangen halsar man glatt pa varandra, snackar om hur det gick pa fotbollsmatchen igar
kvéll och hjélps &t att korain godset i lastbilen.

Peters lasthil & bra eftersom den gér att 6ppna pa sidan och man l&tt med hjalp av en truck
kan lyfta upp godset i bilen som sedan Peter med hjédp av en pallyftare drar till rétt plats i
lastutrymmet. Denna pallyftare har han alltid med sig i bilen, den &r ett utmérkt hjalpmedel
for att drain och ut pallar i bilen. N&r vi & i Nordstan for att leverera ett lass cyklar ser vi en
annan lastbil som haller pa att lasta av drickbackar. Chaufforen som gor detta har med sig en
" moppe’, dvs en eldriven truck for att lasta av backarna. ”-Javla sl6fock”, skamtar Peter men
forklarar sedan att de som kor livsmedel ofta s@lva maste kdra upp godset dit de ska vara, det
ar uppforsbackar, hissar och kéllare och pga detta maste de anvanda eltruckar, jobbet skulle
annars bli for tungt. De som kor livsmedel konkurrerar helt enkelt inte med priser langre utan

102



Sparning och koordinering av godstrafik 25 magj 1998

med service. Peter daremot, behtver oftast bara lampa av godset pa lastbryggan och da récker
det med en pallyftare.

Cyklarna till Nordstan var inte ett rutinuppdrag utan ndgot som Peter fétt tilldelat sig dagen
innan. Dessa skulle levereras till klockan 09.00 pa morgonen da affaren som salde cyklarna
Oppnade. D& det var s manga cyklar var Peter tvungen att dka tva omgangar och forsta
gangen fanns det ingen dar som kunde ta emot dem. Vi vantade till 10 minuter dver 9 da vi
antligen fick tag i ndgon. Peter beréttade att man pa vissa stéllen kan fa sta och vanta i en
halvtimme pa att nagon ska dyka upp, nagot som inte alls kénns sa roligt om man &r stressad
och har mycket att gora. Till dut fick dock Peter tag i mottagaren pa telefon och vi kunde fara
darifran.

Nér vi levererade nasta lass cyklar réknades allihop och det visade sig att det inte riktigt
stamde. Killen i affaren skrev pa i ala fall och tyckte att "-det brukar ju altid stamma
annars.” Att rékna godsen noggrant nar man lastar & det vé lite s och sa med, beréttade
Peter. Cyklarna lastades ju tex pa GLCs terminal och da borde de va formodligen vara
réknande av killen som lossat dem. Ofta litar man pa att den som iordningstallt godset for
lastning kollat att alting stammer. Om man déremot hamtar gods direkt ute hos kund kollar
man naturligtvis mer noggrant, star det att det ska vara tva kollin men dér bara finns ett ringer
man ju och kollar upp det. Ofta kan det dock vara svart eftersom vad nagon betraktar som en
pall kanske en annan ser som flera kollin, om det rasat ut eller sA. Detta brukar dock vara
béttre om man hamtar direkt ute hos kund eftersom godset da oftast ar val emballerat, hamtar
man paterminal ror det sig ofta om ldsgods.

Att Peter maste kvittera nar han hamtar upp gods & ocksa mycket beroende fran kund till
kund. Ofta & det mycket noggrant de férsta gangerna han & och hamtar upp hos en kund
men med tiden blir det mer dentrian och man litar pa varandra. Om igen mérks det
Omsesidiga fortroendet chaufforen och kunden emellan, Peter kor ju mest for rutinkunder
som kanner honom véa och det dar med kvittenser blir dérmed mindre viktigt. Om det
daremot géller sk. "l6sa uppdrag”, uppdrag som kanske kommer in under dagen och det
gdler en kund déar Peter kanske inte varit forut eller inte & hos sa ofta blir det naturligtvis
mer viktigt med kvittenser. Nagot som daremot & mycket viktigt och kollas noggrant av alla
chaufforer & om det finns nagra synliga skador pa godset, detta beroende pa att chaufféren
ofta far sta som ansvarig om det & ndgot fel pa godset nar det kommer fram. Tex sa har de
som kor for ASEA ett avtal som sager att om det & nagot fel pa godset, &ven icke synliga
fel(11), vid leverans sa star karen for halften av kostnaderna. Peter séger detta med ett ndgot
foraktfullt tonfall och han pratar om att det blivit sd mycket fjask och krypande i branschen
pa senare ar, alt i takt med att konkurrensen Okat. Avtal som dessa gor naturligtvis att
chaufforerna kollar godset mycket noggrant och upptacker man minsta lilla synliga repa i
plasten sa skriver man det.

Betréffande kvittenser av mottagaren nér man levererat gods sa & det ocksd mycket beroende
pa vad det & for kund och vad det & for gods. Det forsta uppdraget Peter har den hér
morgonen da jag aker med & att leverera en takpldt som kommit in till terminalen pa
morgonen och ska ut till " Kalles Cash” i Ytterby. Ute pa " Kalles Cash” lagger Peter bara
takpldten pa marken och skriver sav pa transportsedeln att han lamnat den. ”- Det & nog
knappast ndgon som kommer och ta platen under armen och springa.” Om det déremot géller
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tex TV-apparater eller somi forrafallet cyklar, da lamnar man inte gérna godset utan att forst
ha sett till att ndgon tar emot det. Vissa kunder & ocksa mycket noga med att kvittera galva
och vill inte att Peter skriver pA Hos en kund dér Peter skulle lossa gods fran Lennstrom AB
visade det sig att det var fel antal, det var en pall for mycket och en for litet. Detta ville
naturligtvis inte kunden skriva pa utan Peter fick ta tillbaka godset. Detta hade ju kunnat
undvikas om godset hade raknats och kollats ordentligt innan det 1dmnade L ennstréms.

Kommunikationen mellan Peter och hans kunder alternativt transportledningen sker via
GSM-telefon. Den sitter i en hdllare bredvid ratten och Peter pratar i en mikrofon som sitter
framfor honom i taket. Ljudkvaliten & va inte den basta, Peter hor i och for sig béttre vad
den han pratar med séger &n vad man hor om man ringer till Peter. Ljudet stors av motorbrus
och det &r Iangt till mikrofonen. Jag téankte dér jag satt och férsokte tolka vad den som ringde
sa, att ett headset kanske inte skulle vara sa dumt. En annan jobbig storningsfaktor ar att
samtalen oftast avbryts mitt i, antagligen beroende pa dalig mottagning eller hopp mellan
olika sandningsmaster. Detta skulle ocksa paverka mottagning av fax, som Peter dock garna
skulle vilja ha. Nar AnneLis ringer fran transportledningen for att ge honom ett uppdrag
maste han férsoka sitta och anteckna adresser och ordernummer samtidigt som han kor vilket
kan vara valdigt besvarligt. Ofta sa hander det att han maste ringa upp igen for att kolla att
han verkligen fétt med ratt ordernummer €eller adress. Att fa hela ordern med alla uppgifter pa
en fax eller pa ndgot annat sitt (Mobitex? SMS?) tycker Peter skulle vara mycket bra och
underl&tta mycket.

Den har dagen var det ocksa osedvanligt mycket trafikover telefonen det var dels kunderna
som ringde och ville héra ndr han skulle komma eller for att sdga att han inte behovde
komma alls dels AnneLis fran trafikledningen som delade ut nya uppdrag. Det hénde flera
ganger att det ringde medan Peter var utanfor bilen och lastade och lossade. Nar Peter
kommer in igen kan han se pa telefonen att det ringt och vem som har ringt men det & anda
inte bra att missa samtal. Ibland kan det réra sig om ett akutuppdrag som, om inte
vederborande svarar direkt, gar till ndgon annan. For en egendkare &r det naturligtvis bra att
ta s manga uppdrag som mdjligt, &ven om det kan bli nog sa stressigt ibland. Fikaraster
existerar inte, pa luncherna brukar dock Peter forsoka aka hem och é&ta, kolla posten och ta
igen sig lite. Den har dagen blev det "dagens’ pa Frélunda Torg istéllet, jag blev bjuden(!!!)
och tackar alra 6dmjukast.

Det har med att vara egen dkare har bade sina for- och nackdelar &en om fordelarna
naturligtvis Overvager. Peter namner friheten, att man skoter sig gélv och ansvarar for sin
egen bil. Vill man utrusta sin bil med nagot tekniskt hjalpmedel far 3karen bekosta det gélv.
Negativt kan som sagt vara stressen, man vill jobba sd mycket som mojligt och hinna med sa
mycket som majligt vilket resulterar i att lastbilschaufforer ofta har véldigt déliga magar.
Peter skiljer sig dock lite fran den "typiske lastbilschaufforen” i det att han inte dricker kaffe,
sa déar har ju hans mage en fordel. Manga yngre akare jobbar ocksa valdigt mycket, Peter
namner en kompis som just kopt en ny lastbil och han behtver jobba mycket for att fa ihop
pengar. Men detta & val knappast ndgot unikt for lastbilschaufforer... Y ngre akare ar det dock
tydligen inte sa gott om, pd GLC & medeldldern bland chaffisarna kring 55 ar. Kvinnliga
lasthilschaufforer &r ju inte heller sa vanliga, daremot & det manga tjejer som kor budbil. Jag
tror mycket kan bero pa att det trots allt &r ett fysiskt ganska tungt jobb &ven om det finns
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manga bra hjdlpmedel. Har och dar maste man anda ta i och lyfta sav och det & ganska
skitigt och svettigt att std utei blasten och lasta.

Foraren maste ju hela tiden vara vaken och skérpt, det gar inte att sitta och halvsova pa
vagen. Vid dagen dut var atminstone jag helt fardig, vi var klara ungeféar vid 16.30 och da
hade &nda inte jag behtvt koncentrera mig pa korningen eller hjdpt till och lasta
Ingangslonen for en lasthilschauffor ligger pa kring 14-15 000 kronor, for en erfaren forare
ligger |6nen pa mellan 15-18 000 kronor.

Nér jag frégar Peter om han sélv har ndgra 6nskema om vad som skulle kunna hjépa honom
att effektivisera hans arbete namner han forst faxen. Att pa ndgot sétt fa ut ordrarna skriftligt
till bilen, antingen genom att de visas pa en display eller sa direkt pa papper. Jag frégar Peter
om han har mgjlighet att skicka och ta emot SMS-meddelanden pa sin telefon och efter
gemensamma undersokningar och studerande av manualen kommer vi fram till att det gar.
Peter siger att han ska undersoka detta narmare fér om han kunde fa upp sina orders i
telefonens display skulle det underlétta mycket. ”- Det kanske tom skulle vara béttre &n en
massa lappar.”

Andra saker han skulle tycka vara bra att ha & om han kunde fa& ut en karta med en utprickad
vagrutt till adressen han ska. Nu kor han inte sa mycket for [6sa kunder men ibland hander
det och”- jag & sajavla ddlig pa adresser.” Han har en telefonkatalog med sig i bilen men att
stanna och borja bladdra och leta i den & ganska omstandligt. Né&r vi sitter pa E6:an fran
Kungsbacka pa vag till MéIndal blir det véarldens trafikstockningar och vi blir sittande ett bra
tag utan att kunna rora oss. Har hade det varit valdigt bra om man kunnat fa ut ndgon slags
information om detta tidigare sa hade Peter kunnat valja en annan vag. Nu var det i dutet pa
eftermiddagen, vi hade fortfarande négra leveranser kvar att gor och tiden bara gick.

Nagot annat Peter skulle 6nska &r att det skulle fungera smidigare med orders och s3, att han
nar han kommer pa morgonen direkt far en lista i handen pa vilka korningar han har under
dagen och vilka tider som finns att passa. P4 sa sétt skulle han kunna planera sin dag i mycket
storre utstrackning @n vad han kan idag, det skulle vara mer effektivt och ocksa béttre ur
miljosynpunkt eftersom det idag hénder att han far fara ut till ett stélle dér han nyss varit pga
en order som just kommit in. Detta &r ju dock ett ganska svarlést problem eftersom det har
med service att gora, kunderna vill kunna ringa in precis nér de behtver en utkorning och fa
den pé en gang. Dock skulle ju fordonssparning med satellitpositionering kunna gora en hel
del eftersom transportledningen idag inte har nagon aning om var bilarna befinner sig, utan
bara tar en chansning nér de delar ut uppdragen. Om de visste var bilarna fanns skulle de i
alafall kunnataden bil som var ndrmast.

Jag kunde dock mérka en viss skepsis hos Peter ndr jag talade om ”effektivisering av
verksamheten”, han skamtade om att ”- ja snart sa behtvs man va inte alls’ men man anade
en ton av allvar under. Han beréttade ocksa att i borjan sgs tom mobiltelefonerna som ett
hot: ”-man téankte att fan, ska de kunna na en 6verallt nu ocksa och man gillade det inte alls.
Nu klarar man sig inte utan den”.

Peters bil & utrustad med en sk. Fardskrivare som pa ett runt litet papper registrerar precis
mellan vilka tider lastbilen rullar och i vilken hastighet. Detta papper ska kunna visas upp i en
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eventuell poliskontroll. Maximalt f&r man kora 4 timmar i stréack innan man maste ta rast.
Peter har ocksa certifikat for att fa kora farligt gods men detta ar det inte ofta han behover
utnyttja, max nagra ganger per ar. Han har speciell utrustning for detta i bilen, speciella
handskar och skyddsklader. Bak pa bilen sitter en skylt som det star GLC p3, som om man
vander pa den visar en orange trekant som betyder att bilen kor farligt gods.

Vi diskuterar ocksa lite sikerhet, hur stora riskerna &r att bilen eller godset ska bli stulna.
Enligt Peter hander det inte ofta &ven om det forekommit ndgon gang. Han berdttar en
historia om en kompis som kérde for Scansped och just hade kdpt en ny fin bil, en Mercedes.
Han skulle lasta pa en terminal och korde upp bilen mot lastbryggan. Han gick in pa
terminalen och 6ppnade luckan inifran for att kunna lasta och upptécker att bilen &r borta. Pa
bara 5 minuter hade nagon hunnit ta lastbilen och férsvinna dérifran, en lasthil som aldrig
aterfanns. Det hade dock gétt bra att fa ut pa férsakringen.

Vad géller service av bilar & det ocksa upp till varje dkare att skéta om. Peter har ett avtal
med Volvo dar han kopte bilen att han far fri service under tva ar, fyraggr per &. Annars har
GLC egna verkstader dit man kan &ka och fa bilen servad till bra priser. GLC har ocksa egna
tankstationer utplacerade pa olika stéllen i stan dar &karna kan tanka diesdl till rabatterade
priser. Under dagen tar vi ocksa en svang forbi GLCs lagerterminal dar jag far tillfalle att
snabbt tréffa tjgerna pa trafikledningen som beréttar lite kort om sin verksamhet.
Lagerterminalen fungerar som en samlastningsterminal dér gods kommer in och kors ut. Man
samlastar &ven gods som ska utrikes och hyr da in &are som BTL, ASG etc som far
vidaretransportera godset. Alla orders som kommer in fore klockan 08.00 pa morgonen
garanteras utkorning samma dag, man & dessutom den enda central som samkor pa flera
timmar, dvs féraren kommer in vid dagen slut med alla fraktsedlar och anger nar han startat
och dutat for dagen. Timantalet Slas sedan ut pa kunderna. Dagen darpa fér foraren en
dagrapport pa vad han gjort dagen innan, pa denna & det dock inga rutinkunder. Tjegjerna
skoter ocksa faktureringen vilken kan fungera lite olika for olika kunder. Vissa rutinkunder
som tex Peters” Ernst Lennstrom AB” faktureras en gang i veckan med utgangspunkt fran en
transportsedel som han fyller i varje dag, andra kunder har fasta priser.

Jag ins3g att det ar valdigt svart att generalisera transportbranschen eftersom verksamheten
ser sa olika ut beroende dels pa akaren, dels pa kunden. Peter var ju ganska speciell eftersom
han hade tre bestamda kunder som han korde for varje dag och hade gjort sa i néstan 10 &r.
Han visste varje morgon att han i alla fall skulle ut till dessa tre och kolla om de hade négot.
Sedan hénde det att det under dagen kom in lite mer sporadiska korningar men det var inte sa
ofta. Nagon gang kunde det han blev syssolos och da ringde han in till transportledningen
och blev placerad i ett kdsystem dér nya orders delades ut efterhand. Detta system &r ju bra ut
réttvisesynpunkt men knappast ur miljo- eller effektiviseringssynpunkt. Problematiken blir
lite speciell da det ror sig om egna akare knutna till en central. Hur som helst hade jag en
jattetrevlig dag, jag fick en inblick i en lastbilschauffors vardag och en storre forstaelse och
respekt for den enorma yrkeskunskap dessa tjgjer och killar besitter. Som systemvetare ar det
ocksa valdigt nyttigt att f& komma ut och tréffade anvandare som férhoppningsvis ska
anvénda det system man ska forsoka utveckla och inse att det faktiskt &r riktiga manniskor
det handlar om, méanniskor med olika vanor, erfarenheter och preferenser.
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Bilaga 4: Lastbilsfard med Monica Nilsson (GLC), 980326

Akturen bérjade klockan 9.00 d& Monica hamtade mig vid Bellevue. Foraren var verkligen
inte “den typiske lasthilschaufforen”. Den person som hoppade ur bilen for att méta mig pa
gatan var istdllet en ung tjej med bla 6gon och langt lockigt ljust hér. Tjejer som kor lastbil ar
juinte & sarskilt vanliga, det gar omkring 100 manliga forare pa varje kvinnlig. Monica, som
hon heter, har ett eget litet 8keri tillsammans med sin man Anders. Akeriet heter Fjalltorps
Akeri. De har tre bilar, tv som de gjdlva kor och en som koérs av deras enda anstéllda. Hela
dkeriet & inte knutet till GLC, utan Monica kor for GLC och Anders for Ole-gruppen.

Monica har altid varit intresserad av lastbilar och som liten dnskade hon att hennes pappa
hade varit lastbilschauffor, men ténkte inte direkt att hon géav skulle kunna ha det som yrke.
N& hon sa smaningom borjade pa hogstadiet var hon ganska less pa skolan och ala
teoretiska studier. Nér hon i nian skulle soka till gymnasiet valde hon darfor att soka till en
praktisk gymnasieutbildning. Vid tjugo ars ader genomgick hon forarutbildning for
busstrafik och tog sedan aven lasthilskort genom ” Kvinnliga Bilkaren”.

De forsta &ren som forare var oerhort jobbiga. Som helt ny vet man inte var nagra av
kunderna har sina lokaler och oerhdrt mycket tid gar & till att forsoka hitta fram. Monica
korde da som nu lokalt i Goteborg, vilket betyder korta korstrackor och ménga uppdrag. Det
var darfor inte manga minuter varje dag som hon visste hur hon skulle kéra och kunde ténka
pa annat an svarigheterna med att hitta rétt. Att hon var tjgj i en mansdominerad yrkeskar
gjorde inte saken béttre. Hon kande aven press pa sig vid hamtningar och leveranser. Hon
visste inte alltid hur maskineriet vid lastbryggorna fungerade, men fragade ogérna eftersom
det bara bekréftade lagerpersonalens manga fordomar om “fruntimmer och bilar”. Om hon
eller den andra tjejen pa hennes davarande arbetsplats misslyckades med nagot spred sig
ryktet som en |0peld. Det var inte alltid illasinnat men upplevdes anda som litet jobbigt. | takt
med att hon l&rde sig mer och blev accepterad av chaufférer och kunder blev Monicas arbete
dock allt roligare. Snart hade hon skaffat manga vanner och trivdes mycket bra med sitt yrke.

Monica fick forr betalt antingen beroende pa korstracka eller kortid. Tid, dvs timpenning, var
vanligast och hon fick ofta extra paslag av sina kunder. Om hon sa att en kdrning tagit tva
timmar svarade ofta kunden med “ men vi sdger val tre!”. Hon hade, precis som de flesta
andra forare pa den tiden, valdigt mycket korningar och blev ganska ofta tvungen att 6verlata
uppdrag pa andra forare eftersom hon inte hann med allt sév. Pa senare & har dock bilden
forandrats. Konkurrensen har 6kat och uppdragen blivit farre. Det & inte alltid [&tt att fylla
upp en hel dag med korningar och den som kor for timpenning far ofta forsvara den
erséttning han eller hon begér for utfort uppdrag. Forr fick forarna ofta paslag, men i dagens
lage maste de istéllet forsvara varenda minut. Monica gillade inte att standigt tvingas forklara
sig och borjade darfor att istédllet ta betalt beroende pa godsets vikt. Detta system leder till att
vissa korningar blir rena forlustkdrningar dar dieselkostnaden Gverstiger intékten, vilket
ibland kan intréffa vid hamtning eller leverans av mycket latta gods som ska koras langa
stréckor, men fungerar 6ver lag bra. Det gor framfor allt att hon dlipper alt “tjafs’ eftersom
kunden genom att vaga godset vet vad Monica kommer att krava for erséttning.
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Monicatror att de for forarna sa forsamrade forhallandena beror pa dveretablering av akerier.
Hon menar att det har mycket med den radande lagkonjunkturen att géra. Manga av de som
sparkats fran sina arbeten saknar en ordentlig uthildning, manga har inte ens fullgjort eller
ens paborjat gymnasiet samtidigt som den hdga arbetslosheten resulterat i oerhtrt hdga
utbildningskrav. En 45-aring som knappt tagit sig igenom grundskolan har inga mojligheter
att hédvda sig i konkurrensen om jobben, men “alla kan ju kora lasthil”. For att sysselsétta sig
blir darfor manga lastbilschaufforer och konkurrensen mellan de allt fler akarna hardnar. Det
& i dagdaget ganska svart att fa det att ga ihop, men Monica trivs trots allt fortfarande
mycket bra som lasthilschauffor. Den enda nackdelen med yrket som sadant tycker hon &r att
hon saknar “riktiga jobbarkompisar”. Den mestatiden tillbringar hon ensami sin bil.

N& Monica hamtade mig vid Bellevue hade hon endast hunnit fa fyra kdruppdrag fran
trafikledningen vid GLCs lager, som ger henne kdruppdragen. Av dessa fyra koérningar &r
dessutom tva schemalagda till klockan ett, s hon &r lite orolig for att jag ska fa vara med om
en ganska handelsefattig dag.

Det forsta “stoppet” & pa “ Hedlunds’. Dar hamtar Monica en enda stor pall som hon lastar
siav med den lilla palastare hon har i sin lastbil. Nar hon hamtar gods som &r packat pa en
pall lamnar hon en av sina egna i utbyte (hon har med sin nagra stycken som ligger i en trave
i lasthilen). Innan hon 3ker vidare tar hon emot en fraktsedel samt kvitterar hamtningen.
Stopp nummer tva & aven det en hamtning med kvittens och fraktsedel, medan det tredje
stoppet & en leverans av det gods hon tog med sig vid den forsta hamtningen. Monica aker
inte direkt och lamnar det gods hon hamtar upp, utan forsoker planera sin fardvag sa bra som
maojligt. Vanligtvis & inga sarskilda tider for leverans eller upphamtning angivna, utan det
viktiga &r att ala uppdrag blir utférda under dagen.

Efter det tredje stoppet har klockan hunnit bli strax Over tio och nya kdruppdrag borjar
stromma in. Snart har hon fatt tio stycken, vilket nufortiden ofta motsvarar det totala antal
hon f&r under en hel dag. Monica har headset och far ala koruppdrag telefonledes. Om hon
inte har mojlighet att svara talar trafikledningen in ett meddelande pa hennes telefonsvarare
SA att hon anda far kérningen. N&ar hon sitter i bilen svarar hon dock néstan jamt och hon
antecknar de uppgifter hon behtver pa ett kollegieblock medan hon kér. Hon lagger da upp
kollegieblocket pa ratten och skriver samtidigt som hon mandvrerar bilen, oavsett om hon ar
ute pa en rakstracka eller om hon trassar sig fram pa smavagar och i vétrafikerade
korsningar.

Trafikledningen saknar information om var Monica och de andra forarna befinner sig, vilket
ofta leder till att en férare som till exempel befinner sig i Kallered far en hamtning i Kungalv
trots att ndgon annan kanske befinner sig nagra hundra meter fran upphamtningsplatsen. Hon
beréttar att hon ofta moter GLC-fordon som just & pa vég bort fran den plats hon ska till.
Hon tycker att detta &r illa eftersom ala dessa onddiga korstrackor inte bara &r sldseri med tid
utan aven leder till en massa onddiga utslapp.

Monica beréttar att hon har behorighet att kora farligt gods. Vid sddana transporter kravs inte
bara sarskilda kunskaper och sarskild hantering, utan &ven sarskild utrustning. Hon har dock
lamnat utrustningen hemma denna dag, annars skulle jag inte ha ha ndgonstans att sitta
eftersom den & ganska skrymmande och vanligtvis brukar finnas pa passagerarplatsen.
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Farligt gods-utrustningen bestar av elddackare, gasmask, dgonskolj och mycket mer.
Specialhanteringen ror bland annat vilka vagar som far utnyttjas till denna slags transporter.
Till exempel far samlastning inte ske i samband med korning av farligt gods - foraren ska da
namligen ta den kortaste véagen fran upphamtnings- till aviamningsplats.

Det fjarde stoppet & en hamtning av en pal pa Volvo, det femte ytterligare en hamtning, i
Kungdv. Né&r detta & gjort ringer Monica till sn man som & knuten till Ole-gruppen
eftersom hon ska leverera dar senare under dagen och inte vet var pa omrédet leveranserna
gors. Hon har tidigare bara gjort hamtningar hos denna kund. Strax efterdt far hon dagens
elfte korning.

Det femte stoppet ar hos SJ. Nér vi kommer dit visar det sig dock att det & I3st och att ingen
angtdlld finns i nérheten. P& dorren sitter en skylt déar det star att de har rast 11.00-11.30.
Rasten har precis borjat, sA Monica muttrar litet och bedutar att ta en korning emellan,
leveransen till Ole-gruppen. Jag tycker att det & litet mérkligt att inte kunden meddelat om
deras rasttid, men Monica siger att manga av kunderna har liknande raster och att knappast
nagon meddelar om dessa i forvag. Det gdller darfor att anteckna rasterna s att man inte gor
samma misstag nasta gang.

Nufortiden far inte Monica adresser som &r lika svara att hitta som forr. Detta beror pa tva
saker: for det forsta har hon inte lika manga kunder som under “de goda éren”, rutinkunderna
finns till stor del kvar medan engangsuppdragen har tunnats ut (vilket betyder att hon pa
grund av erfarenhet vet var hon ska). For det andra har hon stéllt vissa krav pa
trafikledningen. - “ De vagar inte langre ge mig korningar till Box si eller s3, de vet att jag blir
skeetforbannad”. Nar korningar till konstiga adresser dyker upp forsoker trafikledningen reda
ut problemen innan de ger uppdraget till Monica. Det hander dock fortfarande att hoppltsa
fall dyker upp. Senast detta hande fick Monica en leverans till en postlada i Harryda - adress
saknades och dven om en sadan hade kompletterat postladenumret hade paketet inte kunnat
delas ut. Det hade namligen inte gatt ner i ladan! Gang pa gang ringde hon till kunden, men
ingen var hemma. Telefonsvararen var dock pa och efter nagra dagar horde kunden av sig och
avtalade tid och plats for leveransen. D& hade Monica kort runt med paketet i lasthilen i flera
dagar. De hj@ipmedel Monica har for att hitta & telefonkatalogen och en taxikarta -
telefonkatalogen & den som enligt henne bast tjanar sitt syfte.

Nésta stopp ar en hamtning i Olskroken. Monica skrattar lite nar vi kommer in i omradet och
sager att det varje gang hon har ett stopp hér ar nya foretag i lokalerna. Den har gangen ska
hon hdmta en pall hos 3D Borr. Hon vet i vilket hus foretaget ligger, men inte vilken
lastbrygga hon ska stanna vid. Hon parkerar darfor istéllet vid vagkanten, ldmnar bilen (som
vanligt olast) och gar in. Det visar sig att vi maste ta hissen nagra vaningar upp och sedan
folja skyltar med pilar genom langa gangar i byggnaden. Monica blir litet missndjd da det tar
s lang tid att hitta foretagets kontor, med tanke pa att bilen stér olast utanfér. Nar vi vé
finner en lapp (2x4 cm stor!) pa en dorr langst bort i korridoren, just nér vi tror att vi & helt
vilse, visar det sig att dorren & last. “ Ngj, inte nu igen!” sdger Monica och borjar ringa
frenetiskt pa ringklockan. En ung kille kommer springande och hédmtar sedan pallen &t oss.
Det visar sig att det enklaste inte skulle vara att utnyttja lastbryggorna pa langsidan, utan att
ga via en dorr pa kortsidan av huset. Vi har namligen kommit ganska langt ifran bilen i var

109



Sparning och koordinering av godstrafik 25 magj 1998

jakt pa kontoret. Jag fér i uppgift att ta med mig pallen i hissen medan Monica flyttar bilen
till kortsidan. Vi lanar 3D Borrs pallyftare eftersom Monicas finns kvar nere i bilen.

Né&r sedan Monica stuvar runt pallarnai lastbilen tar jag med mig pallyftaren i hissen och aker
upp till 3D Borr for att &erlamna den. En anstélld tar emot den och jag kliver ater in i hissen
som, fast jag trycker pa“ G” (gatuplan), aker upp en vaning. Dar Kliver tre 15-ariga killar in,
de svér och berédttade om sina “blasta flickvanner” for varandra, varefter de lyckas luta sig
mot hissens kortsida med resultat att den stannar. Nar de stéller sig mitten startar dock hissen
igen och vi kommer ner till gatuplan.

Vd i lastbilen undrar jag hur manga korningar Monica vanligtvis far under en dag. Hon
Svarar att det varierar ganska mycket, men att det brukar réra sig om 10-15 stycken (idag har
hon hittills hunnit fa 13 stycken). Hon séger sedan att hon & tacksam Over att hon kor for
GLC, eftersom foretaget inte har sarskilt manga leveranser av livsmedel. Vid de flesta
korningar anvands darfor pallar och palyftare och hon kan lamna respektive hamta gods vid
nagon slags lastbrygga. De som kor livsmedel har det jobbigare, de konkurrerar till en hdgre
grad med service. Godsen tenderar ocksa att ha besvarligt “utseende”. Monicas man Anders
kor for Ole-gruppen, vars uppdrag & korningar av livemedel, och far ofta mycket jobbiga
korningar. Det véarsta han vet & korningar till asiatiska livsmedelsbutiker eftersom de néstan
altid vill att han ska béra ner varornai deras lager. Han tvingas ofta béra ner 700 kg ris (som
ar packat i sackar 450 kg) nerfor en smal trappatill kallaren.

Né&r Monica fatt ytterligare tva korningar, akt tillbaka till SJ och hamtat de tva pallarna och
aven hunnit hamta en pall i Kallered, & det dags for lunch. Dagen till &ra stannar vi pa ett
gatukok och &er hamburgare och tunnbrodsrulle. Vanligtvis &er Monica inte sin lunch ute,
utan tar en mackai bilen nar hon blir hungrig. “ Det & anda inte séarskilt roligt att &alunch ute
eftersom jag skulle behéva gbra det ensam”.

Efter lunchen gors ytterligare hamtningar och avlamningar. Monica stéller bilen pa litet olika
sitt beroende pa om lastbrygga finns och hur dennai sa fall ser ut. N&r lastbrygga saknas helt
parkerar hon bara efter vagen och oppnar bakluckan. Kunden stér da till forfogande med en
truck och lyfter upp pallen pa luckan, varefter Monica med hjdp av sin egen pallyftare
mandvrerar in pallen parétt platsi bilen (sefig. 1).
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PALL

Fig. 1

Vid en del lastbryggor stéller sig Monica en liten bit ifran och faller ner bakluckan mot denna
nar hon klivit ur bilen (sefig. 2).

|

O O O

Fig. 2

PALL

LAGER

I

En del lastbryggor kréaver ett litet annat forfarande. Hon stéller da lastbilen en bit ifran
lastbryggan, kliver ur och trycker pa en knapp som hojer upp hela bilens lastutrymme. Hon
Oppnar aven bakluckan, varpa hon sanker ner den sa langt det gar. Allt detta kan goras fran
forarhytten, men hon kliver ur bilen for att kunna se att alt &r i sin ordning. N&r detta & klart
backar hon bilen alldeles intill lastbryggan (se fig. 3). Nar p& eller avlastning & utford
upprepar Monica samma procedur fast i omvand ordning (dvs kor fram en liten bit, hoppar ur
bilen, sanker lastutrymmet och stéanger bakluckan). Pa fragan om nagot larm finns i bilen,
som kan uppmarksamma henne pa att bakluckan & ©ppen om hon glomt att sténga den,
svarar Monica ngj. Hon sager att detta verkligen & nagot hon saknar - det & ju ganska l&tt
hant att glomma av sig och koéra ivag istéllet for att bara kora fram en liten bit da denna
procedur ska utforas. En gang har hon fétt l1ana en bil som ténder en varningsampa om
bakluckan &r 6ppen, vilket var “helt suverant!!!”. Som det nu & hander det ofta att hon tanker
“sténgde jag verkligen!??” och av réadda for att s inte &r fallet tvingas stanna efter vagen for
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att kliva ur och titta (det racker inte med att tittai backspeglarna eftersom de inte visar hur det
ser ut bakom lastutrymmet).

PALL

LAGER

1. Lastbryggans golv ‘
2. Bilens baklucka Fig. 3

Monica & en mycket bra informatér pa grund av sin pratsamhet, glédje och stora
samarbetsvilja. Ytterligare nagot mycket positivt ar att hon inte fragat mig vad min studie
egentligen gar ut pa Hon vet att jag kommer fran Goteborgs Universitet och gor nagon slags
studie om lasthilstrafik, men frégade mig inte mer ingdende om detta nér hon forst traffade
mig. Hon tycker bara att det &r roligt att fa sillskap och att ndgon intresserar sig for hennes
arbete. Detta gor att hon under hela dagen har talat om allt mellan himmel och jord utan att
bli styrd av det hon tror att jag vill veta, eller av syftet med min studie. Monica har sdledes
inte begrénsats av hennes uppfattning om studiens syfte och innehdll - hon har ju inte ens
nagon aning om fran vilken institution jag kommer. Mina fragor under férmiddagen gav
heller ingen ledning, da de var av den mest skiftande karaktéar. Det storsta beviset pa detta ar
att jag pa frégan om 6nskemdl for att underlétta hennes arbete far ett skrattande “en potta i
handskfacket!” till svar.

Forst sent pa eftermiddagen fragar hon mig om vad jag egentligen haller pa med och till vad
det ska leda. Jag beréttar det for henne och anser att det nu & dags att stéla frégor mer
specifika for studien, eftersom jag redan fatt den “almanna inblick” i hennes arbete som jag
Onskat. Efter att sa “neutralt” som mojligt ha beréttat litet om sparning av fordon och hur
detta skulle kunna anvandas, frégar jag henne vad hon som forare tycker om detta. Hon sager
att hon tycker att det skulle vara jéttebra om trafikledningen kunde veta var fordonen & sa att
koruppdragen delas ut till de bilar som & nérmast. Hon bdrjar prata om miljo (vilket jag over
huvud taget inte ndmnt) och onddiga dieselutddpp och siger att hon ofta méter bilar som
kommer ifrén det stalle hon ska till. Hon har manga ganger tankt att det skulle vara bra om
man kunde gora ndgot &t dessa “korningar i ontdan”.

Litet forvanad 6ver denna enbart positiva instéllning séger jag att manga forare ar skeptiska,

eller helt emot, positionering pa grund av att de kanner sig Overvakade och kontrollerade.
Monica sager att detta inte alls forvanar henne men att hon tror att “de flesta av dem inte har
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rent mjol i pasen”. Hon menar att hon sitter i en litet speciell sits eftersom hon tar betalt per
kilo. Hon har sdledes mycket att vinna pa positionering eftersom det forkortar hennes
korstrackor. Hon har ju enbart att forlora pa extra tidsatgang eller korstracka.

De som kor efter timpenning har det annorlunda. De flesta forarna med timpenning lagger pa
nagra minuter extra om en korning tar ovanligt kort tid. Det kan till exempel hénda att
avsaknad av hilkder en eftermiddag leder till att korningen tar en halvtimme kortare &n
beréknat. Da brukar foraren ta en fika och fakturera efter den tid det vanligtvis tar (min
kommentar: att gora pa detta sitt ger inte bara en dant extra utan underlattar for foraren - i
dagslaget ifragasatts varje minut och om kdrningarna varierar mycket tidsmassigt bli kunden
garanterat mer misstanksam och stéller hogre krav pa snabbhet nasta gang). De forare som
“fikar i smyg” vill knappast att trafikledningen ska kunna folja deras fardvagar och se deras
eventuella extrapauser. Det & ocksa ganska vanligt att férare begagnar sig av vagar som inte
ar tilldtna for lasthilstrafik, vilket de givetvisinte vill att trafikledningen ska upptacka.

Efter en sista avlamning pa GLCs lager Slutar dagen, for min del, med att jag halv fyra blir
avdappt i Gamlestan. Monica ska vidare for att gora nagra sista leveranser en bit utanfor
staden och ska déarefter raka vagen hem. Innan jag blir avsldppt skdmtar hon om att
trafikledningen maste ha gett henne extra manga koruppdrag eftersom jag akte med i bilen,
for s manga uppdrag som hon fatt denna dag har hon inte haft pa lange. Hon har till och med
blivit tvungen att avsiga sig ett uppdrag pa grund av tidsbrist. Monica skémtar och sager att
hon slér vad om att Peter, som Pia &kt med samma dag, fatt det uppdrag hon lamnade ifran

gg.

Kommentar:

Det visade sig att aven Peter hade onormalt manga uppdrag denna dag och vi gissar darfor att
trafikledningen medvetet gett extra manga uppdrag till de bilar som Pia och jag akte med
(Galina &kte med Felix forst dagen darpd). Mycket riktigt fick ocksa Peter den korning som
Monica lamnade ifran sig.
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Bilaga 5: Budbilsfard med Felix Loebert (GLC), 980327
(Sammanfattning)

Adena Picko bestér av 29 hilar (26 skdp- och personbilar och 3 lastbilar). Alla bilar &r
privatdgda och &garna (oftast chaufférerna) tar gava hand om dem. Ju effektivare och
snabbare, desto béttre betalt far man. Chaufforen salv bestdmmer hur snabbt han eller hon
vill kéra sin bil vilket & en avgorande faktor ndr det géller antalet leveranser som man hinner
gbra under dagen.

Leveranserna varierar mellan 300 och 500 om dagen. Vissa tider pd aret som kring jul
kommer siffran upp till 600 leveranser om dagen och da& hander det att man hyr in andra
budfirmor for att kunna métta kundernas efterfragan.

Idén med budbilar &r att de ska ge sina kunder, vilka &r allt fran sukhus till flygbolag, snabb
service. Ju fler paket man distribuerar samtidigt desto béttre for foretaget. Den storsta vinsten
ligger i att man kor flera paket till en och samma mottagare samtidigt, dvs samlastning.

Kommunikationen mellan bil och trafikledning skots i forsta hand via Mobitex, men i vissa
fal da man vill kontakta trafikledaren omedelbart, anvander man sig av mobiltelefon.
Exempel pa fal da man ringer in & forsening vid hamtning (man hittar inte paketen),
forsening vid leverans (man hittar inte adressen) eller olyckshéndelse. Eftersom man har tider
att passa sa & det avgorande att man inte blir alltfor sen da ala andra leveranser ocksa
forsenas.

Mobitex &r resultatet av ett partnerskap mellan foljande tre foretag: Ericsson som bidrar med
hérdvaran, Transware som bidrar med mjukvaran och Telia som bidrar med néatet

Att kommunicera via Mobitex kostar i genomsnitt 1 kr per uppdrag , dar féljande
meddelanden mellan bil och trafikledning vanligtvis skickas: ordermottagande,
orderaccentens, paborjat hamtning, hamtat, levererat och statusandring. Arskostnaden rér sig
mellan 100 000-160 000 kr.

Det finns en risk att man, pa grund av dalig néttackning eller "dodlage” i nétet, missar orders
eller f&r in dem alldeles for sent da man inte langre befinner sig i narheten. Vid sadana
tillfallen far man ringa trafikledaren och bestamma sig for om man vill ervanda eller
fortsdtta och ldta ndgon annan ta 6ver den leveransen.

Efter att man har fétt en order har man 5 minuter (tiden varierar beroende pa trafikledaren,
vissa later chaufférerna svara inom 15 minuter) pa sig att acceptera den. Det hander valdigt
sdlan att man inte gor det. Ett exempel pa ett sadant tillfale & nér man & 6verbelastad och
det inte finns mojlighet att hinna med en order till utan att de andra blir forsenade. Ett annat
exempel ar att man far en "lang” korning samtidigt som man Slutar for dagen inom kort — da
kan man be att ndgon annan bil tar den.

Vid hamtning av ett paket maste en rekvisition medfélja med avsandarens (som oftast & den
betalande kunden) och mottagarens namn. Ibland hander det att chaufféren glommer ta den
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med sig och om han eller hon inte far en rekvisition hos mottagaren &r risken stor att man inte
far betalt for den utforda leveransen.

Samtidigt som chaufforen rapporterar till trafikledningscentralen att han eller hon har
levererat ett paket sa for chaufforen sjalv anteckningar om levererade paket/kollin. Allt detta
for att undvika missforstand och oklarheter. Chaufforen for ocksa tidsrapportering 6ver hur
mycket och hur lange han eller hon har kort. Dokumentationen av det utférda arbetet
underl&ttar vid kontroll och korrigeringar av priser, tider och kunder.

Goteborgsomradet & indelat i olika zoner (status) och chaufféren maste sav rapportera till
trafikledningen sa fort bilen gar over till en annan zon. Har gdler det att chaufforen inte
glommer att andra status vilket ar valdigt viktigt om man ska fa de rétta ordrarna, samtidigt
som man ska veta precis var granserna gar for att kunna avrapportera 6verhuvudtaget. Det
finns cirka 140 olika zoner inlagda i registret.

Enligt Felix Loebert &r realtidssparning med GPS inget alternativ for Adena Picko’s eftersom
de involverade inte vill ké&nna sig 6vervakade. Dessutom &r bilarna deras egna och man kan
inte tvinga dem. Chaufforerna tycker att det racker med att de gavarapporterar vilken zon de
befinner sig i. Ett annat skdl till varfér man inte vill ha GPS &r att de vill kunna géra sina
egna”sma”’ arenden under dagen istéllet for rasterna som de aldrig tar.

Adena Picko’'s storsta kunder & Telia och Jetpack. Jetpack och flygbolagen & de enda
kunderna som vill ha POD (proof of delivery) pa sina paket. Vid énskema om kvittens kan
chaufforen fyllai en.

Onskemal for effektivisering och forbéattring:

Snabbare Mobitex-terminal
Storre skarm (nuvarande har storleken: ca 15cm* 8cm)
Béttre organiserad forsta "sida” pa Mobitex-displayen. All viktig information ska finnas
redan pa forsta rutan sa att chaufforen dipper bladdra gélv.
Mojligheter att koppla Mobitex-terminalen till telefonen (sa att man inte behdver vara i
bilen hela tiden).
Béttre fordefinierade funktioner. Idag finns det bara " paborjat” vilket betyder att man har
paborjat en hamtning. En bra 16sning skulle vara om man hade tva stycken: " paborjat
hamtning” och " paborjat leverans’.
Handelseforlopp fran ordermottagning till leverans:
Via Mobitex-mottagaren far chaufforen en order vilken maste ” Accepteras’ inom 5 (ibland
upp till 15) minuter. Om chaufféren inte befinner sig i bilen just né&r meddelandet kommer,
piper mottagaren med jamna mellanrum for att fanga hans eller hennes uppmérksamhet.

Pa skarmen kan man avlésa foljande information:
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Ordernr: Funktion: Tid:

77 Paborjat 12:34
56 Hamtat 11:32
256 Accepterat 11:03
354 Levererat 12: 32

For order 77 ar den fysiska leveransen paborjad (foraren befinner sig utanfor bilen).
Order 56 &r redan hamtad och ligger i bilen.

Order 256 har man accepterat men fortfarande varken hamtat eller levererat.

Order 354 &r redan levererad och ska raderas fran skarmen.

Efter att ha accepterat en order s vdljer chaufforen gav i vilken ordning han ska
hémta/leverera de olika paketen. Tanken & han eller hon ska véja kortast mojliga korstrécka
samtidigt som sd manga kunder som mojligt betjanas. En klar fordel & om man kénner staden
(omgivningarna) mycket val. Vid fall dd man inte vet var foretaget/gatan ligger slé&r man upp
adressen i nagon karta eller mgjligtvisi ” Brandméannens forarbok” .

Med hjalp av tangentbordet kan man ga in och titta lite nérmare pa varje order:

Till: XXX (bilnr) Fran: Kontoret Datum: 03-27 | Tid: 10:00
Ordernr: 77 HT: 09:49 LS: 10:09

Funktion: Accept
Sandinfo: (ev medd.)

Referens:

Pelle Pettersson
Fran: Plét AB
CIT: Industrig. 66
(status)

Till: Farg AB
(HIS) Foretagsg. 99

>>> Maria XXX

Information om var paketet ska hamtas och referensnamn (vem man ska fraga efter) kan man
hitta under varje specifik order.

Né&r man har hittat till ett foretag kan man trycka pa funktionen " Paborjat” vilket betyder att
man har lamnat bilen och gétt in for att hamta paketet. Funktionens oklara definiering har lett
till att den inte anvands sa ofta da det ofta blir fel. Med ”oklar” menas att den kan tolkas bade
som " paborjat hamtning” och " paborjat leverans’. Exempel pa ett sddant fel: man trycker pa
" Paborjat” da man har paborjat en leverans (dvs man hdller pa att |amna ett paket hos négon)
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vilket gor att trafikledningen tror att man fortfarande befinner sig vid Sahlgrenska enligt
orderns hamtnings plats. Detta stammer naturligtvis inte eftersom man haller pa att leverera
paketet till Svenska méssan. En sddan stuation kan gora att man far nya order runt

Sahlgrenska, vilket mgjligtvis skulle kunna passa andra budbilar battre, istéllet for Svenska
massans omgivningar.

Efter att man har levererat ett/flera paket raderar man ordern/ordrarna frén Mobitex-
terminalen for att |&ttare kunna avldsa nya meddelanden samtidigt som man undviker ndrma
sig maxantalet meddelanden som man far ha pa skarmen.

Tangentbordets utseende:
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Bilaga 6: Studiebesdk pa Adena Picko’s trafikledning, 980402
(Adena Picko's = GLCs budbilstrafik)

Trafikledningen skoéts av en enda trafikledare som férdelar orders mellan bilarna ute pa féltet.
Hos Adena Picko’s varvas tre olika trafikledare, var och en med sina egna rutiner nér det
galler till exempel acceptanstid for ordrarna hos chaufférerna, st att prata med dem och sa
vidare. Egenskaper som alla trafikledare ska ha for att kunna utféra ett bra arbete & ” god”’
(snarare utmérkt) lokalkannedom, flexibilitet, pahittighet och stresstalighet.

For att métta efterfrégan av budbilar, da de forsta utkdrningarna ibland gors redan klockan 5
pa morgonen och de sista vid 19.00, borjar chaufforerna arbeta vid olika tider pa dagen.
Trafikledningen har daremot fasta arbetstider och arbetar fran klockan 7.30 till 18.00.
Leveranser som gors innan 7.30 &r oftast rutinuppdrag (for Jetpak)och for att man ska kunna
registrera dem maste chaufforerna spara och éverlamna fraktsedlarna hos trafikledningen.

Jetpak, som & Adena Picko’s storsta kund, har avtal med foretaget och lagger in sina
bestallningar (orders) direkt via ett gemensamt datasystem. Alla andra kunder méste ringa in
till ordermottagningen for att gora en bestdlning. De flesta kunderna & sa kallade
stamkunder och ordermottagaren behdver inte ta adress och dylikt varje gang de ringer.
Foretagsnamnet racker, forutsatt att de & gamla kunder, for att all aktuell information om just
den kunden/leveransmottagaren ska kunna hamtas fran databasen. Trafikledaren kan ocksa
géalv l&gga in orders samt svara i telefon, men det &r inte att foredra eftersom denne har fullt
upp med att dirigera budbilarna.

Ordrarna syns pa skarmen sorterade efter den tid da de tidigast ska utforas. Vissa korningar
fa&r hogsta prioritet (t ex blodleveranser mellan sukhus) och d& kommer ordet " ROD” vid
orderns nummer vilket betyder att man ska forsoka fordela den sa fort som majligt. Pa
skarmen kan man dessutom skilja mellan forbestallda och icke forbestéllda orders, da de
forsta har bla farg och de senare vit farg. Ibland far vissa bestéllningar &ven gra farg vilket
betyder att de ocksa ska utforas snabbt. Dessa leveranser kallas for "direkta’ och kunderna
debiteras efter det. Vissa orders har betéckningen VIP pa skarmen. Det betyder att den
betalande kunden (oftast avsdndaren) vill veta nér leveransen har utforts. Det &r trafikledaren
som brukar ringa och informera kunden eftersom den far reda forst pa nar en leverans har
utforts.

Bland annat ser man foljande pa skarmen hos trafikledaren:
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Orderlista: 5.0rder per enhet

Orderlista: 4.Fordelade order

Orderlista: 1.Normal

B-ID ONR Fran Till 1D Kund | FT| FR TID

| fonstret "1.Normal” ser trafikledaren alla orders som maste fordelas mellan bilarna. Som
tidigare beskrivits har raderna olika farger beroende pa om ordern & bradskande, forbestalld
eller icke forbestalld.

Forkortningarnas detydeise:

B-TID - vilken tid ordern har kommit in eller vilken tid den tidigast ska utféras
ONR — ordernummey

Fran - varifran leveransen ska hamtas

Till - vem ska det levererastill

ID - orderns | D-nummer

Kund - vem den betalande kunden &r

FT- Fordonstyp, vad det & for bil som behdvs: 1:peis.bii, 2:skapbil, 3: lasthil
FR — Fran vilken zon leveransen startar

TID — Till vilken destination (zon) ska leveransen kdras.

Det finnsinga klararegler 6ver hur de olika ordrarna ska fordelas. Allt beror patrafikledarens
snabbhet och flexibilitet. Hansyn tas till allt: néarmaste bil, typ av bil, chaufférernas snabbhet,
chaufforernas erfarenhet, arbetstider och sa vidare.

Pa skarmen ser trafikledaren alla bilars " positioner”, det vill sdga i vilka zoner de befinner
sig, om bilarna & tomma eller om de dverhuvudtaget &r i tjanst:
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CIT HIS VF ASK MDL PAR ANG GAM LUN MAJ MLY LVF  KAL

22 7

12 8

5

6

KBA KUL TOR TUV HKA KLV SUR LER EB6N E6S E20 R40 R45

Siffrorna med fetstil ska symbolisera de "roda’ siffrorna som fanns pa trafikledningens
skarm. Den roda fargen betyder att chaufforerna inte ar i tjanst (lediga, suka). Den gréa
fargen betyder att bilarna & i rorelse och befinner sig i respektive zon: CIT-city, HIS
Hisingen, VF-Vastra Frolunda, ASK-Askim och sa vidare.

| det andra fonstret ser man vilka bilar som & tomma (vit ruta med en siffrai) och vilka bilar
som har rast eller &r tillfaligt ur funktion (lunchrast, punktering el dy).

CIT HIS VF ASK MDL PAR ANG GAM LUN MAJ MLY LVF KAL
2
KBA KUL TOR TUV HKA KLV SUR LER E6N E6S E20 R40 R45

Trafikledaren bedomer vilken bil som &r ldmpligast och ger ordern till den. For att léttare
kunna lasa och fordela nya orders, " goms’ de fordelade uppét.

Ordernummer 135 fordelas till enhet 23 (bil 23). Chaufféren har (i det har
fallet) 15 minuter pd sig att acceptera ordern. Accepteras inte ordern
returneras den till trafikledaren och far gul farg. Att en order inte accepteras
kan bero pa flera faktorer: ingen mobitex-tackning, chaufféren befinner sig
utanfor bilen och hinner inte svara inom acceptanstiden, arbetstiden &r vid
sitt dut och man hinner inte ta fler order pa dig mm. Det &r véldigt séllsynt
att en order inte accepteras pa grund av nagot annat skall &n de ovanstaende.

Fordela

Ordernr: 135

Enhetsnr: 23

Acc.tid: 15

Dagen da jag gjorde den etnografiska studien hos Adena Picko’s trafikledning hande faktiskt
nagot ovanligt. En av chaufférerna véagrade att acceptera en order med motiveringen att just
det ordern (matleverans) var aldeles for stressig och pafrestande. Efter att man forsokt fa tag
pa en annan bil vilket inte gick, ombads chaufféren via telefonsamtal och textmeddelanden
ett antal ganger att acceptera ordern. Allt detta dutade med att chaufforen fortsatte att vagra
och skickades slutligen hem.

For en béttre kontroll av budbilarna kan trafikledaren gain i lite mer detaljerade menyer som:

120



Sparning och koordinering av godstrafik 25 magj 1998

Orderlista:4.Fordelade order

B-TID| ORN|FRAN | TILL [ID |KUND | FT| FR| TID

MMITI

Under "4.Fordelade order” kan man se de olika orders situation. Har kan man skilja mellan
hémtade och férdelade orders(H — hamtade, F - fordelade).

Orderlista:5.0rder per enhet

DAG TID ORDER ENHET INFO

Paborjat
Hamtat
Levererat
Accepterat

| fonstret ”5.0rder per enhet” kan man se vad varje enskild bil har for sig: vilka orders den
har, vilka som & hamtade och vilka som &r levererade.

Kommunikationen mellan trafikledningen och chaufforerna skots i forsta hand via Mobitex
men i vissa fall kan man aven anvénda sig av telefon. For en béttre dversikt over bilarnas
position brukar trafikledaren skicka textmeddelanden och fréga var exakt de befinner sig. Det
existerande positionssystemet forlitar sig helt och hdllet pa att chaufforerna sjalva anméler
zonandring. Det géller att man vet var alla zoner borjar och dlutar for att i tid kunna anméla
andrad status. Status ska i vanliga fal andras ndr man inte langre kan ”vanda tillbaka” utan
maste fortsétta framédt och foljaktligen trédain i en ny zon.

Jet Pak, som & Adena Picko’s storsta kund, kan boka leveranser direkt i systemet utan att ta
kontakt med en sérskild ordermottagare (detta efter ett avta mellan parterna). Efter en
fullgjord leverans fyller trafikledaren i en "faktura’ (kallas ocksa formular) med all
information rérande leveransen:

budbilens nummer
chaufférens namn

dag
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tider for ordermottagning, hdmtning och leverans
ordernummer

avsandarens adress och telefonnummer
mottagarens adress och telefonnummer

betalande kund, adress och telefonnummer
fakturanummer

Med hjdp av den detaljerade dokumentationen som fors over alla Jet Pak’s leveranser, & det
l&tt for bada foretagen, Adena Picko’s och Jet Pak, att ta fram information om en gammal
leverans (POD — proof of delivery).

IBM och SUN & andra kunder till Adena Picko’s. For att minska sina egna kostnader har
bada tva foretagen uthildat tre Adena Picko's chaufforer var. Chaufforerna ska klara av att
utfora lite enklare byten av reservdelar och dy.

Vid stor arbetsbelastning tvingas ibland Adena Picko’s anlita andra budbilsforetag. Oftast
anlitas ” Delivery box” (gamla” BUDET") men andra transportforetag kan ocksa férekomma.
Exempel pa sddana tillfallen:

fa bilar och ménga leveranser (vid jultid)
brist pa bilar av en viss storlek (skaphil eller lasthil)
bilarna befinner sig utanfor stan (Ianga korningar)

En gang i timmen kor minst en budbil till Landvetter for att leverera eller hamta paket. For att
minimera kostnaderna i samband med brandleforbrukning brukar ibland flera bilar tréffas och
samlasta och déarmed bara skicka en bil till flygplatsen. Detta brukar man tillampa &ven vid
andratillfallen da flera bilar har paket till en och samma mottagare.

Adena Picko’'s har kartapplikationer i sina datorer som vid behov hjdper bade
ordermottagarna och trafikledaren. Dar kan man fa information om alla méjliga végar till en
viss destination, samt vilket alternativ som &r det kortaste, det snabbaste eller det billigaste.

Onskemdl:

- Snabbare Mobitex-terminal. For tillfalet tar det for lang tid att kommunicera enligt
trafikledaren - alla sekunder & dyrbara.
Snabbare dator. Det hander att den ibland "ténker” alldeles for lange vilket & avgdrande
for att trafikledaren ska kunna skicka ordrarnai tid.
GPS kan vara ett béttre aternativ an Mobitex eftersom man hela tiden dipper fraga
chaufférerna var exakt de befinner sig. Samtidigt sparar man tid, Mobitex- och
telefonkostnader.
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Bilaga 7: Studiebestk pa GLCs trafikledning, 980402

S& har tidigt pa morgonen, strax efter nio, ar det ganska lugnt pa trafikledningen, men da och
da avbryts samtalen de anstédllda emellan av telefonsignaler. Rummet &r ljust, har fonster i tre
riktningar och en stor betjaningsdisk som mynnar ut mot fikatorget i den fjarde (se fig. 1) och
klimatet & behagligt. | manga vrar har stora, gréna vaxter placerats och i rummet finns for
ovrigt anmérkningsvart manga skrivare. Knappast ndgon av dessa & dock belagen sa att en
angtdlld ndr den utan att behtva resa sig fran sin arbetsplats. De som arbetar inne pa
trafikledningskontoret tacker upp fem omraden, varav tre, Renhdlning & Anléggning,
Distribution samt Trailer & Container, innebér trafikledning och tva, fakturering med mera
for Traller & Container samt Ovrig fakturering, innebar mer traditionell kontorsverksamhet
och skots av ekonomer.

Renhallning & Anléggning

GLC har inga regelrétta sophilar, men kor daremot manga kallsorteringscontainers och
glasigloos. Sadan trafik, tillsammans med till exempel transporter av grus eller liknande till
vagarbeten, faller inom ramen for Renhallning & Anlaggnings verksamhet.

Trafikledningen for Renhallning & Anlaggning skots av tva personer om arbetar i skift. Deras
arbete bestdr dock mest av att skota kontakten med kunderna inom deras omréde och en
mycket liten del av det arbete de utfor kan betraktas som trafikledning. Anledningen till detta
ar att de mest har storkunder som antingen hyr hela ekipage for en eller flera dagar eller har
langtidskontrakt dar fordonen kor enligt tidtabell. Det finns darfér sillan behov av att leda
och dirigera forarna. Om trafikledningen inom Renhdllning & Anléggning anda behover
kontakta forarna, anvénder de antingen telefon eller komradio.

Till Renhdllning & Anléaggning hor 126 lastbilar och de flesta av dessa gar pa fasta korningar
och kraver foljaktligen ingen €eller ringa assistans fran trafikledningen. Nar klockan var fem
Over tio denna morgon stod endast tio av lastbilarna kvar pa parkeringen. Lastbilarna & av
ganska varierande slag eftersom uppdragen inom Renhdllning & Anléggning kréver ganska
speciella bilar och utrustning. For nérvarande har trafikomradet 27 boggiebilar, 4 betongbilar,
2 tvaaxlade lasthilar, 10 distributionskranbilar, 26 lastvaxlarbilar, 20 LIFT och 37 vanliga
kranbilar till férfogande.
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Distribution

Pa Distribution sitter en pratglad &ldre herre vid namn Lennart. De typiska kunderna &r, enligt
Lennart, “de stora drakarna inom livsmedelsbranschen”, det vill sdga stora grossister som till
exempel Dagab, KF, Scan, ICA och OLE-gruppen (ett foretag i ICA-koncernen). Forarna
inom detta trafikomrade kor dven ut mat fran storkok till skolmatsalarna i Goteborg, vilket
tydligen inte alltid & saroligt: "bambatanter & bambatanter”, sdger Lennart.

Till Distribution hor 150 st bilar, mest skapbilar eftersom man kor mycket kyl- och frysvaror
. Aven hér har man dock ménga storre kunder som hyr hela ekipage éver en eller flera dagar,
istallet for att tilldela enskilda smauppdrag som ska pusslas samman pa ett effektivt sétt av
trafikledningen. Detta kallas for att bilarna & "helchartrade” av kunderna. GLC far barareda
pa att exempelvis KF vill ha en bil ute vid ett visst lager en viss tid, sedan kor bilen for KF:s
rakning hela dagen eller under ett visst antal timmar. Under denna tid vet GLC inte als vad
bilen gor eller var den befinner sig. Detta kan i vissa fall valla problem, eftersom GLC dainte
far mojlighet att paverka de egna chaufférernas arbetsforhdllanden. Lennart beréttade att de
har problem med OLE-gruppen, som tydligen inte als bryr ssg om hur chaufférerna har det.
Forarna tvingas lyfta och bara tungt samt arbeta under mycket stressiga former. GLC har
skickat information till OLE-gruppen med de restriktioner som gdler for chaufforerna
arbetsformer, men fatt till svar att dem skiter dei.

Chaufforerna far vanligtvis sina kéruppdrag dagen innan uppdraget ska utforas. Lennart har
gav arbetat som chauffor och minns hur mycket han uppskattade att fa sina koruppdrag i tid,
sA att han kunde planera. Det & oftast han sav som pa eftermiddagen ringer runt till
kunderna och fragar vad de vill ha dagen darpa. Kunderna kan ibland ha énskeméa om vilken
forare de vill ha, varje kund har ett antal forare som kor for just dem. Lennart fordelar
uppdragen till forarna som han tycker det passar, dels med avseende péa typ av bil men ocksa
med héansyn till forarnas personlighet och kundernas onskemal. Han ringer oftast ut till
féraran och ger dem uppdragen, ibland hander det dock att det & foraren som ringer in och
fragar. Han har for ovrigt savé telefon som komradio till forfogande for att upprétthalla
kontakten med forarna

Lennart beréttar vidare att han & ensam ansvarig for Distribution, men att den tomma platsen
mittemot honom &r tankt att fungera som arbetsplats for en kille som arbetar i ett annat rum
just nu. Han som &r tankt att sitta dér ibland ska hjdlpa Lennart nér det & hektiskt, men har
hittills adrig infunnit sig, sa i praktiken & Lennart helt ensam trafikledare inom
trafikomrédet. Han beréttar dven att arbetsbordan gér i vagor under dagen. “ Hetsen & pa
morgonen. Och hetsen & pé eftermiddagen”, séger han, och pdpekar att platsen aldrig far sta
tom. Han maste dltid finnas pa plats for att svara nar kunderna ringer. Pa fragan om vad
Lennart tycker om det otroliga sorl som hors i rummet hela tiden - det ringer hela tiden och
folk pratar standigt i telefon - svarar han att han gillar sorl och trivs i den lite hdgljudda
miljon, &en om det ibland kan vara svart att hora vad forarna siger nar de pratar i
mobiltelefon. Ibland bryts samtalen mitt i och man maste ringa upp igen. Han tycker dock att
det & vadigt bra med mobiltelefon och skulle inte kunna ténka sig att byta bort det mot
nagon slags textbaserad 16sning eftersom den personliga kontakten &r viktig.

Da Distributionsdelen & den del som har flest bilar, ar det alltid dérifran bilar tas om det
behovs extraresurser ndgonstans. Lagerterminalen ringer till exempel ibland och behdver en
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extrabil. D& och da ringer &en konkurrenterna och vill ha hjdp. Nér jag var déar ringde till
exempel Postakeriet, men GLC hade fullt upp med sina egna uppdrag. Lennart sade att man
naturligtvis anstranger sig olika mycket for att hitta en 16sning beroende pa vem det & som
ringer. Hade det till exempel varit OLE-gruppen som ringt skulle det kunna bli besvarligt att
sdga nej eftersom de & kunder till GLC. Om de hade blivit nekade skulle de kanske borja
gndllaom att : " Ni lagger all tid pa Dagab!”

Nér en forare & klar med sitt uppdrag ringer han in till Lennart och meddelar detta. Om han
da inte har nagot mer att gora placeras han i en kolista ver lediga bilar. Denna kdlista ar
dock oftast tom - annars & det nagot fel och da far man borja ragga jobb, siger Lennart.
Eftersom sjdlva trafikledningsarbetet pa Distribution inte &r sa kravande, da de flesta bilarna
ar helchartrade, ringer det inte als lika mycket hos Lennart som hos Ingvar och Goran.
Lennart har darfor &ven andra uppgifter och arbetar bla med att utbilda GLCs forare i farligt
gods-hantering.

Lennart tror absolut att Distribution skulle ha nytta av GPS eler motsvarande
positioneringssystem, det ju till exempel ett valdigt doseri med de bilar som kér for OLE-
gruppen upp till Dalsland och sedan kdr hem tomma. Om han kunde se var de befann sig
skulle han kunna ge dem uppdrag pa vagen hem. Sa snart foraren levererat det han eller hon
ska for OLE-gruppens rékning & namligen foraren ”ledig” och kor for GLC igen. Aven de
bilar som kor for Systembolaget skulle ha nytta av GPS, pagrund av stoldrisken.

Distribution kor &ven palordagar och sondagar, vilket naturligtvis blir dyrare fér kunden. Det
tre konkurrensfaktorerna ar enligt Lennart pris, service och miljo i namnd ordning. Han séger
att situationen for distributionsdkarna har forandrats rejélt till de sdmre under de senare aren,
mycket beroende pa ala smakrogar och smalivsmedelsbutiker som poppat upp Overdlt. De
ligger ofta olampligt till, har aldrig ndgra lastbryggor eller dylikt, utan &r svéra att hitta och
svara att leverera hos. Beroende pa vad for slags kund det rér sig om kan priset for i stort sett
identiska koruppdrag variera mycket. Rutinkunderna kommer undan vadigt billigt jAmfort
med engangskunden. | dvrigt satts priset for korningen med hansyn till exempel utifran tid pa
dygnet, veckodag, timantal, antal pallar, korstrécka, om godset & sdrskild skrymmande eller
med stoppriser (pa forhand upphandlat pris for en sarskild sorts korning for en specifik kund).
For ovrigt berdttar Lennart att det i nulaget inte finns tillracklig information att hamta om
olika vagstrackor, vilket betyder att ett akeri som till exempel kor skrymmande last (som
GL C) maste &ka langs vagen och rekognisera.

Fakturering, forsakring mm for Trailer och Container

Litet for sig galv i en stillsam vra sitter en man (fére detta ekonomistudent pa Handels) och
skoter fakturering, forsakringsarenden, skaderapporter och dylikt & Trailer & Container. Han
har sdledes varken kontakt med kunder eller forare i trafikledningssyfte, men sitter anda
ganska mycket i telefon.

Medan jag vantar pa att han ska prata klart, sneglar jag pa hans skrivbord. Dér ligger en
polisasnmdan. Anmdan ror inbrott i fordon och gjordes 14/3 1998. Brottsplatsen var
Importgatan, lasthilsparkeringen vid Stigs Center dér GLC-lasthilarna vanligtvis star under
natten. Inbrottet skedde mellan mandag 971013 kl.22 och tisdag 971014 kl.05.00. Vidare kan
jag lasa att “Ett antal ok&nda personer har varit inne i trailern under natten och tillgripit gods
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medan chaufforen sov”. Men ar 1997!? Néar “ekonomen” lagt pa luren fragar jag honom om
datumet angivet som brottstid verkligen & korrekt. “Ja’, svarar han. “Brukar man inte anméla
brott i stort sett direkt né&r man upptacker det!? Det & da vad jag altid trott”, siger jag
forvanat. Han & tyst ndgra sekunder, varpa han svarar: “Joo... det &r vad jag ocksa trott!” och
beréttar hela historien: Lastbilen var lastad med stereo- eller datautrustning, han minns inte
riktigt vilket, och foraren stéllde ifrén sig bilen pa parkeringen innan han for hem fér att sova.
Tydligen visste négon att lasthilen hade dyrbar last och under natten brét ndgra okanda
personer upp trailern och stal lasten. Nér foraren kom till parkeringen pa morgonen mérkte
han ingenting. Istéllet hoppade han in i lastbilen och kdrde upp till Nordnorge. Forst nar han
var framme och varorna skulle lastas av hos kunden upptacktes stélden. Férvaningen var stor
nér trailern Gppnades och var tom. Lasthbilsféraren polisanmélde dock aldrig stolden, da han
tog for givet att detta var kundens uppgift. Polissnmélan & dock naturligtvis ett maste, bland
annat ur forsakringssynpunkt. Darfor gjordes den 14:e Mars -98 en polisasnmélan rérande en
stold begangen redan den 13:e Oktober -97. “Ekonomen” tillagger att fyra eller fem inbrott i
lasthilar har skett under de tva och ett halvt & han har arbetat for GLC, och menar att detta &r
lite med tanke pa att GLC utfor omkring 1000 transporter varje manad.

Fakturering och avrakning mm

Den fakturering som inte berdr Traler & Container skéts av en annan man med
ekonomibakgrund. Han har forr suttit i ett annat kontor i byggnaden men blivit flyttad till
trafikledningens kontor, eftersom man ansdg att han hade mer att géra med det &n GLCs
vanliga kontorsverksamhet. Personen ifréga utfor sdedes samma uppgifter pa sin nya
arbetsplats inom GLC som han utforde fore flyttningen. Vanligtvis har altsa denne ekonom
inte kontakt med kunder eller forare i trafikledningssyfte. Undantag intréffar dock vid
sdlsynta tillfallen, om det & oerhort mycket att gora, da han hjaper till inom Renhdllning &
Anl&ggning eller Distribution.

Alla kunder vill inte bli fakturerade utan foredrar avrékning, dvs alla separata korningar for
en och samma kund réknas ihop och en stor klumpsumma betalas ut. Det & naturligtvis bara
stora rutinkunder som gor pa detta sitt och GLC har omkring tio kunder med avrakning.
Ekonomen visade mig Vattenverkets avrakning som avsdg den senaste manaden vilken var
dryga tre centimeter tjock. Asynen av den gjorde att jag verkligen forstod férdelen med att
dippa fakturera vissa kunder. Manga av de utférda uppdragen kostade endast nagon
hundralapp - men den sammanlagda summan som skulle betalas ut till GLC |3g ganska néra
en miljon.

Trailer & Container

Mitt i rummet &r trafikledningen for Trailer & Container belédgen. Den skots av Ingvar och
Goran (Yorkshireterriern Fias husse) vilka stér for den till synes febrilaste aktiviteten pa
kontoret, trots att endast ett trettiotal lasthilar dirigeras hérifran. De har tva telefoner var (men
ingen Komradio) och & hela tiden antingen vid skrivarna for att hamta transportsedlar eller
pratar i telefon. Det faktum att de & sa upptagna gor det valdigt svart att fa svar pa nagra
fragor. Vi inser snabbt att det vi ska fa veta hos Ingvar och Lennart, det far vi reda pa nastan
utesdutande genom att bara iaktta.

Efter att ha hdmtat varsin stol sétter vi oss i mitten av rummet, bredvid Ingvar och mittemot
Goran. Goran far nastan omedelbart ett telefonsamtal som drar uppmérksamheten till sig -
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nagon som troligen & en upprord kund ringer och beklagar sig 6ver en av GLCs anstéllda.
Goran tycks kénna personen som ringer va och forsoker lugna denne. Av Gérans svar att
doma, uttrycker kunden ilska och frustration samt oroar sig for att den GLC-anstélldes
behandling och agerande tycks bero pa att kunden ar kvinna. Goran menar da att s inte &r
fallet och att den anstéllde pa GLC inte menar illa, men inte & sa l&tt att tas med alla ganger.
Goran lovar vidare att kontakta Kalle for att reda ut Situationen, varefter han ska hdra av sig
till kunden. N&r han lagt pa luren uttrycker han sin irritation 6ver den anstéllde inom GLC
som misskott sig och borjar diskutera problemet med tva av de andra trafikledarna. Av
samtalet framgér att de anser att personen ifragainte ar sarskilt |&tt att ha att géra med. Nagon
radsla for att forlora en kund pa grund av problemet tycks dock inte féreligga och kunden
verkar betraktas som en arbetskamrat.

Nér trafikledarna for samtal via telefon &r de iforda headset for att ha handerna fria. Medan
samtalen fors antecknar de namligen samtidigt i kollegieblock och knappar pa tangentbordet
till sin dator. Ingvar och Goran har dessutom flera telefoner var och ibland for de samtal med
en tredje part, for att smidigt kunna gora upp detaljer om till exempel hamtningsplatser och
tider. Den typiska handelseforloppet nér de utfor sitt arbete & att ta emot en order fran en
kund via telefon, laggain den i datorn, ringa upp nagon forare som tycks vara lamplig for det
specifika uppdraget och fraga denne om han eller hon kan utfora uppdraget och dérefter
skriva ut en transportsedel. Eftersom en transportsedel skrivs ut sa snart en forare godtar ett
koruppdrag blir det mycket spring mellan skrivborden och skrivaren. Varje gang Ingvar eller
Goran gér till skrivaren for att hamta en transportsedel & de dessutom tvungna att ta av sig
sina headsets eftersom sladden inte récker anda fram. Ingvar skrattar och séger nagot om
manga insparade timmar om bara skrivaren kan placeras lite vettigare.

Né&r en forare ska utfora ett koruppdrag & det vissa uppgifter som behdvs. Han eller hon
maste, forutom upphamtnings- och leveransadress, aven ha tillgang till bland annat ett
bokningsnummer. Dessa uppgifter fors ner pa ett kollegieblock (nér vi akte med Peter och
Monica gjordes detta altid utan att de stannade bilen &en om de blev uppringda medan de
befann sig ute pa vagen) av foraren. De nddvandiga uppgifterna for varje korning blir forarna
via telefon delgivna av den trafikledare som delar ut koruppdraget. Foljande tva samtal ar
exempel pa nar Ingvar lamnar ut sddana uppgifter:

* Ingvar dar ett telefonnummer *

Foraren: (svarar)

Ingvar: “Ja, det & Ingvar”

Foraren: (svarar)

* Ingvar och foraren talar en stund, darefter: *
Ingvar: “ Koppla CKP129”

Foraren : (svarar)

Ingvar: “Caesar, Kalle, Petter, ett, tva, nio...”
* Samtalet fortsdtter *

* Ingvar dar ett telefonnummer *
Foraren: (svarar)

Ingvar: “Ja, det &r Ingvar”
Foraren: (svarar)
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* Ingvar och foraren talar en stund, darefter: *

Ingvar: “ Hamtning av AG144917 - det &r ett skap, ett kylskap...”
Foraren: (svarar)

Ingvar: “ Anders, Gunnar, ett, fyra, fyra, nio, ett, gu”

Foraren: (svarar)

Ingvar: “Port 6, IMM026811"

* Samtalet fortsdtter *

Fler uppgifter krévs vid det andra samtalet och efter en stund, nar det blivit en liten lucka
mellan signalerna fran Ingvars telefon, passar jag pa att fraga vad detta beror pa och vad de
olika numren stér for. Han beréttar att det forsta numret han sa under samtalet (AG144917) ar
ett trailernummer som anvands for att identifiera den trailer foraren ska hamta, medan det
andra numret (IMMO026811) &r ett bokningsnummer, vilket foraren behdver kanna till vid
varje koruppdrag.

Nu kommer en forare in personligen pa kontoret. Han far da en order som det tydligen &r
valdigt brattom med. Han blir irriterad och sager: ” Jag tanker inte sitta och blakora och
svaltaihjal!”

Det ideliga ringandet, som Okar successivt allt eftersom tiden gar, gor det svart for oss att
hora vad som s&gs runt omkring oss. Telefonerna tycks forsoka overrosta varandra och
uppvisar dessutom variationer ifraga om tonlage och langd pa ljudsignaler, vilket resulterar i
en stor kakofoni. Trafikledarna som & vana vid situationen forefaller anda inte sarskilt
stressade, utan arbetar lugnt och metodiskt. Ingvar séger dock att arbetet som trafikledare
stundtals & ordentligt stressigt. Goran flinar da och beréttar om ett bestk for ganska lange
sedan av en person som skulle utreda deras arbetssituation, da framfor alt med fokus pa
stress. Goran hade som vanligt skrivbordet Overbelastat av urdruckna kaffemuggar och
askfatet var fyllt av cigarettaska. Mitt i allt detta satt Goran och sa: ” Jag? Stressad??’.

De fordon som dirigeras fran GLCs trafikledning saknar positioneringssystem och har inte,
som budhbilarna, ndgon fattigmansGPS. Det gor att trafikledningen oftast inte har nagon aning
om var hilarna befinner sig. De forstker emellertid halla sig ndgorlunda ajour genom att, i
datasystemet, notera den information de far under sina samtal med forarna. Om de
exempelvis delar ut en korning till Stockholm, antecknar de dettai registret. Det hander éven
att en forare géalv ringer upp trafikledningen, i hopp om att fa ett koruppdrag, och meddelar
var han eller hon befinner sig om det & lite att gora. Ingvar beréttar vidare att det hander att
trafikledarna salva ringer runt till forarna for att fa veta var fordonen &, om de ndgon gang
har lite att gora.

Nagra utdrag ur telefonsamtal i syfte att hitta en forare som kan ta koruppdrag foljer har:
* Ingvar dar ett telefonnummer *

Foraren: (svarar)

Ingvar: “Ja, det & Ingvar. Var & du nu?’

* Samtalet fortsdtter *

* Ingvar dar ett telefonnummer, foraren svarar, darefter: *
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Ingvar: “Ja, det & Ingvar. Ar du ute pd GT-terminalen nu, €ller..””
* Samtalet fortsétter *

Efter det sista samtalet vander sig Ingvar mot mig, suckar och sager: “ Nu ringer v Stena
snart som en balgeting hér, vettu...”, varefter han fortsitter med sina sysslor. Da och da
hénder det aven att en forare behdver hjdp med att hitta till en adress, eller att trafikledningen
pa eget initiativ soker fram en sadan innan delar ut en besvérlig korning. Detta gors via
Internet, eftersom de upptackt att Gula Sidorna dér lampar sSig ypperligt fér denna
arbetsuppgift. Ingvar berédttar att forare ganska ofta ringer till trafikledningen for att fa
vagbeskrivningar. Sjalv far han ungefar fem till tio sddana telefonsamtal om dagen. Det &r
dock inte alltid de behtver sbka information eftersom de & erfarna och ofta géva vet hur
foraren ska aka. Ett exempel pa detta ar samtalet nedan:

* Telefonen ringer *

Ingvar: “Ja, det &r Ingvar”

Foraren: (svarar)

Ingvar: “ Var & du nu?’

Foraren: (svarar)

Ingvar: “ Du kor in pagarden ... sa & det det graa kontoret dar...”
Foraren: (svarar)

Ingvar: “Ja... heg...”

* Samtalet avdlutas *

Fran att det har varit full rulle pa kontoret dor aktiviteten plétsligt ut i och med att klockan
blir tolv. Jag far veta att alla speditorer tar lunch samtidigt mellan tolv och ett. De forare och
de fa kunder som inte lunchar vid den tiden har lart sig att inte ringa. Ingvar och Goran tar
dock med sig sina mobiltelefoner, for den handelse att forarna behdver na dem. Fem minuter
efter tolv har ala telefoner tystnat och ala gar ner till vaningen under for att &a. Mat som
bestédllts tidigare under dagen har redan anlant i ndgra kundkorgar, forpackad i folieformar.
Medan tjgerna (tanterna) sitter och pratar dukar Lennart fram en fruktkorg, en brodkorg med
uppskurna baguetter, smor, dricka och alt annat som ska fram pa det stora, enda bordet,
varefter han delar ut den mat var person bestdllt (GLC bjuder, dagen till &a). Alla aer i lugn
och ro och sitter samtidigt och smapratar.

Né&r klockan borjar narma sig ett gar vi tillbaka till trafikledningens kontor och borjar
diskutera huruvida telefonerna ar frankopplade under lunchen eller inte. Det verkar namligen
ganska otroligt att ingen ringer mellan tolv och ett, med tanke pa den febrila aktivitet som
radde tidigare under dagen. Fragan besvarar dock sig salv i och med att en av telefonerna
slutligen ringer. Nér klockan dér ett &r plotdligt alla pa sina platser och bara nagra minuter
senare har lugnet utbytts i det ovésen och tjatter som radde tidigare under dagen. Det &r nast
intill omajligt att klamma in nagra fragor. Det faktum att trafikledarna anvander headset gor
att det dessutom & svart att avgora om de talar i telefon eller inte - den sekund som man
skulle kunnat anvanda till att plantera en fraga i deras medvetande gar &t till att avgdra om
nagon person finns i andra andan av deras telefoner. Nér jag efter en och en halv timme
antligen hinner stélla en fraga, ringer det igen med resultat att jag anda inte fick nagot svar
fran Ingvar.
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Efter en kund ringt in en order, knappar Ingvar in ordern i sin dator. D& hamnar ordern i en
lista som Ingvar arbetar av dlt eftersom han hittar en lamplig forare. Alla foérare &r
registrerade i ett Excel-dokument, déar &ven uppgifter om deras telefonnummer, kérningar och
position (i den man ndgon sadan finns) finns. | en matris kan man se vilka uppdrag som
forarna har - eller inte har - en viss dag. Detta betecknas med olika siffror:

1 = Disponibel i Goteborg
2 = Disponibel i Skane

3 = Digponibelt chassi

4 = Verkstad

5=Ledig

Om en lastbil & upptagen och till exempel har en kérning till Stockholm skriver Ingvar
“Stockholm” i den ruta som motsvarar den specifika dagen. Antalet ettor, tvaor osv
summeras dessutom var for sig i sarskilda rutor, sa att man snabbt kan fa en overblick over
hur ménga bilar som till exempel &r lediga dagen darpa Ingvar berédttar att det inte finns
nagon sarskild regel for vilken forare som ska fa ett uppdrag. Med hjélp av sin yrkeskunskap
bedomer han snabbt vem som béast lampar sig i varje enskild situation. Vem som fér
uppdraget beror bland annat pa biltyp, om sarskild styrka kravs av foraren, vilken som &r
narmast, var ndgonstans de ska darefter, hur manga korningar de olika forarna haft under
dagen osv. Annu en svérighet ligger, enligt Ingvar, i att bedéma om man kan ta pa sig att
utfora en order eler inte. Paformiddagen ar detta inget storre problem - da brukar det finnas
ganska manga bilar och valja pa och man har tid pa sig att pussla lite. Under eftermiddagen ar
det daremot besvérligare. Det gdller att varken godta for manga eller for fa orders och
trafikledaren maste vara kapabel till att gora bra och vagrundade gissningar, till exempel:
den dér lastbilen som hade en hamtning i Stockholm klockan ett - hinner den ta en hamtning
aven i Kungsbacka innan dagen &r slut?

GoOran har, precis som Ingvar, extremt mycket att gora. Goran pratar ibland med tre personer
samtidigt, en i headset, en i vanlig telefonlur och en 6ver skrivbordet. Jag sitter darfor mest
tyst och tittar pa hans skarm for att forsoka forsta vad han gor. Han maste till exempel dltid
utfora sa kallade foraviseringar & hamnen. Han loggar da in pa hamnens dator via modem
och far upp en meny dar han kan véalja mellan:

1. Lamna exportenhet
2. Hamta exportenhet
3. Lamna tomenhet
4. Hamta tomenhet

Hamnen kan antingen forbereda en container for hamtning eller forbereda sig for en container
som skall komma. Foraviseringen gor Goran sa fort han fatt en bokning och altid innan han
delat ut ordern till féraren. Da kan han se om det & eventuella fel med bokningen och ta upp
det med kunden innan féraren kommer in i spelet. Det & dock mdjligt att vanta med
foraviseringen anda upp till tva minuter innan foraren & dér. Vid foravisering fyller man
endast i uppgifter som galler godset, vilket betyder att hamnen inte far veta nagot om vilken
bil som kommer eller vem féraren &. Néar en forare kommer till hamnen maste han darfor
passera en |D-kontroll dér han lamnar alla sddana uppgifter. Fem av GLCs forare (som kor
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valdigt mycket i hamn) har s kallade personliga kort med alla personuppgifter lagrade. De
personliga korten dras genom en kortldsare ndr foraren kommer till hamnen och sparar
naturligtvis mycket tid.

Aven Goran har ibland vissa svarigheter med att gora sig hord eller hora vad forarna sager.
Dettaillustreras med hjdlp av foljande telefonsamtal:

* Telefonen ringer *

Goran: (svarar)

Foraren: (svarar)

GOran (irriterat): " Inte Tunnbindargatan utan Turbingatan!!!”
* Samtalet fortsdtter *

Né&r foraren & fardig med ett uppdrag ringer han in och avrapporterar, vilket & mycket
viktigt. Bilarna hamnar da pa en lista dver lediga bilar dar man ocksa kan se biltyp. Han far
darigenom veta om det finns nagon ledig dragbil i Goteborg, draghil i Stockholm, 2-axlad
dragbil i Goteborg, 3-axlad dragbil i Stockholm. Ordrarna, som precis som for Ingvar
kommer in via telefon och fax, kan ocksa vara av olika typer som till exempel "indrag” som
betyder hamtning till terminal.

Hur Goran fordelar uppdragen till bilarna beror pa en méangd olika faktorer - det &r inte bara
att ta den som star forst i kon. Eftersom container- och trailertrafik ofta gar lite langre
stréckor & det mycket viktigt att ta hansyn till forarnas vilotider nér man delar ut kéruppdrag.
Om nagon exempelvis kommer fran Stockholm pa kvélen maste han sova ett visst antal
timmar innan han far ta nésta kérning. Sadant maste trafikledningen hai huvudet.
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Bilaga 8: GPS

GPS skapades i USA, av U.S. Department of Defense (DOD), for militara andamal. An idag
kontrolleras GPS av DOD, men f& &ven anvandas (gratis) av civilbefolkningen™. Systemet
bestér av 24 satelliter som en gang per dygn, pa cirka 20 000 kilometers hojd, kretsar runt
jorden i sex banor. | varje bana kretsar normalt fyra satelliter (se fig. 1). DOD Overvakar
satelliterna och anvander radar for att kontrollera varje satellits altitud (hojd 6ver havet),
position och hastighet.

GPS CONSTEL LATIDH
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21 SATELLITES WITH 3 DPERATi'DHAL SPARES
6 ORBITAL PLANES, 5§ DEGREE INCLINATIONS

20,200 KILOMETER, 12 HOUR ORBITS

P H Dwna 078

Fig. 1

GPS-satelliterna, aven kallade NAV STAR-satelliter, borjade placeras ut sa tidigt som 1978.
Varje satellit vager 750 kg och har en vingbredd pa cirka 5 meter med solpanelerna utfallda
Livstiden ar berdknad till 10 ar och satelliterna ersétts kontinuerligt. GPS-satelliterna sander
oavbrutet information om tid och datum, satellit-ID, status (fungerande eller trasig) och
"dmanac data” (var satelliten &r vid varje given tidpunkt).

Ryska forsvarsdepartementet har utvecklat ett ekvivalent system, GLONASS, vilket aven det
bestdr av 24 satelliter. De kretsar déremot runt jorden i tre banor och ligger pa en lagre hojd
och har en annan vinkelgrad i forhallande till ekvatorn an de satelliter som anvands av GPS.
|dén med GPS &r att anvanda satelliter i rymden for att lokalisera ett objekt pa jordytan. Detta
gors genom att noggrant méta avstandet mellan objektet, i vart fall ett fordon, och tre
satelliter. Eftersom just tre satelliter anvands kallas detta for triangel positionering.

Den geometriska idén bakom GPS

Antag att vi méter avstandet mellan ett objekt och en av satelliterna och berdknar det till 20
000 km (11 000 miles). Da 6ppnas genast en mangd mojligheter for var i universum objektet

1996, David Jost, Sid. 6
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kan befinna sig. Om man sedan betraktar satelliten som mittpunkt i en sfar, vet man att
objektet maste befinna sig nagonstans pa ytan av denna sfar, 2000000 km bort (se fig. 2).

11,000 miles

We're somewhere
an this sphere. Fig. 2

Antag sedan att avstandet mellan objektet och den andra satelliten & 20 200 km. Detta talar
inte bara om att objektet befinner sig pa ytan av det forsta sfaren, 20 000 km bort, utan &ven
pa ytan av en annan sfar, 20 200 km bort. Med andra ord, objektet befinner sig nagonstans i
snittet mellan de tva sfarerna (se fig. 3).

Twe measuraments puts Fig. 3
us somawhaere on this drde

Om man gor berdkningar till en tredje satellit och finner avstandet vara 20 400 km, samtidigt
som objektet befinner sig 20 000 respektive 20 200 km bort fran den forsta respektive andra
satelliten, ser man tva mojliga alternativ (punkter) till var objektet kan befinna sig (se fig. 4).
En av punkterna brukar dock betraktas som oméjlig (visas med matematiska berékningar)
varfor den andra punkten blir den troliga positionen for objektet. For att bestamma den riktiga
positionen kan ocksa en fjarde berdkning goras. En anmérkning: triangelpositionering
fungerar bara om man vet bade avstanden mellan objekt och satelliter och de exakta
satellitpositionernai rymden.

Three measurements puts us
at one of two peints

Fig. 4
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Distansmaétning till en satellit

Distansen mellan satellit och mottagare berdknas genom att méta hur lang tid det tar for en
signal fran en satellit att nd jorden. Man utgar fran det fysikaliska uttrycket hastighet * tid =
avstand. Det speciella med det har fallet ar att man arbetar med radiosignaler, vilka fardas
nastan med ljusets hastighet. Signalen som sadan & mycket komplicerad och liknar mest
slumpmassigt elektroniskt brus. Det finns flera anledningar till denna komplexitet, dels att
undvika synkroniseringar med andra satelliters signaler, dels att underldtta mottagarens
sbkande efter en viss satellits signal.

Varje satellit har en atomklocka som med en noggrannhet pa 1 sekund/70 000 ar styr
sandningen av de digitalt kodade signalerna. Varje signal & 1023 bitar lang och upprepas
1000 génger i sekunden, vilket ger en hastighet pa 1,023 Mbit/s. Avstandet &r alltsa lika med
radiosignalernas hastigheten multiplicerat med tiden som det tar for signalen att na jorden
(mottagaren). Atomklockorna garanterar, med vissa restriktioner, att signaler sands precis i
rétt tidpunkt. Att fa samma tidsprecision pa jorden utgor ett problem, da en vanlig klocka inte
ar lika exakt och det &r for dyrt att utrusta varje mottagare med en atomklocka. For att |6sa
detta problem anvander man sig av en fjarde satellit som korsreferens, med vilken man kan
korrigera allafel. Den fjarde satelliten ger aven mojlighet att berdkna hdjd dver havet.

Felkorrigering

Vid anvandning av GPS-system &r det viktigt att vara medveten om de fel som kan uppsta
Exempel pa sadana &r:

Svar " resa” genom atmosfaren:
Ljusets hastighet & endast konstant i vakuum, varfor satellitsignalerna forsenas. Detta pa
grund av de olika atmosfarskikt som maste passeras innan de nar en mottagare.

Svar " resa” pa marken:
Signalerna nar inte mottagaren med en gang utan " studsar” tills de hamnar rétt (se fig. 5).

Fig. 5

Problem pa satelliten:
Aven om atomklockorna &r valdigt precisa & de inte ofelbara. Det hander att de visar fel,
vilket i sin tur leder till att de sander signaler vid fel tidpunkt.

Vissa vinklar ar battre an andra:
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Det finns fler satelliter an vad som behdvs for att berdkna en position, varfér mottagaren
véljer ndgra och ignorerar resten. Om mottagaren véljer satelliter som ligger vadigt nara
varandra blir snittet (de mojliga positionerna) mycket bredare an om de I3g langre fran
varandra. Darfor & det andra alternativet att foredra (sefig. 6)

At clase angles in this box.
the box gets bigger

Fig. 6

Avsiktliga fel:

Systemet utvecklades ursprungligen for militdra andama, men nu tillats aven civila
operatOrer att anvanda systemet. FOr att forsakra sig om att inga fientliga styrkor eller
terroristgrupper missbrukar GPS, for att exempelvis fa battre noggrannhet pa sina vapen,
har DOD skapat utbredningsfordrojning, hos de signaler som sands fran satelliterna.
Effekten blir att noggrannheten avviker med 100 meter horisontalt, 156 meter vertikalt
och med 340 nanosekunder.

Differential GPS

Vissa av ovanstaende fel kan reduceras betydligt med hjdp av differential GPS (DGPS).
Satelliterna befinner sig langt bort i rymden, vilket gor att objektens rorelser pa markytan blir
néstan obetydliga och kan fa néra pa identiska positionsangivelser. Om tva mottagare
befinner sig tillrackligt nara varandra (cirka ett par hundra km) far de signaler somii stort sett
har férdats samma vag och somi sin tur har samma sorts fel/avvikelse.

Losningen pa detta problem &r att ha en fast mottagare, vars position & noggrant angiven.
Den fasta mottagaren méter tidsavvikelsen och sander korrekt information till de 6vriga,
rorliga mottagarna. Med den, via radio, utsanda korrektionssignalen kan GPS's felaktiga
avstandsuppgifter forbattras sa att avvikelsen blir cirka en meter.

Eftersom man vet exakt var den fasta mottagaren befinner sig behdver man inte rékna ut dess
position. Den far in samma signaler som de rorliga mottagarna, men istéllet for att som dessa
rékna ut en viss position, réknar den ut tiden for vilken signalerna kommer ner. Sedan
jamfors tiden som det borde ha tagit for signalerna att nd mottagaren, med den tid det
verkligen tog. Differensen blir den korrigering som sedan skickas vidare till den rorliga
mottagaren, somi sin tur kan rétta sina fel.
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