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Sammanfattning

Malet med studien har varit att ta reda pd hur man med hjidlp av IT kan stodja en
implementering av IT-baserad planering inom transportbranschen, mer specifikt ruttplanering
samt se vad som krdvs for att reducera den stora miangd komplexitet som omger den. I flera
artiklar fran Computer Sweden diskuteras det att man med hjilp av IT-stdd kan minska
kostnaderna, dka inkomsterna och arbeta pa ett mer klimatsmart sitt. For att f4 kunskap om
omradet har Gayialis och Tatsiopoulos artikel Design of an IT-driven decision and support
system for vehicle routing and scheduling anviants som kunskapskélla och som ett anpassat
teoretiskt ramverk efter var studie. Vidare har litteraturstudier utforts inom logistikomradet.
For att bygga upp en empiri har en kvalitativ intervju genomforts samt en undersokning av
branschanpassade IT-10sningar. Resultatet av datainsamlingen blev en punktlista pa komplexa
parametrar som maste hanteras av den undersdkta transportorganisationen for att uppna
effektiviseringsvinster med hjilp av IT-baserad transportplanering. Flera av parametrarna gar
att generalisera pa de flesta transporterande organisationer, samt dr mdjliga att stodja med
hjilp av dagens IT-stdd. Utifran punktlistan identifierades tva kritiska punkter. De var just
kritiska, eftersom de existerande IT-stoden har svéart att stodja dem, samt att de kan ha en stor
paverkan pé organisationens kundservice och ge effektiviseringsvinster.

Rapporten ér skriven pa svenska.

Nyckelord: Transportbranschen, IT, Komplexitet, Ruttplanering



Abstract

The objective with this study is to find out how IT can support transport planning, more
specifically route planning in the transport industry, and investigate what it takes to handle the
complexity that surrounds it. Multiple articles from Computer Sweden show possibilities to
reduce cost, increase income and work in a more climate sustainable way with help of
transport planning based on integrated IT-systems. To gain knowledge in the area, we studied
Gayialis and Tatsiopoulos (2004) article: Design of an IT-driven decision and support system
for vehicle routing and scheduling, tailored their framework to fit our study. We also studied
literature about transport logistics. To acquire an empirical background we made a qualitative
interview and researched the market for suitable IT-solutions. The result of the study is an
itemized list of the complex parameters that has to be handled in a transport organisation. The
findings have general applicability to most transport organizations and these parameters are
possible to support with the help of standardized IT-systems of today. From the itemized list
we gained two critical points that are especially critical because they are hard to support even
with the help of IT and they could possibly have a big impact on the organizations customer
service.

Keywords: Transport Industry, IT, Complexity, Route planning.
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1. Introduktion

Logistik syftar till att 6ka den ekonomiska vinningen, for foretaget och dess kunder. Detta kan
ske genom hogre intdkter, mindre utgifter och mindre arbetande kapital. Logistikens
intdktspaverkan skapas genom en god kundservice, vilket i sig sker med hjilp av de
aktiviteterna i anslutning till kundkontakt och leverans av produkter och tjidnster. En god
kundservice gar ut pa att tillfredsstidlla sina kunder pa bésta sitt enligt verenskommelse.
(Jonsson, Mattsson, 2005)

Logistik dr en viktig del av varje producerande och transporterande foretag. I synnerhet
transportlogistiken, dvs. forflyttningen och dvervakningen av fysiskt gods. Anledningen till
att organisationer idag tar stor hédnsyn till logistik &r att det anses vara ett omrade med stort
utrymme fOr effektivisering, vilket medfoljer mojligheter till forbittrad lonsamhet for
organisationen. (Jonsson, Mattsson, 2005)

Viagverket och Banverket, samt en midngd andra stora aktdrer inom transportbranschen
uttrycker med rubriken Vi ropar efter it-l0sningar” 1 ndtupplagan av Computer Sweden att:

”Fungerande transporter dr en central del 1 ménniskors och foretags vardag. For att hela
transportsystemet ska kunna utvecklas och moéta framtidens behov méste en méngd
aktorer samverka.”

De beskriver informationsfrdgan som en av de storsta utmaningarna och att det behdvs en god
transportoverskridande information, samt en smart hantering av den. De menar ocksa att en av
de verkligen viktiga utmaningarna &r att underlétta for klimatsmarta val.

”Behovet av IT-16sningar och innovationer som later oss transporteras obehindrat
mellan ldnder och som for samman transportslag dr mycket stort. Det innebdr stora
affarsmojligheter for drivna it-entreprenorer och operatorer.”

Deras mél ér att stdlla om transporter till en miljovinligare och mer teknikvénlig riktning.
(Blinge et al, 2009)

Organisationer befinner sig konstant under ett tryck att snabbt kunna anpassa sig till
foranderliga situationer och fatta snabba vélinformerade beslut. Dessa beslut sker 6ver alla tre
beslutsnivaer (Strategisk, Taktisk, Operationell) och dr ofta komplexa i den man att det krivs
stora médngder relevant data, information och kunskap for att kunna fatta de bésta besluten.
(Aronson et al, 2007)

Komplexa beslut kan man definiera som beslut med manga bakomliggande faktorer vilka
paverkar varandras beteende vilket gor det svart att Overblicka om man inte har kunskap om
dess delar. (Mitchell, 2009) Forenklat innebér det att det kravs information och kunskap kring
de bakomliggande faktorerna for att fatta ett adekvat beslut.

Transporterande organisationer dr inga undantag utan bestdr av en méngd aktiviteter och
beslut som dagligen maste utforas. Dessa aktiviteter innefattar en méngd problem och kan
stricka sig Over strategisk, taktisk och operationell beslutsniva. Exempelvis innefattar dessa
aktiviteter strategiska beslut som: Val av distributionskanal (de fyra vanligaste transportsitten



ar lastbil, jarnvég, bat och bil och det kan i manga fall rora sig om en kombination av dessa),
sammansittning av fordonsflotta (hur méanga fordon krivs for jobbet, samt vilken sorts fordon
skall man anviénda sig av) och transportplanering. (Pappas, 1988) Aktiviteterna innefattar
dven utmaningar pd taktisk nivd som resursfordelning efter den utformade strategiska
planeringen samt utmaningar pa operationell niva som kundhandeting, ruttoptimering och
andra dagliga uppgifter (Gayialis, Tatsiopoulos, 2004).

En del av en transporterande organisation med en sirskilt stor nytta av IT-stod dr den
operationella verksamheten, det vill sdga det dagliga arbetet. Anledningen till att IT ger nytta
pa den operationella beslutsnivan dr att mycket av beslutsfattningen pa operationell niva
relativt enkelt gér att stodja med hjélp av beslutsstodssystem. (Gayialis, Tatsiopoulos, 2004)

Manga av de beslut som maste fattas i den dagliga verksamheten (se operationella) maste
fattas snabbt och ofta frekvent. For att underlitta for beslutsfattaren att ta de bista besluten
kan man anvinda sig av beslutsstodssystem. (Aronson et al, 2007)

Beslutsstodssystem dr datoriserade system som med hjélp av processer och modeller tar fram
relevant information vilken beslutsfattaren kan anvédnda for att fatta ett adekvat beslut.
(Aronson et al, 2007)

En av de stora utmaningarna pa operationell niva &r att planera fordonens korvig i syfte att
kora en sa kort stricka som mojligt. Detta kan bendmnas ruttplanering och innebér i korthet
att man har ett antal bilar och ett antal kunder och forsoker planera den bésta vigen att kora
utifrin de forutsittningar som man har. Det finns en méidngd aktiviteter som man som
transportforetag maste utfora inom ruttplanering, t.ex. maste kunderna grupperas i kluster.
Kluster innebér att man grupperar kunder som liknar eller ligger nira varandra i samma grupp
for att dérefter planera korturen. Man stridvar efter att planera den optimala rutten inom varje
kluster ddar man har sd kort korvdg som mojligt for att minimera transportkostnader.
Ruttplanering innefattar dock en hel del begriansningar och parametrar vilka man maste ta i
beaktning som t.ex. vilka tillgingliga transportmedel man har att arbeta med, vilken
lastkapacitet dessa fordon har, vilka produkter som ska transporteras, vart eventuella depaer ar
forlagda, vart kunderna &r lokaliserade, hur végnitet ser ut samt eventuella restriktioner som
kan rada etc. (Cantley et al, 1978) Mingden av begrinsningar och parametrar inom
ruttplanering gor detta till en mycket komplex process vilket kan gora det svart att 15sa
problematiken manuellt. Detta gor ruttplaneringen till en ypperlig kandidat for
beslutsstodssystem.

Gayialis och Tatsiopolous (2004) menar en stabil bas for beslutsfattande oOver alla
beslutsnivaer gar att uppna genom att i foretagets Enterprise resource planning (hédanefter
ERP) system integrera ett Supply chain management system (hiddanefter SCM) samt ett
Geografiskt informationssystem (hiddanefter GIS).

ERP éar informationshanteringssytem vilka integrerar och automatiserar méanga av de
affarsmetoder associerade med drift och produktion som finns i en organisation. Dessa
inkluderar t.ex. tillverkning, logistik, distribution, lagerhantering, forsidndelser, fakturering
och bokforing. ERP system anvinds for att ge stdd och kontroll for manga foretagsaktiviteter
som forsédljning, leveranser, produktion, lagerhantering och personaladministration.
(Papazoglou, Ribbers, 2006)



SCM system Overvakar en organisations forsdrjningskedja. Systemet har hand om inkdp av
material, 6vervakar tillverkningsprocessen och ser till att produkter kommer fram till kunden.
De tre huvudsakliga omraden ett SCM Gvervakar dr: anskaffning av material, tillverkning och
distribution. (Papazoglou, Ribbers, 2006)

GIS idr geografiska informationssystem vilka hanterar och presenterar geografiskt refererad
data genom digitaliserade kartor. Genom att integrerar kartor med databaser kan man generera
information for planering, problemlosning och beslutsfattande, darigenom o6ka produktivitet
och kvaliteten av beslut. (Aronson et al, 2007)

Foretag som viljer att anvidnda sig av beslutsstodssystem for ruttplanering kan optimera
korvigarna och utnyttjandet av sina resurser vilket resulterar i snabbare och effektivare arbete
och mindre manuell administration. Detta resulterar i slutdndan till ldgre transportkostnader,
mindre administrativa utgifter och 6kad ekonomisk vinning. (Gayialis, Tatsiopoulos, 2004)

I artikeln ”Lantménnen lastar ldttare”, beskriver lantménnen att de har utrustat sina bilar med
fordonsdatorer. En logistikutvecklare och projektledare p4 Lantménnen i Ahus talar om att:

”Maénga av vara kunder finns pd landsbygden dir det kan vara svart att hitta for nya
chaufforer. Med hjilp av ruttplaneringssystemet minskar risken for att kora fel vilket
leder till farre korda kilometrar. Det innebar stora besparingar for oss”.

Utvecklaren av systemet, sdger att:
”Viljer chaufforerna en annan vag far de sta for merkostnaden sjilva”

For kunderna dr fordelarna ocksa uppenbara eftersom de via internet kan se var en bil dr och
nir den kommer for att leverera varor. (Computer Sweden, 2005)

Eftersom det oftast dr speditoren pd ett foretag som ansvarar for de dagliga operationella
problemen samt planera fordonens korningar, (Gayialis, Tatsiopoulos, 2004) dr vi intresserade
av att undersoka hur dessa arbetar, vilka informationsbehov dessa har samt hur IT kan stddja
deras arbete.

Speditor 4r den person som ansvarar for mottagning, transport, lagring, omlastning,
tullbehandling m.m. av gods (Nationalencyklopedin, 2010). Speditor dr en roll som i manga
fall ingér i arbetet som Transportledare.



Syfte

Syftet med var studie ar att skapa en storre forstdelse for hur IT stodjer den operationella
verksamheten 1 en transporterande organisation, samt vidare diskutera om det finns
parametrar som idag inte &r 16sta och som kan 16sas med hjélp av IT. Vi kommer som ett led i
detta att utfora en verksamhetsanalys pé ett dkeri som arbetar med avfallshantering.

Fragestéllning

*  Hur kan man anvinda IT for att reducera den stora mdngd komplexitet som omger
den operationella verksamheten i en transporterande organisation?

Disposition

Foljande kapitel, Teori, presenterar Gayialis och Tatsiopoulos artikel och det ramverk som de
anvinde 1 sin underdkning. Detta ramverk dr ndgot som vi kommer att anpassa till var studie.
I kapitel 3, Metod, presenterar vi hur vi har valt att arbeta, vilken datainsamlingsmetod som vi
har tinkt anvénda samt presenterar den organisation som vi undersoker. I kapitel 4, Resultat,
redogdr vi for resultatet av var datainsamling, maélar upp var undersokta organisations
struktur, redogor for var marknadsunders6kning, samt redogor for véra systemkrav. Kapitel 5,
Slutsats, diskuterar vi resultatet och de komplexa parametrar vi funnit samt diskuterar hur IT-
stod kan reducera komplexiteten.



2. Teori

I det hdr kapitlet presenteras ett teoretiskt ramverk baserat pa Gayialis och Tatsiopoulos
artikel Design of an IT-driven decision and support system for vehicle routing and
scheduling. Ramverket dr modifierat for att passa var studie.

Specifikt for var studie har vi valt att endast anvinda vissa delar ur Gayialis och Tatsiopoulos
arbete och inte folja deras teori hela végen till implementationsfasen. Vi valde att anpassa
deras teori efter var egen studie. Detta beror pa att deras arbete &r 10 &r gammalt och
teknikutvecklingen har kommit mycket lingre idag. Idag sa finns det redan fardigutvecklade
l6sningar som klarar av att hantera de vanligaste problemen inom transportbranschen.
Déaremot sé vill vi inte pa nagot sitt forringa betydelsen av Gayialis och Tatsiopoulos arbete.
Dessa forfattare var bland de forsta att utféra den hér typen av arbete och deras artikel var
state of the art at the time. 1 korthet studerar Gayialis och Tatsiopoulos ett foretag som
transporterar olja, oljeforetaget efterfragar ett beslutstodssystem, de kartligger oljeforetaget
och utreder vad for typ av beslutsstdd som kan passa for just deras typ av bransch.

Gayialis och Tatsiopoulos studerar i deras artikel ett foretag som transporterar olja. De inleder
med att ge en kort beskrivning av verksamheten, (att de transporterar olja och vilken marknad
de agerar pd), darefter foljer en figur 6ver hur organisationens forsorjningskedja ser ut (Figur

1)

Refineries

Customers

Figur 1: Oljeforetagets forsorjningskedja

Oljeforetaget efterfragar ett beslutsstodssystem for att skapa sig en béttre kontroll Over
transportprocessen och en effektivare distributionsplanering. De forklarar att det framsta
kravet pa systemet &ar att det ska stddja speditoren i dennes beslutsfattande géillande
transportrutter, vilket som tidigare ndmnts kan vara en mycket komplex process att skota
manuellt eftersom det finns manga aspekter som spelar in. Ruttplaneringen ir ett valdigt
kansligt omrade och vid manuell hantering av informationen kan det uppsta flaskhalsar vilket
kan leda till stora ekonomiska konsekvenser. Forutom ruttplanering méste systemet dven klara
av att hantera kundordrar, fakturering, konossement, forsdndelserapporter och what-if
scenarioanalyser. Malet med det nya systemet &r att minimera den totala transportkostnaden,



balansera arbetsbordan mellan tankbilarna samt att maximera lasten for varje fordon samtidigt
som man bibehaller hog kundservice.

Gayialis och Tatsiopoulos diskuterar vidare problematiken och de faktorer som spelar in vid
planering av transportrutter. De menar att ett IT-drivet beslutsstod kan fa ner
distributionskostnaderna och minska trycket pa personalen samtidigt som det bidrar till battre
administration och kontroll. Gayialis och Tatsiopoulos anvéinder sig av en metodologi som
lagger fokus pé systemmodellering och processanalys, eftersom detta &r grunden for att fa
fram en exakt kravspecifikation. Metodologin bestér av foljande huvudsteg:

1. Data collection and process tracing — Det forsta steget dr insamling av data géllande
kartlaggning av organisationens processer, restriktioner, empiriska optimeringsregler
och informationssystemsstruktur.

2. Distribution system modeling — Steg tvd handlar om AS-IS analys med hjilp av
verktyg som: flodesscheman for funktioner och aktiviteter, dataflodesdiagram for
databaser och informationsfloden, GRAI diagram for beslutsnivaer, ARIS system
arkitektur for den generella systemdverblicken. Samma verktyg anvinds dven for TO-
BE analysen for att fa fram systemets specifikationer.

3. Software market research — Steg tre soker av den internationella mjukvarumarknaden i
jakt efter passande systemldsningar och mdjligheter for automatisering/optimering av
organisationens forsdndelseprocesser.

4. System requirement specification — [ steg fyra matchas listan Over passande
systemlosningar och deras funktioner med TO-BE modellen frén steg tvd och
systemkraven tas fram i form av en katalog 6ver funktionerna.

5. Software selection - Funktionskatalogen skickas till mjukvaruforsiljare for att fa
offerter pa olika systemlosningar. Dessa offerter utvdrderas och den mest passande
16sningen viéljs.

6. Implementation — Integrering av de olika mjukvaruapplikationerna for att sedan
implementera beslutsstodssystemet.

Gayialis och Tatsiopoulos fann att det 1 det hdr fallet ej var nddvéddnigt att utveckla en fullt
skriaddarsydd 16sning for foretaget som transporterade olja pa grund av de stora kostnader och
utvecklingstider som foljer. De ndmner dock att metodologin @nda skulle fungera for
skriaddarsydda losningar, med undantag av att man utesluter steget ’software selection” (Figur
2).
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Figur 2: Gayialis och Tatsiopoulos metodologi.

Steg 1: Data collection and process tracing

I huvudsak anvénde Gayialis och Tatsiopoulos sig av intervjuer for att samla in information.
Dessa intervjuer holls med anstdllda pd alla tre beslutsnivaer, dvs strategisk, taktisk och
operationell. De hade dven tillging till foretagets arkiv och historisk data. De undersokte de
existerande informationssystemen med hjilp av frageformuldr. Sedan undersokte de vilka
parametrar och restriktioner som rorde problemet och identifierade foljande parametrar:
tillgédngligheten av produkter, tillgdngligheten av fordon, kapaciteten av fordon, prioritering
av ordrar, kundernas geografiska ldge, samt infrastrukturen av védgnétet. De restriktioner som
identifierades var foljande: olika alternativ av lastplatser, transport med olika typer av fordon
med olika lastkapacitet, justering av ordrar beroende pa lastkapacitet, balanserad anvéndning
av inhyrda fordon, maximerad anvéndning av egna fordonen, ruttoptimering till kunderna,
komplicerade kalkyleringar av transportkostnader, grundkostnader for transport och
mojligheter att lagga till oplanerade ordrar. Den insamlade datan analyserades sedan for
anvindning i ndstkommande faser.

Steg 2: Distribution system modelling

I den andra fasen modellerades den existerande situationen (AS-IS) och den tdnkta framtida
situationen (TO-BE). Malet hidr var for Gayialis och Tatsiopoulos att strukturera upp
oljeforetagets distributionsprocesser. For att lyckas med detta valde de att anvdnda sig av
flertalet tekniker vilka alla bidrar med information frén olika perspektiv. De anvinde sig av
flodesscheman for att identifiera sekvensen av distributionsaktiviteterna samt beslutspunkter 1
processen. Tanken var att forsoka gora dessa scheman lattforstaliga sd att de som arbetade
med distributionsaktiviteterna kunde ge input. Dataflodesdiagram anvindes for att modellera
informationsflodena i distributionsprocessen. Dessa var baserade pé tidigare flodesscheman
och var dessutom utdkade for att &ven innefatta de databaser som &r ansvariga for att hantera
informationen for beslutsstodet.
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Figur 3: Del av ett dataflodesdiagram

De anvinde dven en metod kallad GRAI(Graphes a Résultats et Activités Interreliées) for att
modellera beslutsfattarens syn pa systemet. GRAI ger en generell Oversikt Over
beslutsmodellen och dess huvudnytta dr att finna de viktigaste beslutspunkterna som paverkar

beslutsfattandet pad de ldgre nivéerna. Inputen till GRAI-modellen kommer frdn de
flodesscheman och diagram som togs fram i de tidigare faserna.

Trigger
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S Objectives
- Optimum cost routes
- Truck utilisation optimisation
Information \ - Minimal number of changes to schedule
- Grouped orders per region | - Customer satisfaction
- Orders list I
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o . y N N
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v - Transportation cost per delivery

i l - Income per route
Result Result
Order per Loading order

compartment

Figur 4: GRAI-diagram

Slutligen anvidnde de sig dven av en modell kallad ARIS(Architecture of integrated
information systems). Denna modell anvédndes for att strukturera upp den Overgripande
distributionssystemsmodellen. Modellen anvinder sig av flodesscheman och diagram fran de

tidigare faserna, for att skapa funktionstrdd, organisationstrid, entity-relationship-diagram och
EPC-diagram.
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Figur S och 6: ARIS-diagram och funktionstrid

Nyttan med ARIS ir att det ger en bra beskrivning av informationen som flédar genom
distributionssystemet och ger en organisatorisk vy over hur foretagets olika delar interagerar i
distributionsprocessen.

Dessa fyra modeller ger enligt forfattarna en allsidig overblick dver verksamheten och dess
processer, dir flodesscheman och diagram ger input till de mer detaljerade modellerna GRAI
och ARIS. AS-IS modellen resulterade 1 Gayialis och Tatsiopoulos fall till att identifiera
svagheter och problem i den studerade processen medan TO-BE modellen inneholl 16sningar
till de identifierade problemen och gav en utgangspunkt att arbeta ifran 1 nistféljande faser.
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Steg 3: Software market research

Malet med denna fas var att finna applikationer pd marknaden som passade for de problem

som fanns i organisationen. For Gayialis och Tatsiopoulos innebar detta att undersoka tva

sorters applikationer. Till att borja med studerade de SCM applikationer for att finna de som

klarade av liknande problem som for oljeforetaget, déarefter studerade de GIS for att finna de

som klarade av ruttpoptimering och de statistiska analyser som organisationen kriavde. Sjilva

marknadsundersokningen gick till pa séa sitt att de letade pa Internet och tog kontakt med
stora mjukvaruforsdljare. Efter att de identifierat ett flertal 16sningar ritade dem upp foljande
diagram for en jaimforelse. (Figur 7)
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Figur 7: Jimforelse av applikationer.

Steg 4: System requirements specifications
I denna fas var mélet att sdtta samman en kravspecifikation dver det nya beslutsstodet. De

system som identifierades i marknadsundersokningen gicks igenom och deras egenskaper

ritades upp 1 sd kallade funktionskartor. Dessa funktionskartor matchades mot TO-BE
modellen som skapats tidigare for att identifiera de 16sningar som hade bist passform.
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Figur 8: Funktionskartor
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Steg 5: Software selection

De 16sningar med bést passform for organisationen analyserades ytterligare for att finna vilka
SCM och GIS som passade bast med organisationens ERP. Direfter skickades offerter till
mjukvaruforsiljarna.

Steg 6: Implementation

Den sista fasen gick ut pa att fa systemet implementerat hos organisationen och att se till att
de olika systemen sitts samman och fungerar bra thop inom organisationen. Den slutgiltiga
16sningen blev foljande. (Figur 9)
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Figur 9: Systemarkitektur
Slutprodukten visade sig spara tid for speditéren och skapa flexibilitet samt 6kad kvalitet av

beslutsfattningen. Systemet minimerade transportstrickorna och 14t speditdren manuellt utféra
forandringar vid behov.
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3. Metod

For att kunna se 6ver hur IT kan reducera den stora midngd komplexitet som omger den
operationella verksamheten i en transportorganisation har vi anvént Gayialis och Tatsiopoulos
artikel Design of an IT-driven decision and support system for vehicle routing and scheduling,
och modifierat den for att passa var studie och skapat ett eget teoretiskt ramverk. Vér studie
kommer att folja Gayialis och Tatsiopoulos metodik, men eftersom deras arbete &r ca 10 ar
gammalt har omradet hunnit fordndras en hel del. Gayialis och Tatsiopoulos kom redan da
fram till att det fanns fardigutvecklade 10sningar som klarar av att hantera de vanligaste
problemen inom transportbranschen. Idag har IT-I6sningarna kommit sa pass langt att det inte
finns ndgon anledning att utveckla nya. Vi kan dérfor pstd att IT dr en konstant faktor inom
transportbranschen. Darfor fokuserar vér studie inte pé sjdlva utformandet av IT-stéd, utan pa
den komplexitet som finns och hur IT kan tackla den. Eftersom Gayialis och Tatsiopoulos
arbete gick ut pé att gé igenom en hel utvecklingsprocess med att allt fran att finna kritiska
punkter som behovde beslutsstdd till att finna passande beslutsstdd tycker vi dndé att delar av
den passar utmirkt for vér studie. Foljande bild (Figur 10) &r tagen ur Gayialis och
Tatsiopoulos artikel och beskriver funktionalitet som finns i de system som finns tillgéngliga
pa marknaden. Det markerade omradet ar kdrnan av det vi undersoker.
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Pa grund av omrddets utveckling sedan Gayialis och Tatsiopoulos artikel publicerades har vi
valt att begrdnsa var studie och endast folja vissa steg av deras ramverk. Vi har ddrfor valt ut
de steg som dr intressanta for var studie. Dessa steg kan ses pa foljande figur (Figur 11).
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[

" v
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v B
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NS ) TO-BE Modelling

& Process Analysis

o
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Figur 11: Vart ramverk

Information om féretaget

For att kunna bygga upp en empiri i vér studie, har en kontakt skapats med en transportledare
pa ett mindre &keri. Akeriet bestir av ca 27 fordon. Akeriets uppdrag #r av skilda slag, allt
frdn leverans av stdlprodukter till insamling av returpapper och annan avfallshantering.
Avfallshanteringsdelen ar relativt ny for akeriet, eftersom ett uppkop skedde for ett antal ar
sedan, dér akeriet kopte sopbilar av ett storre foretag som arbetar med avfallshantering. Fokus
for var studie ligger pad den delen av akeriet som tar hand om returpapper och
avfallshantering. Transportuppdragen som kommer till 8keriet formedlas av en lastbilscentral
och av det foretaget som akeriet kdpte sopbilarna av.

Explorativ intervju

I var studie har vi anvint oss av explorativa intervjuer. En explorativ intervju ér 6ppen och till
for att kartligga ett omrade eller ett sammansatt problem (Brinkman, Kvale, 2009), vilket
passar vil for vért syfte. For att var studie ska vara mgjlig att genomfora var vi tvungna att
forklara for var intervjuperson om dennes roll i var studie, samt att intervjupersonen och
dennes arbetsgivare givetvis om s& onskas forbli anonyma (Davidson, Patel, 2010). Enligt
(Sharp et al, 2007) &r det alltid en bra att ha en plan 6ver huvuddmnena som ska tickas. Att ga
in i en intervju utan en dagordning bor inte forvaxlas med att vara oppen for ny information
och nya idéer. Fordelar med ostrukturerade intervjuer ar att de genererar rik data, dvs. data
som ger en djup forstdelse for &mnet och &r ofta samma sammankopplade och komplexa.
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Undersokning av IT for transportlésningar

For att bygga kunskap kring dagens transportlosningar besokte vi Logistik och
Transportmissan i Goteborg april 2010. I Gayialis och Tatsiopoulos arbete utforde de en
Software Market Research pa Internet. Vi valde istéllet att ta oss direkt till foretagen som
arbetar med dessa typer av beslutsstod och diskutera med utstéllarna for att se hur deras
l6sningar ser ut. Utdver att se vad det fanns for 16sningar att anpassa till vara problem, forde
vi diskussioner med utstéillarna om det fanns problem som &nnu inte var 16sta med hjélp fran
IT-stod.

Respondenten

Respondenten for véar explorativa intervju dr en transportledare pa det ovan nimnda ékeriet.
Personens huvudsakliga uppgifter dr att skota den operationella verksamheten, det vill séga
det dagliga 6vervakandet och planerandet av korturer. Respondenten har tidigare erfarenhet
av att sjdlv kora transporter, men nir denna studie utfors &r han verksam som transportledare.
Det fanns mojlighet att utfora ytterligare intervjuer, skilet till att vi valde att endast utfora en
intervju var att vi fick ut tillrackligt med information fran var intervjuperson. I vér studie var
viardet pd informationen viktigare dn mingden av information och hade vi intervjuat
ytterligare en transportledare hade vi fatt liknande svar. Vi ville mala upp en bild av hur
organisationen dr uppbyggd och ta reda péd vilka parametrar som bidrar till komplexiteten
inom branschen. Genomfér man dd en intervju med transportledaren som har det operativa
ansvaret 1 den valda organisationen, bor man fa adekvat information. Det kan diskuteras om
ytterligare en intervju hade kunnat sékerstélla informationen. Dock sa jimforde vi véra svar
med Gayialis och Tatsiopoulos reslutat samt diskuterade det med utstéllare pa Logistik och
Transportmissan. Detta anser vi vara en tillracklig grund for att hdvda att véra resultat ar
giltiga och intressanta att diskutera.

Tematisering

En viktig del av ett intervjuprojekt &r att tematisera och teoretiskt klargdra det tema som ska
undersokas. (Brinkman, Kvale, 2009) Nyckelfragor ar: Varfor, Vad och Hur. Om man foljer
denna viktiga del sd har vi i introduktionen forklarat syftet med studien, samt i teorin
inforskaffat oss forkunskap inom dmnesomréadet. Inforskaffandet av forkunskap dr ocksa en
stor fordel ifall man ska genomf6ra en kvalitativ intervju. (Davidson, Patel, 2010) Sedan har
vi 1 enlighet med Brinkmann och Kvales ramverk (Brinkman, Kvale, 2009) kommit fram till
vilken intervjuteknik vi har tankt anvénda oss av for denna studie.
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Standardisering och strukturering

Det finns tva aspekter som man maste beakta nir man samlar in information. Den forsta &r
graden av standardisering man ska anvénda sig av nir man stéller frdgor och den andra ar hur
fria for tolkning frdgorna dr, dven kallat strukturering (Davidson, Patel, 2010). I denna studie
anvinds en ldg grad av standardisering, samt en lag grad av strukturering. Denna metod
anvinds dd man efter intervjuerna Onskar att gdra en kvalitativ analys av resultaten
(Davidson, Patel, 2010). Det viktiga dr att skapa en fOrstdelse over de olika delarna i
organisationen som har en betydelse for var studie, darfor har vi valt att strukturera upp
intervjufragorna efter foljande omraden:

* Organisation, fordonsflotta, chaufférer

* Fraktioner

e Korturer, kunder och kundservice

* Avstjélpningsstationer och utgangspositioner
¢  Kommunikation

Intervjun var stringent pa sa sétt att de holl en rod trad inom ovanstaende omraden.

Utifran var verksamhetsanalys diskuteras generaliserbarheten 1 fOrhdllande till
undersokningsobjekten. Vi utforde ocksd en bedomning av hur vél resultatet kan tillimpas pé
andra foretag.

For att beskriva vér uppfattning av resultatet har vi anvént oss av en rik bild. En rik bild ar ett
sdtt att beskriva en situation eller en omgivning kring ett studerat objekt. En rik bild dr en
informell teckning som askadliggér illustratorens uppfattning av en situation.
Anvéndningsomradet for en rik bild 4r att man kan skapa en lattoverskadlig vy over en
situation som dven en icke insatt person kan forstd. Den rika bilden fokuserar i regel pa
viktiga aspekter av situationen men &r ténkt att ge en bred beskrivning samt vara ett underlag
for diskussion. (Mathiassen et al, 2000)
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4. Resultat

Utifrdn Gayialis och Tatsiopoulos metodologi utforde vi en intervju i fasen data collection
process tracing. Deras intervjuer holls med anstillda fran alla tre beslutsnivéer. Vi valde att
fokusera pd den operationella beslutsnivan. De hade &dven tillgang till foretagets arkiv och
historisk data, detta var nagot som vi inte hade tillgang till. Likt Gayialis och Tatsiopoulos
undersokte vi de existerande informationssystemen, men vi valde att utféra denna
undersdkning 1 var intervju istillet for i ett separat frageformulédr. Vi foljde Gayialis och
Tatsiopoulos och undersokte vilka parametrar och restriktioner som rorde problemet och
identifierade liknande parametrar, detta trots att den studerade organisationen transporterade
andra material dn den organisationen som Gayialis och Tatsiopoulos studerade. Vi fann att
den information vi fick ut gav oss en bra kartldggning 6ver omradet.

Steg 1: Data Collection and process tracing

I detta steg presenteras vdrt resultat av datainsamlingen. Resultatet sammanstills sedan till
en kategoriserad punktlista over parametrar som bidrar till komplexitet i den undersokta
organisationen.

Organisationen

Den verksamheten som studerats bestar av tre samarbetande organisationer. En lastbilscentral,
ett stort avfallshanteringsforetag och ett mindre &keri som har kopt in sig pad en del av
avfallshanteringsforetaget. Det storre avfallshanteringsforetaget har hand om all
kundhantering som exempelvis kundkontakt och anskaffandet av nya kunder. En kunddatabas
delas av alla tre organisationer, de delar d&ven pa samma affarssystem och logistikstodssystem.
Detta for att underlatta for kundhanteringen.

Lastbilscentralen dr den organisation som har hand om det mesta av transportledningen och
turplaneringen, men #dven dkeriet d&r med och paverkar korningarna med sin egen
transportledare. Akeriets storsta syssla dr dock att skdta transporterna och den dagliga
verksamheten med att bestimma pé vilket fordon samt vilken dag kunder ska ldggas. Det
uppstér dock en viss problematik med att ha verksamheten uppdelad pé tre organisationer.
Dels maste mycket information passera genom alla tre organisationer vilket medfor att saker
och ting kan ta mycket langre tid &n vad de egentligen borde gora. Ett exempel pé detta 4r om
en chauffor skulle stota pa ett problem hos en kund, da rapporteras detta in till
lastbilscentralen. Lastbilscentralen rapporterar i sin tur vidare problemet till akeriet for att
planera om hdmtningen hos kunden. Om kunden maéste planeras in vid ett senare tillfdlle dn
nistfoljande dag méste akeriet rapportera detta till avfallshanteringsorganisationen, som 1 sin
tur bokar om det med kunden i friga. Kommunikationen mellan de tre organisationerna sker
uteslutande genom mail- och telefonkontakt.

Fordonsflotta

Akeriet ansvarar for 13 fordon varav 11 #r baklastare och 2 frontlastare, dessa fordon utgar
frdn lastbilscentralens parkering. Frontlastarna kor endast containrar. Baklastarna dr av
varierande modell med olika antal fack, en har tre fack, tre har tva fack och resten har ett fack.
En baklastare kor endast fyra dagar i veckan, medan resterande fordon kor fem dagar.
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Servicen av fordonen &r vildigt viktigt, eftersom planeringen bygger pd att fordonen ar hela.
Gar ett fordon sonder forstor det hela dagens planering vilket far medféljande konsekvenser.
Dérfor servas bilarna kontinuerligt. Utover det kontinuerliga servandet stidas och rengdrs
fordonen efter varje tomning, sa att fordonet hélls rent samt blir redo for att kéra en annan
fraktion. Servandet s& som smorjning och rengdringen ligger inrdknad i dagsplaneringen.

Fraktioner

Akeriet har hand om ett antal fraktioner. En fraktion ir en typ av material. For niirvarande har
akeriet nio stycken fraktioner, dessa dr wellpapp, féargat glas, ofdrgat glas,
pappersforpackningar, tidningspapper, kontorspapper, brannbart, plat och plast. Fraktionerna
maste koras separat och far alltsa inte blandas. En kund kan ha avfall fran mer &n en fraktion,
men alla maste koras i separata fack och dessa fraktioner far inte blandas. Vissa bilar kan som
sagt ha flera fack och dirfor ta upp flera fraktioner. Det fordon som har tre fack kor inte
samma fraktioner varje gdng utan fraktionerna gér i cykler. Cyklerna varierar beroende pa hur
ofta en kund behover fa sitt avfall hdmtat. En vecka kan fordonet med tre fack kora oférgat
glas, plat och plast. Nista vecka kor det fargat glas, tidningspapper och pappersforpackningar.
Kunder med flera fraktioner forsoker man planera in i himtningsintervaller sa att man kan
skicka bilen med tre fack for att hdmta allt istdllet for att skicka tre bilar. Vissa turer
komprimeras, dvs. att man kan kora en fraktion pad formiddagen och en annan pa
eftermiddagen for att i det sé effektivt som mojligt.

Korturer och kunder

Akeriets kunder varierar frén foretag och kommuner till privatpersoner. Vissa kunder blir
oundvikligen prioriterade fore andra kunder pa grund av anpassade hdmtningstider och
Oppettider. Eftersom &keriet sammanlagt har flera tusen kunder, kan detta forstora for andra
kunder och flytta deras prioritering langre ner pd listan. I vérsta fall kan det leda till att de
nedprioriterade kunderna inte hinns med. For de flesta kunderna méste akeriet ha nycklar eller
koder for att komma in pd himtningsstillet, detta medfor att det finns ett stort antal nycklar
och koder. Nar det giller nycklar s kan det hinda att en chauffor behover en nyckel till en
kund, men att en annan chauffor har den nyckeln samtidigt. Detta forsoker dkeriet 16sa genom
att ha ménga kopior av varje nyckel. Akeriet arbetar alltid efter 14-dagars turer, turerna ligger
fardigplanerade. Varje morgon hidmtar chaufférerna ut dagens kortur pd papper, samt en
kortur 1 bilens dator. Om chaufforerna inte hade fatt kdrturen pa papper sa hade de inte vetat
vilka nycklar som krivs for dagens kunder. Ordningen pé korturen éndras ofta av chaufféren
som kor turen, ékeriet forsoker direfter anpassa korordningen efter vad chaufforen sagt. Ett
problem kan vara att chaufforer flyttas om eller att det kommer in nya chaufforer och dessa
inte instimmer att den som korde turen tidigare hade den bésta korordningen.

Utover de planerade turerna finns det ringkunder. Nér det géller ringkunderna har de
bestimda dagar som de kan utnyttja och t.ex. ringa in och séga att de vill ha hdmtning pa sin
bestimda dag. Dock sé har ringkunderna ocksa tillatelse att ringa in och séga att de behover
hidmtning nést f6ljande dag och i1 sddana fall maste akeriet planera in den kdrningen. Ibland
kan det forekomma budningar som akeriet maste ta hand om samma dag. Om chaufforen ar
ute och kor kan detta medfora problem och 1 vérsta fall méste transportledaren dka ut och
lamna nycklarna till chauffoéren. Detta medfor ocksa att andra kunder blir nedprioriterade och
1 varsta fall inte hinns med. Om en kund maste dndra dag maste de forst forankra det med det
storre  avfallshanteringsforetaget. Akeriet arbetar med att forsoka f& bort si ménga
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tidsanpassade kunder som mgjligt. Just for att undvika att tappa i kundservice. For tillféllet tar
de inte emot fler tidsanpassade kunder.

Ett annat problem é&r att planera stopptiden hos kund, detta eftersom man aldrig vet hur lang
tid det kan ta. Eftersom chaufforerna och akeriet besitter en viss erfarenhet med kunderna sa
gar det att pa ett ungefdr berdkna hur lang tid det kan ta pa ett stopp, men samtidigt finns det
kunder dér tiderna varierar mycket fran géng till gang. Detta kan bero pa att det dr olika
manga karl som maste tommas, eller om det t.ex. star bilar 1 vigen. Alla kérl &r inte fulla varje
ging, men nir de Vil ir det s4 tar det lingre tid. Akeriet vet sjilvklart om hur ménga kirl det
finns, men inte hur manga som ar fulla. Kunder som tar alldeles for ldng tid dn berdknat
flyttas om till andra dagar. Fast om de blir omflyttade sd beror det inte pa att alla kérlen ar
fulla utan snarare for att det ar bilar i vigen eller pd grund av ndgon annan omstindighet.
Chaufforerna och transportledarna har alltid kontakt med varandra ifall ett stopp skulle ta for
lang tid. Kunderna betalar for framkorning till sin hdamtplats, samt kilopris for det som &r
himtat.

Chaufforer

Akeriet har 16 chaufforer totalt och en fast chauffor per bil, for att skapa rutin pa turerna. Om
en chauffor har kort en bil och dess korturer tillrdckligt 1ange gér korturen mycket snabbare.
Vissa korturer kréver dock att man &r tva personer, detta géller for det mesta trefacksbilen och
ibland dven tvafacksbilarna. De som inte har en fast bil dr inplanerade att hoppa fran bil till
bil. Skulle en chauffor bli sjuk eller ta semester tar den korturen med stor sannolikhet ldngre
tid. Detta beror pé bristande rutin pa den specifika turen. For att motverka detta maste varje
chauffor ldra sig minst tva olika bilars korturer.

Avstjalpningsplatser

Akeriet har 8 avstjilpningsplatser. En avstjilpningsplats r en station dir man kan tdmma och
spola rent sin lastbil. Varje fraktion har en separat avstjélpningsplats forutom kontorspapper
och wellpapp vilka delar en gemensam station. Varje fordon maste aka och tdmma minst en
ging per dag, beroende pd vilken fraktion och kortur fordonet har. Vissa turer med t.ex.
wellpapp kan ha flera himtstéllen med balar eller manga kirl som maste tommas och dé kan
ett fordon fyllas snabbt och det kan bli aktuellt att tomma tva eller rent av tre génger.
Fraktioner varierar en hel del d& vissa material som t.ex. brannbart komprimeras betydligt mer
an wellpapp. Man vet i regel pa forhand hur stationerna ser ut, s& man forsoker balansera ut
dessa stopp mellan flera bilar i ett forsok att forhindra att en bil maste tomma flera ganger.
Tomningarna intraffar i regel efter det att en tur dr avklarad, sdvida fordonet inte blir fullt
innan dess. Vid varje tomning rapporterar chaufforen in vagsedelsnummer, kvitton samt
vikten av materialet till &keriet.

Kommunikation

Varje dag maste alla chaufforer ringa in hur det gar for dem pd respektive kortur mellan
11.30-12.00. Detta for att transportledarna tidigt ska kunna se om chaufforerna hinner med
korningarna eller inte. Om nagon ligger efter och ndgra ligger fore, s& kan transportledaren
sdtta in extra chaufforer pa en viss tur. Eller sa kan chaufforen som ligger efter fi jobba Gver.
Forutom denna obligatoriska “inringning” har chaufforerna och transportledarna ofta kontakt
via telefon. Det kan rora sig om 2-3 samtal per chauffor, dessa samtal handlar ofta om nya
koder eller gldomda nycklar.
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Chaufforerna avger vikt for varje hamtning, samt tidpunkt. Detta ar viktigt for att
transportledaren dels ska kunna se hur det gar for chaufférerna, samt for att kunna pavisa
vilken tid det faktiskt har blivit hdmtat och hur mycket det himtades for kunderna. Foretaget
vill ocksa veta hur mycket man har tomt per dag, detta ser man pd vagstationen. Nér
chaufforen éker och tommer sin lastbil far denne ett kvitto, som féasts vid korturen pa papper.
Utdver detta maste chaufforen mata in dagens vikt i bilens dator. Det dr viktigt att veta hur
mycket det blir tomt per dag eftersom akeriet ocksa far betalt for hur mycket de tommer. I
vissa fall dir man himtar pé ett omrade med egen bostadsforening sé redovisar man vikt dven
till féreningen.

Eftersom &keriet har ett begridnsat antal fordon méiste varje fordon kora i stort sett dver
akeriets alla zoner. Det gor det inte lattare med att det finns s& ménga fraktioner, detta medfor
att hamtplatserna kan spridas ut d&nnu mer. Ett storre foretag med fler fordon kan dela in
korturerna helt 1 zoner.
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Steg 2: Distribution System Modeling

1 detta steg valde vi att anvinda oss av en rik bild for att beskriva organisationen och dess
omgivnings situation. Gayialis och Tatsiopoulos utférde en AS-1S-analys och en TO-BE-
analys for att modelera den existerande situationen fast i deras modellerande fokuserade de
pa datafloden och det tekniska. Som vi tidigare har beskrivit dr utveckling inte vart fokus,
ddrfor fann vi att en sd kallad Rik Bild dr bdttre for vart fokusomrdde.
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Figur 12: Vy dver akeriets situation

For att illustrera den uppfattade situationen kring &keriet och skaffa en 6verblick som ar enkel
att forstd, skapades en s& kallad rik bild. Den rika bilden beskriver hur akeriet for ett
samarbete med lastbilscentralen nédr det giller fordon och koérningar, samt samarbetar med
avfallshanteringsforetaget nir det géller kundkontakt. Vidare beskriver bilden andra viktiga
aktorer 1 akeriets omgivning som avstjdlpningsplatser och servicecenter. Vi valde att anvénda
oss av en rik bild for att illustrera den uppfattande situationen istdllet for att ga djupare in pé
processerna. Detta pa grund av att en undersokning av processer inte dr intressant for var
studie.
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Steg 3: Software market research

I detta steg beskriver vi hur vi utforde var Software market research. Till skillnad fran
Gayialis och Tatsiopoulos besékte vi fysiskt ett flertal forsdljare av IT-l6sningar anpassade
for transportbranschen. Gayialis och Tatsiopoulos letade pa Internet. Skdlet till att vi valde
att utfora var Software market research pa det hdr sdttet ligger i att vi var intresserade av att
diskutera med dterforsdljare av dessa IT-stod och se hur marknaden ser ut idag.

Under var studie besokte vi Logistik och Transportméssan pa Svenska Missan 1 Goteborg.
Diér fanns det utstillare som demonstrerade en mingd olika transportlosningar med t.ex. GIS
och ruttoptimering. Det visade sig finnas en uppsjo av IT-16sningar i1 alla mojliga prisklasser.
Dessa strickte sig frén stora heltdckande system med méngder av funktionalitet riktade till de
storre transportforetagen, till mindre applikationer med specialiserad funktionalitet riktat till
de mindre foretagen. I Gayialis och Tatsiopoulos Software Market Research letade de pé
Internet efter passande 16sningar for deras problem. Detta resulterade 1 att de valde att kopa in
ett system “off the shelf” som var helt anpassad efter att transportera olja. Vi tog istéllet
chansen att bege oss direkt till foretagen och ta reda pa vad som fanns att tillgd. Det visade sig
att det fanns ett flertal 16sningar for just avfallsbranschen. Dessa 10sningar klarade av att
hantera en stor mangd parametrar och var verkligen avancerade. Det fanns ocksé losningar
som kunde anpassas efter olika typer av transporter och dven till foretag som inte ens
transporterar ndgot utan bara anvander sig av fordon. Detta visar pa att det finns en méngd
16sningar for att reducera komplexitet och att fokus borde ligga pé att diskutera det som idag
inte ar 10st. Det ska dock papekas att heltickande 16sningar inte dr ndgot som man koper utan

att planera innan, eftersom det krdvs en anpassning av den géllande organisationen (Jacobsen,
Thorsvik, 2002).
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Steg 4: System requirements specifications

Vi identifierade ett antal parametrar som bidrar till komplexitet i verksamheten. Dessa
parametrar dr kdrnan for det som IT-stodet ska reducera.

Organisationen
* Verksamheten dr uppdelad péd tre organisationer, detta medfor bl.a. tidsfordrojning i
viktiga beslut pa grund av sémre kommunikationsférmaga.
Fordonsflotta
* Olika typer av fordon, bak- och frontlastare, samt olika antal fack och lastkapacitet pa
baklastarna. Frontlastare kor bara container.
* Fordon som kor olika antal dagar 1 veckan.
* Bilarna maste servas regelbundet, eftersom de kor sd hart med bilarna.
Fraktioner
* Det finns olika fraktioner, dessa fraktioner far inte blandas.
* Samma kund kan ha flera olika fraktioner som behdver himtas.
Korturer och kunder
* Olika cykler pa kundens hamtningstillfallen.
* Kunden kan ha ett visst antal kérl, men det ar inte alltid alla ar fulla nir de ska tommas.
* Turer kan delas upp péd for- och eftermiddagsturer detta pad grund av att man kor en
fraktion pa formiddagen och sedan en pé eftermiddagen.
* Kunder kan vara foretag, privatpersoner, samt kommuner och bostadsréttsforeningar
med sirskilda krav.
* Det pagar kundprioritering, vissa kunder kallas for ringkunder och kan ringa in och siga
att de behdver himtning for att det dr fullt och sdledes flyttas dessa kunder fore 1 kon.
* Det finns ocksa budningar, budningar &r nér en kund behdver ha hdmtning direkt och da
budas himtningen ut till en bil.
* Vissa kunder har speciella oppettider som dkeriet maste anpassa sig efter.
* Nycklar och koder kan krivas for att komma in hos kund.
Chaufforer
* Kundernas ordning i korturen &r inte alltid optimal, detta dr ndgot som chaufforerna kan
paverka.
* Stopptiden hos kunden kan variera och vara svér att forutse.
* Chaufforer har olika erfarenhet pa olika korningar, detta kan medfora att vissa
chaufforer tar ldngre tid pa sig om de fir en koérning som de inte &r vana vid.
* Vissa korturer kriaver flera personer, t.ex. trefacks och tvafacksbilar.
Avstjilpningsplatser
* Det finns olika avstjélpningsplatser beroende pé vilken fraktion som kors.
* Varje fordon maste tdmmas minst en gang per dag, beroende av vilken fraktion och
kortur det ror sig om.
* Stopp med mycket material fordelas dver flera fordon. Detta for att forhindra att man
maste dka och tomma pa en avstjdlpningsplats fler ganger 4n nodvandigt.
Kommunikation
* Chaufforen méste rapportera in vilken tid han har hamtat hos kund, vikt hos kund, sedan
mdste chaufféren rapportera in hur mycket vikt han hade totalt pa
avstjdlpningsplatsen.
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5. Slutsats och Diskussion

Studien vi genomforde hade som huvudsakligt syfte att besvara fragan:

*  Hur kan man anvinda IT for att reducera den stora mdngd komplexitet som omger
den operationella verksamheten i en transporterande organisation?

Efter att vi analyserat vart resultat har vi kommit fram till att de flesta komplexa parametrar vi
identifierat 6verensstimmer védl med den komplexitet som Gayialis och Tatsiopoulos fann och
1 var Software Market Research fann vi IT-stod for att hantera dessa parametrar. Vi hdvdar
darfor att méanga av dessa parametrar gar att aterfinna 1 de flesta transporterande
organisationer. De flesta av dessa gar att stodja med hjélp av redan existerande IT system. De
skriver 1 sin artikel att man med hjdlp av ett SCM och ett GIS integrerat/kopplat till foretagets
ERP kan ticka upp for mycket av komplexiteten. Efter att Gayialis och Tatsiopoulos
identifierat foretagets komplexa parametrar sa letade de efter tillgédngliga SCM-applikationer
som klarade av att hantera liknande problem. SCM-applikationer stdder frimst de aktiviteter
som sker 1 forsorjningskedjan, dver alla beslutsnivéer, fran strategiska beslut till operationell
ruttoptimering och schemaléggning. Det grafiska informationssystemet integreras med de
moduler som &r ansvariga for ruttoptimering och schemaldggning, for att kopplas mot samma
databas och bidra med statistiska analyser och en visuell vy Over transportnitverket, dvs
fordon, kunder, depéer osv.

Funktionsmdssigt fann Gayialis och Tatsiopoulos att det fanns en Overlappning i
funktionalitet mellan SCM-, GIS- och ERP-systemen. For att undvika att moduler inte
anvéinds dr det viktigt att vélja ut vilka funktioner varje applikation ska bidra med. GIS ger
digitala kartor, SCM ger optimeringsverktyg och ERP systemet bidrar med back-office-
aktiviteter som finansiella aktiviteter med t.ex. fakturering, men knyter dven samman
applikationerna till en gemensam databas. Deras software market research frén
millennieskiftet visade alltsa att det redan da fanns fullgoda 16sningar att tillga och man dérfor
inte bor ldgga tid och resurser pa att bygga ndgot nytt fran grunden. Tio &r senare (2010) kan
vi konstatera att tekniken finns pé plats med helt igenom standardiserade applikationer och
granssnitt for Overforing av data som ger transparens i informationsflodet mellan olika
aktorer, sdsom mellan transportkdpare och akeri.
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Hur IT kan tdnkas reducera komplexitet:

Hir presenteras nagra tinkbara losningar som kan hjdlpa till att reducera komplexiteten i
var undersokta organisation.

Som tidigare ndmnts s kan ett SCM och GIS integrerat i ett ERP ge en stabil grund for
beslutsfattande och reducera mycket av den komplexitet som beslutsfattaren dagligen star
infor.

I resultat sa identifierade vi en méngd parametrar vilka bidrog till komplexitet pd den
operationella verksamheten. Manga av dessa gar att hantera med hjélp av 1 dagens métt matt
relativt standardméssig programvara. Kdrnan i en systemlOsning for ett transporterande
foretag ar ett ERP system. Ett ERP kopplad till en databas kan hantera stora mangder data och
strukturera upp denna for en lattoverskadlig vy beroende pa vilken information man &r ute
efter. Exempelvis sd kan ett ERP hantera register for kunder, chaufforer, fordon, men dven
hantera ekonomiska aktiviteter som fakturering, budgetering samt producera redovisningar.

En annan viktig komponent i systemlOsningen dr ett GIS. GIS visar information pa
elektroniska kartor vilka hjélper chaufforerna att hitta rétt/snabbast vdg, se vart kunderna
befinner sig, se vart nista stopp ar etc. Ett GIS hjélper dven transportledaren pa kontoret att se
vart fordon befinner sig ifall han behover ldgga in brddskande ordrar och for att halla koll pa
hur arbetet fortskrider.

En tredje del, SCM, syftar till att Overvaka organisationens distributionsprocess och att
effektivisera denna. Effektivisering av distributionsprocessen hos ett transporterande foretag
handlar frimst om att minska ledtider.

Att koppla samman dessa delsystem till en gemensam databas innebédr att de kan dela data

med varandra. Delad data ger en stdrre méngd av information till férfogande och skapar en
stabil grund for beslutsfattning.
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Figur 13: Forslag pa systemstruktur

Figur 13 wvisar hur de olika delsystemen skulle kunna ligga. Alla tre fOretag ér
sammankopplade med ett gemensamt ERP och didrmed delar de dven samma databas.
Avfallshanterings foretaget har ett Customer relationship management-system for kontakt och
anskaffandet av nya kunder. Akeriet, lastbilscentralen samt fordonen ir alla sammankopplade
till ett GIS for styrning och planering av korturerna. Alla delar dr integrerade med ERP
systemet och databasen vilket medfor att varje individuellt foretag har tillgang till samma
kunddatabas.

Vi ndmnde tidigare att den undersokta organisationen var uppdelat pa tre samarbetande
foretag och att detta medforde fordréjningar 1 beslut pa grund av kommunikationssvarigheter.
Detta dr ndgot som man inte kan l9sa utan att foréndra strukturen pd organisationen men man
kan konstatera att utan den gemensamma databasen foretagen delar sd hade kommunikationen
varit betydligt svarare.

Kundregistren i databasen kan innehélla data som hjélper till att reducera vara identifierade
komplexa parametrar. Databasen innehéller information om vart kunderna ar beldgna
geografiskt, vilken typ av material de har att tomma, hur manga kérl de har att tdmma, hur
ofta de dr planerade for hamtning, vilka dagar och tider de ar planerade f6r hdmtning, ifall det
krévs nyckel eller koder for att komma fram till kundens kérl samt om de har nagra speciella
eller sérskilda krav. Register dver chaufforer och fordon innehéller information om vilka
dagar chaufforerna arbetar, vilka fordon som finns att tillga, antal fack och lastkapacitet dessa
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har osv. Utifrdn denna information sa kan man med hjilp av systemet generera listor pa
veckans korturer dir systemet matchar kunderna och deras fraktion med vilka fordon samt
chaufforer som finns att tillgd den dagen och dér alla kunder fordelas ut pa respektive fordon
efter en pa pappret lika lang kortur. Systemet rdknar automatiskt in todmningar i korturerna
och fordelar kunder med mycket avfall over flera fordon for att minska onddiga omvégar. De
fardiga korturerna kan skickas direkt till en handhallen enhet i fordonen dér chaufféren har
tillgang till all vésentlig information. Den handhallna enheten &r dven till for att underlitta
korningen for chaufféren och kan, efter att en kortur lagts in, med hjdlp av en kartfunktion
guida chaufforen efter den snabbaste vigen. Efter varje tomning s& kan chaufforen direkt i
den handhallna enheten fora in vikt och annan information och denna information skickas
direkt over till kontoret.

Foljande bild (Figur 14) ér ett exempel pa hur GIS kan se ut pa en ( N
handhallen enhet, som kan anvindas av chaufférerna i fordonen. !
Enheten visar en karta Over korturen samt vart kunderna finns |

lokaliserade. Denna karta kan dven visa den snabbaste vdgen for
chaufforen. Informationen kan skickas mellan den handhallna |

enheten och kontoret 1 realtid, vilket medfor att transportledaren fogee G ?E
kan folja chaufforens arbete och om Snskas ligga till cller ta bort | | EQV.W . S
stopp fran korturen. Systemet i den handhéllna enheten har dven g
funktioner for att fora in vikten av det tomda materialet, samt

tidpunkt for hdmtning hos kund. isthugget e

Figur 15 visar ett exempel pa hur systemet kan se ut pa kontoret.
Systemet pd kontoret har direkt tillgang till databasen och alla
register av information. Detta ger transportledaren ett verktyg for
att styra och Overvaka verksamheten, samt en grund pa vilken

denne kan basera sina beslut. Figur 14: Exempel p4
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En sorts beslutsstod bendmns som automatiserade beslutsstod vilka definieras som
regelbaserade system som tar fram l6sningar till repetitiva problem. (Aronson et al, 2007) Det
storsta repetitiva problemet i den operationella verksamheten pa ett transporterande foretag &r
ruttoptimering. Ett automatiserat beslutsstod kan med hjidlp av modeller och algoritmer
automatiskt ridkna ut hur fordonet bor aka for att nd kund pé en sa kort stricka som mojligt.
For en transportledare innebir dessa automatiserade beslutsstodssystem till exempel att man
kan optimera vilka rutter fordonen ska dka och planera balanserad anvéindning av fordon.
(Aronson et al, 2007)

Utifran var punktlista har vi identifierat tva kritiska punkter vilka de existerande IT stéden har
svért att stodja samt potentiellt kan ha en stor pdverkan pa organisationens kundservice. Den
ena punkten som vi har valt att lyfta fram ar stopptid, dvs. den tid som fordonet maste sta still
hos en kund. Ponera att en lastbil tar for 1dng tid pa sitt stopp och dérfor missar en firja. Detta
kan 1 vérsta fall leda till att kunderna inte far sin forsdndelse i tid och att transporten maste
planeras om. Detta bidrar givetvis till mer arbete, mer utgifter samt ett missndje hos kund.
Den andra punkten handlar om kundprioritering. Vart resultat visar pa att prioritering av
kunder dr nagot som sker dagligen. Med kundprioritering menar vi att vissa viktiga kunder,
t.ex ringkunder, prioriteras for himtning och hamnar som ett brddskande &rende i en kortur.
Detta dr nigot som dven vart undersokta akeri identifierat som ett problem och pd sikt
forsoker att arbeta bort genom att minimera prioriterade drenden och 1 vissa fall rent av
avbdja. Den pédverkan dessa problem kan ha pd organisationen &r att andra kunder kan
forflyttas ldngre ner i en kortursprioritering, pa grund av att vissa kunder prioriteras eller tar
langre tid att &tgdrda. Detta kan fa konsekvenser for kundservicen samt for
forsorjningskedjan.

Under véart besok pa Logistik och transportméssan bekriftade utstillarna att en av de storsta
bovarna ar just stopptiden for ett fordon hos en kund och att det inte gar att berdkna det pa ett
bra sitt. Vi fick dven reda péd att de flesta utstéllare hade medelstora organisationer som
malgrupp. Stora organisationer kan fa problem vid inforande av omfattande systemlosningar
pa grund av den problematik som medfdljer anpassningen av organisationen till systemet och
vice versa. (Jacobsen, Thorsvik, 2002) Mindre organisationer lider inte i samma utstrickning
av de fordndringsproblem som aterfinns 1 de stora organisationerna. Problematiken for de
mindre foretagen ligger snarare i finansiella faktorer vilka kan forhindra anskaffandet av ett
nytt system. D& dessa transportsystem i manga fall d4r dyra kan man ifragasitta om ett
anskaffande réttfardigar kostnaden for inkopet for ett mindre foretag ddar man kan komma
undan med att skota den operationella verksamheten manuellt.

Ovriga punkter som vi har identifierat i var punktlista(utver stopptid och kundprioritering)
och som bidrar till komplexiteten i transporterande organisationer gar idag att 16sa med hjilp
av IT. Vad vi kan konstatera &r att om inte IT hade funnits som en virdeskapare si hade inte
var undersokta organisation kunnat operera pa samma sitt med en sa stor kunddatabas. Med
hjilp av IT har istdllet organisationen lyckats att kunna ta sig an mycket fler kunder. Tack
vare deras IT-stod sda har de dven kunnat ndrma sig en optimering av sitt arbete, vilket 1
slutdndan leder till en 6kad ekonomisk vinning.

I studien arbetade vi med Gayialis och Tatsiopoulos artikel och modifierade den for att passa
var studie till ett teoretiskt ramverk, den var ocksad en stor kunskapskélla for oss. Detta
eftersom vi bland annat tack vare Gayialis och Tatsiopoulos kommit fram till att IT idag &r en
konstant faktor inom transportbranschen och pa grund av detta sa fann vi det onddigt att
uppfinna hjulet igen. Gayialis och Tatsiopoulos var bland de forsta att utfora denna typ av
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arbete och pa grund av detta foljde vi inte samma vég. Vi valde dérfor ut de stegen som var
intressanta for var studie. Dock hade vi knappast kunnat fa en sddan stor forstaelse for hur
denna typ av arbete fungerar utan att ha fatt tagit del Gayialis och Tatsiopoulos kunskap.

Vi borjade med att utféra en Data collection, ddr vi genom en explorativ intervju, forsokte fa
sa mycket information som mojligt. Utifrdn intervjun utforde vi en form av AS-IS-analys av
verksamheten, som resulterade i en Rik Bild 6ver verksamheten samt en lista med processer
och parametrar som var kritiska for verksamheten. Dessa parametrar var var System
requirement specification och sedan undersokte vi vad det skulle krivas for IT for att kunna
stodja dem. Gayialis och Tatsiopoulos valde 1 slutindan att anvénda sig av ett SCM som var
branschanpassat for oljeforetag. Eftersom vi undersokte transportbranschen valde vi att utfora
var Software market research pa logistik och transportmissan och dir undersdka hur
branschens IT fungerar och om det fanns stod for att 16sa vara parametrar. Det visade sig att
de flesta av védra parametrar var mojliga att automatisera eller stodja. Vi identifierade dock tva
parametrar som var svéra att hantera, dessa var stopptid och kundprioritering. Efter vidare
undersokning pad méssan sd kunde vi konstatera att dessa tva punkter genomgédende var ett
problem for de utvecklare vi pratade med.

Slutord

Till skillnad frn den tiden d& Gayialis och Tatsiopoulos genomforde sitt arbete har det hint
en del pd marknaden. IT &r ett omrade under stindig fordndring och utvecklingen gér mycket
snabbt. Dérfor sa finns det idag IT-16sningar som inte fanns nir de skrev sin artikel. Vi har
identifierat en méngd parametrar som bidrar till utmaningar inom transportbranschen och vi
har kunnat konstatera att dessa 16sningar klarar av att hantera i stort sétt alla parametrar. Vi
har dock upptéckt tva kritiska punkter vilka vi fick bekriftat vara besvirliga att hantera.

Forslag pa vidare studier

Vi tror att vart resultat kan tillimpas pa fler transporterande organisationer &n enbart den
studerade. Detta trots att vi valde en speciﬁk bransch inom transportomridet. Som forslag pa
vidare studier foreslds en forskning pa hur man med hjélp av IT kan hantera vara tva kritiska
punkter: Stopptid och kundprioritering. Ar det t.ex. méjligt att planera mer digitalt nir det
géller stopp och dr det mojligt att kunna anvinda sig av ruttoptimeringsprogram for att pa
bésta sétt kunna hantera kundprioriteringen?
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Bilaga

Intervjufragornas struktur

Organisation

I detta tema ville vi fa reda pd hur den Overgripande verksamheten ser ut, vilka eventuella
avdelningar som samverkar samt vilka arbetsuppgifter de olika avdelningarna har. Vi vill
dven ta reda pa parametrar som mdngd av fordon, typ av fordon, antal chaufférer som
organisationen har att rora sig med etc.

Fraktioner

Under detta tema ville vi fran var intervju fa reda pa vilka fraktioner akeriet kor. Samt ta reda
pa hur det fungerar med fraktioner i allménhet. Gar det t.ex. att blanda fraktioner och &r det
samma bil som kor samma fraktion. Kan bilar byta fraktion?

Korturer och kundservice

Under det hir temat ville vi veta hur dkeriet arbetar med att planera turer samt 1dgga upp dessa
pa bilarna, arbetar de t.ex. med kluster? Hur fungerar det med restriktioner, fran kund eller
andra restriktioner? Haller chaufforerna ordning pé dessa, eller ar det nagot som syns pa deras
kortur? Vi tyckte att det dr viktigt att ta reda pa hur akeriet arbetar med dessa tvd parametrar.
Hur vet en chauffor vilken vig han ska kora? Foljer han GPS eller vet denne sjalv?

Avstjalpningspositioner och utgangspositioner

Har ville vi f& reda pa om bilarna utgar ifrdn samma position, samt vilken position de toms pa.
Toms alla pa samma stdlle? Hur manga tOmningsstationer finns det? Hur planerar man in
tomningen? Behover man tdmma flera ganger per dag?

Kommunikation

Under kommunikationstemat ville vi fa reda pa hur det fungerar med redovisning, maste man
redovisa till kund eller kommun?
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