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Titel: Att kommunicera med externa transportérer — en studie 6ver vilka kommunikationska-
naler livsmedelsgrossister anvander i kommunikationen med transportorer.

Bakgrund och problem

Livsmedelsgrossistens roll och affarsidé handlar om att samordna kontakten med olika leve-
rantorer varlden éver och snabbt och kostnadseffektivt tillhandahalla de varor kunderna efter-
fragar. Transportuppdraget i varukedjor handlar inte langre bara om den materiella delen utan
aven om den immateriella delen. For att effektivt kunna hantera bade varu- och informations-
flode kravs effektiv kommunikation med nya I6sningar men samtidigt anses transportbran-
schen i hdg grad vara valdigt traditionellt bunden.

Syfte

Uppsatsens syfte ar att studera hur livsmedelsgrossister kommunicerar med externa transpor-
torer och vilka kommunikationskanaler de anvéander nar de bokar och utbyter information och
dokument om transporterna.

Metod

Da uppsatsen syftar till att skapa en djupare forstaelse och en helhetsbild 6ver undersoknings-
omradet har darfor ett hermeneutiskt forhallningssatt valts med en kvalitativ ansats. Personli-
ga intervjuer har genomforts med fyra respondenter pa grossistforetag som ansvarar eller dag-
ligen arbetar med kommunikationen med foretagets externa transportorer.

Resultat och slutsats

Var studie visade att grossisterna i hog utstrackning hade elektronisk kommunikation med
sina kunder men i liten utstrdckning med transporttrerna for att man géarna upprattade en per-
sonlig kontakt med transportéren, och allra framst chaufforen. Antalet informationstransak-
tioner med transportoren var lagt och man upplevde inga problem, sasom missforstand eller
Iag respons, med de personbaserade kommunikationskanalerna.

Forslag till fortsatta studier

Det vore av intresse att genomfora studien i det motsatta forhallandet. Hur upplever transpor-
torerna kundernas kommunikation? Stammer deras bild 6verens med kundernas pastaende?
Det ar dven intressant att studera om det ar skillnad i upplevd kundservice och kvalité mellan
kunder till transportdrer med utvecklad elektronisk kommunikation jamfort med kunder till
transportorer med mer traditionella personbaserade kommunikationskanaler.

Nyckelord
Kommunikationskanaler, information, elektroniska Iésningar, livsmedelsgrossister, transpor-
torer
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1. INTRODUKTION

| det inledande kapitlet kommer det valda &mnet introduceras. Kapitlet inleds med en bak-
grundsbeskrivning och problemdiskussion for att leda fram till uppsatsens forskningsfraga
och syfte. Avslutningsvis behandlas uppsatsens avgransningar och viktiga definitioner.

1.1 Bakgrundsbeskrivning

Outsourcing har blivit en allt vanligare forekommande strategi for att forbattra foretagets 16n-
samhet i den hoga konkurrensen som rader pa marknaden idag. Utvecklingen innebar att fore-
tag valjer att fokusera pa sin karnverksamhet i ett forsok att forbattra sin position pa markna-
den och lagger darfor ut 6vriga aktiviteter till externa aktorer (Fredholm, 2006a).

Globaliseringen har bidragit till en stérre marknadstillgang for féretagen och skapat mojlighe-
ter till nya internationella relationer. Dock har utvecklingen resulterat i l&ngre ledtider och en
Okad osakerhet (Van Weele, 2010).

Den radande utvecklingen har bidragit till att foretag insett vikten av mer effektiva och avan-
cerade logistiktjanster for att i storre utstrackning kunna integrera med aktérer utanfor den
egna verksamheten. Att effektivt kunna koordinera aktiviteter éver verksamhetens granser gor
att avstand kortas ner och manga icke vardeskapande aktiviteter kan minimeras (Fredholm,
2006a; Christopher, 1993). Utvecklingen stéller aven hogre krav pa mer effektiva och sdkra
transporter och har genererat ett 6kat krav pa effektiva logistiklosningar (Gadde et al, 2006;
Fredholm, 2006a).

Transporter utgor idag en allt stérre och viktigare roll i foretagens forsorjningskedja och
transportuppdraget handlar inte langre bara om den materiella delen, att forflytta och hantera
gods, utan dven om den immateriella delen med komponenter som information, kvalité och
sékerhet. Materialflodet idag har resulterat i ett dubbelriktat informationsflode mellan kund
och transportor. Det okade flodet kravs da informationsutbytet inte langre syftar till att endast
informera om ett behov eller kop, utan dven informera om godsets status och fysiska lokalise-
ring for att kunderna mer effektivt skall kunna planera och styra den egna produktionen
(Lumsden, 2006).

Framforallt inom livsmedelsindustrin som karaktériseras av stora volymer, centraliserade la-
gerterminaler, konsumtionsvaror och en hdg export- och importhandel utgor transporterna en
viktig roll. Den radande strukturen inom industrin har resulterat i langre och mer frekventa
transporter i mindre volymer samt en okad tillgang till leverantorer dver ett stort geografiskt
omrade (Engstrom, 2004; Dent, 2008). Aven fokuseringen pd minskad kapitalbindning i lager
som genererat nya produktionsfilosofier, sésom "Just-in-Time”, for att effektivisera flodet och
ha rétt vara, vid ratt plats, vid réatt tidpunkt, har bidragit till ett 6kat antal transporter och
minskade volymer (Jonsson et al, 2005).

1.2 Problemdiskussion

Den radande utvecklingen inom bade outsourcing och globalisering har resulterat i en allt
langre och mer komplicerad logistikkedja, vilket i sin tur 6kat informationsbehov mellan lo-
gistikkedjans aktorer (Gourdin, 2006). Nar foretag i stor utstrackning valjer att 1&gga ut sina
transporter ar det framforallt for att ta del av den expertis transportforetagen har att erbjuda.
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Dock finns det litteratur (Wong et al, 2009; Gadde et al, 2009) som visar pa att manga foretag
ar missndjda med vad den externa aktoren levererar. Enligt Wong et al (2009) var det bland
annat aktorernas oformaga att skapa tillit i relationer och att erbjuda avancerade logistiktjans-
ter som bidrog till missnojet.

Livsmedelsindustrin har ocksa haft en internationell utveckling de senaste aren vilket fram-
forallt har bidragit till en 6kad import- och exporthandel. Den svenska handeln har ékat konti-
nuerligt under sex senaste aren till foljd av ett okat intresse hos industrins aktorer att na nya
marknader och en 6kad efterfragan fran utlandet (Livsmedelsforetagen, 2009). Enligt en varu-
flédesanalys importerades och exporterades omkring 1,3 miljoner respektive 18,7 miljoner
ton livsmedelsprodukter i Sverige under 2009 (Trafikanalysen, 2009). Det ar saledes en stor
volym varor som transporteras och samordnas hos de svenska livsmedelsforetagen. Dock for-
svaras en effektiv samordning mellan kund och transportor da transportmarknaden idag i hog
grad karaktariseras av att olika branscher och transportslag anvander sig av olika upplagg och
dokument (Lindgren, 2009; Woxenius, 1997). Det finns omkring ett 10-tal transaktioner
(Kanflo, 1997; MIST-report, 2000) av information och dokument kring transporten som kan
ga mellan godsavsandare och transportéren. Tidigare har kommunikationen framst skett via
telefon eller mail men utvecklingen inom informations- och kommunikationsteknologier
(IKT) har resulterat i nya tekniker s&som fristaende l8sningar pa Internet, kopplingar via EDI*
eller integrerade IT- system. Utvecklingen har bidragit till en effektivare hantering i arbetet
med att administrera transporter. Det &r relativt billigt att 1dgga en order manuellt via telefon
eller mail da tillgangen till den tekniken ar hogre. Men det &r tidskravande, ineffektivt och ar
kansligare mot fel och missforstand. Med en elektronisk kommunikationskanal kan kommu-
nikationen hanteras mer effektivitet men kraver daremot en dyr investering (Dotoli et al,
2010; Fredholm, 2006a). En teknisk utveckling kréver en beteendemassig forandring och aven
om transportorerna tillhandahaller teknik for elektroniska kommunikationskanaler maste ef-
terfragan och viljan att anvanda detsamma komma ifran kunden.

Grossister inom livsmedelsindustrin fungerar som en mellanhand mellan flertalet producenter
och aterforséljare, da manga foretag inte har den kapaciteten, kunskapen eller ekonomin som
krdvs for att kunna ha ett stort antal producenter och leverantér. Grossisters roll och affarsidé
handlar om att snabbt och kostnadseffektivt tillhandahalla de varor kunderna efterfragar och
minska deras leverantorshantering. Grossister star darmed infér utmaningen att effektivt ko-
ordinera och samordna material- och informationsfloden mellan flertalet leverantorer, kunder
och transportslag (Dent, 2008).

Litteraturen visar tydligt pa de fordelar som kan uppnas med informationstransaktioner via
elektroniska kommunikationsldsningar. Det finns dven en 6kad efterfragan pa losningar for att
effektivt kunna koordinera fléden pa marknaden i stort. Men samtidigt anses transportbran-
schen 1 hog grad vara véldigt traditionellt bunden vilket gor det intressant att studera hur livs-
medelsgrossister som hanterar mycket information och varor valjer att kommunicera med sina
transportdrer idag och hur de upplever det.

L EDI star for Electronic Data Interchange och &r teknik for standardiserade elektroniska meddelanden
mellan olika system. Mer om EDI under avsnitt 3.3.3.
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1.3 Syfte

Syftet med uppsatsen ar att undersoka hur livsmedelsgrossister kommunicerar med externa
transportorer och vilka kommunikationskanaler de anvénder nar de bokar och utbyter infor-
mation och dokument om transporterna. Vidare syftar uppsatsen &ven att undersoka potentia-
len for elektroniska kommunikationskanaler hos livsmedelsgrossister.

1.4 Fragestallningar

Hur ser kommunikationen ut och vilka kommunikationskanaler anvands mellan livsmedels-
grossister och transportorer?

Vilka for- och nackdelar upplevs med de olika kommunikationskanalerna?

Hur ser mojligheten for en 6kad anvandning av elektroniska kommunikationskanaler gent-
emot sina externa transportorer ut hos livsmedelsgrossister?

1.5 Avgransningar

Vi avser att i uppsatsen endast studera kommunikationskanalerna mellan transportér och
livsmedelsgrossist. Vi har valt att endast studera kommunikationen utifran kundens, det vill
séga, livsmedelsgrossistens perspektiv och kommer darmed inte berdra transportérens upple-
velse av kontakten. Enligt den erkanda definitionen pé logistik® av Council of Supply Chain
Management, handlar logistik i stor utstrackning om att méta och uppfylla kundens olika be-
hov (CSCMP, 2011) och darfor tycker vi att kundens asikter ar mest intressanta.

Kommunikationen mellan transportdr och livsmedelsgrossister kommer i uppsatsen inte inne-
fatta den information som eventuellt utbyts vid en marknadskartlaggning nar man soéker och
utvarderar olika transportérerna pa marknaden.

For att ha mojlighet att utfora intervjuer med respondenterna inom den givna tidsramen har
den geografiska spridningen begréansats till Géteborg och dess naromrade.
1.6 Definitioner

Transportbranschen — Transportbranschen i uppsatsen avser branschen for godstransporter.

Transportér — Med transportor avser vi det bolag som séljer transporten och som ansvarar for
transporten gentemot var respondent. Transportéren &r det bolag som transportavtalet slutits
med. Det behdver inte vara det bolag som utfor den fysiska transporten.

Speditor — Ett bolag eller tjansteman som administrerar flera transportbolag och akeri.
Data — Data &r siffror som inte genererar nagon kunskap innan det satts i ett ssmmanhang.

Information — Information &r data som satts i ett sammanhang och utbyts for att svara pa en
fraga.

? Logistics: “The process of planning, implementing, and controlling procedures for the efficient and
effective transportation and storage of goods including service, and related information from the point
of origin to the point of consumption for the purpose of conforming to customer requirements”.
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SME-foretag — SME star for Small and Medium-sized Enterprise och &r ett samlingsnamn for
foretag av en viss storlek och definieras av den Europeiska definitionen (European Commis-
sion, 2011) enligt foljande:

« Till medelstora foretag raknas de foretag med < 250 anstéllda och en omsattning om
hogst 50 miljoner euro och en arlig balansomslutning om hégst 43 miljoner euro.

« Till sma foretag raknas de foretag som har < 50 anstallda och en omsattning eller ba-
lansomslutning som inte dverstiger 10 miljoner euro.

« Till mikroforetag rédknas de foretag < 10 anstéllda och en omséttning eller balansom-
slutning som 6verstiger 2 miljoner euro.

1.7 Disposition
1. Inledande kapitel. | det inledande kapitlet presenteras amnet samt uppsatsens syfte, frage-
stéllningar och avgrénsningar.

2. Metod. | metodkapitlet redogdrs for valda metodval och valda respondenter.

3. Teoretisk referensram. | teorikapitlet presenteras berdrda teorier som sedan ligger till grund
for vidare analys. .

4. Empirisk undersokning. | empirikapitlet redovisas den genomférda empiriska undersok-
ningen.
5. Analys. | analyskapitlet sammanstélls det empiriska materialet med den teoretiska referens-
ramen.

6. Slutsatser. | slutsatskapitlet ssmmanfattas resultaten av analysen utifran fragestéllningarna
med en avslutande diskussion om studien och resultatet.



2. METOD

| metodkapitlet redogor vi for uppsatsens forskningsansats samt valt tillvagagangssatt. Vidare
redogor vi for valet av intervjuade foretag och for en diskussion kring kallkritik.

Det finns tva olika vetenskapliga forhallningssétt att bedriva en undersékning pa — positivis-
men och hermeneutiken. Dar positivismen syftar till att beskriva sambandet mellan orsak och
verkan. Den bygger pa logiska resonemang med frihet fran subjektiv tolkning eller férutfatta-
de meningar. Hermeneutiken syftar istéllet till att forsta en annan persons handlingar och s6-
ker efter en helhetsforstaelse. Angreppssattet anvander forskarens egen forforstaelse och tolk-
ning som verktyg i tolkningen (Patel et al, 2003).

Da uppsatsen syftar till att skapa en djupare forstaelse och helhetsbild 6ver undersékningsom-
radet har darfor ett hermeneutiskt forhallningssétt valts. Var undersokning kommer darmed att
ske utan hypotes for att upptacka sa mycket som mojligt i den valda foreteelsen som studerats.

2.1 Forskningsansats

En undersokning kan bedrivas utifran tva olika angreppssétt, den kvantitativa och den kvalita-
tiva. Den kvantitativa metoden bygger pa systematiska och strukturerade observationer som
bidrar till att en tolkning av genomsnittliga och gemensamma variabler kan ske. Den kvalita-
tiva metodens primara syfte &r att skapa en djupare forstaelse genom mer ostrukturerade ob-
servationer och pa sa satt hitta de unika eller avvikande variablerna (Holme et al, 1997).

| enlighet med uppsatsens syfte har ett kvalitativ angreppssatt tillampats for att mojliggora en
forstaelse for helhet och sammanhang. Angreppssattet anvands da uppsatsen avser att inte
statistiskt analysera insamlat material utan att ge en beskrivning av asikter och attityder.

2.2 Insamling av priméardata

Primardata ar en forstahandsrapportering dar informationen samlas in for forsta gangen ex-
empelvis genom intervjuer och enkater (Patel et al, 2003). Primardata i denna uppsats bestar i
huvudsak av en personlig intervju med respektive utvald respondent.

Under insamlandet av sekundardata gallande transportadministrativa system (TA-system)
insag vi att det inte finns sa mycket vetenskapligt skrivet om omradet och vi valde darfor att
via en mailkontakt med Memnon Networks, som ar ett ledande féretag inom e-l6sningar for
transportadministrativa losningar, forséka fa tillgang till mer aktuell data.

2.2.1 Intervjuer

Da forfattarna med uppsatsen amnar upptacka och identifiera de tillfragades personliga asik-
ter, upplevelser och varderingar ar dessa mest lampliga att belysa genom fragor och personli-
ga samtal (Andersson, 1994). | en intervju finns mojligheten att stalla foljdfragor och be om
exempel for att pa sa satt fa mer utvecklade och fordjupade svar (Bell, 2000). Nar information
samlas in med hjalp av fragor maste en avvagning mellan 6ppen eller strukturerad interviju
goras.

| en starkt strukturerad intervju ar alla fragor och ordningen bestamd pa forhand, vilket kan
hindra malet om att intervjun ska kannas som ett samtal snarare an en utfragning. En Gppen
intervju ger respondenten mer utrymme att ge ett utforligt och spontant svar utan att begransa
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honom eller henne. | den 6ppna intervjun kan svaren dock bli mer svartolkade och svara att
jamfora mot svaren i andra genomforda intervjuer. Det dr ocksa svart for intervjuaren att veta
om all information som 6nskats verkligen kommit med.

Varianten mellan 6ppen och strukturerad intervjumetod ar halvstrukturerade intervjuer. Da
skapas en ram pa férhand med vilka amnesomraden som skall behandlas i intervjun och vilket
typ av information man dnskar samla in. Det verkliga samtalet bestammer i vilken ordning
fragorna stalls och hur formuleringen av fragorna blir (Andersson, 1994). Halvstrukturerade
intervjuer ger respondenten frihet att vara 6ppen samtidigt som analysen underlattas (Bell,
2000).

Da studien har som syfte att kartlagga hur foretagens arbetsséatt och kommunikation ser ut
genom respondenternas beskrivande har vart val varit halvstrukturerade intervjuer och en in-
tervjumall har anvants.

2.2.2 Val av respondenter

For att kunna skapa en god helhetsbild 6ver vilka olika kommunikationskanaler som anvands
i dagsléaget valdes en bransch dar foretagens verksamhet ar relativt transportintensiv och har
en eller flera transportleverantorer. Ju mer transportintensivt desto storre utbyte av informa-
tion kréavs (Larsson, 1997) och desto fler transportslag och transportorer respondentens logis-
tikkedja innefattar desto viktigare blir kravet pa en effektiv hantering (Gourdin, 2006).

Da olika branscher och industrier i hog grad har olika logistikstrategier och upplagg (Lind-
gren, 2009) gjordes en avgransning mot en specifik bransch for att pd s satt skapa en mer
homogen undersokningsgrupp med liknande logistikupplagg, vilket skulle bidra till en mer
samlad analys. | och med det har forfattarna valt att fokusera uppsatsen pa livsmedelsindustrin
och dess grossistverksamhet.

Bland de grossistforetag som fanns inom vart avgransningsomrade valde vi att kontakta fore-
tag av olika storlek for att inte begransa studien till en viss storlek utan fa en helhetshild.
Bland de foretagen som sedan deltog i studien aterfinns ett bolag som definieras som stort
foretag och tre som SME-foretag.

Da intervjuerna i uppsatsen har som syfte att ge en bra forstaelse och ett bra informationsun-
derlag, maste valet av respondenter goras utifran vissa medvetet formulerade kriterier (Holme
et al, 1997). De respondenter som deltagit i undersokningen har valts da de anses kunna bidra
med kunskap som &r relevant for den aktuella problemformuleringen. Respondenterna ar val
insatta i den egna verksamhetens kommunikation med transportérer, antingen genom att sjal-
va dagligen skota kontakterna eller genom att ha ett 6vergripande ansvar for densamma.

Utover de foretag som kommer presenteras i den empiriska undersokning har ytterligare tva
grossistforetag tillfragats dar bada uppgav att de inte hade majlighet att medverka.

2.2.3 Genomfdrande av intervjuer

Tre av intervjuerna genomfordes i respondenternas egna foretagslokaler och en genomférdes
pa en lunchrestaurang pa respondentens eget initiativ. Vid intervjuernas borjan presenterade
vi 0ss sjalva och uppsatsen. Vi var noga med att ha en kort neutral beskrivning av syftet for
inte paverka respondentens svar och beréatta att det inte fanns nagon uppdragsgivare bakom
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uppsatsen. Vi upplyste &ven respondenten om att han/hon och féretaget skulle behandlas ano-
nymt i uppsatsen.

Under intervjun ansvarade en av oss for att féra anteckningar medan den andre stallde fragor-
na och ansvarade for att alla &mnesomréaden berdrdes i intervjun. Aven denna person forde
kortare anteckningar.

Vi valde att féra anteckningar och inte anvanda oss av nagon diktafon for att skapa en mer
avslappnad miljo for respondenterna och inte begransa respondenten i dennes svar da respon-
denten kan bli mer forsiktig med vad han eller hon sager nar informationen spelas in (Bell,
2000; Andersson, 1994).

Intervjuerna tog mellan 45 till 90 minuter och genomforandet av samtliga intervjuer gick bra.
Aven om svarens utforlighet skiftade mellan respondenterna anser vi att de varit tillrackliga
for att fungera som underlag i studien. Da fragor uppkom efter sjélva intervjutillfallet kunde
dessa kompletteras via mail i efterhand.

2.3 Insamling av sekundardata

Sekundardata ar information som samlats in vid ett tidigare tillfalle till exempel olika publika-
tioner och befintliga dokument (Patel et al, 2003). Sekundardata i uppsatsen bestar av tryckta
kallor, tidsskrifter samt information hamtad fran Internet som behandlar de omraden uppsat-
sen &mnar undersoka. De tryckta kallorna och tidsskrifterna har funnits genom databaserna
GUNDA och LIBRIS, som gar att na fran Goteborgs Universitets bibliotek, Google samt var
handledare.

De begrepp som anvédndes mest frekvent vid sokningar var “logistisk”, informationssystem”,
2 (13 29 (134

“kommunikation”, “transport”, “information” samt “livsmedelsindustrin”. Antingen enskilt
eller i kombination med varandra. Aven begreppens engelska uttryck har anvants.

2.4 Tillvagagangssatt

Arbetet med uppsatsen inleddes med att definiera och avgransa undersékningsomradet for att
darefter inforskaffa relevant information gallande teori och forskningsansats. Dérefter gjordes
ett urval av foretag och en kontakt etablerades med respondenter verksamma inom de valda
foretagen.

Innan genomférandet av den empiriska undersokningen informerade forfattarna responden-
terna angaende undersokningens syfte och deras betydelse for resultatet. Undersokningen
genomfdrdes sedan genom intervjuer med fyra respondenterna under en period av 2 veckor.
For att kunna aterberatta intervjuerna pa basta satt sammanstalldes respondenternas svar di-
rekt efter respektive intervju.

Né&r samtliga intervjuer var genomforda kopplades resultat av den empiriska undersokningen
ihop med den teoretiska referensramen i en analys och slutligen sammanstalldes de slutsatser
forfattarna dragit.



2.5 Reliabilitet

Reliabilitet ar ett matt pa uppsatsens tillforlitlighet. En hdg reliabilitet innebar att samma till-
véagagangssatt och intervjufragor resulterar i att samma resultat uppnas vid olika tillfallen och
oberoende pa forfattare eller intervjuare (Bell, 2000).

Nar man fragar efter asikter, finns det en rad faktorer som kan paverka svaret. Olika respons-
och intervjueffekter, sdsom en vilja att, som respondent, forskona verkligheten eller att inter-
vjuaren har forutfattade meningar och asikter, ar faktorer som kan paverka svaren fran re-
spondenterna och ge en skevhet i resultatet. Att formulera fragorna objektivt och inte stélla
ledande fragor ar darfor viktigt att tanka pa som intervjuare (Bell, 2000).

Den intervjumetod som anvandes i uppsatsen innebar mycket halvstrukturerade fragor och det
staller hogre krav pa intervjuerfarenhet och intervjuformaga an en mycket strukturerad inter-
vju. Olikheter mellan olika intervjuer och mellan olika intervjuare &r ocksa svarare att se och
jamféra (Andersson, 1994).

Vid undersokningsformer som denna uppsats har, ar det problematiskt att veta om den infor-
mation som efterfragas och kravs kommit med eller inte. Det gar heller inte att sakerstéalla hur
séker informationen &r (Patel et al, 2003).

For att 0ka studiens giltighet upprattades en intervjumall innan intervjutillfallena med omra-
den som skulle beroras for att sakerstélla att information fran alla berérda omraden samlades
in. FOr att hoja uppsatsens reliabilitet bad vi respondenten vid passande tillfallen om att bevisa
och utveckla sina pastaenden genom att peka pa nagot exempel for att underbygga trovardig-
heten.

2.6 Validitet

Validitet ar ett matt pa giltighet och méter huruvida en viss fraga beskriver det man har for
avsikt att méata eller beskriva (Bell, 2000) och handlar mycket om hur man valt att designa
undersokningen. Vi har tagit kontakt med respondenterna utefter deras ansvarsomraden pa
foretagen och forklarat uppsatsens syfte redan vid forsta kontakten sa att de forstatt syftet med
intervjun innan de tackat ja. Arbetsuppgifterna i kombination med att de tackat ja till intervjun
i tron om att kunna bidra med erfarenheter gor att vi anser deras kompetens som tillracklig for
studien. Att vi har foretag av olika storlek med i undersékningen bidrar till den helhetsbild
uppsatsen syftar att ge.

Intervjumallen utarbetades efter att vi last in mycket av den teori som analysen och slutsatser-
na skulle baseras pa, sa att vi skulle vara vél insatta i amnet. Frdgorna har pa nagot sétt en
koppling till uppsatsens fragestallningar.

Studiens giltighet skulle kunna ifragasattas da foretagen i urvalets asikter och arbetssatt kan-
ske inte stdmmer 6verens med andra foretag. Men med det stickprov av foretag vi har anser vi
anda att studien har relevans.

2.7 Kallkritik

Priméardata bestar av intervjuer med foretag i ett urval av en storlek som inte &r statistiskt sa-
kerstallt och uppsatsens resultat kan darfor inte generaliseras och slutsatserna géller endast
gruppen av respondenter. Sekundardata har framforallt bestatt av bocker och artiklar och sok-
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ningen efter dessa har skett genom Goéteborgs universitetsbiblioteks databas GUNDA. De
tidskrifter som vi anvant ar fackgranskade och kan darfor anses som palitliga. Vi anser att den
litteratur vi anvant inte praglats av nagra subjektiva varderingar utan kan anses vara veten-
skapligt anvéndbar. Informationen som inforskaffades via mailkontakt med Memnon Net-
works kan anses som tillforlitlig da de &r en ledande aktor inom omradet. Dock har stor han-
syn tagits till att informationen kan innehalla subjektiva vérderingar.

De Internet-kallor som anvants i uppsatsen har anvants for att fa tillgang till aktuell informa-
tion for studiens andamal. Kéallorna som anvénts har upprattats av foretag och organisationer
inom livsmedelsindustrin, férbund inom transportindustrin och svenska myndigheter. Att kél-
lorna &r upprattade och publicerade av organisationer gor dem mer tillforligtliga &n kallor av
enskilda personer. Dock bor man ha i beaktning att det &r organisationer inom industri och
politik som ar ansvariga och darmed kan informationen vara vinklad utifran deras perspektiv.
| viss man har dven foretags egna hemsidor anvénts och dven har bor synperspektivet beaktas.

Vissa kallor ar dver tio ar gamla och kan kritiseras for att ge en inaktuell beskrivning. De har
anvands med motiveringen att de ger en beskrivning av utveckling och historik inom omradet.



3. TEORETISK REFERENSRAM

| teorikapitlet redogors de teorier som berdr uppsatsens d&mne. De olika delarna beskrivs for
att ge lasaren en forstaelse éver hur situationen ser ut idag samt att de sedan ligger till grund
for uppsatsens analys.

3.1 InkOp av transporter
Syftet med att foretag koper transporttjanster ar att forflytta en vara fran en startpunkt till en
slutdestination (Hotler et al, 2008).

Enligt Hotler et al (2008) &r inkdp av transporttjanster fran en extern aktor ingen unik forete-
else men det skapar en del nya utmaningar da transportarbetet tenderar att berora flertalet av
foretagens funktioner och paverkar darmed foretagen i hog grad. Aven Axelsson et al (2002)
menar att ett inkdp av transporter blir mer komplext da de tillhor tjanstesektorn och att tjanster
i hog grad karaktériseras av att vara immateriella, oskiljaktiga och att de produceras samtidigt
som de konsumeras. Att foretag i stor utstrackning anda valjer att kopa in tjanster beror framst
pa att de sjdlva inte har ratt formaga, utrymme eller kapacitet att utfora tjansten pa ett satt som
uppfyller kundernas forvantningar (Axelsson et al, 2002).

3.1.2 Informations- och dokumentflodet

Att kopa transporttjanster fran en utomstaende aktor handlar inte endast om att forflytta varor,
utan innebér aven att ett informationsflode maste hanteras. Informationsflodet skiljer sig ifran
varufldet i den bemarkelsen att informationen bade I6per horisontellt i bada riktningarna och
vertikalt mellan samtliga aktorer i kedjan (Kanflo, 2002). Dokumentflddet vid en transport har
till syfte att hantera befraktningen och relationen parterna emellan. Dokument inom transport-
branschen har enligt Johansson (2008) tre huvudfunktioner: 1) De ska fungera som ett bevis
pa att ett transportkontrakt med avtalshestammelser finns, 2) De ska fungera som ett kvitto pa
att varorna mottagits eller lastats, 3) De ska ge innehavaren rétten att kontrollera och ge in-
struktioner under transporten samt ge rétten att ta emot varorna vid slutdestinationen.

Transportdokumenten som utfardas vid en transport varierar beroende pa vilket transportslag
som utfor transporten. | de fall sjétransporter anvinds utfardas ett “Bill of Lading” som inne-
har samtliga ovan namnda funktioner. Vid transporter inom vag, jarnvag och flyg, dar trans-
porttiden &r kortare, anvdnds fridmst fraktsedlar och "Waybills”. Dessa dokument har inte
samma juridiska vikt som ett ”Bill of Lading” men anvéinds pa ett liknande sétt (Johansson,
2008). MIST-report (2000) har kartlagt hur informationsflodet i en generell transport ser ut.
Strukturen pa informationsflodet varierar beroende pa vem det ar som bokar och star for
transporten, antingen det kbpande eller det sdljande foretaget.

Enligt MIST-report (2000) kan informationsflodet da det saljande foretaget (se figur 1) ar den
transportkOpande parten se ut enligt foljande: Det transportképande foretaget tar direktkontakt
med transportéren och en transportbokning och bekréftelse utfardas parterna emellan. Vidare
uppréttas transportinstruktioner och kvittenser for upph&mtning av varorna. Nar varorna &r
klara for leverans sands en lista till det varukopande foretaget pa de varor som levereras. Un-
der transporten kan bade det transportkdpande och varukopande foretaget sénda statusforfrag-
ningar till transportéren som i sin tur returnerar en statusbekréftelse. Strax innan leverans
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lamnas avisering om leverans till det varuképande foretaget av transportéren. Efter utford
leverans sands en leveranskvittens fran det varukdpande foretaget till transportéren som i sin
tur sénder en leveranskvittens till det transportkpande foretaget. Slutligen sénds en kvittens
gallande mottagande av gods fran det varukdpande foretaget och en transportfaktura fran
transportoren till det transportkdpande foretaget (MIST-report, 2000).

Figur 1: Generellt informationsflode dar det saljande foretaget ar transportkdparen

Transportkdpande foretag Transportleverantor Varukopande foretag

-— Bokning

Bekraftelse

Transportinstruktion

Kvittens hammning av gods

Innantransport

&

Packlista

— >

Statusforfragan Statusforfragan

> &

Statusbekriftelse Statusbekraftelse

Undertranspont

Leveransavisenng

— Leveranskvitttens Leveranskvittens

Kvittens mottagning av gods

Eftertransport
A

Transportfaktura

A

Kélla: Oversatt och bearbetad figur utifran MIST- report 2000

Né&r det képande foretaget ar det transportbokande foretaget (se figur 2) krdvs det enligt
MIST- report (2000) ett storre informationsutbyte innan transporten kan utforas. Informa-
tionsflédet inleds med att det varuséljande foretaget meddelar det transportképande foretaget
att varorna ar klara for leverans. Det transportkopande foretaget sander en bokningsforfragan
till transportoren och far sedan en bekréftelse tillbaka. Vidare utfardas transportinstruktioner
som sands bade till transportoren samt det varuséljande foretaget. Kvittenser pa upphamtning
av varor utfardas mellan transportéren och det varusaljande foretaget samt att en lista dver
varorna som ska levereras sénds till det transportkdpande foretaget. Under transporten kan
endast det transportkdpande foretaget sanda statusforfragningar och transportéren besvara
med en statusbekréftelse. Innan leveransen sker séands en avisering om leverans fran transpor-
toren till det transportkdpande foretaget. Efter utford transport sands en leveranskvittens till
transportdren och en kvittens gallande mottagande av gods lamnas till det varuséljande fore-
taget fran det transportkopande foretaget, samt att transportoren utfardar en transportfaktura
till det transportkOpande foretaget (MIST-report, 2000).
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Fiaiir 2° Generellt informationsflode dar det kdnande fdretanet Ar fransnortkdnaren
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Kalla: Oversatt och bearbetad figur utifrén MIST- report 2000

Syftet med informationsflodet ar att effektivare kunna hantera varorna. Dock har studier
(Kanflo, 1997) visat pa att manga transportorer har svarigheter att uppratthalla en effektiv
informationshantering. De frdmsta anledningarna till att transportéren séllan ar delaktig i pro-
jekt, géllande till exempel EDI, mellan leverantdr och kund &r att det vid internationella trans-
porter ar valdigt manga aktorer inblandade samt att transportbranschen, undantaget sjofarts-
branschen (Woxenius, 1997), anses vara ganska traditionell (Kanflo, 1997). Enligt Johansson
(2008) har foretag inom transportbranschen forsokt uppratta papperslosa transporter da trans-
porterna idag har korta ledtider vilket gor att dokumenten kommer fram forst efter sjalva
transporten. Man har forsokt att overfora pappersdokumenten till andra medier, till exempel
EDI, men trots anstrangningen fran foretagens sida har forsoken annu inte haft nagot storre
genomslag. Det kan forklaras av att transportdokument idag maste utfardas och skickas i ori-
ginal mellan aktorerna for olika bevisandamal (Johansson, 2008).

Desto farre kollin som fraktas och samlastas desto storre blir behovet av information och att
effektivt kunna hantera flodet. Intermodalitet, dar olika transportslag och aktorer valjs for
olika strackor, kraver ocksa integration mellan olika bokningssystem for att kunna hanteras
snabbt och effektivt (Woxenius, 1997).
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3.2 Informationshantering

Mentzer och Ponsford-Konrad (1991) pekar pa logistikadministration som ett av fem viktiga
omraden att mata inom logistik. Kommunikation, service och finansiella matt som vinst samt
omsattningshastighet skall matas i talen hanterade kundforfragningar per arbetstimme, admi-
nistrationskostnad per enhet, enhet per timme och driftstopp. Novack och Thomas (2004) me-
nar att foretag, tills nyligen, pa detta satt fokuserat pa kostnader och olika effektivitets-matt
enskilt och darfor inte kunnat sdga nagot om den egentliga servicenivan da det ar forst nar
man tittar pd matten sammantaget som kundens totala upplevelse fangas. Rhen och Shrock
(1987) menar att ett transportbolag inte bor mata sin effektivitet och kundservice enbart i siff-
ror kring den fysiska distributionens kvalité utan informationsflodet kring distributionen ar
ocksa viktigt for att kundens upplevelse ska kunna inkluderas. Att effektivt kunna hantera
information &r en viktig del av foretagens strategi da en effektiv hantering kan resultera i en
okad kapacitet och minskade kostnader (Closs et al, 1996). Tillgang till tillforlitlig informa-
tion &r forutsattning i olika logistikstrategier (Larsson, 1997).

Utvecklingen inom informations- och kommunikationsteknologier har resulterat i att foretag
enklare kan koordinera beslut och aktiviteter Gver organisationsgranserna, och dess betydelse
for att kunna koordinera internationella affarer har uppmarksammats sedan 1980-talet da fore-
tag blev mer internationella och borjade sprida sina aktiviteter mer globalt (Larsson, 2002;
Jayaram et al, 2010). Att utbytet av information mellan organisationer idag kan ske mer effek-
tivt har resulterat i att foretagen i storre utstrackning kan fa tillgang till information i realtid
(Gourdin, 2006). Tekniken for gransdverskridande kommunikation har varit en forutsattning
for globaliseringen (Dicken, 1992).

En studie, gjord av Arne Jensen (1997) bland svenska tillverkningsforetag och aterforsaljare
over orderprocessens och distributionens flexibilitet, visade att leverantorer och kunder ofta
har mojlighet att erbjuda generdsare upphamtnings- och leveransvillkor till transportéren men
att en datorbaserad kommunikation mellan leverantor och transportor &r en nodvandighet for
att kunna administrera det arbetet.

| en studie gjord av Nijkamp och Pepping (1996) vars syfte var att undersdka den potentiella
marknaden for avancerad transportkommunikation hos anvéndare och intressenter kom man
fram till att det fanns en stor potential for teknologin. Men de papekade dock att den kritiska
faktorn for utvecklingen inte lag i teknologin, utan hos de potentiella anvéndarna och hur de
skulle forhalla sig till tekniken. Det finns flertalet forfattare (Fredholm, 2006a; Magnusson et
al, 2008) som papekar samma kritiska faktor.

3.3 Kommunikationskanaler

“If you don’t have an e-mail address, you may as well pack up and move to the South Pole”
skriver Carl A. Nelson (2009) och vill darmed peka pa mailens stora betydelse och det faktum
att det gar tio mail pa varje brev som skickas. Telefoner, mailsystem och fax anses vara kom-
munikationsredskap som gemene man och foretag har tillgang till idag. De ar kommunika-
tionskanaler dar responsen &r beroende av att information hanteras manuellt mellan ursprung,
till exempel det egna affarssystemet, och mottagare.
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Information som utbyts mellan tva aktorer kan delas upp i tva olika former: frekvent standar-
diserad information och oregelbunden ostrukturerad information. Den ostrukturerade informa-
tionen ser olika ut fran gang till gang och kommuniceras via telefon, fax, mail eller vid per-
sonliga moten. Daremot kan den standardiserade informationen, som ofta ar ett rutinmassigt
och volymmassigt stort informationsfloéde, enkelt automatiseras for elektronisk kommunika-
tion. Exempel pa standardiserad och ostrukturerad information &r transportbokningar respek-
tive avtalsférhandlingar (Larsson, 1997).

Pa marknaden idag finns det manga olika mojligheter for att hamta, uppdatera eller lamna
information mellan transportér och kund.

Figur 3: Kommunikationskanaler

Person Dator
Person Personliga méten Interaktiva system
Fysiska dokument Elektroniska tjanster
Telefon
Fax
E-mail

Filoverforing

Dator Interaktiva system EDI/ XML

Elektroniska tjanster Integrerade informationssystem

Kélla: Inspirerad och 6versatt figur fran Cunningham et al (1993)

Aven om telefon, fax, mail och filéverféring kan ses som en elektronisk kommunikation, da
de kan anvandas genom elektronisk teknik, &r de manuella och icke-elektroniska i den bety-
delsen att de kraver hantering mellan kallan och kommunikationskanalen av bade mottagaren
och avséndaren. Memnon Networks (2011) uppskattar att 80-90 % av alla transportbokningar
i Sverige gors elektroniskt och Sverige ligger langt fram i den utvecklingen internationellt.

Att information handlaggs och kommer fram direkt med en elektronisk kanal medfor kortare
administrativa ledtider och reducerar risken for fel (Fredholm, 2006a; Woxenius, 1997; Cun-
ningham et al, 1993).

3.3.1 Informationssystem

Informationssystem (IS) samlar, sparar och analyserar informationsflode. Det skall jamfdras
med informationsteknologi (IT) som ar hardvaran, databaser etc. som finns bakom ett infor-
mationssystem. Ett datorbaserat informationssystem kan automatisera inmatning, bearbetning
och dverférning av information. Det finns flera typer av datorbaserade informationssystem.
De kan vara egenutvecklade system, system som &r tillagg till stora affarssystem eller enkla
office-program som Word eller Excel. Eftersom enkla affarsapplikationer som Excel inte ar
kopplade till nagon databas maste de distribueras med hjalp av andra kanaler, sasom mail eller
fax, och informationsinnehallet blir darfor statiskt. Olika transportslag har sina egna versioner
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och layout av dokument och det kan darfor vara svart att designa ett system som hanterar do-
kument i olika floden (Woxenius, 1997).

Tillagg till affarssystem ar lattare att integrera d&ven om systemleverantorerna skiljer sig da
databasernas format kan likna varandra (Almotairi et al, 2010).

Idealt anvands en elektronisk lank for att skicka information fran ett affarssystem in i motta-
garens affarssystem (Whiteley, 2006). Fordelarna med att kunna integrera affarssystem med
varandra &r att informationen automatiskt kan spridas till alla berérda aktérer och anvandarna
kan hela tiden arbeta i en och samma miljo. Dock ar det ett dyrt och komplext arbete som
kravs for att framgangsrikt kunna implementera anpassningar av sitt affarssystem till ett integ-
rerat system (Fredholm, 2006b).

For att informationssystem ska kunna bidra till en integration maste systemet kunna hantera
bade den egna och delad data. Den egna datan ska bara kunna nas av interna anvandare medan
relevant och okanslig data ska delas med kunder och leverantdrer (Stefansson, 2002).

3.3.1.1 Transportadministrativa system

Med ett transportadministrativt system, TA-system, kan transportkOparen och transportoren
integrera direkt med varandra. TA-system kan antingen integreras via en online-16sning pa
natet, sa kallade Application System Provider (ASP), en installerad programvara i sin egen
IT-miljo eller som ett systemtillagg till det egna affarssystemet. Funktioner som systemen kan
erbjuda ar till exempel offertforfragningar och bokningar. Memnon Networks (2011) anser att
de framsta anledningarna till att transportképare och transporttrer valjer att infora ett TA-
system dr att en mer automatiserad transportprocess kan upprattas samt att systemet minskar
risken for att fel information anges. Dels minskar risken da systemet kan integreras med det
egna affarssystemet och informationen kan hamtas direkt och behoéver darmed inte skrivas
om, dels for att system har strukturerade formuldr att fylla i. For transportkdparen kan ett TA-
system aven generera en storre tillgang pa transportérer och en 6kad kontroll och uppfdljning
av leveranserna (Memnon Networks, 2011). Systemet kan &ven vara ett verktyg for produk-
tion och utskrift av fraktsedlar samt transportetiketter (Fredholm, 2006a). TA-systemen kops
in fran en systemleverantor eller direkt fran transportdren och anvandaren kan anvanda de
funktioner systemet erbjuder med alla de transportbolag som stodjer samma systemstandard.

3.3.2 Elektroniska tjanster

Elektroniska tjanster &r stod for att mojliggora informationstransaktioner via en webbplats,
portaler eller liknande (Fredholm, 2006b). Ett extranat, till exempel Internet med olika hemsi-
dor, erbjuder manga olika funktioner dar kunden kan kommunicera med transportbolaget oav-
sett tid och plats. De stora paket- och partibolagen erbjod redan pa 90-talet sina kunder att
spara gods pa natet och var ledande i den utvecklingen. Till exempel kan funktioner som of-
fertforfragningar, bokning av frakter, sparning av gods (’track and trace”) och aktuell trafikin-
formation erbjudas pa natet. Om kunden loggar in genom ett individuellt eller foretagsgemen-
samt losenord eller certifikat identifieras anvandaren och kunden far tillgang till individuell
information sdsom avtalspriser, fakturor och sammanstallningar av egna bokningar samt leve-
ransbevakningar.
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Att erbjuda funktioner pa sin webbplats kan resultera i stor nytta men det kraver att en integ-
ration mellan webbplatsen och det interna systemet upprattas. Det staller dven krav pa en hog
anvandarvénlighet, standig fornyelse och uppdatering (Fredholm, 2006a). Kunden behdver
halla reda pa adresser, lésenord och olika rutiner och tillvagagangssatt for de olika webbplat-
serna, men fran deras sida kravs en mycket begransad investering (Fredholm, 2006b).

3.3.3 Electronic Data Interchange

Electronic Data Interchange, EDI, ar den mest anvanda tekniken som anvands for att utbyta
elektroniska meddelanden, dator-till-dator, mellan féretag (Fredhom, 2006b; Stefansson,
2002). En EDI-programvara ar en slags dversattare och genom att installera den i sin IT-miljo
sa konverteras ingaende och utgaende transaktioner mellan olika format till den gemensamma
EDI-standarden och mojliggér pa det sattet en standardiserad filoverforing (Fredholm,
2006a).

Det ar viktigt att papeka att EDI inte far antas som all elektronisk kommunikation utan det
finns flera typer av teknik for datorbaserade lankar mellan foretag (Cunningham et al, 1993).

For att nagot ska vara EDI maste kommunikationen uppfylla ett antal kriterier. Det &r endast
strukturerad information, med koder och varden (Whiteley, 2004), sasom exempelvis bok-
ningsblanketter, som kan hanteras. Nagon manuell hantering ska inte behévas hos mottagaren
utan informationen ska vara direkt processbar. Det ar en direkt kommunikation - internt, ex-
ternt, via telekommunikation eller natverk. EDI ska vara oberoende av hardvaruplattform.
Vilken typ av operativsystem, datatyp, informationssystem eller kommunikationsmetod par-
terna har ska inte spela nagon roll (Fredholm, 1999).

Det man dock maste enas om ar en gemensam EDI-standard (Whiteley, 2004). EDI-formatet
ar namligen inte universalt, utan det finns olika EDI-standarder, olika EDI-sprak. Olika bran-
scher och geografiska marknader har olika standarder och det beror framst pa varierande in-
formationskrav (Fredholm, 2006a).

Edifact ar en internationell standard som tillsammans med eXtensible Markup Language,
XML, dominerar pa marknaden. Edifact ar den mest anvéanda standarden inom dagligvaru-
branschen (Fredholm, 2006b). XML &r en sdrskild form av EDI och kallas webb-EDI”. Det
ar en senare och flexiblare teknik dan Edifact, men Edifact ar mer spridd och inarbetat pa
marknaden (Fredholm, 2006a).

XML ar oberoende av vilket system som ar avsandare och mottagare, sa lange det bara stodjer
XML, da XML sjalv bygger upp meddelande-formularet som den sedan dverfér mellan akto-
rerna (Neef, 2001).

Med XML kan filerna publiceras pa en webbldsare sa att de blir tillgangliga och kan lasas
aven av dem som inte har investerat i en EDI-koppling vidare till det egna affarssystemet.
Trenden &r att foretag och systemleverantorer allt mer dvergar till den webbaserade XML-
tekniken (Stefansson, 2002).
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3.3.3.1 Pharos
| slutet av 1990-talet tog den svenska transportbranschen fram en gemensam EDI-standard,
baserad pa den internationella Edifact-standarden och XML, kallad Pharos.

Pharos stods av flera stora aktdrer inom transportindustrin. (Fredholm, 2006a).

Tack vare en gemensam industristandard som flera bolag stodjer kan transportktpare vélja
mellan olika transportleverantérer och kunderna blir inte knutna till en specifik leverantor i
valet av EDI-standard (Jensen, 1997).

Olika standarder stodjer, som sagt, olika typer av informationsfléden. Figuren nedan beskriver
de transaktioner som ar mojliga med Pharos. Flodet beskrivs utifran att avsandaren bokar och
betalar fOr transporten men de streckade pilarna visar aven flédet om mottagaren ar transport-
kund. Forfragningar under transport kan komma fran bade avsandare och mottagare av varor-
na.

Figur 4: Informationsfléde i Pharos
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............................................ >

Efter transport

Kélla: Transportindustriférbundet 2011

Ytterligare ett projekt, Pharos Mobile, genomfordes 2002 med syftet att integrera fordon och
forare i informationsflédet med en 6ppen standard for mobil kommunikation. Med en mobil
kommunikation kan foraren och speditoren pa kontoret skicka information och statusmedde-
landen mellan sig. Speditéren har sedan mojlighet att vidarebefordra informationen till kun-
den i deras valda kommunikationskanal (Fredholm, 2006a).
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3.3.4 Drivkrafter och hinder for inférande av elektronisk kommunikation

En elektronisk integration &r att betrakta av strategisk betydelse da den nara och langsiktiga
relationen det skapar mellan aktorerna kan leda till en konkurrensfordel (Cunningham et al,
1993). Fredholm (2006a) menar att transportorer idag bér méta kunders krav pa effektivare
informationslésningar och stélla krav pa att kunderna i stérre utstrackning ska gora bokningar
elektroniskt for att kunna minska det egna manuella arbetet, vilket transportérerna ocksa gjort
genom att locka med béttre pris eller en hogre serviceniva.

2006 hade dagligvarubranschen framforallt elektroniska transaktioner for order och fakturor
medan anvéndningen var lagre, t.o.m. under genomsnittet jamfort med andra branscher, for
transportmeddelanden och leveransaviseringar (Fredholm, 2006b). Order och fakturor utbyts
framst i affarer med kunder och leverantorer och Woxenius (1997) papekar att manga svenska
foretag har valt att investera i en EDI-koppling mot leverantorer och kunder men utelamnat
transportforetaget i satsningen. Samtidigt var det en tydlig skillnad mellan de sma och stora
logistikforetagen. De stora foretagen har avancerad teknik, bade nar det géller det egna syste-
met och kommunikationskanaler, och har kommit langt i arbetet med att kunna erbjuda och
sprida tjansterna till sina kunder. Manga av de sma foretagen lag istallet langt efter (Fred-
holm, 2006b; Stefansson, 2002). Tendensen att foretagets storlek har betydelse for hur utveck-
lad IT-miljon ar finns i alla branscher, men ar storre bland logistikforetagen (Fredholm,
2006b). Enligt Memnon Networks (2011) kan inforandet av ett TA-system uppfattas som
krangligare just i de fall dar anvandarna har Iag IT-mognad och &r vana att ringa eller maila
transportbokningar. Krav fran omvarlden, framst kunder men dven fran leverantorer, ar av de
framsta anledningarna till att foretag bestamt sig for att investera i losningar for elektronisk
kommunikation.

Den storsta drivkraften med elektroniska kommunikationskanaler ar dock mdéjligheten till att
automatisera (Fredholm, 2006b). Potentialen for att spara tid och kostnader, genom mindre
manuell hantering, 6kar om det sker med en integration mellan tva affarssystem (Whiteley,
2006). Aven kvalitén och den reducerade risken for fel i informationsutbytet anges som vikti-
ga drivkrafter till elektroniska transaktioner. De vinsterna blir ocksa stérre om det ar affarssy-
stem som integreras. Otillrackliga system utgor ett av hindren for integrerad kommunikation
(Fredholm, 2006b).

Standardisering &r, som sagt, en viktig fraga for kommunikationslosningar. En standard kan
saknas helt eller sa finns det for manga och utan samordning. Flera olika standarder innebar
hogre kostnader och hdogre komplexitet for att kunna vara integrerad. (Fredholm, 2006b).

Automatisering reducerar behovet av den méanskliga hanteringen och EDI eller annan elektro-
nisk kommunikation kan darmed reducera personalkostnaderna (Neef, 2001). Dessa kostnader
maste dock stallas relation till den hoga investeringskostnaden och kostnader for underhall
(Whiteley, 2004). Investeringen i elektronisk kommunikation handlar framfdrallt om inkdp av
programvaror for informations- och TA-system eller webbutiker men kanske allra mest av
anpassningar av affarssystem (Fredholm, 2006b).

Effekterna av den elektroniska kommunikationen okar ju fler transaktioner foretaget integre-
rar. Utan manga anvandare blir investeringen mindre lénsam och flera foretag har darfor er-
bjudit sina kunder hjalp med att implementera kopplingen (Stefansson, 2002). Stora bolag
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som har investerat i tekniken hade svart att se nyttan da bara ett fatal av deras kunder anvande
EDI och de, ofta sma, féretag som &nnu inte investerat i tekniken sag inte heller nagon poten-
tial da deras kunder inte sjalva hade tekniken samt att de hade ett for litet antal transaktioner.
Bade Fredholms och Stefanssons (2002) studie visade att SME-foretag bade inom produk-
tions- och transportbranschen saknade en EDI-integration med sina kunder och leverantorer
utan forlitade sig till telefon och fax.

Den hoga kostnaden blir darfér nagot som hindrar spridningen av EDI och barriaren for att
investera i EDI vaxer ytterligare. Det ar darfor viktigt att utveckla standarder och system som
alla kan anvanda (Stefansson, 2002).

Stefansson (2002) och Neef (2001) menar att I6sningen pa problemet ar XML-standard. XML
har battre forutsattningar for att fa en béattre spridning an traditionell EDI da XML ér flexibla-
re, enklare att anvanda och billigare for att kunna skapa ett gemensamt format.

De nya tekniska mojligheterna inom informationsteknologin leder till utveckling av kommu-
nikations- och affarsprocesser (Bouwman, 2005) och en chans att férandra sina processer ska
ses som nagot positivt (Fredholm, 2006b). Den nya tekniken hjélper till att arbeta smartare
och enklare.

3.4 Livsmedelsindustrin

| Sverige hor livsmedelsindustrin, som utgors av sektorerna jordbruk och livsmedel, till den
fjarde storsta industribranschen baserat utifran antal anstallda och produktionsvarde. Industrin
delas in i 15 delbranscher dar kott- och charkindustrin samt mejeri- och glassindustrin tillhor
de dominerande (Livsmedelsforetagen, 2009).

Under senare ar har livsmedelsindustrin kommit att karaktériseras av den internationella ut-
vecklingen gallande politik, ekonomi och globalt varufléde vilket har resulterat i storre krav
och hardare konkurrens pa marknaden. Den svenska livsmedelsindustrins internationella kon-
kurrenskraft har sedan Sveriges ingang i EU starks samt bidragit till nya exportkanaler och
konsumtionsmonster vilket har resulterat i en positiv utveckling for industrin (Livsmedelsfo-
retagen, 2003).

Forhandlingsstyrkan hos koparna pa en marknad beror pa ett antal omstandigheter (Porter,
1980). Om koparna ar en koncentrerad grupp och képer stora volymer av leverantorerna &r det
en faktor som starker deras kraft. Styrkan 6kar ocksa om produkterna ar standardiserade och
om koparna kan anvanda hot om egentillverkning i forhandlingar. Laga omstallningskostna-
der och att kdparen har god insikt i marknadens efterfragan och prislagen &r ytterligare om-
standigheter. Livsmedelsbranschen bestar av tre stora handelsblock; ICA, Coop och Axfood
som tillsammans utgor néstan 90 procent av den totala forséljningen hos dagligvarubutikerna
(Konkurrensverket, 2002). Deras dominans pa marknaden och att handelshlocken satsar pa
egna varumarken ar bada omstandigheter som ger dem stor makt gentemot grossisterna och
starka kopare pressar ner I6nsamheten i industrin. En leverantor till Axfood menar i en forsk-
ningsrapport fran Handels utvecklingsrad (Wikstrom, 2010) att de tuffa forhandlingarna om
pris och sortiment med koparna stjal s mycket tid och pengar att ett vardeskapande utveck-
lingsarbete emellan képare och leverantor blir lidande.
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3.4.1 Transporter inom livsmedelsindustrin

Da produkterna inom livsmedelsindustrin hor till gruppen hogforadlat gods, vilket innebér att
de har ett hogt varuvérde och i stor utstrackning utgors av konsumtionsvaror, och att de karak-
tariseras av en kort livscykel, mellan 25 - 90 dagar, har det enligt en fallstudie (Wajsman et al,
2008) resulterat i hogre krav pa snabba och effektiva transporter. Vidare visar studien att da
produkterna i stor utstrackning ar konsumtionsvaror med en bred geografisk spridning maste
transportoren kunna hantera mindre men mer frekventa sandningar over stora geografiska
omraden. Enligt Mangina et al (2004) kraver produkternas kvalité och sékerhet dven att pro-
dukterna maste kunna sparas genom hela logistikkedjan.

De stora volymerna som produceras och transporteras inom livsmedelsindustrin har bidragit
till att det blivit allt viktigare for foretag att samordna sina transporter och uppratta centralise-
rade terminaler (Engstrom, 2004). Kohn (2005) menar att anledningen till att foretag i allt
storre utstrackning uppréattar centraliserade terminaler, framst beror pa den utveckling som
skett inom informationsteknologin. Vidare menar Kohn (2005) att ett centraliserat lager kan
bidra till minskade avstand mellan foretag och dess kunder samt att centraliserade lager gor
att foretag kan uppratthalla en bredare produktbas och en hogre lagertillganglighet.

De tre stora handelsblocken som dominerar livsmedelsindustrin star for en stor del av den
totala forséljningen vilket genererar ett stort transportflode. ICA ar ett tydligt exempel pa att
man i storre utstrackning forsoker samordna sina leveranser, da de nyligen etablerat ett nytt
distributionsnat i Sverige. Den forandring som ska genomforas &r att ICA i framtiden kommer
Overta och sjalva hantera de leveranser till butiker som idag hanteras av externa aktorer. Med
det nya natet anser ICA att de pa ett mera effektivt och samordnat satt ska kunna transportera
varor till butikerna i Sverige (ICA, 2004). Aven Coop har etablerat en ny logistiklosning och
styrt om sitt varuflode for att kunna 6ka effektiviteten. Bland annat har man valt att koncent-
rera sina terminaler till endast tre stycken och sd har ett “Coop-tag” upprittats. I och med
“Coop-taget” har de forflyttat sitt varufldde mellan Helsingborg och Stockholm fran lastbil till
jarnvag. (Coop pressmeddelande, 2010).

3.4.2 Grossist

Enligt Meidem (1995) har grossistmarknaden inom livsmedelsindustrin sedan 70- talet domi-
nerats av tre stora foretag: ICA, KF (nuvarande Coop) och Dagab. Men antalet grossister har
under senare ar 6kat och idag ar det framst fristaende foretag, detaljhandelsbundna foretag
eller livsmedelstillverkare som utgdr grossistmarknaden i Sverige (livsmedelssverige.se,
2010).

En grossist & en mellanhand som enligt Dent (2008) framst har tva huvudfunktioner, dels att
vara leverantorers vag in pa marknaden och dels att forse aterforsaljare med produkter. De
saljer saledes inte sjélva till slutkonsumenten. Vidare menar Dent (2008) att grossisten ska
forse leverantoren med information angaende radande marknadstrender samt vara dess repre-
sentant pd marknaden. Aven Aronsson et al (2004) ar inne pd samma spar och anser att gros-
sisten ska fungera som en spridningsfunktion, de ska forse och sprida leverantérernas produk-
ter till kunderna (se figur 5). Att anvénda sig av grossister ska underlatta for leverantorerna
att na ut till en stor marknad och kunderna ska inte behdva hantera flertalet olika distribu-
tionsnat (Aronsson et al, 2004).
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Figur 5: Grossistens position

Leverantorer

Grossist

Kunder till
grossisten

Kalla: Aronsson et al 2004

Da grossistens kunder, aterforsaljare, i stor utstrackning ar mindre handlare har de enligt Dent
(2008) inte mojlighet eller den ekonomin som kravs for att uppratthalla stora lager och hante-
ra flertalet olika leverantdrer. Genom att grossisten samordnar olika leverantorers produkter
kan de erbjuda sina aterforsaljare flera tusen lagerforda produkter samt distributionen av dem.
Vidare menar Dent (2008) att da en grossist koper in storre volymer som packas om till de
kvantiteter aterforsaljarna efterfragar kan de resultera i en minskad kapitalbindning hos ater-
forsaljarna da sma lager kan uppréttas.
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4. EMPIRISK UNDERSOKNING

| empirikapitlet redovisas de genomfdrda intervjuerna. Intervjuerna kommer att presenteras
anonymt och kommer darmed att bendmnas efter det grekiska alfabetet baserat pa den ord-
ning intervjuerna genomfordes.

4.1 Alfa

Alfa ar en fristdende och privatagd importgrossist som framst importerar fran Europa och
Asien. Intervjun genomfordes pa Alfas huvudkontor som ligger i ett industriomrade nagra mil
utanfor Goteborg dar aven deras lager aterfinns. Respondenten pa foretaget var Alfas IT- och
inrikesansvarige. Ar 2009 hade de en omséttning p& 250 miljoner kr och runt 30 anstallda®,
vilket gor foretaget till medelstort foretag inom SME-definitionen. Alfa arbetar i direktkontakt
med sina leverantorer och producenter for att minimera onddiga mellanh&nder. Bland kunder-
na till Alfa aterfinns bade de stora dagligvarukedjorna, mindre fristaende handlare, storkok
samt restauranger.

4.1.1 Transportupplagg

Alfa hanterar sjalva lagerhallningen av de torra varorna, s.k. kolonialvaror, pa det egna lagret
medan lagerhallning och hantering av kyl- och frysvaror, s.k. farskvaror, hanteras av en extern
aktor. Den externa aktdren hanterar &ven bokningarna av transporterna gallande kyl- och frys-
varorna med en lokal akare.

Alfa har ett transportsamarbete med ett av den svenska marknadens storsta logistikforetag,
vidare bendmnd Alfas huvudtransportdr, som har fasta hdmtningar av pallorder, vilket avser
de kundorder som understiger tva pallar. Hdmtningar av pallorder sker tva ganger per dag.
Order levereras till huvudtransportdrens egen terminal for omlastning och vidare transporter.

Huvudtransportoren utfor dven Alfas storre partitransporter, kundorder pa mer an tva pallar,
efter bokningar och i regel sker sadana transporter 5-15 ganger per dag.

Majoriteten av de stora dagligvarukedjorna hamtar sina varor med egna akare pa fasta dagar.
Nagon hamtar upp till fyra ganger per vecka men de flesta hamtar en till tva ganger per vecka.
Trots att kundens egen transportor hamtar sa ar det Alfa som hanterar transportbokningen.

| nagot enstaka fall skoter kunden bokningen och transporten helt sjélv vilket innebéar att Alfa
endast ska se till att varorna ar redo for leverans pa den aktuella dagen.

Alfa tror att de stora kunder, som i dagsléget inte hamtar sjalva, kommer att minska. Alfa me-
nar pa att de stora handelsblocken, butikskedjorna, i manga avseenden harmar varandra bade
géllande butiksexponering och transporter, vilket kommer bidra till att fler kunder kommer
hantera sina egna transporter i framtiden.

4.1.2 Informationsflode

Kundernas olika transportbehov och l6sningar har bidragit till att Alfa idag upprattat flertalet
olika kommunikationslosningar for att kunna etablera ett informationsflode med de olika
transportorerna.

® Uppgifterna hamtade och avrundade fran foretagets &rsredovisning fér 2009
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Kunderna skickar sina order till Alfa via antingen telefon, mail, fax eller EDI. De laggs, sale-
des automatiskt eller manuellt, in i Alfa affarssystem. Via affarssystemet kan Alfa sedan re-
turnera en bekraftelse i samma kanal som ordern inkom via. Lagerpersonal kan via affarssy-
stemet ta upp ordern for plockning.

Vid partitransporter som gar med Alfas huvudtransportor sker kommunikationen framst ge-
nom ett transportadministrativt system, TA-system, som &r direktkopplat med transportoren.
Nar lagret genomfort plockningen av kundordern kan Alfa skicka éver ordern fran sitt affars-
system till TA-systemet dar den hamtas upp med hjélp av ordernumret.

Utforligare information om transporten angaende till exempel tid, laggs till innan transport-
bokningen skickas ivég till huvudtransportéren. Bokningsbekréftelsen kommer sedan tillbaka
som ett mail med ett standardformat. Alfa anser att informationen i bekréftelsen ar bristféllig
da endast mottagarort och transportérens bokningsnummer aterfinns. De hade framforallt sett
att information angaende leveransdatum eller det egna bokningsnumret framgick for att lattare
kunna koppla det till en specifik bokning. “Att det ska till Falkenberg sédger mig inte s& myck-
et, dit gdr man ju minga bokningar och man kan inte se vilken av dem det géller.”

Transporterna sker ganska rutinmassigt med liknade rutter och lossningstider. Férandras nagot
i upplagget kanner Alfa ett behov att kontakta huvudtransportéren via mail eller telefon innan
de lagger bokningen for att kolla att det gar bra. Speditdrerna lagger ofta ut transporterna pre-
cis efter deadline, ofta dagen fore leverans, och ar det nagon bokning som inte funkar da ar
det for sent att fixa till det. Respondenten sager ocksa att han heller pratar med chaufféren
direkt eftersom han har béattre koll om det faktiskt fungerar i praktiken.

Vid de mindre lasterna, palltransporterna, som hamtas upp av tva ganger per dag, gors inte
nagon bokning eller kommunikation om volym. Alfa skriver bara ut streckkodsetiketter via
TA-systemet som fasts pd kundernas respektive kolli. Systemet genererar sedan en lista med
fraktsedelsinformationen som &verfors via EDI senast samma kvall till transportérens egen
distributionscentral dar varorna lastas om innan vidare transport ut till kund. Nar etiketten blir
avlast med skanner pa terminalen kopplas informationen till EDI-filen och lagerpersonal ser
vilket kolli som ska levereras vart och nér.

Fraktsedlarna vid partitransporterna skickas daremot fortfarande i pappersformat med den
fysiska transporten.

Da transporterna gar med kundernas egna transportorer sker kommunikationen framférallt via
mail. N&r Alfa mottagit och plockat en kundorder mailar de fraktsedeln som en pdf-fil till-
sammans med leveransdatum och kundens transportér kommer sedan och hdmtar upp varorna
pa utsatt tid. En av de storre kunderna har en extranats-16sning dar Alfa loggar in och bokar
transporten direkt i kundens ”Transportportal”. Vidare finns det dven situationer da kunden
sjalv i kundordern bestammer ett datum for upphamtning av varor som foretaget far anpassa
sig efter. | dessa situationer kan chaufforen sjélv ibland ringa Alfa for att kontrollera om det
finns nagot gods att hamta.

Till den externa aktéren som hanterar Alfas kyl- och frysvaror vidarebefordrar Alfa kundorder
via fax. Foretaget erbjuder en EDI-koppling men da kyl- och frysvarorna idag r en véldigt
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liten del av Alfas verksamhet anser man att det ar for dyrt att uppratta en sadan koppling och
har darmed valt att istallet hantera bokningarna via fax.

Efter transporterna skickas i det flesta fall ingen leveransbekraftelse som visar nar och att
transporten kommit fram till kunden. Alfa litar pa att foretagen sjalva hor av sig via mail eller
telefon om det ar nagra problem. Nagon annan typ av uppféljning gérs inte. De stérre kunder-
na har i stor utstrackning mycket bra koll pa nér leveransen forvantas komma och ringer eller
mailar direkt vid avvikelser medan de mindre kunderna dven kan ringa redan innan for att
fraga om transporten kommer som planerat.

Transportfakturorna hanteras manuellt antingen via mail eller via post. Fran huvudtransporto-
ren skickas fakturorna som PDF-fil via mail medan 6vriga transportdrer skickar pappersfaktu-
ror. Fakturor fran en av kundernas egna transportorer saknar information som gor att Alfa kan
koppla fakturan till en specifik order. Kunden maste darfér bifoga en kopia pa fraktsedeln via
mail samtidigt som de postar fakturan.

4.1.3 Kommunikationskanaler
De ldsningar Alfa anvénder sig av ndr de skickar dokument och kommunicerar med de olika
transportorerna sker antingen via TA-system, telefon, mail, eller fax.

TA-system via vilket Alfa kommunicerar med huvudtransportoren ar ett fristdende system.
Det &r inte kopplat till Alfas affarssystem mer &n att det kan hamta upp information fran en
kundorder om man anger ordernumret. TA-systemet har en enkelriktad kommunikation,
framat, eftersom bekraftelserna kommer tillbaka via mail och inte uppdaterar nagon data i
affarssystemet. Systemet stods av flera stora logistik- och transportforetag pa den svenska
marknaden. Alfa anvander dven systemet till att skriva ut etiketter och fraktsedlar for samtliga
transporter. Bokningsfunktionen anvands endast vid partitransporterna med huvudtransporto-
ren.

Systemleverantdren planerar en ny version av systemet, ett webb-baserat system som skall
kunna nas direkt via det egna affarssystemet. Men att uppgradera till den nya versionen ar en
kostsam investering for Alfa. “Det gamla systemet fungerar bra, det dr bara att de slutar ser-
va det. Den nya versionen kommer kosta runt 75 000 s& det far vanta till iallafall nasta ar.
Med en forsaljningsmarginal pa 15 % ar det inget man gor lattvindigt. Det ar skillnad for

’

klddbranschen som vdl har 100% marginal pa sina grejer...’

4.1.4 Upplevelse

Alfa anser att de skulle klara sig utan den personliga kontakten och dérmed endast hantera
kommunikationen med transportorerna via olika elektroniska losningar. Da de upplever an-
vandningen av TA-systemet som mycket smidigt, tidsparande och att det séllan uppstar nagra
fel. “I 999 ganger av 1000 fungerar det och endast i enstaka fall hdnder det att ndgot fastnar
pa vagen. Ar en akare sen ar det bara att ringa och fraga var bilen &r. Vi vet vem det ar som
kor vilka rutter.”

De manga varierande kommunikationskanalerna med mail, fax eller extranat som Alfa anvan-
der kréver dock mycket manuell hantering vilket &r tidskrdvande. Men Alfa upplever inte att
det blir mer fel eller missférstand for att bokningarna hanteras manuellt. Det &r i de fall som
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tekniken inte fungerar korrekt som fel uppstar, inte pa grund av att nagon till exempel skrivit
fel.

“Forut mailade vi direkt ifrdn kopieringsapparaten, diir vi skannade in fraktsedeln, men da
kunde man inte se att det gatt ivag sa blev det fel visste man inte vem som hade missat. Sa nu
mailar vi forst den inskannade fraktsedel till oss sjéilva och sedan ivég.”

4.2 Beta

Beta &r en importgrossist och kunderna ar framforallt olika livsmedelsbutiker. Deras huvud-
kontor och lager ligger ett par mil utanfor Goéteborg. 2010 hade Beta cirka 20 anstéllda och
omsatte 330 miljoner kr* och definieras som ett medelstort foretag. Intervjun gjordes pé en
lunchrestaurang med en av Betas logistikkoordinatorer.

4.2.1. Transportupplagg

Manga av Betas leveranser gar direkt fran leverantor till kunden utan att de passerar Betas
lager. Det sker framforallt for de kunder som koper sa stora volymer att de fyller en container
sjalva. Det ar inte heller lonsamt for Beta att lagerhalla sadana volymer. For dessa kunder
planerar och kdper man in baserat pa efterfrageprognoser fran kunderna.

Betas lager anvands framst vid order fran mindre butiker som inte efterfragar sa stora volymer
eller produkter som inte har en sa hog efterfragan. Distributionen fran Betas lager till kunder i
Goteborg eller naromradet sker med Betas egen lastbil. De dvriga leveranserna képer man in
fran olika transportérer som man handlar upp per tillfalle. Det &r partileveranser som packas
om pa en distributionscentral innan vidare transport till mottagaren. Leveranserna, bade till
nar- och fjarromraden, sker i genomsnitt dagligen.

De kolonialvaror man importerar fran Asien bokar leverantéren med en transportagent som
bokar sjOtransporten och transporten till kunden. Beta &r inte inblandad i bokningen och mot-
tagaren ar ansvarig for transporten fran kajen i Asien.

| Gvrigt importerar man mestadels fran leverantorer i Europa och dér har man samarbeten med
ett flertal olika fraktbolag. Varorna gar med lastbil och ledtiden ar en dag till Sverige. Beta
bokar bara i undantagsfall transporterna sjélva utan ser helst att leverantéren gor det da det &r
mycket smidigare eftersom de vet exakt ndr varorna finns klara att hamtas upp.

Beta koper in mycket varor fran Danmark da framst drycker. De transporterna har en ledtid pa
en dag med bil och leverantdren, som administrerar transporten, anlitar ofta en och samma
transportor.

4.2.2 Informationsflode

En kundorder kommer in till Beta via antingen fax eller EDI. Order fran de flesta stora livs-
medelskedjorna kommer in via EDI men en av de stora kedjorna sander sin order via fax. De
order som kommer in via EDI gar direkt in i Betas affarssystem, medan de som kommer in
via fax far laggas in manuellt.

* Uppgifterna hamtade och avrundade fran foretagets &rsredovisning fér 2009
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Med leverantdrerna i Europa finns en EDI-koppling i affarssystemet. Order som 6verstiger 33
pall innebé&r att den utgor en full transport som kan levereras direkt till kunden. De skickas
darfor direkt via systemet till leverantdren. Understiger den 33palls-spérren krdaver den en
manuell kontroll av Beta, som ringer och kollar pallantalet med kunden, innan den gar ivag.

Efter att ordern har gatt vidare séands en bekréaftelse via mail oavsett vem kunden &r och hur de
skickat ordern till Beta.

De asiatiska leverantorerna, som sjélva bokar sjotransporterna med agenter, skickar boknings-
och containernummer till Beta via mail. Fran leverantren far Beta dven “Bill of Lading”,
packlista, faktura och certifikat. Eftersom det ar originalhandlingar sa gar de med post via ett
budforetag. Nar de kommer till Beta skannas de in och mailas dver till det foretaget som Beta
anlitar for att gora en tullklarering av varorna. Originalen arkiveras hos Beta da de ska kunna
visas upp vid en revision av Tullverket.

Under den sex veckor langa sjotransporten far Beta, och kunden, tva aviseringar om beraknat
ankomstdatum med mail fran agentens svenska kontor och nar baten lagger till vid kaj skickar
de en 6verlatelse via mail.

Nar det ar en transport fran Europa, skickar leverantoren, som oftast bokat transporten med
transportoren, vidare den bokningsbekraftelse de fatt i retur till Beta antingen via mail eller
fax. Beta ringer ofta och dubbelkollar med transportéren att det fatt bokningen och att allt ar
okej. Det galler framforallt for direktleveranserna eftersom de gar direkt till kunden dér Beta
har fatt lossningstider att halla. Betas ansvariga, var respondent, lagger sedan in informationen
om status och transportor i affarssysmet och “notar” pa sa satt av kundorderna.

Det fatal ganger som Beta sjalva bokar transporterna gors det av lagerpersonalen per mail.
Mailet innehaller uppgifter om ordernummer, antal pallar, lastdag och telefonnumret till leve-
rantéren som varorna ska hamtas hos sé att de kan ha direktkontakt med varandra om det be-
hovs.

Det ar bara ett foretag, ett av handelsblocken, som ibland hdmtar sina varor sjélva hos Betas
lager. Det ar framst de varorna som kunden har en mindre efterfragan pa och volymen réacker
inte for en leverans direkt fran leverantoren.

Nagot bevis pa utford transport far man inte fran nagon transportér utan Beta litar pa att kun-
den hor av sig om det skulle uppsta nagra problem. Var respondent menar dock att det séllan
uppstar nagra storre problem.

Fakturorna skickas med post till Beta fran alla transportorer forutom den transportér man anli-
tar vid leveranser av dryck fran Danmark. De skickas via EDI till Beta och affarssystemet
matchar ihop faktura med respektive order med hjélp av ordernumret.

4.2.3 Kommunikationskanaler
Kommunikationen ut fran Beta till kunder, leverantorer och transportorer bestar framforallt av
mail och telefon.

For att hantera bokningarna, fraktavtal och anlitade transportorer anvander sig var respondent
av noteringar i affarssystemet. Det underlattar och strukturerar arbetet mycket enligt honom.
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Respondenten sorterar och sparar alla inkomna mail i olika mappar for respektive transportor
och tycker att det fungerar mycket bra.

4.2.4 Upplevelse

Respondenten anser inte att de skulle klara sig med endast elektroniska system utan man skul-
le sakna den personliga kontakten. Respondenten menar att det inom branschen &ar otroligt
viktigt att bygga relationer. “En god relation kan bidra till bdttre lossningstider eller biittre
priser. Man kan ofta fjaska till sig battre lossningstider om man ringer och fragar.”

Framforallt da lossningstiderna och fraktpriserna ar en valdigt viktig del for att kunna fa ner
sina kostnader. “For oss krdvs det en full bil for att kunna ga plus 2000 kronor. Ta Elgigan-
ten till exempel, de behdver véal bara sélja en TV for att téacka hela transportkostnaden.”

Respondenten upplever att de flesta kunder och transportor anvander sig av mail och telefon
och att det fungerar bra med snabb respons och utan mycket missforstand. “Vissa foretag och
lander ar battre an andra pa att uppratthalla en bra service och komma med snabba svar.
Frdan Asien far man en halv A4 till svar medan man i Sverige far “OK!”.”

Upplevelsen av EDI far var respondent framforallt nar det galler kundorder och fakturorna
fran den danska transportéren. Han sager att “EDI-snurran” inte fungerar 100 % utan att den
kan haka upp sig nar den tar emot order och beréttar &ven att om fakturan, som kommit via
EDI, skulle innehalla fel ordernummer &r det ofta véldigt jobbigt att spara ratt order i syste-
met. “Blir det fel, ja, da blir det verkligen fel.”

4.3 Gamma

Gamma &r en av Sveriges ledande livsmedelsgrossister for utedtarmarknaden. Deras kunder &r
framst restauranger, kaféer och den offentliga sektorn. Foretagets lager aterfinns pa flertalet
orter 6ver hela Sverige och da bland annat i Goteborg. Intervjun gjordes pa Gammas Gote-
borgskontor med chefen for affarsomradet och intervjun beror darfor bara Géteborgskontorets
arbetssatt. Foretaget hade 2010 i sin verksamhet nastan 500 anstallda och en nettoomsattning
pa 2,6 miljarder totalt® och betecknas darfr som ett stort foretag.

4.3.1 Transportupplagg

For att kunna tdcka kundernas behov 6ver hela Sverige som till geografin har stor landyta men
ar relativt glesbefolkat har Gamma valt att ha flertalet lagerpunkter belédgna 6ver hela Sverige.
Upplagget med flertalet lagerpunkter resulterar i att foretaget kan erbjuda en hog serviceniva
och snabba leveranser ut till sina kunder. Dock, séger respondenten, bidrar det till att man &r
lite samre bakat da de inte kan ta fordel av storskalsdrift.

Kolonialvarorna, sdsom ris och pasta, kops in efter skordetiderna ungefar en till tre ganger per
ar beroende pa produkter. Vid importering ingar distributionen i majoriteten av fallen vilket
innebar att Gamma inte sjalva ar delaktiga i de transporterna i nagon storre utstrackning.

For transporterna ut till Gammas kunder anvander man sig av fasta kérningar som man koper
in fran en central speditér som manga olika sma akare ar anslutna till. Det &ar fyra ordinarie

® Uppgifterna ar hamtade och avrundade fran foretagets rsredovisning for 2010
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akare som kor och rutterna gors upp med varje akare. Skulle ytterligare akare kravas bokar
lagerchefen de efter en forbestamd lista.

Hos Gamma papekade man flertalet ganger att det inte endast handlar om transport utan om
att erbjuda en bra service. Manga av deras kunder ar sma foretagare och har ingen lastramp
utan “gubbarna” hjalper till att lasta av godset. Sa transportérerna spelar en viktig roll for
foretaget ut mot kund och man har valt att anvanda sig av mindre akare da man papekar att
man Vill ha riktigt folk och det finns inte pa de stora bolagen.”

Om leverantorerna finns i Goteborg eller dess naromrade hamtar Gamma ofta upp varorna
sjalva genom att akarna under sina distributionsrutter hamtar upp varorna pa tillbakavégen.
Vissa av de varor Gamma erbjuder sina kunder staller speciella krav pa transporter som de
sjalva inte kan uppfylla och i de situationerna levererar producenten direkt till kunden. Det ar
framst vid stora leveranser av mejeri och bryggeriprodukter som det sker och Gamma tar da
endast hand om leveransen av de mindre volymerna av produkterna.

4.3.2 Informationsflode

Kunderna lagger sina order till Gamma via antingen telefon, fax, mail eller webb-butik.
Gamma ser gérna att basorder inkommer via webb-butiken som sedan foljs upp av ett telefon-
samtal fran saljarna for att pa satt kunna utoka sin forsaljning. Order fran webben inkommer
direkt till Gammas affarssystem och skickas sedan automatiskt vidare till lagret och samtidigt
sa “plingar” det till hos séljarna och de informeras om den inkomna ordern sa uppfoljning kan
ske.

De leveranser som inkommer till Gamma hanteras framst av producenten da de ansvarar for
bokningen av transporten och Gamma meddelas sedan om leverans via mail. Gamma kontak-
tas ocksa vid leveransavvikelser och da sker kontakten framst via telefon.

Da transporterna i stor utstrackning sker med fasta hamtningar och samma akare &r det endast
nar ytterligare akare behdvs som en bokning gors och det hanteras da av lagerchefen via tele-
fon. | och med att samma &kare utfor leveranserna skickas inte nagra packlistor utan varorna
stalls fram tillsammans med en ruttplanering som akarna far vid lastning.

Efter att akaren utfort leveransen skriver kunderna under en kvittens som sedan fungerar som
ett bevis pa att leveransen blivit genomférd. Om det skulle uppsta nagra avvikelser med en
leverans sasom en forsening ringer kunderna ganska omgaende till Gamma for att se vart le-
veransen befinner sig. Transportfakturorna kommer sedan till respondenten via post.

Gamma anvander sig dven av EDI- kopplingar men det anvénds framst bakat i ledet. Gamma
kan l&agga sina order direkt i producenternas webbsystem och sedan levereras varorna. Telefon
eller mail kontakt sker endast om det skulle uppsta nagon avvikelse fran ordern.

For Gamma har inte kontakten med leverantorer och producenter nagon storre betydelse utan
man véljer att fokusera pa kunderna.

4.3.3 Kommunikationskanaler
De typer av kommunikationskanaler som Gamma anvénder sig av vid kontakten med kunder
och transportorer &r i storst utstrackning telefon och mail. De anvénder sig &ven av ett hem-
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mabyggt affarssystem och i viss utstrackning anvander de aven EDI for att kommunicera med
sina leverantorer och producenter.

4.3.4 Upplevelse
Enligt Gamma ar den personliga kontakten av yttersta vikt och nagot man inte skulle klara sig
utan. “Skulle tva personer inom foretaget sluta skulle det medfora att halva omséttningen for-
svann”. De ar séledes vildigt personberoende pa foretaget och alla anstillda har en néra kon-
takt med sina kunder. Gamma anser inte att det ar nagra stérre problem att anvénda sig av
telefon och mail.

Aven vid kontakten med transportforetaget ar det den personliga kontakten man fokuserar pa.
Respondenten menar ”Man litar pa personen, inte foretaget”. Det dr chaufféren man vill ha
kontakt med “Gubben i keps”. Respondenten fortsitter att papeka hur viktigt det &r med den
personliga kontakten “Transportéren har flotta hemsidor och olika l6sningar. Men man vill
ha den personliga kontakten”.

4.4 Delta

Delta &r ett fristdende grossistforetag belaget i Goteborg. Foretaget har dven en mindre del i
sin verksamhet som producerar olika oljor och sashaser. Intervjun utfordes pa deras kontor
dar dven lager och produktion finns. Respondenten hade ett évergripande ansvar inom flera
omraden dar i bland ekonomin, orderlaggningen och transportbokningen. Delta hade under
2009 13 anstallda och en nettoomséattning pa 78 miljoner® och ar darmed ett SME-foretag.

4.4.1 Transportupplagg

Delta importerar rdvaror och produkter framst fran leverantorer belagna i Sverige och Gvriga
Europa. Vid importen ar det vanligast att leverantdren bokar transporterna och Delta bokar
endast vid speciella situationer. Till exempel ndr de behéver en transport snabbare an vad le-
verantéren kan astadkomma.

Delta samarbetar med flertalet transportbolag dér de anvéander sig av fasta leveransdagar och
akare beroende pa leveransomrade. Till Stockholmsomradet, dar majoriteten av Deltas kunder
ar belagna, har man daremot dagliga leveranser. | Gvrigt aterfinns kunderna framst i Uppsala,
Malmd, Helsingborg, Dalarna, Halmstad och Jonkoping.

4.4.2 Informationsflode

Kommunikationen med Deltas transportdrer sker 6verlag via telefon och i viss man mail. Del-
ta har haft langa samarbeten med bade kunder och transportorer. Transportorerna kanner dar-
for val till kundernas adresser och den enda information som formedlas vid bokningen &r nar
varorna ska hamtas, hur manga pallar det handlar om och vem mottagaren ér.

De ganger Delta bokar importleveranserna anvands telefonen da det oftast handlar om att
snabbt hitta en transportér som har ledigt utrymme och tid. | de situationerna ringer Delta
alltid direkt till chaufforen for att snabbt kunna fa ett besked dven om transportforetaget enligt
respondenten har en hemsida dar bokning kan ske.

® Uppgifterna ar hamtade och avrundade frn foretagets rsredovisning for 2009
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Vid leverans skrivs fraktsedlar ut fran Deltas affarssystem i fyra exemplar och chaufforen
undertecknar en av dem med namn och registreringsnummer nar pallarna lastas. Den fraktse-
del som chaufféren undertecknar anvands sedan som en kvittens pa hamtning av varor for att
kunna sékerstalla hur manga pallar som lastades ifall nagon kund skulle ringa och meddela att
de endast till exempel fatt fyra av fem pallar. Skulle de uppsta en sadan situation ringer Delta
direkt till transportbolaget och meddelar chauffér och registreringsnummer sa far de ta redan
pa vad som hant. De resterande tre fraktsedlarna gar med lasten. For leveranser utomlands
maste aven ett flertal olika tulldokument i original medfélja i transporten.

Transportfakturorna inkommer via post och dér bifogar transportéren en fraktsedel med kun-
dens kvittens pa att de mottagit varorna. | vissa fall kommer fakturorna in till Delta via mail
men da inkommer det dven ett original med posten.

4.4.3 Kommunikationskanaler

De kommunikationskanaler som Delta framst anvénder sig av vid sin kommunikation med
externa aktorer ar telefon, mail och post. Kommunikationen med transportorerna sker forst
och framst via telefonen och endast vid inget svara anvands mail.

Delta har &ven ett affarssystem som de anvéander for internt bruk. Systemet anvéands for att se
lagerstatus och hantera fraktsedlar.

4.4.4 Upplevelse

Pa fragan om Delta skulle kunna tanka sig att arbeta i storre utstrackning via ett system istallet
for via mail och telefon svarar respondenten att “jag skulle sakna den personliga kontakten.
Jag ar val lite gammalmodig pa det sdttet. ”

Respondenten anser att det &r smidigare att ringa da man far direkt respons och uppgiften blir
Klar. ”Jag har s& mycket att géra och da ar det lattare att ga vidare till nasta sak. Annars kan
man latt glomma.” Respondenten sager ocksa att akerierna ofta ar valdigt trevliga att prata
med.

Det ar endast ett transportbolag som sagt att de hellre vill ha transportbokningar pa ett annat
sétt an idag. Det transportbolaget vill att Delta l1agger sina bokningar via deras hemsida istéllet
men respondenten anser att det gar fortare att genomfora bokningen via telefon.

30



5. ANALYS

Analyskapitlet inleds med en sammanstéllning av det empiriska materialet. Sedan foljer en
analys av det som redovisats i teori- och empirikapitlet. Analysen ligger sedan till grund for
uppsatsens slutsatser.

5.1 Analys av empiriskt material

Den empiriska undersokningen som genomfordes visar att de kommunikationskanaler de till-
fragade grossisterna inom livsmedelsbranschen framst anvander vid kommunikationen med
sina transportdrer ar via telefon och mail. Tabellen nedan sammanstéller respondenternas
kommunikation utifran de informationstransaktioner som aterfinns i MIST-reports (2000)
generella beskrivning av informationsflodet. Vidare har ett arligt genomsnitt uppskattats base-
rat pa respondenternas uppgifter om antal transporter utforda av respektive transportor.

L <eller en gang i veckan, M = 2-4 ganger i veckan, H = Dagligen

Figur 6: Sammanstallning av respondenternas kommunikation utifran transaktionerna be-
skrivet i MIST-report

[ [

TA-system Mail (H) Telefon (L)** Telefon (H), Mail
(H), Mail (M), (L)
Extranat (L)
- Mail (H) Mail (M), Fax (L)*  Telefon (L) Telefon (H)
_ Se bokning Se bokning Se bokning Se bokning
Nérvarande Efterfragas inte Narvarande vid Fysiskt dokument
vid lastning (H) lastning (H), (H)
(H) Efterfragas inte
(M)
EDI (H), Papper (H) Papper (H) Papper (H)
Papper (H)
- Gorsinte (H)  Telefon (M) Gorsinte (H) Gorsinte (H)
Efterfragas Mail (M) Efterfragas inte Efterfragas inte
inte (H) (H) (H)
Efterfragas Efterfragasinte Fysiska Fysiska
inte (H) (H) dokument (H) dokument (H)
Efterfragas Efterfragas inte Se Se
inte (H) (H) leveranskvittens  leveranskvittens
_ Mail (H), Post Post (H), EDI (M)  Post (H) Post (H)
(H)

*Beta bokar inte sjalva men far en kopia pa bokningen skickad till sig.
**Gamma bokar endast transporter vid ytterligare behov. Kor annars med fasta akare.
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Resultatet av undersokningen visar pa att foretagens kommunikation med sina transportorer
framst galler transportbokning och bokningsbekraftelse. Kommunikationen skedde i de flesta
fall via telefon eller mail. Det var endast ett av de tillfragade foretagen som anvande ett TA-
system for att utfora transportbokningar hos en av sina transportorer.

Under leveransen kommunicerade parterna endast med varandra vid leveransavvikelser an-
nars forvantades leveransen anlénda till kunden som planerat. Ett av foretagen hade l6pande
kontakt med transportdren genom aviseringar under leveransen men det skedde framst vid
langa leveranser fran Asien.

| unders6kningen framkom det aven att halften av de tillfrdgade foretagen inte hade nagra
rutiner for leveranskvittens utan de utgick ifran att om kunden inte hor av sig sa forvantas
leveransen att ha genomforts som planerat. Ett av de tva foretag som har uppréttat en rutin for
leveranskvittens har leveranser baserad pa rutter dar kunderna kvitterar med transportéren vid
mottagningen av varorna. De andra foretaget med leveranskvittenser fick dem via post till-
sammans med transportfakturan. Transportfakturor fran transportéren inkommer framst via
post men dven mail och EDI anvénds till viss del.

5.2 Nuvarande kommunikationskanaler

Kommunikationskanalerna bland respondenterna domineras av de personbaserade kanalerna.
Det &r endast en av respondenterna, Alfa, som utbyter information kring en del av transpor-
terna via en systemkoppling pa en daglig basis. Beta anvéander endast en EDI-koppling med
transportoren gallande faktureringen. Det har enligt studien saledes inte funnits nagot storre
intresse for respondenterna att upprétta integrerade informationslésningar for att kunna koor-
dinera aktiviteter med sina transportorer.

Beta véljer att kommunicera med sina transportorer genom telefon och mail. For att admini-
strera bokningar, fraktavtal och anlitade transportdrer internt i verksamheten anvands ett af-
farssystem dar respondenten for in noteringar angaende leveranserna for att skapa en struktu-
rerad arbetsmilj0. Vidare sorterar respondenten alla inkommande mail i mappar for respektive
transportor.

Det &r mycket manuell hantering som krévs mellan kéllan till information och kommunika-
tionskanalen och hanteringen ar véldigt personberoende och &r sarbar da den kan vara svar for
andra i verksamheten att ta 6ver vid sjukfranvaro eller ledighet.

Gamma har en lite annorlunda situation jamfort med évriga respondenter da de anvander sig
av samma akare och rutter pa en regelbunden basis. Deras kommunikation med transportorer-
na sker darfor i begransad utstrackning via ndgon av de kommunikationskanaler som diskute-
rats tidigare. De kommunicerar med sina transportorer géllande rutterna vid lastningen sa in-
formationen utbyts istéllet via personliga méten mellan transportéren och lagret. Skulle det
vara behov av ytterligare akare kontaktas de via telefon.

Deltas kommunikation med transportérerna sker forst och framst via telefon och endast om
man inte skulle fa ndgot svar anvands mail.

Vi har i studien forstatt att informationsutbytet mellan respondenterna och deras transportorer
sker i mindre utstrackning dn vad vi hade forvantat oss. Baserat pa teorin (Dent, 2008; Arons-
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son, 2004), att grossisters huvudsyfte och affarsidé gar ut pa att formedla varor mellan leve-
rantérer och aterforséljare och darfor har en val utvecklad logistikfunktion, hade vi férvantat
oss ett storre informationsutbyte. Men resultatet i var studie, att foretagen i stor utstrackning
forlitar sig pa telefon eller mail och inte har EDI-kopplingar i nagon storre utstrackning,
stammer 6verens med resultatet fran den tidigare studie gjord 2002 av Stefansson. Vi anser att
det bland annat kan vara en foljd av att respondenterna i var studie bokar och administrerar
framforallt relativt korta leveranser med en liten grad av samlastning och intermodalitet, vil-
ket resulterar i att de inblandade aktorerna ar relativt fa (Woxenius, 1997) och kravet pa in-
formationsutbyte blir darfér mindre.

Vidare tror vi att de korta och ofta regelbundna leveranserna inverkar pa att de inte kénner
nagot behov av leveranskvittenser. Kunderna har sa bra koll sjalva pa nar leveransen ska
komma och hér av sig direkt vid nagon leveransavvikelse. De korta avstanden och att leveran-
serna uteslutande sker med lastbil gor att man “bara” forlorar en dag i ledtid om leveransen
skulle utebli.

Alfa, som har samlastning i storst utstrackning, anvander sig redan av ett transportadministra-
tivt system for att kunna hantera dessa frekventa sandningar. Gamma har aven till stor del
samlastning men de har uppréttat sina leveranser efter olika rutter med samma akare och kun-
der i stor utstrackning, vilket bidrar till att ett minimalt informationsutbyte kravs. Direktleve-
ranser, fulla laster fran leverantor till kund, gor att samlastning inte kravs och de inblandade
aktérerna halls till ett begransat antal.

Respondenternas olika transportupplédgg har visat sig bidra till ett flertal olika kommunika-
tionsfloden av varierande karaktar. Att Alfa ar det enda foretaget med en elektronisk koppling
till en transportor, trots att man ar ett av de mindre féretagen i undersdékningen, tror vi kan
framst kan bero pa tva faktorer. Det ena &r att man har ett mycket trafikerat lager da de inte
har nagra leveranser direkt mellan leverantoren och kund. Ju fler transaktioner ju storre blir
nyttan med en elektronisk kommunikation (Fredholm, 2006a; Whiteley, 2004). Det andra ar
att man har ett transportsamarbete med en stor logistikpartner som sjalv kommit langt med
den tekniska utvecklingen i sin egen verksamhet och kan darmed erbjuda TA-system till sina
kunder.

Trots TA-systemet kontaktade Alfa huvudtransportéren da och da via telefon eller mail, ex-
empelvis vid nagon forandring av rutinerna. Den informationen ar oregelbunden och ostruktu-
rerad och en personlig kommunikation ar da lampligare (Larsson, 1997). Hos Alfa &r det
dessutom manga kunder, framforallt handelsblocken, som hamtar varorna sjalva och Alfa
bokar da transporten hos kundens transportor for att meddela nar upphamtning kan ske. | de
fallen kan de inte sjalva vilja eller paverka kommunikationskanal utan blir hanvisade till den
som kunden och transportéren kommit 6éverens om. Som Wikstrém (2010) menar ar inkops-
forhandlingarna sa tuffa med handelsblocken att ett gemensamt utvecklingsarbete blir lidande.
For grossisterna betyder handelsblockens inkdpsvolym mycket for forsaljningen och deras
stora forhandlingsstyrka (Porter, 1980) gor det svart for grossisterna att stalla krav. Den kun-
den som bestdmmer upphamtningstid direkt i kundordern till Alfa kanske inte heller & med-
veten om det extra arbetet som Alfa far nar chaufforen alltid dubbelkollar, via telefon, att det
finns varor att hamta pa utsatt tid.
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De respondenter som i stor utstrackning anvander sig av fasta akare som antingen levererar
efter rutter eller geografiskt omrade har ett valdigt strukturerat upplagg. Det a&r samma perso-
ner som ar inblandade och man far ett nara samarbete sinsemellan. Darfor kanner de inte
samma behov av mycket informationsutbyte och respondenterna anser att telefon ar ett till-
rackligt redskap.

5.3 Upplevelse av befintliga kommunikationskanaler

Respondenterna upplever att deras kommunikationskanaler i nulaget fungerar pa ett tillfreds-
stéllande sétt. Dock upplevs de olika kommunikationskanalerna varierande i respektive verk-
samhet.

Alfa upplever anvédndandet med TA-systemet som mycket positivt. De anser att det &r tidsspa-
rande och smidigt samt att det fungerar i 999 ganger av 1000. De mer personbaserade kom-
munikationskanalerna sasom telefon och mail anser de ar tidskravande men de tycker inte att
de ger upphov till mer fel eller missforstand jamfort med anvandningen av TA-systemet. Det
enda klagomalet mot TA-systemet var att bokningsbekréftelsen inte innehdll nagon informa-
tion som gjorde att Alfa kunde koppla det till en specifik kundorder hos sig utan fick gissa sig
fram.

Beta, som istéllet anvénder sig av personbaserade kommunikationskanaler i stor utstrackning,
upplever att de absolut inte skulle klara sig utan den personliga kontakten och anser att rela-
tioner &r en vasentligt viktig del vid kommunikationen med transportérerna. Respondenten
menar att en god relation kan resultera i battre lossningstider och priser, ndgot som spelar en
stor roll i deras verksamhet. Vidare upplever inte Beta att anvandandet av telefon och mail
som nagot negativt utan de anser att kommunikationskanalerna ger en snabb respons och ger
inte upphov till nagra missforstand. Beta anvander sig av EDI-kopplingar i liten utstrackning i
den dagliga verksamheten men de upplever att det inte alltid fungerar till hundra procent.
Bland annat sa anser de att systemet ar mycket tidskravande om man vid nagot fel maste han-
tera ett inkommet dokument manuellt. Om till exempel en faktura saknar eller har fel order-
nummer tar det mycket lang tid att manuellt leta ritt p& ordern och koppla ihop dessa. Aven
Gamma och Delta som anvander sig av personbaserade kommunikationskanaler i stor ut-
strackning ser inte nagra hinder med att endast anvanda dessa kanaler. De anser, precis som
Beta, att de far en snabb respons och att det darmed gar smidigt att boka transporterna via
telefon.

For att upprétta en effektiv logistiklosning krévs att tillforlitlig information formedlas mellan
aktorerna (Larsson, 1997), vilket vi ansag borde ha resulterat i att foretagen i storre utstrack-
ning anvander sig av elektronisk kommunikation eller informationssystem da de anses genere-
ra ett mindre antal fel (Fredholm, 2006a). Men studien visar pa att respondenterna inte upple-
ver att de personliga kommunikationskanalerna ger upphov till mer fel eller missforstand. Att
elektroniska informationslésningar dven skulle generera kortare ledtid och en dkad kapacitet
ar fordelar som Alfa till viss del upplevt i sitt anvandande da de uttrycker att det ar bade tids-
sparande och smidigt att anvanda TA-systemet. De upplever att de skulle klara sig utan den
personliga kontakten for alla transporter. Beta som endast har EDI- koppling gallande trans-
portfakturor fran en transportor anser daremot att systemet inte fungerar tillfredsstallande och
att det ofta kan uppsta fel.
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Den framsta anledningen till att foretagen i stor utstrackning anvénder sig av personbaserade
kommunikationskanaler ar den personliga relationen. Det &ar framst kommunikationen med
chaufféren som respondenterna vérdesatter da chaufforen hade tillgang till mer tillforlitlig och
aktuell information an speditoren pa kontoret. Speditoren kan acceptera bokningar som funge-
rar i teorin men inte i praktiken. Att den personliga kontakten spelar en sa pass avgorande roll
kan forklaras av att transporter &r en tjanst som konsumeras samtidigt som den produceras
(Axelsson et al, 2002), vilket gor det svart for foretagen att veta innan en genomford leverans
vad de har att forvanta sig. Transportoren kan dven i viss utstrackning ses som grossistens
ansikte utat gentemot kunderna och en god genomford leverans genererar ett gott rykte. Fram-
forallt Gamma namnde att deras transportcrer ar valdigt viktiga i sin relation med kunderna da
de ofta hjalper kunderna att hantera leveransen pa plats.

Alfa &r den enda respondent som anvénder sig av ett TA-system for stora delar av informa-
tionsflodet i en transport och darmed kan anses som den enda med erfarenhet av hur det fun-
gerar i relationen till transportoren. Att de 6vriga respondenterna sager att de skulle sakna den
personliga kontakten maste stallas i relation till att de inte har nagon, eller liten, erfarenhet av
elektronisk kommunikation.

Aven Alfa uttrycker dock att de ibland har kontakt med chaufféren nar de har avvikande leve-
rantorer for att de vill hora direkt med “kéllan”. Ett TA-system beror egentligen bara kommu-
nikationen mellan speditér och kund. Om kontakt och informationsfléde med chaufféren ock-
sa skulle integreras i systemet skulle mer av den information som kunderna efterfragar och
vardeséatter kunna tackas in.

5.4 Potential for en 6kad anvandning av integrerade informationssystem

Den empiriska undersokningen visade att samtliga medverkande grossister har ndgon form av
internt affarssystem, antingen fran en systemleverantor eller egenutvecklat. Systemen anvands
for den interna kommunikationen och vissa ar dven integrerade emot kunderna for att kunna
ta emot kundorder direkt i det egna systemet. Gamma erbjuder sina kunder att gora inkop via
deras webb-butik och ndmner att deras fokus ligger hos kunderna just for att de &r viktigast
for verksamheten. Det 6verensstdammer med Kanflos (1997) resultat som visar att foretag fo-
kuserar pa att koppla ihop kommunikationen mot kunder och leverantorer och att de faktiskt
ar bekanta med tekniken, men uteldmnar transportdelen.

Fokus pa kunderna kan ses bade som en faktor som kan minska och ¢ka potentialen for ett
inforande av elektroniska informationssystem. Dels kan potentialen minska da foretagen inte
vill satsa pengarna pa nagot som de inte anser vara av prioritet, dels kan de 6ka da foretagen
skulle kunna lagga ner annu mer tid pa sina kunder om hanteringen av transportorerna skedde
mer elektroniskt och dessutom Oka kvalitén pa verksamheten. Samtidigt har respondenterna
redan investerat i teknik for att kunna moéta kundernas krav och skapa konkurrensférdelar med
hjélp av elektronisk kommunikation. Det gor att de & mer forberedda for ytterligare integra-
tion da vilken IT-miljo foretaget har sedan innan avgor hur omfattande investeringen blir for
att kunna ha ett elektroniskt informationssystem. Deltas system var ett egenutvecklat affarssy-
stem av enklare modell utan nagon integration alls och for dem blir steget mer omfattande an
for dvriga respondenter.
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Att respondenterna bedriver sin verksamhet inom livsmedelsindustrin, som i hog grad karak-
tariseras av varor med korta livscykler, bidrar till ett 6kat krav pa snabba och effektiva trans-
porter (Wajsman et al, 2008). Tillsammans med det faktum att varorna dven maste kunna spa-
ras genom hela flodet (Mangina et al, 2004) anser vi skulle bidra till en hog efterfragan pa
elektroniska informationssystem for att pa sa satt snabbt sprida aktuell information till inblan-
dade aktorer och folja upp transporterna.

Dock é&r det i stor utstrackning de storre kedjorna som styr flédet inom industrin och respon-
denterna maste saledes anpassa sig till deras I6sningar i nuldget. Sa d&ven om foretagen kan
vara medvetna om vinsterna med elektroniska lésningar hindras de av vad kunderna har for
kommunikationskanaler. Enligt Alfa visar det sig att ett av de storre handelsblocken som sko-
ter sina transporter via ett storre transportbolag fortfarande faxar sina bokningar och fakturor.

De storre handelsblocken inom industrin har valt att sjalva hdmta sina varor hos leverantorer
for att kunna effektivisera och samordna alla sina transporter. Respondenten pa Alfa menar att
kunderna i stor utstrackning brukar ta efter varandras uppldgg och om fler féljer efter skulle
det betyda ett mindre antal informationstransaktioner hos vara respondenter vilket innebar en
minskad potential for en 6kad anvandning eller investering i elektronisk teknik och system.

Att kommunikations- och informationsflddet till stor del &r av strukturerad och standardiserad
karaktar, samma transportorer och kunder, gynnar en elektronisk hantering. Att flera trans-
portbolag stodjer samma tekniska standard och informationsfléde medfor att en investering i
elektronisk hantering inte behdver innebéra att investeringen begrénsar kunden till en och
samma transportor, som Jensen (1997) just papekar ar viktigt. Kunderna behover investera i
antingen ett TA-system eller en EDI-koppling for att kunna integrera med sina transportorer.
Det kostar dock foretagen att investera i tekniken och Alfa ser just kostnaden som en nackdel
med sitt TA-system da de tvingas att investera i en nyare version, trots att de gamla fungerar,
da supporten for programvaran upphor. Alfa har ocksa valt att inte ha ndgon EDI-koppling till
den externa aktdr som skdter kyl- och frysvaror for att de tycker att kostanden ar fér hog i
forhallande till den laga volymen och ddarmed antalet transaktioner. Enligt Stefanssons (2002)
och Fredholm (2006b) studier var ett av skalen till att foretag inte hade nagon elektronisk
kommunikation just kostnaderna.

Dock maste dven transportoren ha ett system eller en koppling som stodjer respondenternas.
Mindre transportdrer, med lag egen IT-mognad, kanske inte ser potentialen. Investeringen &r
beroende av att manga kunder efterfragar tekniken sa att manga transaktioner kan hanteras.

Att Alfa anvéander sig av en stor logistikpartner kan ha en bidragande orsak till att de ar de
enda av respondenterna som anvander sig av ett TA-system i sin dagliga verksamhet. Stora
transportbolag har ofta kommit langt i sin egen 1T-utveckling for att kunna koordinera sina
manga kunder, och ser en stor potential i att ha kopplingar till de olika TA-systemen pa mark-
naden. Ovriga respondenter i studien har inte fatt sasmma mojlighet, som Alfa, fran sina trans-
portorer vilket har resulterat i att de kanske inte fatt full insyn i fordelarna med att anvanda ett
elektroniskt system och eftersom hanteringen fungerar bra i nuléget uttrycker man inget in-
tresse av att gora nagra forandringar. De tillfragade respondenterna har inte heller efterfragat
eller stallt nagra krav pa att transportdrerna ska erbjuda elektroniska informationslésningar.
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Informationsflodet har traditionellt varit underordnat eller forbisett ndr man matt sin logistik-
funktion och féretagen och anvéandarna kan vara ovetande om hur mycket tid de lagger pa
kommunikationen. For att kunna utveckla elektroniska informationslsningar kravs det alltsa
ett intresse fran bada parterna - kunderna maste efterfraga tekniken och transportérerna maste
kunna se nyttan med att erbjuda densamma.

Dock finns det vissa aspekter i ett transportkép som idag pa grund av olika juridiska aspekter
inte kan automatiseras. Manga transportdokument maste idag upprattas i original (Johansson,
2008) och de maste sedan kunna aterfinnas hos foretagen for att anvandas som bevis vid olika
situationer och det bidrar till att en manuell hantering inte kan undvikas. Sa utifran den juri-
diska aspekten kan dokumenthanteringen vara en faktor som hd&mmar en potentiell utveckling
av elektroniska losningar.

Olika branscher, marknader och l&ander har olika EDI-standarder (Fredholm, 2006a) vilket
framst beror pa ett varierat informationskrav och en anledning till att respondenterna inte hel-
ler valt att uppratta nagra EDI-integrerade losningar kan vara att det i s& fall skulle innebara
att respondenterna i skulle behdva uppratta ett flertal olika kopplingar for att kunna integrera
hela verksamhetens kommunikationsflode, med kunder, leveranttrer och transportor.

Det storre fokuset pa en enklare, billigare och mer flexibel typ av EDI med webb-baserade
l6sningar for att just komma runt investeringsbarriaren med EDI, gynnar potentialen for att
foretag ska vilja investera. Det kan da racka med en internetuppkoppling och att logistikpart-
nern bakom Alfas TA-system valjer att gora sin nya version webbaserad talar sitt tydliga
sprak. Alfa papekar att det hade varit billigare att anvanda sig av sma lokala akare efter leve-
ransernas geografiska slutpunkt, men bristen pa system for att sjalva kunna administrera bok-
ningar med manga sma akare utgor ett hinder. Att tekniken blir mer lattillganglig gor att den i
storre utstrackning kan anvandas av sma bolag och skulle darmed skapa nya méjligheter.
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6. SLUTSATSER

| slutsatskapitlet sammanfattas resultaten av analysen utifran fragestallningarna. En avslu-
tande diskussion om studien och resultatet fors samt att forfattarna ger forslag pa vidare
forskning.

De vanligaste kommunikationskanalerna mellan vara respondenter och deras transportorer ar
telefon och mail, vilka anvands av samtliga respondenter. Kommunikation via EDI och TA-
system anvands endast av nagra respondenter och i olika omfattning. Informationsutbytet
mellan respondenterna och transportérerna visade sig var ganska lagt. Det var endast informa-
tionstransaktioner géllande bokning, fraktsedel och transportfakturor som samtliga responden-
ter utbytte med sina transportérer. Respondenternas olika transportupplagg visade sig ha en
inverkan pa informationsbehovet. Ett fast och regelbundet upplagg genererade ett lagre in-
formationskrav.

Respondenterna vardesatte framforallt den personliga kontakten i kommunikationen via tele-
fon och mail. De kommunikationskanalerna upplevdes ge en tillforlitlig och snabb respons,
sérskilt vérdesattes direktkontakten med den chauffor som kor transporten. Det var endast den
respondent som hade erfarenhet av TA-system som upplevde telefon och mail som tidskra-
vande. | anvandandet av de elektroniska losningarna hade respondenterna delade asikter. Re-
spondenten med TA-systemet upplevde systemet som tidsparande och smidigt medan respon-
denten med EDI inte var lika positiv. Ingen av respondenterna ansag att de personbaserade
kommunikationskanalerna gav upphov till fel eller missforstdnd som &r en av de teoretiska
fordelarna med elektroniska kommunikationskanalerna.

Att flera av respondenterna i stor utstrackning hade en hdg niva pa sin egen IT-miljé med
affarssystem och hemsidor som de integrerat med kunderna pa olika satt gér steget mot en
elektronisk kommunikation med transportorer kortare. Men att i stort satt samtliga responden-
ter ansag att den personliga kontakten &r en avgérande faktor for relationen. Det gor att en
potentiell investering i en elektronisk kommunikation blir mer avldgsen. Att respondenterna
inte heller visar nagot storre intresse for en 6kad anvandning och att informationstransaktio-
nerna pa grund av fasta upplagg ar litet, hammar &ven det en potentiell 6kad anvandning. Det
faktum att de stora butikskedjorna hdmtar varorna hos grossisterna sjalva minskar grossistens
mojlighet att sjalv vélja kommunikationskanal och beslutet ligger i de fallen inte hos vara
respondenter. Mycket av informationen &r av strukturerad karaktar och skulle kunna laggas
over till en elektronisk kommunikationskanal men transaktionsvolymen ar for lag for att kost-
naden inte ska k&nnas som ett hinder. Med en kommunikationslésning som ar enkel att koppla
samman med sin egen IT-miljo och ar billig att investera i, som ocksa inkluderar en kontakt
med chaufféren som &r ansvarig for transporten skulle det finnas potential till en dkad an-
vandning bland vara respondenter.
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6.1 Slutdiskussion och forslag till vidare forskning

Vi anser att vi har kunnat besvara vara fragestallningar pa ett bra sétt och att metodvalet varit
lampligt for studien. Ett stérre urval hade varit intressant framférallt om det hade kunnat ge en
bild 6ver kommunikationen med transportorer i intermodala transporter. Vara resultat kan
bara tillampas pa distribution med lasthil. En jamforelse av respondenternas upplevelser har
varit svart att géra da erfarenheterna och transportupplaggen ar olika. Forutséttningarna, be-
hovet och kraven ser olika ut hos respondenterna.

Uppsatsen beror bara kundens perspektiv och en intressant synvinkel skulle vara hur transpor-
torerna upplever kundernas anvandande av kommunikationskanaler. Stammer deras bild
overens med kundernas pastaende? Har deras manuella informationshantering minskat?

En vidareutveckling av var studie skulle vara en mer kvantitativ studie dar man jamfor hand-
laggningstiden mellan olika kommunikationskanaler fér bokning, uppféljning och fakturering
av transporter och berdknar arbetstidskostnaden gentemot investeringskostnaden. Kommuni-
kationen med kunder och leverantdr samt hanteringen av kundorder och kundfakturering skul-
le ocksa kunna inkluderas for att studera nyttan med affarssystem och integrering for ett fore-
tag i sin helhet. Just kostnaden har varit en barriar for att investera i IT och system hos sma
bolag och det skulle vara intressant att studera hur det faktum att tekniken blir allt mer l&ttill-
ganglig och billig paverkar dem.

Majoriteten av vara respondenter hade en sa lag erfarenhet av elektroniska kommunikations-
kanaler att inte vi eller de sjalva kunde gora en jamforelse av upplevelserna av de olika kana-
lerna. En studie med syftet att studera om det finns en skillnad i upplevd kundservice och kva-
lité mellan kunder till transportérer med utvecklad elektronik kommunikation jamfért med
kunder till transportérer med personbaserade kommunikationskanaler skulle vara av intresse.

39



REFERENSER

Bocker:
Andersson, B. (1994). Som man fragar far man svar: en introduktion i intervju- och enkattek-
nik. (2. uppl.) Stockholm: Rabén Prisma.

Aronsson, H., Ekdahl, B. & Oskarsson, B. (2004). Modern logistik: for 6kad I6nsamhet. (2.
uppl.) Malma: Liber ekonomi.

Axelsson, B. & Wynstra, F. (2002). Buying business services. Chichester: Wiley.
Bell, J. (2000). Introduktion till forskningsmetodik. (3., [rev.] uppl.) Lund: Studentlitteratur.

Bouwman, H., (red.) (2005). Information and communication technology in organizations:
adoption, implementation, use and effects. London: SAGE.

Christopher, M. (1993). Logistics and competitive strategy, In Cooper, J. (red.) (1993). Strat-
egy planning in logistics and transportation. London: Kogan Page.

Dent, J. (2008). Distribution channels: understanding and managing channels to market.
London: Kogan Page.

Dicken, P. (1992). Global shift: the internationalization of economic activity. (2. ed.) London:
Chapman.

Engstrom, R. (2004). Competition in the freight transport sector: a channel perspective. Diss.
Goteborg : Goteborgs universitet, 2004. Goteborg.

Fredholm, P. (2006a). Logistik och IT: for effektivare varufléden. Lund: Studentlitteratur.

Fredholm, P. (2006b). Elektroniska affarer — status och trender 2006. Stockholm: Natverket
for elektroniska affarer (NEA).

Gourdin, K.N. (2005). Global logistics management: a competitive advantage for the 21st
century. (2. ed.) Oxford: Blackwell.

Holme, 1.M. & Solvang, B.K. (1997). Forskningsmetodik: om kvalitativa och kvantitativa
metoder. (2., [rev. och utdk.] uppl.) Lund: Studentlitteratur.

Jensen, A. (1997). Interorganizarional logistics flexibility in marketing channels, In Tilanus,
B. (red.) (1997). Information systems in logistics and transportation. (1. ed.) Oxford: Perga-
mon.

Johansson, S.0O. (2008). An outline of transport law: international rules in Swedish context.
Stockholm: Jure.

Jonsson, P. & Mattsson, S. (2005). Logistik: laran om effektiva materialfléden. Lund: Stu-
dentlitteratur.

Kanflo, T. (1997). Information flows in logistics channels, In Tilanus, B. (red.) (1997). Infor-
mation systems in logistics and transportation. (1. ed.) Oxford: Pergamon.

Larsson, A. (1997). Reliability in supply chains and the use of information technology: a geo-
grafical view, In Tilanus, B. (red.) (1997). Information systems in logistics and transporta-
tion. (1. ed.) Oxford: Pergamon.

40



Lumsden, K. (2006). Logistikens grunder. (2., [utdk. och uppdaterade] uppl.) Lund: Student-
litteratur.

Magnusson, J. & Olsson, B. (2009). Affarssystem. (2., [utok. och rev.] uppl.) Lund: Studentlit-
teratur.

Meidem, F. (1995). Logistics performance and industrial change: two studies on Swedish
food industry. Linkdping: Univ.

Neef, D. (2001). E-procurement: from strategy to implementation. Upper Saddle River, N.J.:
Financial Times/Prentice Hall.

Nijkamp, P. & Pepping, G. (1996). The relevance and use of information and telecommunica-
tion networks as strategic tools in the transport sector: a Dutch case study. In Stough, R.R.
(red.) (2003). Transport and information systems. Northampton, MA: Edward Elgar.

Patel, R. & Davidson, B. (2003). Forskningsmetodikens grunder: att planera, genomféra och
rapportera en undersokning. (3., [uppdaterade] uppl.) Lund: Studentlitteratur.

Weele, A.J.V. (2010). Purchasing & supply chain management: analysis, strategy, planning
and practice. (5. ed.) Andover: Cengage Learning.

Whiteley, D (2004). Introduction to information systems: organisations, applications, tech-
nology and design. New York: Palgrave MacMillan.

Woxenius, J. (1997). Information flows along integrated transport chains, In Tilanus, B.
(red.) (1997). Information systems in logistics and transportation. (1. ed.) Oxford: Pergamon.

Vetenskapliga artiklar:

Almotairi, B., Flodén, J.,Stefansson, G. et al. (2010). Information Flows Supporting Hinter-
land Transport: Applications in Sweden. Dryport Conference, Edinburgh, 21-22 October. p.
21.

Closs, D., Goldshy, T., Clinton, S. (1997). Information technology influences on world class
logistics capability. International journal of physical distribution & logistics management,
27(1), p.4-17.

Cunningham, C. & Tynan, C. (1993). Electronic trading, interorganizational systems and the
nature of buyer-seller relationships: the need for a network perspective, International journal
of information management, 13(1), p.3-28.

Dotoli, M., Fanti, M., Mangini, A., Stecco, G., Ukovich, W. (2010). The impact of ICT on
intermodal transportation systems: A modelling approach by Petri nets, Control Engineering
Practice, 18(2010), p.893- 903.

Gadde, L-G. & Hulthén, K. (2009). Improving logistics outsourcing through increasing buy-
er—provider interaction, Industrial Marketing Management, 38(2009), p. 633-640.

Holter, A.R., Grant, D.B., Ritchie, J., Shaw, N. (2008). A framework for purchasing transport
services in small and medium size enterprises, International Journal of Physical Distribution
& Logistics Management, 38(1), p. 21-38.

41



Jayaram, J. & Tan, K.C. (2010). Supply chain integration with third-party logistics providers.
International journal of production Economics, 125(2010), p. 262-271.

Mangina, E. & Vlachos, I.P. (2004). The changing role of information technology in food and
beverage logistics management: beverage network optimization using intelligent agent tech-
nology, Journal of food engineering, 70(2005), p.403-420.

Mentzer, J T.& Ponsford Konrad, B. (1991). An efficiency/effectiveness approach to logistics
performance analysis, Journal of business logistics, 12(1), p.33-62.

Novack, R.A. & Thomas, D.J. (2004). The challenges of implementing the perfect order con-
cept, Transportation journal, 43(1), p.5-16.

Rhen, J.M. & Shrock, D.L. (1987). Measuring the effectiveness of physical distribution cus-
tomer service programs, Journal of Busniess Logistics, 8(1), p.31-45.

Stefansson, G. (2002). Business-to-business data sharing: a source for integration of supply
chains, International journal of production economics, 75(1-2), p.135-146.

Wong, C.Y. & Karia, N. (2009). Explaining the competitive advantage of logistics service
providers: A resource-based view approach, International Journal Production Economics,
128 (2010), p.51-67.

Rapporter:
ICA, (2004). ICAs nya distributionsnat - effektivare distribution och minskad miljébelastning

Kohn, C. (2005). Centralisation of distribution systems and its environmental effects, De-
partment of Management and Economics, Linkdpings universitet, 2005:30.

Konkurrensverket, (2002). Dagligvaruhandeln - struktur, &garform och relation till leveranto-
rer. Konkurrensverketsrapportserie, Stockholm, 2002:6.

Lindgren, S. 2009: Ans6kan inom Transporteffektivitet- Effektiva och integrerade transport-
processer, Natverk for affarsutveckling i forsorjningskedjan. Utgava 2009-10-07.

Livsmedelsforetagen, (2009). Livsmedelsaret 2008. Hamtad 21 april, 2011, fran
http://www.li.se/web/Livsmedelsaret_med_statistik.aspx

Livsmedelsforetagen, (2003), Konkretisering av svensk forsknings strategi ur Livsmedelsfore-
tagens (Li) perspektiv, (reviderad 2006). Hamtad 21 april, 2011, fran
http://www.li.se/web/Forskningsstrategi.aspx

MIST-report: 2000. Slutrapport med beskrivning av olika informationsfléden. MIST, Multi
Industry Scenarios for Transport, &r en europeisk samarbetsgrupp mellan transportindustrin
och branscher déar logistik och transporter &r viktigt. Senast tillganglig 26 maj, 2011, fran
http://swedfreight.se/sv/Var-verksamhet/e-Com-Logistics/Bibliotek/Ovrigt/

Trafikanalys, (2009). Varuflodesundersékningen 2009. Statistik 2010:6.

Wajsman, J. & Nelldal, B.L.(2008). Overféring av gods fran lastbil till jarnvag- en fallstudie,
Banverket och KTH, Hdmtad 13 maj, 2011.(http://www.sika-
institu-

42


http://swedfreight.se/sv/Var-verksamhet/e-Com-Logistics/Bibliotek/Ovrigt/

te.se/upload/Projekt%20&%20uppdrag/%C3%96verflyttning/Underlagsrap/BV%?20overforin
ggodsslut.pdf)

Wikstrom, S., Hedbom, M., Thuresson, L. (2010). Jakten pa den “vérdefulla” méltiden, Han-
dels Utvecklingsrad, Stockholm, 2010:3.

Internet:

Council of Supply Chain Management Professionals. En véarldsomfattande organisation for
utbildning, forskning och nétvarkande inom education, research, networking, career growth
and best-practice inom logistik och supply chain management. Hamtad 29 maj, fran
http://cscmp.org/digital/glossary/glossary.asp

Transportindustriférbundet. Férbundet har éver 100 medlemsforetag representerade fran
samtliga godstransportomraden. Hamtad 21 april, 2011, fran
http://www.swedfreight.se/sv/Var-verksamhet/e-Com-Logistics/Informationsfloden/

LivsmedelsSverige. En hemsida om livsmedelsindustrin och de som star bakom Livsme-
delsSverige ar Lantbrukarnas Riksférbund (LRF), Livsmedelsverket, Livsmedelsforetagen
(Li), Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU), Svensk Dagligvaruhandel, och Sveriges Hotell-
och Restaurangforetagare (SHR). Hamtad 2 Maj, 2011, fran
http://www.livsmedelssverige.se/hem/fakta-om-mat/409-grossister.html

Europa. En sammanfattning pa de regelverk som EU publicerar. Hamtad 17 Maj, 2011, fran
http://europa.eu/legislation_summaries/food_safety/veterinary_checks_and_food_hygiene/l112
059b_en.htm

Coop. Coops hemsida dar aktuell information angaende foretaget publiceras. Himtad 18 Maj,
2011, fran http://press.coop.se/2010/10/19/coop-logistik-ab-tecknar-samarbetsavtal-med-
logent-ab/

Tullverket. Tullverket ar en statlig myndighet som har till uppgift att kontrollera varuflodet
till och fran Sverige. Hamtad 18 Maj, 2011, fran
http://tullverket.se/innehallao/i/importrestriktioner/importrestriktioner.4.4ab1598c11632f3ba9
280004403.html

European Commission. Den 6 maj 2003 uppréttade den Europeiska kommissionen en defini-
tion pa SME foretag. Hamtad 25 Maj, 2011,
http://ec.europa.eu/enterprise/policies/sme/facts-figures-analysis/sme-
definition/index_en.html

Intervjuer:
IT- och inrikeslogistikansvarig - Foretag Alfa. 2011-05-04

Logistikkoordinator - Internationella Fl6den. Foretag Beta. 2011-05-13
Grossistchef - Foretag Gamma. 2011-05-16

Ekonomi-, transport- och orderansvarig - Foretag Delta. 2011-05-17

Mailkontakt:
Tobias Olbers, Memnon Networks. 2011-05-25.

43



Bilaga 1: Intervju-mall
Allmanna fragor om foretaget och deras logistik

Beskriv foretaget kort
Vilka &r era leverantorer och kunder?
Vilken &r din roll?
Hur manga jobbar med de olika transportfloderna?
Beskriv hur Ert transport- och logistikupplagg ser ut? Bade for in- och utgaende leve-
ranser.

Varifran?, Transportslag?, Vilka olika aktorer ar inblandade?,
Vilka transporter bokar/ansvarar ni for? Vilken kontakt har ni i de transporterna ni inte
sjalva bokat?
Hur ser er distribution ut, vart finns lager och kunder? Ar det mest regelbundna fasta
upplégg eller ostandardiserade?
Vilka aktorer skoter de olika transporterna? Anlitar ni en transportor direkt eller anlitar
ni en speditdr? Med vilka har ni kontakt?

Kommunikationen

Hur gar det till nar era kunder lagger order resp. nar ni koper in fran leverantoren? Hur
ofta? Ar det ndgon planering/samordning av distributionen?

Hur gar ordern 6ver till en transportorder?

Beskriv processen nér ni sedan bokar en transport.

Hur fordelas uppdragen mellan transportorerna?

Vilken information och dokument utbyter ni emellan Er? Skiljer det sig at mellan olika
transporttyper/transportorer?

Hur kommunicerar ni? Vilka olika kommunikationskanaler anvander ni i det arbetet
med resp. aktor? Vilken information/dokument hur? Hur ofta?

Hur ofta blir kommunikation annorlunda &n planen/genomsnittet, dvs en ad-hoc-
16sning?

Hur ser den kommunikationen ut? Nar och varfor uppstar den? Hur ofta?

Upplevelse

Hur upplever ni att kommunikationen fungerar? Hur ofta blir nagot fel?

Vilket satt &r det smidigaste? Vilka for och nackdelar finns med de olika kommunika-
tionssatten?

Tror du det skulle fungera att bara kommunicera via system?

Behovs den personliga kontakten?

Elektroniska tjanster hos transportdren

Vilka olika elektroniska funktioner och I6sningar erbjuds du/har du erbjudits av trans-
portoren?

Om det &r relevant:

Varfor anvands inte vissa av tjansterna? Fordelar och nackdelar.
Varderar du transportleverantor olika efter vilken typ av kommunikationslésningar de
erbjuder?
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Bilaga 2: Fragor till Memnon Networks

Hej Tobias,

Vi har nagra sista funderingar i var uppsats som du kanske har mojlighet att hjalpa oss med.
Vi undrar om ni har gjort eller har tillgang till ngon studie/ rapport som utvéarderar ett verk-
ligt inforande av TA- system hos en transportkdpare? Vi ar intresserad av att se vilka forde-
lar, nackdelar och eventuella utmaningar som foljer med inférandet av ett TA- system.

Sedan undrar vi vad du ser som de framsta anledningarna till ett intresse hos

ett transportkdpare och transportsaljare foretag att anvanda sig av ett TA- system?

Tack sa mycket pa forhand!
Ha en fortsatt trevlig dag sa hors vi.

Med vanliga Halsningar
Daniella Hallander och Janni Axelson
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