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Forord

Der tales meget om og forskes meget i at optimere transportkasderne i godstransporten for
at minimere de miljemaessige og gkonomiske omkostninger. En forudsagning for at opna
et bedre resultat, er bl.a. at det er muligt at male og dokumentere udnyttel sesgraden. Der
findes imidlertid ikke megen forskning der fokuserer pa hvordan man bedst maler kapaci-
tetsudnyttelsen. Og dermed far et bedre grundlag for at vurdere hvilke faktorer der er be-
gramsende for en bedre kapacitetsudnyttel se.

| dette notat vurderes hvilke effekter man opnar ved at indfare et eller flere supplerende
kapacitetsmal indenfor godstransport.

Projektet har haft en f@lgegruppen bestéende af

Per Tenstrand, Railion DK

Ove Holm, Dansk Transport og Logistik

Bent Holm Jargensen og Poul Brun, International Transport Danmark
Palle Egebjerg, Erhvervenes Transportudvalg

Carsten Melchiors, Europas Maritime Udviklings Center

Rene Piil Pedersen, Danmarks Rederiforening

Klaus Topholm, Dansk Speditarforening

Erik Grib, Danmarks Statistik

Arnt Mgller Pedersen, Kgbenhavns Havn

Niels Kornum, Handel shgjskolen i Kabenhavn

Notatets resultater er alene forfatternes ansvar og deles ikke nadvendigvis af Transportra-
det.

Transportradet, juni 2002
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Sammenfatning

Nervaerende projekt har haft som hovedsigte at vurdere hvilke effekter en indfgrelse af
et eller flere supplerende kapacitetsmal indenfor godstransport vil fere med sig. Bagrun-
den for disse betragtninger skal sgges i de forhold, der er blevet afdsekket i en reekke tid-
ligere projekter, der alle direkte eller indirekte har beskeftiget sig med hvor godt den
udbudte kapacitet inden for godstransportsektoren udnyttes.

Lasevejledning:
Rapporten er opbygget pa samme made som projektets arbejdsmetode:

0. Baggrund

Her gives en generel indfering i kapacitetsbegrebet i godstransport.

1. Maling af kapacitetsudnyttelsen i godstransport

Ser pa den konkrete kapacitetsudnyttelse i dansk godstransport, samt diskuterer
hvilke begreber, der er relevante. Herunder er der opstillet en liste af nogle af de
begraensende faktorer for kapacitetsudnyttelsen. Pa baggrund af projektparternes
praktiske erfaringer opstilles nogle veesentlige faglige hypoteser og vurderinger.

N

Typebeskrivelser af godstransport

Hypoteserne fremsat i kapitel 1 er blevet efterprovet gennem et sterre antal typebe-
skrivelser, hvor andre medarbejdere, end de der har fremsat hypoteserne har provet at
fa dokumenteret om hypoteserne holder i praksis.

3. De teoretiske aspekter af kapacitet

Der har gennem arene vaeret forsket internationalt i dette emne. Nogle af de nyere
danske og udenlandske resultater er gennemgaet i dette kapitel, ligesom
KPI/nggletalshegrebet gennemgas her.

4.  Best practice og malemetoder

Her gennemgas en raekke best practice eksempler pa optimering af godstransport
indenfor forskellige sektorer, ligesom en raekke konkrete malemetoder til brug for
optimering opstilles. Der afsluttes med et eksempel pa hvorledes en benchmarka-
nalyse kan medvirke til at identificere forholdene omkring den konkrete kapacitets-
udnyttelse samt muligheder for forbedringer.

5. Virkemidler til forbedring

Her fremsatter projektparterne et antal forslag til hvordan man kan forbedre kapa-
citetsudnyttelsen i godstransport.



Maling af kapacitetsudnyttelsen i godstransport

Farst gennemgas den officielle danske transportstatistik, hvor der peges pa hvor vanske-
ligt det egentlig er at vurdere tallene opgjort pa meget forskellig made. Mange opgarel-
sesmetoder giver en samlet udnyttelsesgrad pa under 50%. Bemark dog, at kapacitetsud-
nyttelsen afhenger af hvilket kapacitetsbegreb der anvendes. En lastbil kan samtidig ope-
rere med 50% volumenudnyttelse, 30% vagtudnyttelse og 100% fladeudnyttelse. Der ma
derfor gives plads til at male kapacitetsudnyttelsen gennem anvendelse af en reekke mé-
lemetoder.

Projektet arbejder videre med disse begreber og inddrager udenlandske eksperters analy-
ser, der bl.a. viser hvor sveert fx udnyttelsesbegrebet er. Fx kan gulvet veere udnyttet
over 80%, mens pladsen er under 30% udnyttet. Projektet har gennem en figur vist
hvordan. Da dette kun er en del af sandheden er der fremstillet en lang liste af begraen-
sende faktorer for kapacitetsudnyttelsen i godstransport. Listen er ikke komplet:

1. Vurdering af kundernes reelle behov med hensyn til emballage og transport
2. Karsels- og turplanlegning
2.1 Tidsvinduer
2.2 Ruteplanlaegning
Godsbalancer
Servicering af kunder pa turen

Transportmidlets konstruktion

o o o

Udnyttelsen af transportmidlet

6.1 Fyldningsgrad ved turens start (volumen, gulvareal
eller vaegt)

6.2 Balance ved ind- og udkarsel af varer
7. Godsets effektivitet

7.1 Pallehgjde og -vaegt

7.2 Emballagens volumen eller vaegt

7.3 Godsets stabling/pakning

8. Genfremsendelse efter godsskader



Ud fra denne gennemgang af situationen og projektdeltagernes praktiske erfaringer frem-
seetter projektet nogle vigtige teser og faglige vurderinger:

Man ma forvente, at det samlede transportsystems effektivitet i
dag er (meget) lav.

Markante forbedringer af effektiviteten i transportsystemet opnas
primert ved at optimere den samlede kaede udfra et helhedssyn.

Den kritiske laeser kan sa omvendt gare sig en tanke om, hvor hgj en kapacitetsudnyttelse
systemer vil kunne na. Og lad det sta helt klart, at projektet absolut ikke forestiller sig tal
der generelt/gennemsnitligt kommer bare tilnermelsesvis i nerheden af 100 (rertransport
undtaget).

Udtrykt med lidt andre ord kan man sige, at et helt igennem efficient transportsystem
forst kan realiseres nar der kan etableres (forpligtende) partnerskaber mellem transport-
kagberne, transporttilretteleeggerne og transportudbyderne. Farst i denne situation vil mu-
ligheden for at lade transportudbyderne operere under rammebetingelser, der matcher
gnsker om en hgj samlet efficiens - herunder en hgj kapacitetsudnyttelse - kunne realise-
res.

Indtil denne situation nas ber der dog hele tiden arbejdes pa en sa hgj grad af optimering
som muligt inden for de enkelte dele af kaeden (og der er oplagt store muligheder her,
hvilket bl a tiltag inden for jernbanetransporten har vist), vel vidende, at en deloptime-
ring undertiden kan vise sig at nedbringe eksempelvis den samlede kapacitetsudnyttelse i
systemet.

Endelig er der udviklet en lgg-model” til grafisk belysning at problemstillingen.
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Udover de i modellen skitserede forhold, skal de gvrige samfundsmaessige rammebetin-
gelser sasom veagtgraenser, karselsrestriktioner m fl naturligvis ogsa inddrages ved for-
staelsen af effektiviteten.

Typebeskrivelser af godstransport

Disse beskrivelser er baseret pa et antal typebeskrivelser af godstransport, hvor projekt-
deltagerne har veeret ude i endda meget forskellige typer godstransportvirksomheder. De
fremsatte pastande er her blevet bekraftet, men der er selvfglgeligt ikke tale om et
egentligt videnskabeligt bevis.

Det er ogsa tydeligt, at hver af de besggte virksomheder pa sin egen made har gjort sit
bedste for at opna hgjst mulig effektivitet. Det er jo ogsa muligheden for at tjene mest
muligt. Mange er ogsa opmarksom pa, at der er yderligere muligheder for effektivise-
ring, men at uheldig adferd i andre led i kaeden gdeleegger mulighederne.

Disse cases viser ogsa, at det er over en meget bred front, der skal arbejdes for at for-
bedre situationen.

Deteoretiske aspekter af kapacitet
Der er gennemfgrt undersggelser og forskning pa dette omrade bade nationalt og interna-
tionalt gennem flere ar. Denne forskning har naturligt altid veeret meget inspireret af den
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faglige udvikling, der er sket indenfor produktion og produktionsstyring i fremstillings-
virksomheder. Denne forskning arbejder netop nu med begreber som Key Performance
Indicators (KPI), Benchmarking, Best Practice osv. Den vasentlige konklusion af denne
internationale gennemgang er, at disse undersggelser ogsa peger pa dette projekts teser
og faglige vurderinger er rigtige. Altsa af kapacitetsudnyttelsen er meget lav, og at vee-
sentlige forbedringer kun kan opnas ved at optimere den samlede varekade udfra et hel-
hedssyn. Samtidig viser gennemgangen, at det er ngdvendigt at arbejde med en raekke
forskellige kapacitetsmal.

Best practice og malemetoder

En reekke virksomheder har med en raekke forskellige — ofte relativ simple- virkemidler,
veeret i stand til pa forskellig vis at udnytte en transportkapacitet bedre. Ligeledes vil for-
skellige tiltag pa samfundsmassigt plan kunne treekke i samme retning. Men samtidig er
det vigtigt at gare sig klart, hvorfor visse virksomheder kan have en bedre praksis end
andre samt under hvilke betingelser erfaringer fra en virksomhed kan overfares til en
anden. Det sidste kan en benchmarkanalyse veere med til at afdekke, og der skitseres
inputelementer til en sadan analyse.

Virkemidler til forbedring

Omkring den offentlige statistik nar projektet til den konklusion, at en kombination af
vanskeligheder ved at skaffe valide data fra det samlede system og internationale aftaler
om opbygningen af denne statistik gar det serdeles vanskeligt hurtigt at opfylde en raekke
begrundede gnsker til et bedre statistisk beslutningsgrundlag. Projektet foreslar derfor, at
man erkender, at den normale offentlige statistik kun langsomt forbedres, samt at man
med mellemrum pa 1-2 ar supplerer denne offentlige statistik med en dybdeborende un-
dersggelse. Denne undersggelsesteknik skal farst udvikles sd den har optimal sammen-
hang til den offentlige statistik, samtidig med at den far undersggt alle de relevante be-
slutningsniveauer i varekaden. Det er vigtigt at kende udviklingen og arsagerne for at
kunne foretage lgbende forbedringer.

Projektet konkluderer ogsa, at det er endnu mere vigtigt at forbedre kapacitetsudnyttelsen
i praksis. Erhvervet har vaeret gkonomisk presset gennem laengere tid og alligevel bliver
megen kendt viden om, hvordan man kan effektivisere ikke indfert i praksis. Alle dette
projekts resultater tyder pa, at alle aktgrerne faktisk hver pa sin made forsgger at optime-
re ud fra egen viden og muligheder.

Viden pa omradet slar ikke altid til i transportbranchen bl a pa grund af manglende
uddannelse. Virkemidlerne er her information og uddannelse, samt ansztte uddannet
personale.

Mulighederne for firmaerne i branchen er ofte begraensede, fordi firmaet er begren-
set af kun at kunne kontrollere en relativ lille del af varekaeden. Man ma derfor leve
med uheldige beslutninger eller adfeerd andre steder i distributionskaeden. Det er vig-
tigt, at nogen patager sig et overordnet ansvar for den samlede distribution. Det kan
vaere enten afsenderen af varerne eller et specialiseret firma eller en dygtig transpor-
tor. Logistikvirksomheder der kan kontrollere den samlede kaede og optimere ud fra
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en helhedsbetragtning er et godt bud pa hvorledes samlet set mere efficiente lgsninger
kan findes.

Det offentlige har i nogen udstrekning virkemidler til at fremme denne udvikling,
som grundleeggende gavner alle aktgrerne. Disse virkemidler kan vaere en kombinati-
on af stette, krav og begraensninger. Statten kunne veere uddannelse, radgivning, n-
formationskampagner ol. Krav og begransninger kunne vare omkring transportjura,
krav til transportkvalitet og udnyttelsesgrad samt krav om alle transporter skal sgges
optimeret i kadeperspektiv osv. Projektet peger pa, at disse tiltag skal og kun kan
gennemfgres i et meget naert samarbejde med transportbranchen, og at hovedvegten

klart bar ligge pa de tiltag der har “karakter af gulerod”, mere end de der har karak-
ter af pisk.

Projektet advarer om at benytte traditionelle virkemidler som skatter og afgifter, samt
direkte offentlig styring af godstransport. Disse virkemidler har indtil nu ikke vist
nogen positiv virkning pa effektiviteten i godstransport.

-12 -



Baggrund
Kapacitet fra latin: capacitas; evne til at rumme, optage, praestationsevne

Hervaerende projekt er udsprunget af de erkendelser og spgrgsmal arbejdet med en raekke
projekter omhandlende transport af gods og mulighederne for at optimere disse transpor-
ter savel ud fra en gkonomisk som miljemassig synsvinkel, har affgdt. Overflytning af
gods fra vej til bane og skib som led i gnsket om at reducere landevejstrafikken har re-
sulteret i opbygning af intermodale transportkeeder, som i en lang arreekke har veeret et
central tema for undersggelser savel pa nationalt — som pa internationalt plan.

Disse undersggelser har afdekket en raekke af de forskellige transportformers sterke og
svage sider, ligesom det oprindelig meget sort-hvide billede af specielt de miljgmaessige
gevinster ved en overfarsel af gods fra vej til bane og skib er blevet aflgst af en raekke
mere nuancerede forklaringer.

Set i bakspejlet har det maske ikke helt overraskende vist sig, at en reekke de styrker de
enkelte transportformers placering pa markedet er udtryk for, i nogen udstraekning kan
genfindes ved narmere undersggelser af omkostningsstrukturen og miljgbelastningen for
de samme transportmidler. Et godstog eller et fragtskib med en lav kapacitetsudnyttelse
er hverken miljgmaessigt eller gkonomisk konkurrencedygtigt med den langt mindre men
veludnyttede lastbil - bare for at neevne et eksempel. Starrelsen pa de enkelte forsendelser
samt placeringen af afsender og modtager er derfor en blandt flere parametre, der kan vi-
se sig at veere afggrende for det pagaldende transportmiddels konkurrencemassige styr-
ke.

Et andet forhold der generelt har vist sig at have ganske stor indflydelse savel pa om-
kostningsbilledet som pa miljgbelastningen, er den made hvorpa det enkelte transport-
middels lasteevne eller kapacitet udnyttes. Forenklet udtrykt kan man sige, at jo bedre
transportmidlets kapacitet udnyttes, desto mindre vil den gkonomiske omkostning- samt
miljgomkostningen per transporteret enhed som hovedregel veere. Nedenstaende figur
(der er hentet fra MC Kinnon: A logistical perspective of fuel effeiciency of road freight
transport) viser med al tydelighed hvilken betydning netop en &ndring i kapacitetsudnyt-
telsen kan have for energibesparelser, sammenholdt med andre tiltag.

Figure 1: Comparison of Energy Saving Scenarios

Reduction in Fuel Consumption (million litres / annum)

0O 100 200 300 400 500

Double railfreight traffic | I l I

(tonne-km})

Reduce empty running to 25% | |

10% increase in load factor | |
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Udvikling af kapacitetsbegreb for godstransport

Sa for en umiddelbar betragtning skulle man antage, at transportmidlerne altid var sa
veludnyttede som det teknisk og praktisk er muligt. Dette er muligvis ogsa tilfeldet, men
ud fra den begreensede statistiske belysning af emnet (der opgeres kun kapacitetsudnyttel-
se for godstransport med lastbil), har der dog tegnet sig et billede af en kapacitetsudnyt-
telse, der set over en arreekke pa 10-15 ar har veeret jevnt faldende i de nationale trans-
porter, omend i en vis udstrekning kompenseret af et markant fald i antallet af tomme
ture. | princippet er billedet ret entydigt, men ved en lidt n&ermere granskning begynder
spargsmalene dog at melde sig i en lind strgm:

Er de gennemferte analyser, der er baseret pa stikpraver korrekte, anskuet savel ud
fra en statistisk som ud fra en begrebsmaessig synsvinkel ?

Er det korrekt at male en udnyttelse af kapaciteten i tons, eller bgr denne maling
suppleres med malinger af udnyttelse af fladen i transportmidlet eller udnyttelsen af
transportmidlets volumen, malt i kubikmeter, idet godset lgbende har @ndret karak-
ter i retning veek fra tungt gods, med stor vaegt pr volumenenhed, til mere volumigst
gods, med en relativ set mindre vegt pr godsenhed ?

Malinger, hvor en given godsmaagde kan "vejes’ savel ud fra en veagt som ud fraen
volumenvinkel har som hovedregel medfert, at kapacitetsudnyttelsen pa det pagael-
dende transportmiddel forages. Samtidig ma det meget serigst overvejes at supplere
de tre naavnte standardmal med mal, der mere pracist er knyttet til det pagad dende
transportmiddel. Der kan her vaae tale om at male antallet af paller, containe-
refveksdllad, udnyttede lanemeter (pa farger og RO/RO skibe) o.a. Eller sagt med lidt
andre ord: Det vigtigste er at gennemfere malinger pa et konsistent grundlag, hvoref-
ter en oversadtelse af disse malinger til en fadles enhed s3 m& komme som nasste trin i
processen.

Bar tolkningen af malingerne af en given kapacitetsudnyttelse ikke inddrage den dy-
namik og udvikling, der er knyttet til transportmidlernes og deres udvikling ? For
lastbilerne gar det sig eksempelvis galdende, at stgrrelsen pa bilerne er forgget
kraftigt indenfor de sidste 10-15 ar, hvilket i sig selv har medfert et foraget kapaci-
tetsudbud, der safremt det ikke bliver matchet af en tilsvarende stigning i efter-
spargslen, automatisk vil fgre til en forringelse af det statistiske billede af erhvervets
evne til at udnytte den givne kapacitet pa en optimal made. Dette forhold skal sam-
menholdes med, at meldingerne fra transporterhvervet er, at selv i en situation hvor
der findes en vis overkapacitet blandt udbyderne, er de faldende kapacitetsudnyttel-
ser sveert genkendelige.

Samtidig blev det allerede gennem det indledende arbejde med projektet klart, at kapaci-
tetsmalinger og kapacitetsbegreber ikke kan ses isoleret fra en reekke andre ngglefakto-
rer, der pa afgerende vis er med til sette de rammebetingelser under hvilke godstrans-
porter skal afvikles. Disse forhold der omfatter eksempelvis tid, kvalitet og pris kan
sammen med kapaciteten benaevnes “key performance indicators™ eller pa dansk nggle-
tal”. Og skal man forsta kapacitetsbegrebet og kunne anvende det som et blandt en reekke
forandringsveerktajer, er det af lige sa stor vigtighed at forsta de gvrige parametre og det
samspil der er mellem de enkelte nggleindikatorer.
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Ogsa de gvrige markedsbetingelser transporterne fungerer under, har vist sig at vere af
afgerende betydning for forstaelsen af kapacitetsproblemstillingen. Den generelle udvik-
ling hos flere og flere virksomheder bort fra lagerproduktion over mod en ordrestyret
produktion medferer et krav om hyppigere og til dels mindre leverancer, der kan vere
svaere at forene med en god udnyttelse af kapaciteten pa transportmidlerne.

Tendensen mod en markedsstyret- dvs ordrestyret produktion- fremgar eksempelvis klart
safremt man sammenligner de sidste fire ars udgaver af ”Den Danske Logistikanalyse”
(Barsen Logistik 28/8-01 p2). Og med det hovedgnske at skubbe lageret sa langt tilbage
I forsynings/ produktionskaeden som overhovedet muligt, og i det hele taget at reducere
lagrene i alle kaedens led, kan det ofte vaere sveart at undga en forgget transport.

Dette betyder dog ikke, at sma lagre ikke kan forenes med rationel transporttilretteleeg-
ning. En forudseetning herfor vil dog vere, at virksomhederne har indsigt i hinandens
lagre bade opad og nedad i veerdikaeden, et forhold der formentlig forst kan realiseres
gennem forskellige former for partnerskaber. Og netop partnerskabstankegangen indebae-
rer blandt meget andet en mulighed for en mere optimal tilretteleeggelse af transporten,
herunder en hgj udnyttelse af kapaciteten, idet det ikke mindst pa sigt ber veere muligt at
tilpasse transportmidlet til transportopgaverne.

Endelig har projektet sggt at underbygge, at en tankegang der ser transporten som led i
en kede med en reekke akterer er af afgerende vigtighed for at forsta hvorfor den kon-
krete kapacitetsudnyttelse ser ud som den ger, og for at kunne fremdrage de rigtige
verktgjer til konkrete forbedringer af transportkaeden- og dermed af kapacitetsudnyttel-
sen.

Projektets oprindelige fokuspunkt: Behovet for et eller flere kapacitetsbegreber til erstat-
ning for eller som supplement til det almen anvendte vagtbaserede begreb har dog hele
tiden haft en plads som et afgagrende omdrejningspunkt i undersggelsen. Men samtidig er
det undervejs i projektet blevet erkendt, at det er ngdvendigt at give plads til en raekke
forskellige malemetoder i kapacitetsudnyttelsen. Og samtidig er kernen i projektet blevet
forskudt mod vurderingen af optimeringen af de enkelte dele af transportkaden, altsa
formalet med kapacitetsopgerelser.

Lidt populeart kan dette forhold udtrykkes derhen, at safremt der optimeres pa hvert led i
keeden uden at der skeles til optimeringen af den samlede kade effektiviseres processen,
men det samlede resultat kan vise sig at veare beskedent. En virkelig efficiens kan deri-
mod nas, nar den samlede kade sgges optimeret ud fra en helhedsbetragtning, saledes at
optimeringen af det enkelte led sker med skyldig hensyntagen til den samlede kade.
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1. Maling af kapacitetsudnyttelsen i godstransport
1.1. Kapacitetsbegreber og kapacitetsmal

Betragter man den officielle transportstatistik ser man, at denne allerede arbejder med
kapacitetsbegrebet.

Beregningen af kapacitetsudnyttelsen tager udgangspunkt i en opgarelse over maengden af
transporteret gods samt transportafstanden. For godstransport arbejder statistikken med
begrebet tonkm. Det betyder, at man registrerer laessets veegt og multiplicerer med den
faktiske transportafstand.

Kapacitetsudnyttelsen beregnes herefter ved at dividere det faktiske antal tonkm med
transportmidlernes officielle lasteevne gange de faktisk tilbagelagte km. De tilbagelagte
km kan omfatte enten samtlige km eller alene km med laes.

Mens godstransportarbejdet malt i tonkm opgeres for samtlige transportmidler, opgeres
kapacitetsudnyttelsen imidlertid alene for lastbiltrafik (ekskl. renovationskarsel). Det tal
man kommer frem til i denne statistik ligger pa ca 50% kapacitetsudnyttelse for lasthiltra-
fik i indenlandsk karsel, nar der ses pa ture med laes. For samtlige ture er tallet ca 10

pct. point lavere, dvs. ca 40 %, som vist i nedenstdende  boks.
Transport nr. 20, 2001:(Danmarks Statistik)

Samlet kapacitetsudnyttelse i 1999: 39.6%

Samlet kapacitetsudnyttelse i 2000: 39.9%

Korrigeret for volumengods i 1999: 42.1%

Korrigeret for volumengods i 2000: 41.4%

Kun ture med las i 2000: 48 %

Kun ture med lees i 2000- korrigeret for volu-

mengods: 50.6 %

Kapacitetsudnyttelse opgjort i tonkm for indenlandsk godstransport
med lastbil

Korrigeres der for andelen af volumengods stiger udnyttelsen med ca 2.5 pct point, hvil-
ket ikke indikerer en stor andel af denne godstype i den indenlandske transport. Som
nervaerende rapport fremover vil demonstrere kan det dog diskuteres om disse korrekti-
oner, der som princip udfgres af vognmanden eller chauffaren, til fulde afspejler virke-
ligheden.

Som noget nyt er Danmarks Statistik ogsa begyndt at opgere udnyttelse af lasteevnen op-
gjort i palessede tons pa hele turen. Herved bortfalder korrektionen for det forhold, at
meget gods transporteres pa rundture (se nedenfor). Dette fremgar da ogsa tydeligt af
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opgerelsen, idet en maling udfgrt pa antal tons ved turstart viste falgende veerdier i hen-
holdsvis 1999 og 2000.

Transport nr 20, 2001:(Danmarks Statistik)

Kapacitetsudnyttelse malt i tons
Samlet kapacitetsudnyttelse i 1999: 51.9 %
Samlet kapacitetsudnyttelse i 2000: 51.2 %
Korrigeret for volumengods i 1999: 53.0 %
Korrigeret for volumengods i 2000: 52.6 %
Kun ture med lees i 2000: 70.7 %
Kun ture med lees i 2000 korrigeret for volu-
mengods: 72. 6%

Kapacitetsudnyttelse opgjort i tons for indenlandsk godstransport
med lastbil

At kapacitetsudnyttelsen ligger hgjere ved denne opggrelsesmetode er ikke underligt,
men det er pafaldende, at der er naesten 40 % bedre kapacitetsudnyttelse pa turene med
lees malt i forhold til samtlige ture ved denne metode, hvor forskellen i opgarelsen der
baserer sig pa tonkm “kun” er pa ca 22 %. Forklaringen pa dette skal sgges i det for-
hold, at der ved opgarelse i tons ikke korrigeres for rundture, for hvilke der rent meto-
disk antages at den samlede kapacitetsudnyttelse aldrig kan overstige 50%.

Hvorvidt det ene s&t malemetoder (baseret pa udnyttelsen malt i tonkm) er bedre end det
andet set malemetoder (baseret pa en udnyttelse malt i tons for alt palaesset gods) kan k-
ke afgeres. | praksis supplerer de to malemetoder hinanden, idet malingen i tons viser
bilens udlastning ved starten, mens malingen i tonkm viser en gennemsnitlig belastning.
Forskellen opstar derfor i de situationer, hvor der undervejs pa turen sker en pa- eller
afleesning af gods.

Malingen i tonkm giver derfor nok det mest sandferdige billede af ressourceudnyttelsen,
mens malingen i tons mest realistisk afspejler dagens situation i praksis, ikke mindst set
fra den transportudfgrende virksomheds synsvinkel.

Det afggrende er dog, at disse opgerelser med al tydelighed viser, at forskellige male-
metoder kan give relativ forskellige resultater samtidig med at de understreger, at set un-
der et er kapacitetsudnyttelsen- med eller uden korrektion for volumengods- pa et niveau,
der burde levne muligheder for forbedringer.

Lastbiler i international trafik udnyttes generelt bedre end biler i indenlandsk trafik. I in-
ternational kersel er kapacitetsudnyttelsen (malt i tonkm) saledes mellem 60% og 65% pa
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ture med les og mellem 55% og 60%, nar tomkersel medregnes. Nar kapaciteten ul-
nyttes bedre i international kersel haenger det givetvis sammen med, at godset ofte samles
over lengere afstande, hvorimod national karsel bl.a. omfatter en del opsamlings- og di-
stributionskersel fra primare afsendere og til slutbrugere, hvor det i sagens natur kan
veere vanskeligt at udnytte bilernes kapacitet fuldt ud. Hertil kommer, at en hgj kapaci-
tetsudnyttelse har stgrre betydning for driftsgkonomien pa transporter over lengere af-
stande og dermed formentlig ogsa starre bevagenhed hos transportgrerne.

1.2. Kapacitetsudnyttelsen
Vi tillader os at definere kapacitetsudnyttelse som forholdet mellem godstransportsyste-
mets faktiske ydeevne og systemets teoretiske maksimale ydeevne.

Faktisk ydeevne
Teoretisk ydeevne

Kapacitetsudnyttelsen =

Det er maske en rimelig opgave at registrere, hvad der faktisk transporteres, men et
transportsystems teoretiske ydeevne er et meget vanskeligt begreb. For at kunne opgare
den teoretiske ydeevne, er det ngdvendigt at definere, hvad der reelt er transportsyste-
mets vigtige begreensende faktorer. Transportmidlernes lasteevne er kun én af disse be-
greensende faktorer. Rapporten vil gennemga nogle vigtige begraensende faktorer.

For skibstrafikken er det afgarende at kunne skelne mellem tre grundleeggende transport-
former, med hver sine karakteristika:

Bulkskibet, hvor godset enten i ter eller flydende form transporteres i store lastrum. God-
set vil som hovedregel vare tungt gods med lav til middelhgj veerdi, og der vil i overve-
jende grad veere tale om ravarer eller let forarbejdet gods. Skibets fleksibilitet er afheen-
gig af godsets art og specialiseringsgraden pa skibet. Malingen af kapaciteten kan med
fordel udferes i tons eller kubikmeter.

Containerskibet eller lo/lo skibet udmaerker sig ved en hgj grad af specialisering i relati-
on til lastebareren, idet denne alene kan udggres af containere. Derimod er der endog
meget brede muligheder for at sammensette lasttyperne, idet det eneste krav er, at disse
skal kunne indeholdes i en container. Malingen af kapaciteten kan med fordel udfares i
TEU, subsidiert i antal tons, idet begge mal kan veere den begraensende faktor pa udnyt-
telsen.

Den tredje skibskategori omfatter feergetyperne passagerferge og ro/pax fergen. Pas-
sagerfergen er kendetegnet ved som udgangspunkt at veere designet overvejende til
transport af passagerer og personbiler, med lastkaretgjer som en option. Et godt eksem-
pel herpa er DFDSs ferger mellem Kgbenhavn og Oslo. Ro/pax faergen er designet savel
til transport af passagerer og personbiler som til transport af lastkaretgjer. Der er ved de-
signet taget ganske meget hensyn til at feergen skal kunne transportere gods, eksempelvis
ved at der kan vere lastberende keretgjer pa flere dek. Et godt eksempel pa denne type
skib er Mols Liniens to kombiferger. Malingen af kapacitet vil med starst fordel kunne
udfares i sakaldte lanemeter (vognbanemeter) idet en sadan maling vil kunne tage hgjde
for en blandet sammensatning af personbiler, lastbiler, jernbanevogne og lgstrailere.
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Den sidste type er den deciderede ro/ro lastfeerge, der som udgangspunkt alene er bereg-
net til transport af lastbeerende karetgjer, i visse tilfelde suppleret med muligheden for
ogsa at medtage containere. Passagerfacilliteterne er yderst begrensede, ofte begraenset
til 12 chaufferer, men samtidig er feergen optimeret pa en sadan made, at antallet af last-
biler- eller ofte lgstrailere pga muligheden for at spare forvogn og chauffar- er optimeret.

Bade 3. og 4. deek er en mulighed pa disse skibe, hvilket kan resultere i lanemetertal pa
op til nasten 4000 meter. Som for ro/pax faergen gelder, at en maling i lanemeter ogsa
her er mest optimal.

En sidste bemarkning skal geres om fergerne. Nar de i det videre arbejde ikke er blevet
gjort til genstand for en mere detaljerede undersggelser ma dette ikke tages som et udtryk
for, at de som transportform ikke er interessante. Adskillige undersggelser (Herunder
TransECo2 , OMIT m fl) har understreget feergernes betydning bl a i en miljgmaessig
sammenhgng. Men samtidig kan man haevde, at fergerne i modsatning til de gvrige
transportformer ofte kan betragtes som en form for sejlende infrastruktur, og derfor ikke
har samme selvstaendige rolle som de andre transportformer. Men naturligvis gelder be-
tragtningerne om en sa god kapacitetsudnyttelse som muligt, og en indpasning af ferger-
ne i transportkaeden fortsat.

Et tog kan indenfor nogle relativ vide rammer oprangeres eller konfigureres pa mange
forskellige mader, og dermed udbyde en endog meget svingende kapacitet. Det typisk
europaeiske udgangspunkt ligger mellem meget sma tog med ned til tre vogne, op til store
tog med op til 30-35 vogne. Afhangig af vogntype, akselantal mm. giver det mulighed
for at transportere mellem 80 og 2000 tons. | praksis vil de fleste europeiske infrastruk-
turudbydere satte greenser for togstarrelsen, saledes at denne som hovedregel ikke over-
stiger 25 vogne og en totalveaegt (ekskl. lokomotiv) pa cirka 2000 tons. Det sidste betyder
i praksis - igen afhengig af vogntype - at der kan transporteres mellem 1200 og 1500
tons pa et gennemsnitligt stort tog. Malingen af kapacitetsudnyttelsen kan udferes i tons
eller i volumen, men for en reekke transporter vil antal paller veere et mere anvendeligt
mal, ligesom der for intermodale transporter bar males i antal veksellad eller containere.
De mange konfigurationsmuligheder for vogne i den enkelte togstamme gar, at kapacite-
ten indenfor en enkelt stamme vil kunne males i flere forskellige enheder, hvilket natur-
ligvis besveerligger processen, ikke mindst hvis gnsket er at gennemfgre sammenlignin-
ger over tid.

Nedenstaende figur (der er hentet fra OMIT projektet) illustrerer pa glimrende vis pro-
blemstillingen i tilknytning til transport af for et tog. Men lignende forhold kan gere sig
geeldende safremt et containerskib ma sejle med tomme containere pa grund af ubalancer
i varestramme, eller en lastbil ma flytte en tom container mellem to kunder eller tilbage
til en lagerplads. Sa ud over de rent maletekniske problemer vil en reekke forhold af me-
re definitorisk/organisatorisk karakter yderligere komplicere problemstillingen. Den del
af transportstatistikken der maler godsvagten i ton eller volumen vil her beskrive en
tomtur, mens en anden statistik der beskriver hvorvidt transportmidlet er disponibelt for
gods vil nd et andet resultat. Sa specielt i forhold til transport af (tomme), intermodale la-
stebzrere er denne problemstilling af stor betydning.
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Er dette tog udnyttet ?

* 19 % maxlast/vogn = 55t - godset vejer 42 t

* 63 % der er 5 fyldte TEU af 8 mulige

* 81 % det karte ud med 8 TEU og returnerer med 5
» 87 % der er plads til 8 TEU karer med 7 TEU

e 94 % det karte ud med 8 TEU returnerer med 7
*100 % alle vogne er udnyttet/solgt til banekunder.
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Hvorledes opgeres kapacitetsudnyttelsen for et tog med fyldte og tomme lastebarere ?

For lastbiler afhaenger den teoretiske ydeevne i hgj grad af, hvorvidt der anlegges en
snaever, statisk betragtning, eller om der velges en bredere og mere dynamisk tilgang.
Ud fra en statisk betragtning er det f.eks. muligt at definere en lastbils ydeevne ud fra
dens lasteevne og volumen eller maske dens gulvplads. Kgretgjet opfattes imidlertid i
denne sammenhang som en given og pa forhand defineret starrelse.

Hvis der alternativt anleegges en dynamisk betragtning, kan der f.eks. foretages en vur-
dering af, om der vil kunne indkebes eller evt. udvikles en lastbil med stgrre teoretisk
ydeevne, eller om plads- og transportbehovet evt. kunne reduceres gennem optimering af
emballeringen eller en bedre karsels- og ruteplanleegning. P4 samme made kan den teo-
retiske ydeevne variere afhangigt af, om infrastruktur, regelbundne veegtgraenser mv.
opfattes som givne eller foranderlige starrelser.

En konsekvens af gnsket om at kunne handtere en reekke maleenheder er, at det ikke
leengere er tilstraekkeligt at se pa et enkelt kapacitetsmal. Hele sandheden kan ikke inde-
holdes i en enkelt brek, og der ma derfor — afhangig af den konkrete transportopgave —
ses pa flere af de begraensende faktorer. Det vil sige, at den faktiske ydeevne i sin yder-
ste konsekvens skal settes i forhold til den teoretiske ydeevne for hver af de begransen-
de faktorer(se nedenfor).

En sadan tilgang er teoretisk mulig, men vil i praksis vaere uhyre sveer at handtere. Ke-
deperspektivet er dog pa mange omrader et forsgg pa at reflektere dette forhold, dvs at
sgge bevidst at indtenke de begraensninger og muligheder, der knytter sig til et kaedeper-
spektiv, herunder at forstd kaeden som en dynamisk mere end en statisk enhed.

Nedenstaende figur illustrerer dele af problemstillingen. Det skal bemarkes, at der er
tale om en raekke ekspertvurderinger, ikke om konkrete malinger pa karetgjerne.
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Figure 4: Estimates of the Average Utilisation of Road Goods Vehicle Capacity:
Based on a Survey of Expert Opinion in Sweden and the Netherlands.

Cubic capacity Floor space  Load height Pallet fill

Source; Samuelson and Tilanus (1997) ref. 42.

En forsigtig tolkning af figuren kunne veere, at udnyttelsen af fladearealet pa keretgjerne
ligger hgjt, men udnyttelsen af de enkelte paller savel i flademal som i hgjde ikke er op-
timal (i forhold til keretgjet, men muligvis i forhold til lageret/den fysiske handte-
ring/pallereolen), hvilket betyder, at den samlede volumenudnyttelse af transportmidlet
er mindre god. Da den vaegtmessige udnyttelse af karetgjet ikke er angivet, skal den
eventuelle begrensende faktor der kan ligge heri, naturligvis tages med i tolkningen.
Men umiddelbart virker det som om, at der er en basis for forbedringer.

Et statisk kapacitetsmal er saledes alene en observation af en del af virkeligheden. En lav
kapacitetsudnyttelse af lasteevnen pa en lastbil kan skyldes, at der er andre faktorer, der
reelt begraenser kapaciteten. Det kan nemlig i praksis vise sig vanskeligt at udnytte laste-
enhedens kapacitet fuldt ud gennem hele transportkeeden. Det ger sig f.eks. geldende
ved distributionskersel, hvor varerne afleveres til en raekke kunder pa en rute, og hvor
der efterfglgende keres med tom bil tilbage til udgangspunktet. Det er indlysende, at sa-
danne forhold begraenser udnyttelsen af transportmidlerne, men det er sjeldent lige sa
indlysende, hvordan udnyttelsen kan forbedres. Det er imidlertid vigtigt som grundlag
for en indsats for forbedringer indledningsvist at identificere de potentielle “’kapacitetsty-

ve'.

Uanset at der kan vaere mange og gode forklaringer pa, at udnyttelsen af transportmid-
lerne er ringe, sa er konsekvensen af at inddrage disse forhold i opgarelsen af kapacitets-
udnyttelsen som allerede indikeret, at den reelle kapacitetsudnyttelse er veasentlig lavere
end de tal, der kendes fra de traditionelle opgerelser. Spgrgsmalet er s3, i hvilken wd-
streekning det er muligt at endre situationen og forbedre transportsystemernes perfor-
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mance. Der vil ofte veere en konflikt mellem f.eks. gnsket om et bestemt serviceniveau
over for kunderne og gnsket om en hgj kapacitetsudnyttelse i transportsystemet. | dag fo-
kuseres der i hgj grad pa en just-in-time baseret produktion og en leveringsfrekevns, hvor
der fordres dag-til-dag leverancer og i mange tilfelde endog leverancer flere gange dag-
ligt. Der kan derfor veere en umiddelbar modvilje mod at sgge at forbedre kapacitetsud-
nyttelsen, idet det umiddelbart synes at veere i konflikt med andre mal i virksomheden.
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1.3. Begramnsendefaktorer (primaxt for landevejstransport)

Nedenstaende liste opregner nogle vigtige begraensende faktorer for, hvad godstransport-
systemer kan yde. Det skal bemerkes, at listen er IKKE komplet:

o Godsets veegt (fx tonkm)

o Godsets volumen

o Gulvplads

a Tidsvinduer

a Arbejdstid

a Afhentning og aflevering af gods
a Transportmidlernes form og indretning
a Infrastruktur

o Godsbalancer

a Viden og information

a Planlegning og koordinering

a Tilladt hastighed

Forgges disse mange problemfelter systematiseret i en samlet liste som beskrevet oven-
for, kan det fare til fglgende resultat:

1. Vurdering af kundernes reelle behov med hensyn til emballage og transport

2. Karsels- og turplanlegning

2.1 Tidsvinduer
2.2 Ruteplanlaegning

Godsbalancer
Servicering af kunder pa turen

Transportmidlets konstruktion

& a0 kb w

Udnyttelsen af transportmidlet

6.1 Fyldningsgrad ved turens start (hgjde og gulvareal eller vagt)
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6.2 Balance ved ind- og udkarsel af varer
7. Godsets effektivitet

7.1 Pallehgjde og -veegt

7.2 Emballagens volumen eller vaegt

7.3 Godsets stabling/pakning

8. Genfremsendelse efter godsskader

Listen er ikke ngdvendigvis komplet og samtlige punkter vil ikke vere relevante i alle
situationer, men listen tjener pa udmeerket vis som checkliste og som en model for kom-
pleksiteten i problemstillingen.

1.4. Samlet effekt

| praksis vil en raekke af disse faktorer have en relativ hgj effektivitet, men det skal erin-
dres , at systemets samlede effekt farst fremkommer nar alle effekterne ses i en sammen-
haeng. Og safremt de vel og maerke er multiplikative.

Den samlede kapacitetsudnyttelse, K vil kunne beskrives som en proces, hvor hvert led i
den samlede transportkaede sgger at optimere sin indsats. Det har veeret diskuteret i bag-
grundsgruppen hvorvidt der er tale om en multiplikativ proces, og den generelle opfattel-
se er, at dette kun gelder for en rekke elementer. Omvendt star det fast, at selvom hvert
led kan have en rimelig hgj kapacitetsudnyttelse fx 80%, sa bliver det samlede resultat
baseret pa en reekke suboptimeringer, ikke srlig hgit.

Samtidig er det naturligvis vigtigt at erindre, at der her er tale om at beskrive en ikke re-
aliserbar idealsituation med en virkelighed, der kan vere svar at kvantificere. Men det
understreger, at kilden til forbedringer med overvejende sandsynlighed skal sgges i sam-
let optimering af alle keadens led, i modsetning til den nuvaerende deloptimering.

Faglig vurdering:

Derfor ma man forvente, at den samlede transportkeedes effektivitet i
dag er meget lav.

Denne lave effektivitet skyldes som navnt, at planlegningen af den samlede transport-
keede er spredt ud pa en lang reekke af aktarer, der hver iser (sub)optimerer ud fra egne
forudsatninger, og ligeledes accepterer lavere effektivitet pa grund af, at kun den pagel-
dendes egne forudsetninger tages i betragtning. Og sa leenge transportkgberne ikke stiller
krav om- og aktivt medvirker til at skabe en starre sammenhang i transportkeden- vil de
potentielle forbedringsmuligheder kun langsomt realiseres. Afslutningsvis i denne rapport
vil der dog blive refereret nogle eksempler, der skitserer en raekke mulige lgsninger.

Samtidig skal det erindres, at visse transportsystemer nappe kan kapacitetsudnyttes bed-
re. Lastbilen der transporterer sten og grus til en byggeplads og stenfiskerbaden der opfi-
sker materiale fra sgterritoriet, vil som hovedregel vare uden last pa halvdelen af turene.
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Og ogsa for andre transportmidler (tog, containerskibe m fl) med mange lgbende af- og
palaesninger, vil specielt koordinationsopgaven i tilknytning til en lgbende optimering af
kapacitetsudnyttelsen, kunne vises sig at byde pa nasten uoverstigelige hindringer.

Tese:

Markante forbedringer af effektiviteten i transportsystemet opnas kun ved
at optimere den samlede keede udfra et helhedssyn.

Udtrykt med lidt andre ord kan man sige, at et efficient transportsystem
forst kan realiseres nar der kan etableres (forpligtende) partnerskaber
mellem transportkgberne, transporttilretteleeggerne og transportudbyderne.
Farst i denne situation vil muligheden for at lade transportudbyderne ope-
rere under rammebetingelser, der matcher gnsker om en hgj samlet effi-
ciens- herunder en hgj kapacitetsudnyttelse- kunne realiseres.

Indtil denne situation nas ber der dog hele tiden arbejdes pa en sa hgj grad
af optimering som muligt inden for de enkelte dele af kaden, vel vidende,
at en deloptimering kan vise sig at nedbringe eksempelvis den samlede ka-
pacitetsudnyttelse i systemet.

Med andre ord er det ud fra et gnske om at optimere kapacitetsudnyttelsen ikke optimalt
med de mange aktarer, der ukoordineret suboptimerer. Priser, afgifter, skatter og lig-
nende vil kun have marginal effekt og kun give de enkelte aktarer undskyldningen for
prisstigninger. Det antages kun at veere gennem tilskyndelse til eller gennemtvingelse af
samarbejdet der kan opnas reelle effekter, og skal der veere tale om en langsigtet effekt
skal frivillighedselementet have overvagt.

Det skal med andre ord Kklart kunne sandsynliggaeres for alle de involverede parter, at en
samlet optimering vil veere til gavn for et flertal af deltagerne i kaeden. Og ikke mindst
transportkgberne ber her have et afgerende ord at sige, for en sadan transformation
Iveerkseettes- idet specielt et gnske herfra vil kunne drive processen fremad. Men samti-
dig skal det hele tiden erindres, at selve den fysiske transport af mange transportkebere
alene ses som et instrument til at overvinde en friktion i markedet i forbindelse med ud-
vekslingen af varer mellem kgber og selger. Sa leenge denne friktion kan holdes pa et
akceptabelt niveau, og akceptabelt skal her opfattes savel ud fra en moneter som ud fra
en praktisk vinkel, vil incitamentet til at gribe til forbedringer veere lille. Det er er derfor
ngdvendigt at demonstrere i detaljer hvor forbedringsmulighederne kan ligge, og hvilke
praktiske, gkonomiske og miljgmaessige gevinster, der vil veaere forbundet med at gen-
nemfgre forbedringer.

Den konsekvente outsourcing af transport- og logistikopgaver som mange virksomheder
har tyet til igennem det sidste arti, er en oplagt mulighed for at professionalisere en reek-
ke af de ydelser, der som hovedregel vil ligge uden for kerneomradet i de fleste virk-
somheder. Men uden teette relationer mellem parterne kan det ikke sikres, at den fulde
gevinst indhgstes.
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Et eksempel pa en sadan balance er Oticons logistikenhed i Thisted, der har valgt at out-
source hovedparten af deres aktivitet til Wilson dog pa en sadan made, at der er tale om
et samarbejdspartner- og ikke et leverandegrforhold, netop for at sikre, at der er tale om
et dynamisk forhold mellem to virksomheder, hvor der hele tiden sker udvikling (Trans-
porttidende nr 22-2001 p 9).

1.5. Modd for effektvurdering

For at fa en grafisk forstaelse af problemerne har projektet udviklet fglgende 'L@G-
MODEL”:

Transportmidlet
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(Manglende)Godsbalance

Lagmodellen
Ved langsomt at snitte spildet fra ses ineffektiviteten tydeligt.

(Det kaldes lagmodellen, fordi man langsomt skreller lag pa lag fra. Tilbage er naesten
ingenting, og man greeder hele vejen ind til keernen. Skal “’greedescenen” undgas, er kun-
sten derfor at na til en situation, hvor disse afskralninger kan reduceres mest muligt).

Legmodellen vil i det felgende veere en samlet reference for de problemer savel som
muligheder, der gemmer sig transportkaeden, og dermed veere en guide til, hvorledes
bedre og mere efficiente lgsninger kan implementeres.

| kapitel 3 vendes tilbage til disse problemfelter, og der gas mere i dybden hermed.
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2. Enrakketypebeskrivelser af transport af gods
2.1. Indledning

De hidtidige betragtninger har baseret sig pa tilgengelig statistisk samt viden opsamlet
gennem mange ars arbejde indenfor sektoren. Problemets karakter er blevet identificeret,
men holdningerne i transporterhvervet — ja i hele transportkaeden — er omvendt ikke ble-
vet afklaret. Projektet bygger pa den grundopfattelse, at det for at forsta det anvendte ka-
pacitetsmal og kapacitetsudnyttelsen er ngdvendigt at have et mere dybtgaende kendskab
til hele transportkeedens sammensatning.

Ved gennemfarelsen af interviews og casebeskrivelser er dette forhold segt indfanget, bl
ved at udstreekke de gennemfarte interviews til at omfatte flere led i transportkeeden. Da
det samtidig er et bazrende element i denne undersggelse at fa identificeret hvorledes ma-
linger bedst muligt kan gennemfares, herunder ikke mindst hvilke maleenheder der med
sterst fordel vil kunne anvendes, er ogsa dette forhold sggt afdekket. Det har derfor vee-
ret anset at vare af afggrende betydning, at malinger/statistik opbygges pa en made og
indeholder informationer, ogsa erhvervet vil kunne anvende i deres arbejde, og derfor vil
kunne se nytte af at udveksle. Et eller flere korrekte/relevante kapacitetsmal er derfor af
afgarende betydning som del af denne proces.

Sidelebende med arbejdet i dette projekt er der ligelede blevet arbejdet pa beslegtede
problemstillinger i bl.a. OMIT projektet samt i det feelleseuropaiske RECORDIT pro-
jekt. I relation til disse projekter har kapacitetsmal og kapacitetsudnyttelser veret disku-
teret intensivt, og specielt i relation til OMIT projektet er der blevet fastsat en raeekke ka-
pacitetsmal- og kapacitetsudnyttelser for skib og bane baseret pa statistik, data fra virk-
somheder og erfaringstal. De kapacitetsmal der er anvendt/kan anvendes i OMIT er de
mal og enheder som de forskellige transportservices “handles” i: TEU, ton, lanemter
mm. Endelig er en raekke resultater fra TransEco2 projektet inddraget, idet disse pa
stralende vis illustrerer eksempler pa “’best practice”.

Specielt for jernbanen har det vist sig, at kapacitetsudnyttelsen kan opggres pa mange
mader, og at udnyttelsesprocenterne varierer betragteligt mellem de forskellige trans-
portmaessige “setups”. Mens heltog i faste lgb opereres med hgje udlastningsgrader, vil
traditionelle, kareplanlagte tog med vognladningsgods kunne have meget forskellige ud-
lastningsgrader, herunder kunne udvise endog betragtelige ubalancer afhangig af hvilken
retning toget karer i.

Og for skibstransporter er billedet endnu mere sammensat, idet savel skibstype som last-
type kan have afggrende betydning for savel kapacitetsudnyttelsen samt for mulighederne
for eventuelt at rette op pa mindre gode udnyttelsesegrader. Et specielt forhold gaelder
her transporter af savel visse typer af tar- som vad bulk (olie mm), hvor de realiserbare
muligheder for returlaster er begraensede, hvilket naturligvis ma tages med i betragtning
ved opggarelsen samt tolkningen af kapacitetsudnyttelsen. Men ogsa for containerskibe
kan de senere ars forskydninger i retningsbalancerne for godset have afgerende betyd-
ning, idet der kan vise sig store behov for repositionering af tomme containere begrundet
I disse ubalancer.

Disse forhold ma derfor indga som en del af forstaelsen af kapaciteten og kapacitetshe-
grebet.

- 28 -



Den efterfglgende gennemgang er baseret pa en raekke interviews med emballage - trans-
port og speditionsvirksomheder, der samlet set daekker et bredt udsnit af godstransport-
branchens mange facetter. Alle interviews er gennemfgrt med det formal at afdeaekke
hvorledes virksomhederne anskuer problematikken omkring kapacitetsmalinger og kapa-
citetsudnyttelse, herunder hvilke muligheder af specielt mere generel karakter virksom-
hederne besidder, med henblik pa at forbedre transportafviklingen og kapacitetsudnyttel-
sen.

Det er vores klare opfattelse, at interviewene underbygger en rekke af de teser der er
fremsat i det foregaende kapitel og fajer en reekke nye aspekter til forstaelsen af maden
hvorpa transportkaeden designes.

En kort gennemgang af emballage er valgt som indgang til de gvrige beskrivelser, idet
emballagen er en af de faktorer der kan spille en afgarende rolle ved opgerelsen af den
reelle kapacitetsudnyttelse, og samtidig kan tjene som en katalysator for, hvorledes trans-
portkaden er designet (lufttransport undtaget).

2.2. Emballage

Virksomhedsbeskrivelse

Virksomheden indgar som en virksomhed i en stgrre emaballgekoncern. Koncernen er
leverandgr af emballager i karton, bglgepap og EPS, hvilket normalt omtales som Fla-
mingo og Styropor, hvor der for begge gelder, at der er tale om indregistrerede vare-
marker. Disse emballager kan benyttes som primar emballage (i direkte kontakt til -
devarer), indleeg (fastholde/beskytte produktet), transportemballage (typisk bglgepapkas-
ser) eller som display (som har til formal at fremvise et produkt i en butik)

Beskrivelse af emballagen
Nar der tales om EPS som emballage og indleg, sa har den to formal:

Beskytte produktet  Sikre at produktet kan modsta de stad, som det bliver udsat for
under transporten.

Fastholde produktet Fastholde produktet, sa det har samme position i emballagen
under transporten fra producent til slutbruger. Denne fasthol-
delse vil ofte veere et element i beskyttelsen af produktet.

Den typiske EPS- emballage er fremstillet til en bestemt kundeordre, hvorfor den er til-
passet netop til det pagaldende produkt, og de krav, som kunden stiller. Derfor vil der
teoretisk veere mange muligheder for at tilpasse emballagen til netop de krav, som bliver
stillet i hele forsyningskaden.
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Placeringi logistikkaeden
Pa nedenstaende figur vises, hvor emballageproducenten er placeret i forsyningskaden.

Emballage- Emballage-
producent producent

Producent 77 = OrossSst |~ Butik/ 7 =>-| Slutbruger
forhandler forhandler

Optimering af transportkapacitet
Emballagens pavirkning af transportkapacitet
Emballagen pavirker den samlede transportkapacitet gennem to modsatrettede kreefter:

Optager plads. Som fglge af emballeringen vokser produktets volumen i forhold til et
uemballeret produkt. Herved reducerer emballagen den samlede transportkapacitet.

Udnytter transportkapacitet. Gennem emballering kan produktet tilfares en mere pak-
kevenlig form, sa det er muligt at stable tidligere uhandterlige produkter, hvorved det
er muligt at udnytte et givent transportmiddel.

Disse to modsatrettede tendenser vil veaere geldende for alle typer emballager og ikke
udelukkende EPS. Derfor vil denne problemstilling kunne genfindes ved alle typer em-
ballage.

EPS og transportkapacitet

Ved udviklingen af en emballage, indgar udnyttelsen af transportkapaciteten som et ele-
ment pa niveau med mange andre. Dog vil det kun i de faerreste tilfelde vere udnyttelsen
af transportkapaciteten vaere af hgjeste prioritet, da typisk beskyttelse og displayeffekt vil
veere vaegtet hgjere.

Falgende elementer opleves som faktorer, der kan reducere udnyttelsen af den samlede
transportkapacitet.

Kendskabet til transportbelastningen

Kendskabet til produktets skrabelighed

Mulighed for realistiske belastningstest af prototyper
Eksakt viden om polstermaterialers egenskaber
Specielle krav til emballagens udseende

Sen design af emballagen

Emballagens pris marginal i forhold til produktets pris.

Muligheder for optimering af kapacitetsudnyttelsen
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Blandt de muligheder der vil vare for at gge kapacitetsudnyttelsen gennem en mere mal-
rettet anvendelse af emballagen, skal konkret peges pa falgende:

Starre kendskab til transportbelastningen og produktets skrebelighed vil kunne om-
seettes i en mere optimal emballering, sa over- eller underemballering undgas. Sam-
tidig vil et sadan kendskab hos transportaren kunne omszttes i mere operationel om-
gang med produktet.

Specielle krav til emballagens udseende, herunder en displayeffekt i forretninger, vil
ofte resultere i en ud fra en transportmaessig synsvinkel uheldig udformning af em-
ballagen. Et tette samarbejde mellem producent og transporter vil kunne resultere i
tilpasninger i emballagen der ger den langt mere transportvenlig, og dermed mulig-
gar en starre meengde gods pa transportmidlet.

2.3. En sterrestykgodsdistributer

Virksomhedsbeskrivelse

Virksomheden er en vognmandsvirksomhed med opgaver centreret omkring stykgodsdi-
stribution. Virksomheden er tilknyttet Danske Fragtmand og deaekker ruter pa Sjeelland.
Virksomheden beskaftiger ca. 25 personer.

Beskrivelse af transportydelserne

Transportydelserne er udelukkende samlet omkring stykgodsdistribution. Det distribuere-
de gods kan veere af alle typer og starrelser — dog ikke temperaturreguleret gods. Kun-
derne findes blandt alle virksomheder — og til dels ogsa private — der har et godstrans-
portbehov.

Placeringi logistikkaeden
Stykgodsditributgren indgar som bindeled mellem alle elementer i logistikkeeden. Dette
betyder, at alle former for transport vil kunne blive sendt gennem en sadan distributer.

Pa nedenstaende figur vises, hvor emballageproducenten er placeret i forsyningskeaden.

Vognmand Vognmand Vognmand

i i i

Producent | ——<~_| Grossist/for- | —>—<~ | Butik/for- | >~~~ Sutbruger
pro handler handler

Optimering af transportkapacitet
Vognmanden har tre forskellige mader at kunne pavirke den samlede udnyttelse af trans-
portkapaciteten:
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Kapacitetsoptimering gennem kendskab til godsstremme
Fleksibilitet gennem tilpasning af keretgjer

Samarbejde med kunder og leverandgrer og gennem tilpasning af rutenet.

Muligheder for optimering af transportkapacitet
Falgende elementer opleves som faktorer, der kan pavirker udnyttelsen af den samlede
transportkapacitet.

Gennem et teettere samarbejde i transportkaeden, vil det veere muligt at give trans-
portaren kendskab til de godsmengder, der skal transporteres. Teknisk vil det veere
muligt gennem elektronisk kommunikation, men det kreever, at alle fragtbreve findes
elektronisk, hvilket vil kunne forekomme i near fremtid. En indikation af godsmang-
den vil dog kunne hjelpe ved disponering af karetgjerne, sa den samlede transportka-
pacitet udnyttes pa bedste mulige made.

De begraensende faktorer, som fglge af tidskravene, kan udelukkende pavirkes gen-
nem et samarbejde mellem afsender og modtager, sa der kan dannes et realistisk bil-
lede af, hvornar der er behov for godset. Ved at have dette kendskab, vil det vere
muligt for tranportagren at planlegge distributionsruten, sa kun det gods, hvor det er
et krav om dag til dag levering leveres den efterfalgende dag. Herved vil det veere
muligt at udnytte transportkapaciteten bedre, da der kun leveres produkter som skal
leveres dagen efter.

Hvis en sadan &ndring skal kunne have gennemslagskraft, sa vil det kraeve, at afsen-
der og modtager har et sa teet samarbejde, at der
er kendskab til det eksakte tidspunkt godset skal
bruges — og ikke bare sa hurtigt som muligt.
Ligledes skal denne information videregives til
transportaren.

Transportgrens system skal ligeledes tilpasses,
sa der er mulighed for at oplagre gods til senere
levering, samt at kunne handtere information om
senere levering.

Samlet vil det kraeve, at afsender, transportgr og
modtager har et tet samarbejde, sa der er muligt
at udveksle informationer lgbende. Alternativ emballe-

ring

Maling af kapacitet
Malingen af kapacitet vil i hgj grad veere baseret pa maling af antal paller samt udnyttelse
af volumen.

2.4. En melemstor vognmandsvirksomhed, med transport af kul, koks, olie og ke-
miske produkter

Virksomhedsbeskrivelse
Virksomheden er en mellemstor vognmandsvirksomhed med cirka 60 ansatte. Virksom-
heden arbejder med forskellige former for entreprengrkarsel — bade med egne biler samt
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med indlejede vognmend, krankersel, containerkersel samt oliekarsel. Virksomheden er
beliggende i Kgbenhavn.
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Beskrivelse af transportydelserne
Transportydelserne kan deles op i fire forskellige hovedgrupper:

Entreprengrkarsel. Karsel med sten, grus m.v. til anleegsopgaver. Ofte med afgravet
materiale som returles. Bortkarsel af nedbrydningsmateriale. Der kgres bade med
entreprengrkaretgjer samt lastbiler med containere.

Containerkersel. Karsel med containere, typisk forskellige former for lad samt luk-
kede containere. Indholdet kan veere alt fra haveaffald til byggeaffald. Byggemateri-
aler m.v. bliver ogsa leveret i containere. Endvidere kan der ogsa leveres olie fra
containere.

Krankgarsel. Alle typer opgaver, der udfgres med mindre og mellemstore lastbilmon-
terede kraner.

Oliekarsel. Udkegrsel af olie for et starre olieselskab. Dette udferes med bade contai-
nerbiler samt specialtankvogne.

Placeringi logistikkaeden

Entreprengrvognmanden indgar som fysisk bindeled mellem forskellige processer ved
forskellige konstruktionsopgaver. Disse opgaver kan befinde sig i flere forskellige
logistikkaeder, hvorfor vognmandens placering kan vere forskellig alt efter hvilken
funktion der bliver udfart. Ved typisk entreprengrkarsel med sten og grus til byggerier,
vil virksomheden vere placeret i starten af forsyningskeeden, mens flere kranopgaver og
flere typer af containerkgrsel vil veaere placeret i slutningen af keeden, da det er den
endelige bruger, der far udfgrt en opgave.

Pa nedenstaende figur vises, hvor emballageproducenten er placeret i forsyningskeeden.

Vognmand Vognmand Vognmand

i i i

Ravarerpro- |7~~~ | Konstrukter- \2>—<~_|  Bruger |e77 ~>{ Slutbruger

ducent lentreprengr

Optimering af transportkapacitet
Ogsa her galder, at vognmanden har tre forskellige mader at kunne pavirke den samlede
udnyttelse af transportkapaciteten:

Kapacitetstilpasning
Fleksible karetajer
Samarbejde med bade kunder, leverandgrer og andre vognmand
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Vognmanden og transportkapacitet

Som felge af, at transporteren ofte opfattes som en sekunder leverander, er der kun en
begraenset mulighed for denne at pavirke den samlede udnyttelse af transportkeeden. Det
primare den enkelte transportar kan gere er, at udnytte sin egen kapacitetsudnyttelse.

Folgende elementer opleves som faktorer, der kan pavirke udnyttelsen af den samlede
transportkapacitet.

Fleksibel udnyttelse
Fleksibilitetens pris
Udjaevning af spidsbelastninger

Minimering af tomkarsel
Muligheder for optimering af kapacitetsudnyttelsen

For at kunne sikre en optimering af udnyttelsen
af de givne karetgjer opbygges karetgjerne
sa de kan udfare flere opgaver ved udeluk-
kende at skifte redskaber/lad.

Gennem denne mulighed for hurtig
endring

af karetgjets opbygning vil de enkelte
kare-

tajer lgbende kunne tilpasses til det miks af
opgaver der findes pa det pagaldende
tidspunkt. Pa denne made kan vognmanden
sikre, at hans egen kapacitet kan udnyttes
pa bedst mulig made.

Fleksibelt keretg

Denne fleksibilitet betyder bl.a. at der ved hjeelp af flere containere er muligt at frigi-
ve kgretgjet til andre opgaver mens containeren

lastes. Herved er der mulighed for at erstatte

flere karetgjer med en bil med containersystem

samt flere containere.

Den fleksible opbygning af kaeretgjerne
betyder en stgrre mulighed for at kunne
udfere flere opgaver, men denne fleksibi-
litet resulterer i en reduktion af den samle-
de lasteevne (nyttelast). En opbygning med
containerhejs vil anslaet veje 1000-1500
kg. Gennem denne opbygning vil det kree-
ve en tilsvarende stgrre bil, end hvis sam-

Containerlad - sten, grusm.v
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me godsmangde skal transporteres pa en bil med en traditionel fast opbygning.
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Béde inden for entreprengrkersel og oliekarsel er der udsving i belastningsprofilen,
hvorfor der i spidsbelastningerne kan veere et fordoblet behov for keretgjer i forhold
til lavsaesonen. Udjevningen af spidsbelastningerne foregar pa forskellige mader alt
efter om det er entreprengrkarsel eller oliekarsel.

Udjaevningen af behovet for entreprengrkersel
geres gennem at hyre andre vognmend til at
udfgre den kreevede kersel. Herved har virk-
somheden mulighed for at til stadighed at op-
retholde et arbejdsniveau, sa egne karetgjer
bliver udnyttet i tilstreekkeligt omfang.

Ved oliekersel er det vanskeligere at udjaevne
kapacitetsbehovet ved brug af eksterne vogn-
mend, da spidsbelastningen er ensartet for  Qjigtank pa containerlad

hele branchen. | disse tilfelde benyttes contai-

nerbaserede tanke, hvorved almindelige con-

tainerlastbiler har mulighed for at kere med olieprodukter. Dette kan dog resultere i flere
ture, idet bilerne har en mindre nyttelast end traditionelle tankvogne.

Set fra virksomhedens side, er tomkarsel en af de starste enkeltfaktorer, der reduce-
rer indteegten. Tomkarsel vil optraede i alle de situationer, hvor det ikke er muligt at
medbringe returlaes, eller hvor der kares fra en arbejdsopgave til en anden.

Graden af tomkarsel af haenger af, hvor god vognmanden er til at udarbejde kontrak-
ter, hvor der indgar returles samt hvor god vedkommende er til at kombinere nye
opgaver med et eksisterende karselsmgnster.

Maling af kapacitet
Det mest anvendte kapacitetsmal for de disse transporter vil vaere baseret pa vagt.

2.5. Miljgoptimering af godstransport indenfor bygge-anlasgssektoren; et casestudie

Pa opfordring af det under Miljgstyrelsen nedsatte Godstransportpanel, er gennemfert et
studie med henblik pa at vurdere optimeringsmulighederne af transport indenfor bygge-
og anlaegssektoren. Baggrunden for projektet har veret den ret velkendte, at kapacitets-
udnyttelsen pa de keretgjer der bringer materialer til- og fra byggepladserne ofte er rin-
ge. | tidligere projekter (herunder HABITAT projektet) er organiseringen- eller manglen
herpa -indenfor byggesektoren blevet anfert som en vesentlig arsag til den lave kapaci-
tetsudnyttelse pa bilerne. Men ogsa de relativ opdelte transporter af materialer til de
mange enkeltentrepriser byggeriet bestar af samt den meget tomkarsel i forbindelse med
returkarsel fra transporter af grus, sten og cement taler et tydeligt sprog.

Undersggelsen peger da ogsa pa, at der gennem en bedre organisering af samt samarbej-
de indenfor processen ville kunne opnas klare forbedringer af kapacitetsudnyttelsen, men
at der mangler incitamenter ikke mindst blandt transportudbyderne til at medvirke til for-
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bedringer, bl a fordi der er tale om et hardt marked, hvor lysten til samarbejde er be-
graenset.

Det gar dog som en rgd trad gennem undersggelsen, at mulighederne for koordinering og
optimering sa absolut er tilstede, og at det ikke er tekniske eller fysiske forhold, der hin-
drer et sadan samarbejde (Trafikdage AUC 2001 p 306). Samtidig erkendes det, at et sa-
dan samarbejde kun kan realiseres safremt der tages fat herpa gennem en rakke eksterne
tiltag. Blandt disse navnes:

3.parts logistik med henblik pa et tettere samarbejde mellem entreprengrer og trans-
portarer

Synligggrelse af transportomkostninger for kagberne
Optimering af leverancer- ikke mindst fra grossister

Ekstern funktion til transportkoordinering, saledes at kapaciteten pa udturen udnyttes
bedre, og at der sikres returlast pa keretgjet - og... Benchmarking med henblik pa at
beskrive “’best practice”.

2.6. En stor logistik- og transportvirksomhed, der udferer transport af konsum- og
industrigods

Virksomhedsbeskrivelse
Virksomheden har en arsomsatning pa ca. 320 mio. kr., hvor af ca. 95% kommer fra

Danmark.

Der er 140 ansatte i virksomheden, og virksomheden rader over 17 egne treekkere og 130
trailere.

Hovedvaegten af kunderne er placeret i Vestdanmark, og man karer kun med tgrgods.

Ingen kunder udger en veesentlig del af omsetningen, og derfor er ingen enkeltkunde af
vital betydning for virksomheden.

Virksomhedens vision er, at den skal vaere den mest fleksible transporter pa markedet.

Den leaser derfor alle biler og trailere, og det giver en hgj likviditet og soliditetsgrad.
Man undlader bevidst at lease og leje biler. Det kan dog blive ngdvendigt at leje materiel
i nogle tilfelde for at undga flaskehalse. Derfor benyttes ogsa lejemal til at evaluere nyt
udstyr inden kab.

Beskrivelse af transportydelser
Virksomheden tilbyder transport til hele Vesteuropa. Transporterne til det @steuropaiske
marked er meget begransede.

Der er ingen specialisering pa godstyper, da afdelingen tilbyder transport af alle godsty-
per inden for tergods. Der er dog en lille overvagt af fgdevarer og industrigods.

Virksomheden har egne terminaler i Padborg, Arhus, Skive og Brandby. | Vejle benytter
man terminalen hos DTC.
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Placering i logistikkaeden

Vognmand Vognmand

7 S| Grosss S Butik/ e =>- Slutbruger

forhandler forhandler

Producent

Der er samarbejde med mange kunder for at effektivisere transportprocessen. Samarbej-
det foregar gennem dialog. | et konkret eksempel har det betydet, at virksomheden har to
personer placeret fast pa kundens faerdigvarelager. Det har betydet, at abningstiderne pa
lageret styres af virksomheden, og derved kan de tilpasses virksomhedens ruteplanlaeg-
ning.

Virksomheden og transportkapacitet

Samarbejdet med kunderne betyder ogsa, at virksomheden har kendskab til kunders
fremtidsplaner. Det tidlige kendskab til de nye behov medfarer, at virksomheden er i
stand til at levere det gnskede produkt, den dag kundens opkab er en kendsgerning.

Virksomheden samarbejder med kunderne for at fa en mere optimal rute- og distributi-
onsplanlegning, og kan helt at overtage disse opgaver for kunderne, bl a i form af 3.
parts logistik. Virksomheden vurderer, at det i hgj grad er logistikken, der bliver afge-
rende for transportvirksomhedernes muligheder for at klare sig i fremtiden.

Leveringstiderne prioriteres hgjest , og mange af kontrakterne indeholder ogsa en form
for kompensation til kunderne ved forsinkelser. En sadan garanti vil naturligvis ogsa af-
spejles i en lidt hgjere transportpris.

Det opleves ofte, at forholdene i forbindelse med aflaesning/lastning ikke tilpasset biler-
ne. Som transporter pahviler det virksomheden at handtere godset uanset forholdene i
forbindelse med afleesning/lastning. Virksomheden har derfor i flere kontrakter/tilbud
synliggjort darlige aflesseforhold ved at prissette den tid, der benyttes til aflaes-
ning/lastning.

Krav til emballage er kontraktlig aftalt med kunderne. Det sker ogsa, at kunderne geres
opmarksomme pa, at et andet emballagevalg kunne give en mere optimal udnyttelse. En
mere optimal udnyttelse kunne vere flere varer pa bilen, hurtigere lastning/aflaesning el-
ler feerre skader.

Virksomheden har en kareplan med ruter til alle vaesentlige markeder. Der er faste ruter
til mange byer. Ruteplanens frekvenser og leveringstider overholdes uanset godsmang-
derne. Det kan i nogle ganske fa tilfelde ske, at man har meget lidt gods, og derfor for-
hgrer man sig hos kunden, om leveringen kan udseettes, men det er yderst sjeeldent.

Der kgbes ogsa transportkapacitet hos andre vognmend, og det er iser importen, hvor
der anvendes ekstern transportkapacitet. Man er stort set i stand til at deekke eksporten
med egne trailere.
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Der lejes ca. 200 enheder i gennemsnit pr. dag, og heraf er ca. halvdelen til markederne
I Norge, Sverige og Finland.

Der kares ogsa for andre transporterer og speditgrer, og det er primart for at minimere
tomkarsel og for at optimere udnyttelsen pa vognene.

For transporterne i Skandinavien udger der- til- der transporterne i naerheden af 99%.
For det gvrige Europa er det ca. halvdelen der er dgr- til- der leveringer, mens resten er
karsel mellem terminaler. Importen udger ca. 60% af omsatningen.

Indtjeningen pa de internationale ruter har tidligere veeret god, men den har varet afta-
gende de senere ar. Virksomheden har gennem de senere ar oplevet at indtjeningen sker
pa importen. Tidligere var det sadan, at det var eksporten, der tjente pengene. Det bety-
der, at der i modsetning til tidligere nu kan forlanges hgjere priser for transporten hjem
til Danmark. Til gengeeld accepteres transporten ud af Danmark til en pris, der ligger taet
pa transportens omkostninger. Det betyder, at pengene tjenes pa returles.

De seneste ars udvikling er gaet mod hyppigere leveringer af lidt mindre partier. Det
betyder, at kravene til transportgrerne er blevet stgrre. Da der skal vaere en 100% ud-
nyttelse pa bilerne, er de logistiske udfordringer med at fylde bilerne vokset.

Optlmerlng af kapacitetsudnyttelse
Kapacitetsbegrebet er en vigtig del af det daglige arbejde. Der regnes primert i ton,
da det er den fragtpligtige veegt, der afregnes efter. For at fa al godset i ton, omreg-
nes der fra andre maleenheder (volumen, pallepladser, ladmeter). Der males primeert
udnyttelsen af kapaciteten ved at se pa den fragtpligtige veegt, men ogsa udnyttelsen
malt i ladmeter anvendes.

Den bedste udnyttelse fas ved en kombination af veegt- og volumengods. Den fragt-
pligtige veegt kan pa grund af omregningsveerdierne godt overstige den faktiske veegt-
begransning. Som minimum skal den fragtpligtige veegt udgere 100% af transportens
kapacitet for, at der tjenes penge.

| situationer med ledig transportkapacitet sgges gods hos kolleger og pa fragthgrsen
pa Internettet. Disponenternes kendskab til markedet er her af afgerende betydning

Ansvaret for udnyttelsen af kapaciteten er udelukkende transportgrens ansvar. Trans-
portkunderne involveres ikke i arbejdet med at udnytte kapaciteten bedst muligt.

Virksomheden benytter det nyligt implementerede IT system som optimeringsveerktgj
til at folge og felge op pa kapacitetsudnyttelsen.

Maling af kapacitet
Malingen af kapacitetsudnyttelsen kan forega i bade flade, volumen og veegt pga de for-
skellige karakteristika for de forskellige varetyper.

2.7. En stgrredansk transport- og speditionsvirksomhed
Virksomhedsbeskrivelse
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Virksomheden har 100 ansatte og rader over 3 forvogne, 51 egne traekkere, 3 hangere
og 75 trailere. Enhederne er primert ejet af virksomheden og registreret i Danmark
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Beskrivelse af transportydelser
Virksomheden udferer internationale transportopgaver. Hovedparten af virksomhedens
kunder er placeret i Vestdanmark (ca. 90%), og man kerer kun med tergods.

Magabelfabrikker udger en stor del af omsatningen, men de er ikke af vital betydning for
virksomheden.

En stor del af eksporten udgares af mgbler fra Danmark, mens importen bestar af ravarer
og halvfabrikata til bl.a. mgbelindustrien.

Placeringi logistikkaeden

Vognmand Vognmand

i i

Producent | —>—~ | Grossist/for- | —>—~ | Butikifor- | —>—~1 gutbruger
pro handler handler

Virksomheden og transportkapacitet

Der er et tet samarbejde med flere af kunderne. Samarbejdet betyder dog ikke, at virk-
somheden har kendskab til kundernes fremtidige distributionsbehov og distributionsman-
stre. Arsagen til det manglende kendskab skyldes primert, at kunderne heller ikke ken-
der det. Kundernes distribution er meget efterspargselsrelateret. Det teette samarbejde
kan ikke forhindre spidsbelastningsperioder.

Kunderne (og transportvirksomheden) anser det som transportgrens ansvar at der opnas
en hgj kapacitetsudnyttelse.

Transportvirksomheden samarbejder med nogle kunder for at fa en mere optimal rute- og
distributionsplanlaegning, men man overtager ikke denne opgave for kunden. Det er sta-
dig kundernes krav til leveringstider der veegtes hgjest.

Virksomheden tilbyder ikke deciderede lager- eller emballeringsfaciliteter for kunderne.
For nogle kunder hentes varerne og opmagasineres pa virksomhedens eget lager i Pad-
borg. Varerne bliver samlet i lees og keres ud inden 8-14 dage. Denne indsamling og
opmagasinering udnyttes til at opna en bedre kapacitetsudnyttelse.

Virksomheden har oplevet en stigende udnyttelse af kapaciteten gennem de seneste ar, og
en den vaesentligste arsag til forbedringen har veeret, at indtjeningen pa den internationale
transport er blevet mere og mere presset. En anden arsag til den forbedrede udnyttelse af
kapaciteten har veret indfarelse af ny teknologi. Alene mobiltelefonen har betydet bedre
kontakt mellem chauffarerne og disponenterne, og det har givet bedre mulighed for at
indsamle gods til hjemturene.

For at fa den bedste udnyttelse, kombinerer virksomheden vegt- og volumengods. Den
fragtpligtige veegt kan pa grund af omregningsvardierne godt overstige den faktiske
vaegtbegransning.
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Muligheder for optimering af transportkapacitet
Bedre kontakt til kunderne i forbindelse med optimering af rute- og distributions-
planlegning

Brug af ny teknologi kan sikre en stgrre mulighed for indsamling af gods pa hjemtu-
rene

Maling af kapacitet
Malingen af kapacitetsudnyttelsen kan forega i bade flade, volumen og vagt pga de for-
skellige karakteristika for de forskellige varetyper.

2.8. En stor speditionsvirksomhed

Beskrivelse af virksomheden

Virksomheden er organiseret i 8 produkt- og forretningsomrader. Transporterne sker
med skib, bil, jernbane, containere og fly tilpasset markedets forskellige behov. Koncer-
nen har ca. 1500 egne ansatte og forventet omsetning i 2001 er 4,2 milliarder kroner.

Virksomhedens afdeling i Danmark blev grundlagt i oktober 1998 ved at kgbe lastbilakti-
viteterne i en beslagtet virksomhed. Hovedkontoret er placeret i Brgndby med afdelinger
I Risskov og Padborg. Virksomheden har ikke egne biler.

Beskrivelse af transportydelser

Forretningsideen er, at virksomheden skal tilbyde alle de former for transport- og tilhg-
rende logistiktjenester inden for terlast og temperaturreguleret last som markedet efter-
sparger. Produkterne skal veere markedsorienterede, have hgj kvalitet og veere fgrende
inden for det enkelte omrade i branchen. IT- og datalgsninger skal veere markedsoriente-
rede og blandt de mest avancerede i branchen for det enkelte produktomrade. | transpor-
terne vil alle typer transportmidler blive benyttet, og transporterne er tilpasset markedets
forskellige behov. Selskabet skal operere bade nationalt og internationalt, og kunderne er
lokaliseret over hele landet.

Der tilbydes transport til hele Europa uden undtagelser. Der er ingen specialisering pa
godstyper, dog er der en lille overveegt af konsum- og industrigods. Virksomheden har
en udbygget kareplan med ruter til alle vesteuropaiske lande. Ruteplanens frekvenser og
leveringstider overholdes uanset godsmangderne. Det kan i nogle ganske fa tilfelde ske,
at man har meget lidt gods, og derfor forhgrer sig hos kunden, om leveringen kan ud-
seéettes, men det er yderst sjeldent. Det sker ogsa, at man har kabt den ngdvendige kapa-
citet, og hvorefter der kommer yderligere gods. Det giver et problem med at finde yder-
ligere kapacitet.

For ruter til @steuropa samarbejdes med andre speditgrer. Der formidles ogsa ad hoc
transporter og det kan veere specialtransporter eller hastetransporter.

Der kgbes transportkapacitet efter behov til spotpriser. Der er ingen faste aftaler, men
der kgbes transportkapacitet hos den transporter, der menes at kunne tilbyde den bedste
lgsning. Hidtil har virksomheden primart benyttet sig af danske vognmand, men udvik-
lingen har betydet, at man ogsa har vendt blikket mod Tyskland for at anvende tyske
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vognmaend. En stor del af transporterne pa Portugal foregdr med portugisiske vogn-
mend, hvilket skyldes omkostningsniveauet i Danmark.

Deor-dar leveringer udger ca. 40% mens resten er karsel mellem terminaler. Importen
udger ca. 70% af omsetningen.

Placering i logistikkaeden

Spediter

1

Grossist! |7 S Butik/ 7 =>-| Slutbruger

farhandler farhandler

Producent

Da virksomheden ikke har egne biler, har man et stort net af samarbejdspartnere. Gen-
nem dette samarbejde er der opbygget et rutenet. Ruterne er fleksible og kan justeres,
hvis der er kundebehov, der ngdvendigger endringer.

Aftalerne med kunder er typisk kontrakter uden tidshorisont, hvilket betyder, at begge
parter kan stoppe, nar det gnskes. Der laves dog ogsa kontrakter med en fast lgbetid pa
f.eks. 1 ar, men det er kun ganske fa.

Med nogle af kunderne er der et tet samarbejde, der betyder, at kundernes koncept,
markeder og fremtidsplaner er kendt. Det har den fordel, at kundens distributionsmenster
kendes, og derved bliver det nemmere at tilbyde den rigtige ruteplan. Med mange kunder
er der en lgbende kontakt. Generelt er det er dog kunderne, der laver deres egen distri-
butionsplanlaegning, mens virksomheden laver transportplanleegningen.

I Danmark ejes ikke egne terminaler, men der indlejes hos Danske Fragtmand og
Transportgruppen.

Speditaren og transportkapaciteten

Kapacitetsbegrebet er en vigtig del af det daglige arbejde. Der regnes primert i ton, da
det er den fragtpligtige veegt, der afregnes efter. For at fa al godset i ton, omregnes der
fra andre maleenheder (volumen, pallepladser, ladmeter). Virksomheden maler udnyttel-
sen af kapaciteten ved at se pa den fragtpligtige veegt.

For at fa den bedste udnyttelse, kombineres veegt- og volumengods. Den fragtpligtige
veegt kan pa grund af omregningsveerdierne godt overstige den faktiske vaegtbegreens-
ning.

Da virksomheden indkgber transportkapacitet efter behov til spotpriser, star virksomhe-
den ikke med uudnyttet kapacitet. Det kan dog veere, at man kan fa en bedre udnyttelse
(fragtpligtig veegt) hvis man kunne fa yderligere gods med en anden egenskab end
godstypen, der allerede findes. Det kan for eksempel ikke betale sig udelukkende at
transportere de meget tunge marmorplader fra Portugal til Danmark. | den forbindelse er
det meget vigtigt, at der kommer noget volumengods med, for at treekke den fragtpligtige
vegt op.



Rent teknisk kan lastbiler med en lengde pa f.eks. 13,6 m. godt have lastet 14, 15 eller
16 m. Det betyder, at man har pakket godset lidt om, men der opnar en afregning af hele
leengden (ogsa det ud over 13,6 m).

Den generelle udvikling har medfart, at indtjeningen pa de internationale ruter har veeret
aftagende de senere ar hvorfor indtjeningen sker pa importen. Tidligere var det sadan, at
det var eksporten, der tjente pengene. Det betyder, at vognmandene i modsatning til
tidligere nu kan forlange hgjere priser for transporten hjem til Danmark. Til gengeld ac-
cepteres transporten ud af Danmark til en pris der ligger taet pa transportgrens omkost-
ninger. Det betyder, at pengene tjenes pa returleas.

Muligheder for optimering af kapacitetsudnyttelsen
Lebende indkeb af transportkapacitet efter behov

Kombination af veaegt- og volumengods

Overlade kapacitetsudnyttelsen pa bilen til den udferende vognmand

Maling af kapacitet
Malingen af kapacitetsudnyttelsen kan forega i bade flade, volumen og vagt pga de for-
skellige karakteristika for de forskellige varetyper.

2.9. En stor transportvirksomhed, der udferer transport af temperaturregulerede
produkter

Virksomhedsbeskrivelse

Virksomheden omfatter cirka 450 ansatte. Virksomheden kgrer international transporter
med temperaturregulerede produkter. Virksomheden rader over 180-190 egne traekkere
og 420 trailere. Det er under halvdelen af de treekkende enheder, der er registreret i
Danmark. Trailerne er alle registreret i Danmark. Virksomheden er beliggende i Pad-
borg.

Beskrivelse af transportydelser

Transportydelserne er rettet mod international transport af temperaturregulerede produk-
ter. Der kares primart mellem Danmark og andre europaiske lande, men der foretages
ogsa transporter mellem tredjelande. Over 95% af eksporten er temperaturregulerede
forsendelser mens ca. 75% af importen er temperaturregulerede forsendelser.

Placering i logistikkaeden

Virksomheden er bindeleddet mellem flere elementer i logistikkeeden. Der kares kadpro-
dukter fra danske producenter til internationale grossister/forhandlere til videre forar-
bejdning. Andre transporter kerer ferdigvareprodukter direkte til butikkerne og der er
ogsa transportopgaver, hvor varerne leveres direkte til slutbrugerne.
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Vognmand Vognmand Vognmand

i i i

Producent | ———<~ | Grossist/for- | —>—=~_| Butik/for- | —>—<~1{ Sutbruger
pro handler handler

Optimering af transportkapaciteten
Virksomheden har tre forskellige mader at kunne pavirke den samlede udnyttelse af
transportkapaciteten:

Kapacitet. Gennem kendskab til de typiske godsstremme kan kapaciteten tilpas-
ses, sa
der ikke kegres med overkapacitet

Fleksibilitet. Ved at sikre, at keretgjerne er tilpasset det typiske behov, primeert i
kraft af stgrrelse

Samarbejde. Ved samarbejde med bade kunder, leverandgrer og rutenet, kan der
sikres at den givne kapacitet udnyttes pa bedst mulige made, sa spidsbelastninger
kan handteres uden ekstra indkegb af transportkapacitet.

Vognmanden og transportkapacitet

I kraft af virksomhedens starrelse og ekspertise opfattes virksomheden ofte som en sam-
arbejdspartner og medspiller, nar der tales om transport af godset. Der er et tet samar-
bejde med mange af kunderne og i mange tilfelde har virksomheden kendskab til fremti-
dige kampagner og @ndringer hos transportkgberne. Denne viden anvendes til styring af
transportkapaciteten.

En medvirkende arsag til et intimt kendskab til det fremtidige kapacitetsbehov er de rela-
tivt lange samarbejdsaftaler der er med flere af transportkeberne. Disse lange aftaler ud-
nyttes til en langsigtet planleegning.

Den tette kontakt til transportkeberne indeholder ogsa udveksling af erfaringer med em-
balleringen, hvilket medfarer en mere optimal emballering af produkterne. I nogle tilfel-
de har virksomheden oplevet for mange skader i forbindelse med handteringen af pro-
dukterne, og det har fart til, at producenten har @ndret emballeringen for at forhindre
mange af disse skader.

| kraft af virksomhedens sterrelse har de mulighed for en bedre optimering af rute-
strukturen. De arbejder dog lgbende pa at forbedre rutestrukturen internt, saledes at ka-
paciteten pa bilerne udnyttes bedst muligt. Det er i flere tilfeelde ikke muligt at opna en
fuldt optimal udnyttelse, da det i sidste ende er kundernes krav til leveringstider, der skal
overholdes.

Muligheder for optimering af transportudnyttelsen
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Virksomheden har forsggt at gge deres transportkapacitet og transportudnyttelsen ved
at anvende trailere bygget med dobbeltdaek. | flere tilfeelde kunne der med fordel ind-
settes dobbeltdeekkere pa nogle af transporterne, men det har ikke kunnet lade sig
gere. | et tilfelde var det dagligvarekeeden der ikke gnskede at modtage dobbeltdaek-
kerne, da man ikke ville indkabe materiale til afleesning og fordi afleesningstiden vur-
deredes til at veere leengere end ved konventionelle trailere.

Virksomheden har forsggt at opbygge konsolideringslagre i andre EU-lande. Forma-
let med sadanne konsolideringslagre var, at transporterne fra Danmark kunne forega
med dobbeltdaekkere og distributionen fra mellemlageret kunne forega med de trans-
portmidler modtageren gnskede. Denne lgsning er ikke pa nuverende tidspunkt prak-
tisk gennemfarlig, da der pa trods af det indre marked ikke ma indfgres “’ikke solgte™
produkter. Der skal i sadanne tilfeelde oprettes et nyt selskab der kan kgbe produkter-
ne og der skal ske en toldbehandling af godset nar det lagres. Lesningen med konso-
lideringslagre blev derfor opgivet pa grund af lovgivning og regler.

Maling af kapacitet

Malingen af kapacitetsudnyttelsen kan forega i bade flade, volumen og veagt pga de for-
skellige karakteristika for de forskellige varetyper. Eksemplet med dobbeltdaekkertrailere
understreger dog, at en maling i antal paller

2.10. Et stort dansk rederi med bulktransporter

Virksomhedsbeskrivelse

Virskomheden omfatter rederivirksomhed indenfor bulktrafik, specialtankskibe samt kg-
leskibe. | et datterselskab udferes feergesejlads samt godstransport med ro-ro skibe. |
dette interview har fokus veeret pa virksomhedens bulktrafik.

Pa bulkomradet ejer virksomheden ikke selv skibe, men har indchartret 9 skibe i starrel-
sen fra 40.000- 52 .000 tons dgdveegt. Herudover har rederiet del i en pulje pa 30 skibe i
starrelsesordene 26500 tons til 39.000 tons dedveegt. Hovedparten af skibe er udstyret
med kraner og grab, og kan derfor selv udfare losse og lasteopgaver i havnene, hvilket
formindsker de krav skibene stiller til havnefacilliteterne.

Virksomheden udfgrer transportopgaver over det meste af verden, og hovedparten af tra-
fikken foregar udenfor Danmark.

Beskrivelse af transportydelserne

Transportydelserne omfatter langt overvejende transport af fast bulk i hele sendinger, dvs
skibets fulde kapacitet udnyttes af en transportkagber. | enkelte tilfelde kan lastning af
skibet forega i flere havne, mens en losning i flere pa hinanden felgende havne jeevnligt
forekommer. Kun i meget sjeldne tilfeelde vil skibet transportere laster fra flere kontra-
henter pd en gang. Skibene er ikke indrettet saledes at flere forskellige lasttyper kan
transporteres pa en gang.
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Savel losning som lastning af skibet foregar i hgj grad ved brug af skibets eget lgftegrej,
og godset vil efterfglgende blive borttransporteret direkte med lasthil, eller pa forskellig
vis (pa kajen eller i siloer) blive opbevaret pa havnen indtil borttransporten ivarksattes.

Skibene har stor fleksibilitet med hensyn til skift mellem lastetyper, idet der normalt kun
kraeves en vask af lastrummene, inden en ny last kan tages om bord.
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Placering i logistikkaeden

Typisk er kapacitetsudnyttelsen pa skibene hgj, idet der som naevnt sejles med hele laster,
hvor hele skibets kapacitet udnyttes. Der er langt overvejende tale om produkter, hvor
den begransende faktor vil veere veegten, hvorfor kapaciteten da ogsa som hovedregel
opgares i tons.

Den hgje udnyttelse af kapaciteten sikres ikke mindst gennem en minimering af det antal
dage, i hvilke skibet skal sejle i ballast. Den typiske lengde pa en rejse er 25 dage, og
der udfaeres cirka 10 rejser pr ar, hvilket medfarer, at antallet af ballastdage max er ca
100. I de 100 dage indga ogsa tiden til losning og lastning af skibet, hvorfor den reelle
ballasttid er mindre.

En markant reduktion i ballasttid er maske den primare faktor, der udover at skibene er
vokset i starrelse, har @ndret sig over de sidste 20-30 ar. Denne reduktion er ikke mindst
blevet opnaet ved, at skibene gennem savel rederiets egne befragtere som gennem ekster-
ne befragtere sikrer, at skibenes sejladsmgnster i sa hgj grad som muligt tilretteleegges
efter efterspargslen pa markedet. Det er her vigtigt at erindre, at i modsatning til contai-
nerskibssejladsen er der her langt overvejende tale om trampsejlads, dvs transportaftaler
der indgas fra gang til gang pa skiftende destinationer.

Indflydelsen pa transporttilrettelaaggel sen

Som hovedregel har rederiet ikke indflydelse pa tilretteleeggelsen af transporten, idet
kontakten meget ofte er mellem afskiber og modtager, mens transportgren holdes ude
heraf. Omvendt er specielt tidsvinduerne da ogsa bredere end for eksempelvis container-
skibe, idet der stilles specifikke krav til afhentningen af lasten, mens kravene til afleve-
ringen er langt mere fleksible, og ofte i certepartiet er angivet som * at rejsen skal gen-
nemfares med sterst mulig fart”.

For rederiet er der omvendt ingen tvivl om, at stgrre inddragelse af dem i tilretteleggel-
sen af transporten, heri evt i udformningen af hele transportkeden fra producent til afta-
ger, incl til- og frabringer til havnene, ville kunne medvirke til en effektivisering af hele
transportforlgbet.

Et par eksempler, der underbygger denne pastand kan hentes fra de situationer, hvor re-
deriet har veeret inddraget i udformningen af havneanlaeg, der har skulle modtage deres
skibe. Problemer med den landveerts infrastruktur i form af uhensigtsmaessigt indrettede
havne, darlige transportbdnd og uhensigtsmassige siloer til aflesning, er blandt de
kendte problemer. Hertil kommer de flaskehalsproblemer der kan opsta ved forsinkelser,

- 49 -



hvilket kan resultere i, at et skib kan blive henvist til at vente pa reden i flere dage, hvil-
ket normalt alene indebeaerer omkostninger for rederiet.

Og som et sidste problem kan peges pa, at de fleste skib skal bunkre pa reden i stedet for
ved kaj, hvilket ligeledes medfarer omkostningsforggelser pa olien.

I en af de situationer, hvor rederiet var med til at designe en ny, privat havn til modta-
gelse af skibene medfgrte dette, at skibets losseevne i den pagaldende terminal blev for-
gget fra 5000 til 10.000 tons pr dggn, uden at foretage endringer pa skibets indretning
eller kraner. Og der var her ikke tale om at erstatte lavteknologi med hgjteknologi, men
mere at arbejde med de organisatoriske sammenhange i processen, inddrage rederiets
(mindre heldige) erfaringer fra lignende anleg, og fa iveerksat dette arbejde pa et tidligt
tidspunkt i planleegningsprocessen. Sa der var for rederiet ingen tvivl om, at et tattere
samarbejde, herunder en erfaringsudveksling mellem de forskellige led i keden, var en
af de mest effektive mader at gge effektiviteten pa, og ofte med en indsats af forholdsvis
sma midler.

Muligheder for optimering af transportafviklingen
- Reduktion af flaskehalse i havne samt en mere optimal indretning af en reekke havne-

facilliteter, vil kunne resultere i en bedre transportafvikling

Organisatoriske tiltag i transportkaden, hvor transportgren drages teettere ind i sam-
arbejdet med afskiber og modtager, vil ligeledes kunne resultere i en bedre transport-
afvikling

Maling af kapacitet
Kapaciteten vil for langt den overvejende del af godset blive malt i tons. For enkelte pro-
dukter kan et volumenmal dog ogsa komme pa tale.

2.11. Et stort nordeuropaask feederrederi

Virksomhedsbeskrivelse

Der er tale om et starre nordeuropaisk feederrederi. Virksomhedens skibe betjener i
faste sejlplaner Nordeuropa/ Skandinavien samt dele af Baltikum. Feedervirksomheden
suppleres af shippingvirksomhed, der star for planlegning og udferelse af der til der
transporter, i hvilke skibstransporter dog altid indgar som hovedbenet i transporten.
Virksomheden, der har 170 ansatte ejer ikke egne skibe, men har indchartret en tonnage
pa 30 containerskibe, der arligt transporterer ca 800.000 teu, og har mere end 6500 hav-
neanlgb.

Beskrivelse af transportydel ser

Som feedertransporter foregar alle transporter som hele enheder, dvs transport af lukke-
de containere, hvor transportopgaven er begranset til at fa lgftet containeren ombord pa
skibet, udfgre transporten til den gnskede terminal, og sikre at containeren bliver lgftet af
igen. Feedertransportgren star derfor for en konsolidering af containere pa skibet, mens
konsolideringen af godset i containeren er overladt til kunden, hvad enten der her er tale
om en spediter, et andet rederi eller en anden type af kunde.
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Placering i logistikkaeden

Tidligere var det i nogen udstrekning praksis at foretage en yderligere konsolidering af
indholdet i containeren undervejs pa en tur (hvilket indeberer et lgft til- og fra borde un-
dervejs), men dagens krav til overholdelse af tidsfrister samt de omkostninger der er for-
bundet med disse operationer, har stoppet denne type af konsolidering.

Det anses for afgerende, at fglgende krav kan indfries i tilknytning til transporterne:
Handteringen pa land
Transporttiden

Omkostningerne

Indflydelsen péa transporttilr ettel aeggel sen
Den vigtigste parameter er handteringstiden pa land , efterfulgt af transporttid og tidsvin-
duer, mens omkostninger er mindre vigtige.

Optimeringen af lasten pa skibet foregar derfor ved , at disponenterne far indhentet sa
meget last- i form af containere- som muligt til den enkelte afgang, og efterfglgende er i
stand til yderligere at optimere kapacitetsudnyttelsen pa skibet gennem kendskab til veag-
ten af de enkelte containere. De forhold, der kan begraense denne optimering er ud over
sejlplaner de konkrete tidsvinduer, indenfor hvilke operationerne i havnene skal udfares.
Er det ikke muligt at gennemfgre containerhandteringen i en specifik havn indenfor nor-
male arbejdstider, kan dette i sig selv udgere en begraensende faktor pa kapacitetsudnyt-
telsen.

Samspillet med kunderne (transportkaberne) sgges lgbende udviklet, men det har gennem
arene vist sig sveert at udvikle et formaliseret samarbejde. Der er derfor heller ikke etab-
leret gkonomiske incitamenter overfor kunderne, der kan underbygge en udvikling frem
mod en hgjere grad af fleksibilitet med hensyn til valg af afgange- og dermed en konsoli-
dering af godset. Den lgbende forbedring af skibenes kapacitetsudnyttelse sker derfor
gennem organisatoriske tilpasninger og forbedringer i egen organisation. Samtidig passer
det linieorienterede koncept bedre til nutidens made at organisere transporter pa, hvilket
ogsa giver sig udslag i veekst pa liniemarkedet og frafald pa markedet for trampfart.
Denne udvikling har desuden medfgrt, at produkter der traditionelt har veeret transporte-
ret som bulktransporter i dag ogsa transporteres pa containeriseret form. Som eksempler
herpa kan peges pa bearbejdede stenprodukter (eksempelvis skifer og marmor), samt i
nogen udstraekning olie og kemikalier i tankcontainere.
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Muligheder for optimering af kapacitetsudnyttelsen
Tilpasninger af tidsvinduer i havne (og hos kunderne) , saledes at skibene kan nas at
losse og laste det gnskede antal enheder

Organisatoriske tilpasninger primart i egen organisation

Malingen af kapaciteten
Kapaciteten males langt overvejende i antal containere pa skibet (TEU).

2.12. Et stort jernbanegodssel skab

Virksomhedsbeskrivelse

Virksomheden er den danske del af en stor europaisk jernbanegodstransportar. Virk-
somheden ejer en serie nyere lokomotiver, samt en stgrre pulje af vogne. Derudover har
virksomheden adgang til en europeisk pool af vogne.

Beskrivelse af transportydel ser

Virksomhedens kerneomrade er transport af hele vogne , enten i form af heltog eller som
del af kareplanlagte tog. Der udfares transport af savel konventionel vognladningsgods i
abne og lukkede vogne, som af containere og veksellad. Et voksende marked er shuttle-
tog, i hvilke der transporteres settevogne. Stykgodsaktiviteterne er pa linje med mange
andre jernbanegodstransportarer, blevet solgt fra.

De fremtidige transportydelser vil dekke de nevnte omrader, men der vil blive arbejdet

intensivt med lgsninger der i stadig hgjere grad benytter faste togstammer, saledes at an-
tallet af rangeringer samt op- og nedformeringer af toget begraenses mest muligt. Samti-

dig vil fleksibiliteten i forbindelse med omladninger fra tog til andre transportformer bli-
ve sggt styrket, bl a gennem brug af mere fleksible vogne og specielle containertyper der
kan omlades direkte fra toget til en bil uden brug af lgftegrej, hvorved disse omladninger
kan gennemfares uden for de intermodale terminaler, og dermed ofte taettere pa kunder-

ne.

Placering i logistikkaeden
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Virksomheden udfgrer typisk transporten mellem to terminaler, saledes at afsender og
modtager er ansvarlig for for- og eftertransporten, der i de fleste tilfelde udferes med
lastbil. Hos kunder med egne firmaspor kan vognene dog afleveres direkte hos virksom-
heden, hvorefter kunden selv kan laste eller losse vognene. Ved intermodale lgsninger
forestar kunderne ligeledes selv losning- og lastning af veksellad og containere.

Idet der som hovedregel salges transportkapacitet til kunder i form af hele vogne ved
vognladningstransporter, og plads pa barevogne ved salg af intermodale lgsninger, er
virksomheden ikke involveret i udnyttelse af vognene eller de intermodale moduler, dvs
en situation som ligner den tidligere beskrevne for containertrafikken.

Virksomheden og transportkapacitet

Dog gennemfares der hele tiden malinger af de konkrete transporter, idet toget altid vil
have en begraensning enten pa en total leengde, dvs antal vogne, og/eller en total veegt,

der dermed vil vaere en kombination af togets leengde og godsets veegt. Den afgarende

maleenhed for kapacitetsudnyttelsen vil derfor veere antallet af lastede tons pa toget.

Kunderelationen er stadig overvejende baseret pa en direkte kontakt mellem virksomhe-
dens salgere og en raekke transportkgbere, hvor de sidstnaevnte kan deekke over savel
produktionsvirksomheder som udbydere af intermodale transportlgsninger. Dog begynder
speditionsvirksomheder med speciale i jernbanetransport at interessere sig mere og mere
for bl a hellastproduktet, idet en speditionsvirksomhed vil have mulighed for i langt hgje-
re grad end en enkelt kunde at konsolidere gods, og dermed udnytte lastekapaciteten i en
vogn.

Optimering af kapacitetsudnyttelse

En optimering af savel kapacitets - som materieludnyttelsen er blandt de faktorer, der ar-

bejdes bevidst med i virksomheden. Blandt de konkrete tiltage, kan peges pa falgende:

- Planlaegning af afgangsfrekvenser der muligger et stgrre udbud i det enkelte tog gen-
nem en forggelse af togleengden (flere vogne) og dermed ferre afgange pa de enkelte
destinationer
Udbud af lgsninger- herunder intermodale koncepter og shuttlekoncepter- der udnyt-
ter togets styrker i form af transport af store maengder mellem faste terminaler
Hgjere udlastningsgrader pa returtransporter, bl a gennem en mere differentieret
prispolitik
Partnerskaber mellem togtransportaren, speditgrer, vognmend og sterre virksomhe-
der, med henblik pa yde services der ligger ud over alene at flytte gods fra punkt a til
punkt b.

Maling af kapacitet

Kapaciteten for jernbanetransporter kan males pa en raekke forskellige mader, idet togene
jo bl a kan konfigureres forskelligt med hensyn til antal vogne. | praksis vil malingen
derfor omfatte veegten (af gods + tog), samt leengden af toget.



3. Deteoretiske aspekter af kapacitetsmal og kapacitetsudnyttelse:
K PI, Benchmarking, planlasgning og maling

3.1. Hvad er en Key Performance Indicator (et nggletal)?

En raekke forhold i tilknytning til tilretteleeggelsen af produktionen og transporten vil ha-
ve indflydelse pa, hvorledes den udbudte kapacitet konkret kan udnyttes. En raekke af
disse forhold praesenteres nedenfor under den samlede betegnelse ”Key Performance In-
dikatorer”. En Key Performance Indicator (KPI) er et mal for udfarelsen eller prestatio-
nen. En KPI kan f.eks. vere antal kerte kilometer med fragt pr. maned. Key Performan-
ce Indikatorer vil typisk finde anvendelse, nar de faktorer der er afggrende for en virk-
somheds evne til at klare sig pa markedet skal identificeres. Efterfglgende vil disse fakto-
rer kunne males som led i en benchmarkanalyse, hvorved virksomheden vil kunne vurde-
re sin ageren eller performance sammenholdt med andre virksomheder, som hovedregel
inden for samme branche. | relation til transportbranchen kan peges pa de lgbende
benchmark undersggelser ITD gennemfarer, i hvilke udvalgte medlemsvirksomheder
sammenlignes pa en raekke omrader. Og som et “stort” eksempel kan peges pa EU
kommissionens rapport om benchmarking i Europa, hvor en af delrapporterne er tilegnet
en bechmarking af logistik . Det anses derfor for at veere af afggrende betydning at an-
vende KPI’er som led i en benchmarking. Dels fordi de kan vare af afggrende betydning
for at skabe orden i kaos”, men desuden fordi de underbygger muligheden for at begge
sider af benchmarkbegrebet tages i anvendelse, dvs savel der hvor benchmark omhandle
processen i virksomheden, som resultatet hos kunden.

Kapacitetsudnyttelsen malt i tons, volumen, antal enheder eller i et andet relevant mal,
ma anses som en afggrende KPI, men kan ikke sta alene, nar der skal tegnes et billede af
en konkret transport, eller gennemfgres en benchmarkanalyse af en virksomhed. De fol-
gende indikatorer kan derfor supplere kapacitetsbegrebet, og vil ofte spille en afggrende
rolle, nar den eksakte kapacitetsudnyttelse males og skal forklares.

3.2. Fordele og ulemper ved indferelsen af KPI'er

Hvorfor skal man anvende KPI’er, og hvorfor er transportarbejdet ikke et godt mal?
Transportarbejdet er et meget generelt mal, der ikke kan bruges af virksomheden til at
styre efter.

Det har dog den fordel, at det er et enkelt mal og at alle oplysningerne er let tilgengeli-
ge. Endvidere har det den fordel, at det kan anvendes inden for alle varetyper og trans-
portmidler.

En af ulemperne ved at anvende KPI’er kan veere, at det kraever indsamling og lagring af
nye grunddata. Dette vil medfere at bruges tid pa dataindsamling, og samtidig skal
eventuel eksisterende IT @ndres til at kunne handtere de ekstra data. Selve processen
med at indsamle data vil dog ogsa give virksomheden en positiv veerdi, da virksomheden
vil opleve en indlering i denne proces.

En anden ulempe ved indfgrelsen af KPI’er kan opsta, fordi medarbejderne foler, at de
bliver vurderet og sammenliget internt/eksternt. Dette kan give anledning til nogen uro,
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specielt hvis der er usikkerhed om, hvilke konsekvenser det vil have, hvis det viser sig,
at virksomhedens KP1’er er meget darlige i forhold til andre virksomheder.

Her er det derfor vigtigt, at virksomheden er i stand til at skelne mellem processen i
virksomheden og resultatet hos kunderne.

Velges der de rigtige KPI’er, kan indfarelse af disse mal, give virksomheden bedre mu-
lighed for at se, hvor de ngdvendige tiltag skal geres. Et KPI angiver ikke hvad, der skal
geres, men hvor der er potentiale, hvilket muligger dens anvendelse som led i en
benchmarking.

Det at male og rapportere KPI’erne er ikke et mal i sig selv. KPI’erne er et verktgj der
kan benyttes af en enkelt eller flere virksomheder for over tid at opna en mere efficient
drift.

Ved at indfare feelles KPI’er, der ogsa anvendes indadtil i den enkelte virksomhed, und-
gas det, at dataindsamlingen og rapporteringen bliver en isoleret aktivitet uden forbindel-
se til selve driften af virksomheden. Nar virksomhederne har en egen interesse i
KPI’erne, vil det medvirke til at sikre en hgj kvalitet i det indsamlede data.

Nogle af de afledte fordele ved at anvende KPI kan vere at opna forandringer der resul-
terer i:

forbedret udnyttelse af transportmidlet og udnyttelsen af braendstof, hvilket gavner
miljget og skonomien

at fremme samarbejdet i hele forsyningskeeden for at forbedre udnyttelsen af trans-
portmidlerne

hjeelper til at identificere de muligheder, der findes for virksomhederne til at mindske
tomtransporter

Den enkelte virksomhed kan ved en bedre udnyttelse af sine transporter bl a opna, at der
sker en besparelse pa brendstofforbruget. Den starste gevinst kan dog opnas, hvis alle
parter i en forsyningskaede samarbejder. Inden for store dele af industrien har man gen-
nem de sidste mange ar arbejdet med at nedbringe lagerbeholdningerne gennem at trim-
me forsyningskeeden og optimere produktionstilretteleeggelsen. | forlengelse af dette er
det naturligt, at udnytte erfaringer fra dette arbejde herunder kendskabet til supply chain
management tankegangen til at samtidig at sege at opna en bedre udnyttelse af transport-
kapaciteten og derved reducere energiforbruget, idet en ensidig fokusering pa lageret kan
resultere i modsatrettede effekter for transporten.

3.3. HvilkeKPI'er er der brug for?

Antallet af KPI’er den enkelte virksomhed har brug kan variere. Det er vigtigt, at der er
tilstreekkelig mange KPI’er for at kunne dekke de vigtigste styringsmuligheder virksom-
heden har. Det skal dog sikres, at der ikke bliver for mange KPI’er, da der herved opstar
en risiko for, at man drukner i veerdier. Det har desuden ikke megen verdi, at have
KPI’er, virksomheden ikke selv kan pavirke. Endelig er det helt afggrende, at de an-
vendte KPI’er kan operationaliseres pa en sadan made, at de kan indga i en benchmarka-
nalyse, og dermed ikke alene er anvendelige i den enkelte virksomhed, man kan anven-
des pa tvers af branchen.
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Caplice og Sheffi' har opdelt KPI’er i tre typer:

Udnyttelse Indikator som maler ‘input forbrug’. Udtrykkes ofte som en relativ sterrelse af de
aktuelle input i forhold til en normativ veerdi. Denne veerdi kunne for eksempe
veere den aktuelle fragtveegt malt i forhold til den maksimale vaegt keretgjet kar
medtage, eller et braendstofforbrug pr kilometer eller sgmil

Produktivitet Indikator som maler ‘transformerings- effektiviteten’. Udtrykkes oftest som for-
holdet mellem input og output. En maling af eksempelvis af antal tons eller tonkr
pr enhed pr ar kunne indga i en sadan opgarelse, eller der kunne males pa antalle
af dage med last og i ballast

Effektivitet  Indikator som maler ‘kvaliteten af processens output’. Udtrykkes som et forholc
imellem den opnaede kvalitet og en given norm. Her kunne eksempelvis males ps
antallet af forsinkede leveringer eller antallet af fejlleveringer

Som virksomhed ber man have mindst én af hver type. Hver type supplerer hinanden og
optreeder som en treenighed.

& %,

:
$ ’

Produktivitet

KPI elementer

Ved kun at styre efter 1 eller 2 af typerne risikerer man at suboptimere.

Man kan derfor med rette her stille spgrgsmalet om hvorvidt den suboptimering af trans-
portydelser, der er omtalt tidligere i naerveerende rapport, kan fares tilbage til denne me-
todik ? Det umiddelbare svar er ja, idet transportkaeden jo som hovedregel er praeget af
en rekke subpotimeringer. Samtidig setter kaedeperspektivet ind ved vurderingen, idet
transportkeeden jo netop er kendetegnet ved, at en isoleret optimering hos en part i kaeden

! Caplice, John and Yossi, Sheffi ‘A Review and Evaluation af Logistics Metrics.” International Jour-
nal of Logistics Management, vol 5, no. 2, 1994,
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meget vel vil kunne fore til en samlet suboptimering af hele kaeden. Der kan derfor ikke
herske tvivl om, at ”udnyttelse, effektivitet og produktivitet” skal kendetegne transport-
keeden, og at kunsten derfor er at gennemfare en afvejet optimering af hele keeden, ved at
sammenseatte indsatsen fra de tre KPI typer” pa en optimal made.

Kunsten bliver derfor med andre ord gennem et bevidst keedesamarbejde at sikre, at en
sadan afbalanceret afvejning finder sted. Derved ma det ogsa accepteres, at eksempelvis
en optimering af kapacitetsudnyttelsen ikke altid vil kunne realiseres, idet den vil skulle
afvejes mod krav til systemets produktivitet, eksempelvis udtrykt ved et antal ture med
transportmidlet eller antal mulige kundeleverancer, og endelig effektiviteten, der kan ud-
trykkes som krav til punktlighed eller minimering af skadesrisiko. Et lille fiktivt eksem-
pel kan illustrere tankegangen:

(En producentvirksomhed og en transportvirksomhed har indgaet en forpligtende samar-
bejdsaftale, med det formal at fa producentens produkter pa en sa god og effektiv made
som muligt. Der er tale om en ordreproducerende virksomhed, hvor lead time er ca 48
timer. Transporten udgar typisk ca 4 timer af dette samlede tidsforbrug.

Da savel producenten som transportaren gnsker at minimere de miljgmaessige belastnin-
ger fra transporterne er det blevet aftalt, at transportaren skal have fuld indsigt i produ-
centens logistiksystem, saledes at der informationer om forsendelsesestarrelser og tids-
vinduer kan na til transportgrens kendskab sa hurtigt som muligt. Samtidig er der i kon-
trakten mellem de to virksomheder abnet for, at transporteren kan medtage varer for en
reekke andre kunder, herunder en del returgods, safremt dette ikke strider mod de leve-
ringsbetingelser producenten har aftalt med sine kunder. Optimering af kapacitetsudnyt-
telsen har veeret et af de hovedmal, transportgren og producenten har aftalt at streebe ef-
ter. Blandt de forhold, der er sggt optimeret, kan peges pa falgende:

Producenten har indgaet aftaler med sine kunder om, savidt muligt at akceptere be-
stemte leveringsdage, og kun i helt serlige tilfelde leegge ordrer ind pa tveers af dis-
se dage (udnyttelse)

Producenten har optimeret sin produktion pa en sadan made, at leverancerne til de
enkelte dage produceres pa en sadan made, at bilen ved turstart kan forlade virk-
somheden fuldlastet, og som hovedregel ikke behgver returnere til virksomheden for
at indsamle gods til den sidste del af turen (produktivitet)

Producenten har, som led i aftalen med kunderne om levering pa specifikke dage
forpligtet sig til at sikre, at leverancerne sker indenfor meget snavre tidsvinduer,
samt at skadesfrekvensen er minimeret til et absolut minimum. (effektivitet)

Transportgren har forpligtet sig til at kunne stille med flere forskellige sterrelser af
transportmidler, afhaengig af den konkrete transportopgave (udnyttelse)

Transportgren har mulighed for supplere producentens godsmengder med gods-
mangder fra andre kunder, der geografisk - og tidsmaessigt vil kunne indpasses i
den lgbende turplanleegning (udnyttelse/produktivitet)

Transportgren kan uden for de faste ture tilbyde spottransporter, hvor producentens
varer indgar pa allerede planlagte ture, men da med lgsere krav til tidsvinduer (pro-
duktivitet/udnyttelse)
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Som led i transportgrens betaling indgar en reekke praestationsafhengige elementer,
der bl a udlgser bonus ved hgj kapacitetsudnyttelse- og dermed fa ekstrature- samt
ligeledes en bonus safremt transportkvaliteten holdes- eller overopfyldes (effektivi-
tet)

Eksemplet er ikke perfekt, men det illustrerer hvilke muligheder der ligger for at optime-
re gennem en samarbejdstankegang mellem flere led i transportkaeden.)

Den felgende gennemgang vil derimod ga mere i bredden med den bruttoliste af fakto-
rer, der blev praesenteret i kapitel 1.

Planlasgning og koordinering
Planlaegning af transporter sker ofte manuelt. Da planlegningen indeholder utroligt man-
ge variable, sa er det reelt umuligt for et menneske at holde styr pa alle disse parametre.

Indfaring af kerselsplanlegning af lastbiler pa computer har vist besparelser pa 10-30%.
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Manglende viden eller koordinering er ogsa skyld i, at lasthiler kagrer fulde ud og tomme
hjem, mens en anden vognmand har den samme situation i modsatte retning. Altsa kunne
én lastbil havde klaret samme opgave som blev lgst af to. En lgsning kunne veere fragt-
barser, som efterhanden bruges en del specielt i forbindelse med at opna returlaster.

Planlegning og koordinering er ogsa andet og mere end disse beslutninger med en kort
tidshorisont. Manglende planlegning er ogsa at undlade at optimere alle de forhold, som
allerede er beskrevet i dette kapitel.

Et godt eksempel fra erhvervet er fra kgrsel med affaldscontainere. Containerne vejer fra
1-15 tons efter type og sterrelse, men iseer efter hvad kunderne smider vaek. Vagtfylden
p& tomme emballager er mellem 10-100 kg/m®, mens jord, murbrokker ol. vejer mellem
1.500-2.500 kg/m?®. Dog er veagtspredningen meget speciel.
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1 5 10 15 tons

Veagtfordeling pa renovationscontainere

Hovedparten af alle containerne vejer mindre end 2 tons, men en lille gruppe containere
med byggeaffald giver en lille pukkel omkring 10-15 tons.

Hvilke biler skal man sa have for at lgse denne opgave.

Containerbiler: Totalveegt: Lasteevne, ca.
Lille 2-akslet 6 tons 2%>-3 tons
Stor 2-akslet 17-18 tons 10-11 tons
3-akslet 23-24 tons 15-16 tons
4-akslet 32 tons 22 tons

Praktiske erfaringer fra vognmandserhvervet viser, at hovedparten af vognmand, der ke-
rer affaldscontainere, vil vaelge en stor lastbil til opgaven — mest sandsynligt en 3-akslet
lastbil. Forklaringen er, at man med en stor bil kan klare alle typer af opgaver og derfor
ikke skal kere forgeeves ud til en container. Dette argument er serligt stort fra karsels-
planleeggeren. Han oplever i det daglige, at 1-2% af containerne ikke kan lgftes op pa
lastbilen, fordi bilen er for lille. Disse fa containere udger alligevel 20-40% af karsels-
planlzeggerens arbejdstid og over et tidsrum opleves dette som hovedproblemet.

Den indlysende rigtige lgsning er selvfglgelig, at hovedparten af lastbilerne er de sma 6-
tons-lastbiler med nogle fa 2- og 3-akslede-lastbiler, der kan kere de tunge containere.
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Prisforskellen pa den lille og den store lastbil er faktisk sa stor, at en vognmand med kun
én eller fa biler, vil fa bedre gkonomi ved at kabe fremmed kapacitet ind til de ganske fa
tunge containere eller ganske enkelt sige nej til opgaven. Men sadan er vognmandsbran-
chen ikke i dag.

| gvrigt vil det vaere enkelt at have et prognosesystem, der forudsiger vaegten pa en be-
stemt container, som er afleveret til en bestemt kunde. Kun to kundesegmenter er sveere
at forudsige. Det er containerlad til have- og byggeaffald.

Tidsvinduer

Mange kunder forlanger gods afhentet eller afleveret pa searlige tidspunkter. Disse tids-
punkter er ikke fastlagt af en hensigtsmassige transportplanlegning, men som regel af
virksomhedernes produktionsplanlegning. Konsekvenserne viser sig som en uhensigts-
maessig turplanleegning med lengere transportafstande end absolut ngdvendigt. Opgarel-
sen af kapacitetsudnyttelsen bliver usikker/uhensigtsmaessig, idet malepunktet kan vises
sig at veere afgerende — og medfare “bedre” resultater for en transportmaessig set darli-
gere lgsning.

Med lidt overdrivelse kan man godt komme ud for den viste situation, hvor den endelige
kareafstand bliver 50-100% laengere end den optimale tur. Normalt giver disse tidskrav
ikke sa stor en forskel, men det er meget almindeligt at turene bliver 10-30% langere
end pakravet.

Et godt eksempel pa betydningen af tidskrav ses i fragtmandssystemerne. Man lover, at
gods afhentet om aftenen er afleveret inden kl. 12 neaste dag. For at kunne levere denne
service skal man kere to gange dagligt ud i samme omrade. Om morgenen keres ud for
at aflevere og om eftermiddagen keres igen ud for at opsamle gods. Kunne aflevering og
opsamling ske samtidigt kan bade karsel og tid spares.

Just-in-Time- systemer har ikke fart til en reduktion af dette problem. Nar virksomhe-
derne oven i kabet tildeler en bade for at komme pa et forkert tidspunkt, tvinges trans-
portaren til at indleegge en tidsreserve i sin planleegning. Denne tidsreserve er reelt et
spild i transportsystemet. Erfaringen viser, at problemerne ikke er s& store endnu an-
kring aflevering af gods, men mange vognmand star og afventer udlevering af godset pa
lagre/terminaler, hvor plukningen af varer er blevet forsinket.

Det er forventeligt, at der her er tale om et problem, der vil kunne vokse fremover, idet
tendensen mod at varer ikke produceres til lager men efter kundens specifikke ansker, er
tiltagende. Traditionelle lagre afskaffes derfor til fordel for leverancer fra centrale h-
gerenheder, hvor lagerkapaciteten igvrigt sages minimeret, saledes at sa lidt kapital som
muligt bindes i lageret. Samtidig vil denne produktions- og distributionsform stille store
krav til akkuratessen i produktionsplanlegning og vil samtidig veere afhangig af et uhyre
effektivt distributionssystem. Og det kan pa ingen made afvises at trafikarbejdet vil vokse
ved denne form for distribution, idet en effektiv distribution (lzes:hurtig) ofte kun vil vee-
re realiserbar pa bekostning af krav om effektiv kapacitetsudnyttelse. Gennem anvendelse
af programpakker, der kan optimere savel en rute som udnyttelsen af transportmidlet ud
fra en veegt —eller volumensynsvinkel, vil det veere muligt at forbedre den faktiske kapa-
citetsudnyttelse af transportmidlet. Men det kraever en lgbende omstilling hos savel
transportkgber som transportar i retning mod anvendelse af disse muligheder.
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B2C e-handel giver pt indikationer af, hvorledes en handelsmassig effektiv og kunde-
venlig proces kan lgbe af sporet, fordi den logistiske og transportmassige del af proces-
sen kun delvis er blevet optimeret. Eksempler fra USA indikerer endog meget hgje re-
turprocenter i systemet, ligesom kapacitetsudnyttelsen ofte er darlig. Specielt ved leve-
ring af dagligvarer, hvor tidsvinduet fra bestilling til levering streekker sig over fa timer,
vil man kunne opleve ngdvendigheden af mange ens transporter til forskellige kunder
med en lav kapacitetsudnyttelse som resultat, safremt det ikke lykkes at fa indfart en
brug af de ovennavnte turplanlegnings- og optimeringsveerktgjer, der kan sikre en d-
fektiv udnyttelse af transportmidlet savel pa ud- som pa hjemturen. Levering indenfor
tidsvinduets rammer er her af afgerende betydning, idet der ofte vil veere tale om fgl-
somme dagligvarer, der ikke taler en forsinkelse, hvorfor en samtidig god udnyttelse af
kapaciteten formentlig bedst opnas ved at udvide tidsvinduet, eksempelvis gennem en
mulighed for en sikker opbevaring hos kunderne, ogsa selvom de ikke fysisk kan modta-
ge varerne. Engelske forsgg med “aflaste havebaenke™ har vist sig anvendelige.

Afhentning og aflevering af gods

En meget stor del af tiden gar ved distributionskarsel med enten opsamling eller afleve-
ring af gods. | avis og blad distribution er stoptiden omkring 80% af den samlede a-
bejdstid. Endelig er der salgshilerne, hvor chauffgren bade skal fragte varerne ud til bu-
tikkerne, samt have tid til at stille varerne paent op pa hylderne, gennemfgre salgs- og
markedsfarings arbejde osv.

| disse situationer er der store besparelsesmuligheder i at bruge meget sma biler til neer-
distributionen og fa andre, store transportmidler til de lengere transporter. Besparelsen
kommer primart fra, at det sa er en billig bil, der star og venter. Og det kan pa sigt for-
ventes, at city-logistik vil veere med til at understatte disse forhold.

Arbejdstid

Der er lagt begrensninger pa medarbejdernes arbejdstid. Det har vearet ngdvendigt i
transportbranchen, fordi den optimale situation for at optimere transporterne ofte bliver
nogle meget lange arbejdsdage.

For transporter tat pa transportvirksomheden er dette burde dette veere et begranset pro-
blem. | praksis har chaufferer aftalt, at der kun er én chauffgr pr. bil. Derfor kan bilen
kun veere i brug i arbejdstiden (=ca. 8 timer). Argumentet for én chauffar pr. bil plejer
at veere vedligeholdelse af bilen. Med én chauffer er der altid kun én ansvarlig. Der er til
gengeeld meget mere effektiv udnyttelse af transportmidlet ved at kere 2- eller 3-
holdsskift.

Problemerne bliver starre nar transporterne skal forega over lengere afstande. Bliver kg-
retiden ud til kunderne og/eller mellem kunderne for lang, er det ikke laengere bilens la-
stekapacitet, der er begraensende, men ofte arbejdstiden.
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Lasning med 1 chauffer):

(] (]

Sover

For 2 les: Karetid: 16 timer + Hviletid‘8 timer = Transporttid: 24 timer >
< <

Lasning med skiftende chaufferer:

- . 'S

For 2 les: Karetid: 16timer + Hviletid: 2 timer = Transporttid: 18 timer (-25%)

Lasningen med skiftende chauffgrer anvendes bl a af vognmand Kim Johansen, der er
kendt for at drive en meget effektiv vognmandsforretning med en hgj udnyttelse af mate-
riellet, eksempelvis biler der arligt karer op mod 450.000 km, mod det et gennemsnit pa
140.000-180.000 km. Og der hersker ingen tvivl om, at en udnyttelse af vognparken pa
denne made er en mulighed for at skabe bedre gkonomi i virksomheden gennem en foku-
sering pa omkostningsreduktioner.

Pa lange ture, der varer over flere dage, er chauffarens arbejdstid en naturlig begraen-
sende faktor for effektiviteten. Nar chauffaren sover, hverken udnyttes transportmidlet,
eller godset kommer frem til bestemmelsesstedet. Her er stordrift en fordel. Med store
godsmangder kan turene organiseres med skiftende chauffgrer, der hver karer % dag
den ene retning og karer et andet transportmiddel Y2 dag hjem. Det giver flere fordele.
Chauffgren far en normal arbejdsdag og kan holde fridage som alle andre. Desuden ud-
nyttes transportmateriellet optimalt.

Infrastruktur

En begrensende faktor for optimal transport er infrastrukturen. Transportmidlerne skal
felge de ruter, som systemet er opbygget med eller naturen fastleegger. Eksemplerne er
mange:

» Skibe kan ikke sejle direkte i fugleflugtslinje fra Kebenhavn til Esbjerg
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> Tog og biler skal fglge baner og veje, der naturligvis felger landets udseende og ma
passere vand over broer eller med feerger. Specielt for tog gelder herudover, at den
rigide infrastruktur laegger store begraensninger pa muligheden for alternative rute-
valg samt pa muligheden for at overhale, hvilket kan resultere i store begransninger
pa muligheden i at fremfare de (langsommere) godstog sammen med persontog.

» Fly skal lande i lufthavne

Infrastrukturen kan ogsa sette andre begraensninger. Terminalernes placering kan gere
det ngdvendigt ikke at transportere den direkte vej fra punkt A til punkt B, men termina-
lerne er vigtige som led i en konsolidering/optimering af godset.

Godsbalancer
En anden arsag til at man ikke altid kan fa effektiviteten i et transportsystem til at veere
optimal er nar godsbalancen mellem to regioner er ude af balance.

Nar der skal mere gods til et omrade end der skal kares fra omradet er det reelt umuligt
at fylde alle transportmidlerne i begge retninger. Fx kares der kun de halve mangder ud
fra Kebenhavn end til byen, sd er en effektivitet pa 75% reelt optimal udnyttelse af
transportmidlerne. Disse ubalancer er derfor klar begrensning af effektiviteten.

Nogle eksempler ubalance i godsflowet er mellem:

Mere gods fra: Mindre gods fra:
Jylland Kgbenhavn
Sydeuropa «— Danmark
Asien Europa

Sadanne godsbalancer kan ogsa have mere morsomme elementer. Fx sender Norge en del
frossen laks til Nordamerika, samtidig med at der sendes en del frossen laks den mod-
satte vej.

Den manglende godsbalance kan ofte veere tidsafhaengig. Fx er der en del transport af
frugt og grent fra Sydeuropa til Danmark om vinteren — uden vi har nogle serlige vin-
tervarer retur. Ogsa udkersel og indsamling af stykgods pa hver sin tur, er en sadan
tidsmeaessig ubalance, der automatisk halverer effektiviteten.

Viden og infor mation

Uvidenhed er ogsa et problem for en optimal planlegning af transporten. Et serligt stort
problem er varedistribution, hvor chauffaren ikke kender afleveringsmangderne ved an-
komst til kunden.

Salgshilerne med gl og vand til kiosker og vertshuse er et godt eksempel pa en lav f-
fektivitet. Ikke alene udger produktet kun 43% af den transporterede masse, men man er
ogsa ngdt til at medtage veasentlig flere varer med pa bilen, end man s&lger under vejs
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pa en tur. For at veere sikker pa at kunne levere tager man typisk dobbelt s& mange varer
med end man salger.

Karer en glbil ud helt fuld vil den altsa kun aflevere ca. 20% vagt undervejs, sa alene
dette forhold giver en meget lav effektivitet. Hertil kommer andre faktorer. For sadanne
salgsbiler er telesalg inden distributionsbilen karer hjemmefra et virkeligt godt effektivi-
seringstiltag. Der arbejdes derfor ogsa med implementering af ruteoptimeringssystemer
("trawelling salesman), der kan hjelpe til med at reducere disse problemer.

Et andet eksempel kommer fra et firma, der leverer varer i tankbiler til kundernes tanke.
Firmaet har garanteret, at kunderne aldrig lgber ter. Firmaet monterede en elektronisk
niveaumaler i alle tankene og tilsluttede denne sensor til et telefonmodem. Herved kunne
karselsplanlaegningen starte med en reel viden om kundernes behov — ikke bare for den
aktuelle dag, men ogsa med informationer og forbruget over tid. Dette gav mulighed for
bade konkret viden om leveringsmangderne, og for at udjeevne kapaciteten over tiden.
Kun 1 uge efter dette system blev introduceret kunne firmaet spare 33% af alle tankbiler-
ne.

Uvidenhed har ogsa vist sig at generere andre former for spild i transportsystemet. En
undersggelse har vist, at chaufferer fra en jysk vognmaend selv efter 20 ars erfaringer
med karsel til Kgbenhavn havde store mangler i viden om at planleegge den optimale tur i
Kgbenhavn og omegn. Dette problem ma dog forventes at blive lgst gennem brug af ru-
teplanleeggere og karselsvejledninger hentet fra internettet.

| det hele taget er mange problemer med optimering af ressourcerne i transportsystemet
knyttet til manglende viden. Eksemplerne er mange: Vejarbejde, trafikuheld, viden om
grenne bglger, feergeafgange osv. osv. Mange af disse problemer vil kunne lgses ved at
udvikle informationssystemerne.

Vaegt
Godsets og transportmidlets veaegt er en vasentlig begrensende faktor. Problemerne er
forskellige indenfor de forskellige transportformer:

Vej

Bane

Vand (hav, flod, kanal mm)
Luft

Rar

Felles for vej og bane er, at der er en raekke begraensninger for akseltryk og totalveegt.
Disse krav er normalt fastlagt i love og forordninger af hensyn til, at infrastrukturen
(vejene og banerne) kan tale belastningen. Derfor er der nogle generelle krav, der fast-
leegger nogle maksimale belastninger af infrastrukturen, der lokalt er yderligere begraen-
set, fordi infrastrukturen er bygget svagere end normalt. Endeligt kan disse krav variere
fra land til land.

Et eksempel kan vere de generelle krav til lastbilers veegt i Danmark:
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Akseltryk Biltyper: Totalveegt:
Foraksel: 8 tons 2-akslet lastbil 18 tons
3-akslet lastbil 24 tons
Alm. Aksel 10 tons 4-akslet lastbil 32 tons
Forvogn- anhenger |42 tons
(2+3)
2-akslet boogie 16 tons g Forvogn- anhanger |44 tons
3 (3+2)
§ (Fgo_'r_\ggn- anhanger |48 tons
3-akslet boogie 24 tons Seettevognstog (2+1) 28 tons
Seettevognstog (2+2) 38 tons
Seettevognstog (2+3) 42 tons
Samlet vogntog 48 tons Seettevognstog (3+2) 42 tons
Seettevognstog (3+3) 48 tons

Nar totalveegten saledes er begraenset gaelder det om, at minimere egenvaegten uden at
skade holdbarheden af et keretgj. Ser man som et eksempel pa en alm. 2-akslet lastbil
med en maksimal totalveegt pa 18 tons, sa er den i dag opbygget med chassisramme i
stal, motor, aksler mm. i stgbejern, fgrerhus i stalplade osv. Det betyder, at egenveagten
allerede far der bygges et lad/kasse pa lastbilen er oppe pa 4%4-7 tons. Lettere materialer
kan hurtigt reducere egenvagten yderligere. Alene chassisrammen i stal vejer ca. Y
tons. Havde man bygget lastbiler som personbiler med selvbarende chassis kunne egen-
veegten reduceres med %2-1 tons. Ligeledes kan eksempelvis et lad til transport af entre-
perngrmaterialer opbygget i aluminium fremfor stal reducere egenveegten og dermed gge
lasteevnen med over 1 ton, hvilket eksempelvis E-bilerne har prgvet tidligere.

Nar lastbilerne i dag er konstrueret relativt tunge skyldes det ikke mindst tradition, samt
lastbilfabrikkernes evne til at kunne levere chassis til mange forskellige formal. Resulta-
tet er dog et “’spild” som ikke registreres i den officielle statistik, der bygger pa den ind-
registrerede lasteevne.

Ogsa de andre transportformer har sadanne indbyggede spildfaktorer. Fx er godstog op-
bygget med en ekstrem stor egenveegt pa grund af systemopbygningen. En godsvogn skal
opbygges sa den er relativ tung. For det farste skal vognen have en meget steerk chassis-
ramme, fordi den skal kunne tale de langsgaende treek- og trykkrafter i en lang togstam-
me. For det andet skal vognen vere tung for at kunne blive pa sporet under opbrems-
ning. Den ngdvendige veegt skal ogsa vere til stede, nar vognen er tom.

Godstogseksemplet bliver yderligere grelt nar man ser pa lokomotivet ogsa. Lokomotivet
skal overfgre den ngdvendige treekkraft til sporet. Da togstammen er tung, skal ogsa lo-
komotivet veere tungt. Dette forgger igen togets samlede egenveegt. En alternativ kon-
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struktion med selvdrevne godsvogne med selvbarende chassiser vil kunne reducere
egenvegten betydeligt.
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Vagt eller volumen
Ser man pa national lastbiltrafik, blev der i 1998 kart med falgende typer af gods:

Godstype: Mio. tons i 1998 | % | Vgt | Volumen
Landbrugsprodukter og gedning 26 14 | X
Neringsmidler og foder 44 23 X X
Kul, koks, olie og kemiske produk- 16 8 X

ter

Stykgods mm. 38 20 X
Grus, sand, cement, jord, sten osv. 67 3B | X

Total 190 100

Nogle godstyper er lassets stgrrelse begreenset af at transportmidlerne ikke kan have me-
re veegt pa, sa siger man er godset er vaegt begraenset. Andre laes er begraenset af pladsen
pa transportmidlerne, sa siger man at godset er volumenbegraenset. Uden at der er en
egetlig statistik om dette emne, sa ved man godt, hvilke begraensninger, der er typisk for
godstypen. Ovenstaende skema kunne derfor godt veere brugt til et bevis af, at det faktisk
er hensigtsmassigt at opgare kapacitet i godstransport med det nuveerende tonkm- e-
greb.

Nu er det bare sadan, at dette ikke svarer til praktikkernes oplevelser. Taller man last-
bilerne man mader, konstaterer man hurtigt, at stykgodsbilerne er i overtal. Mellem 60-
80% af bilerne man mgader pa vejene er stykgodshiler, og det ser markeligt ud nar stati-
stikken siger, at kun 20% af det indleessede godset er stykgods. Selvom dette ser ud til at
veere i modstrid med hinanden kan der vere flere gode forklaringer pa dette.

De godstyper, som kaldes veegtgods, kares ofte meget kort og udger kun en forholds-
maessig lille andel i tonkm. Samtidig viser erfaringerne at vaegtudnyttelsen pa stykgods
og forarbejdede neeringsmidler er ekstrem darlig. For disse godstyper er det altid volu-
men/pladsen der setter begraensningen for et laes starrelse.

Nar vognmand skal velge lastbiler, skal han ofte veelge om den begrensende faktor i
konstruktionen er vaegt eller plads. Et eksempel kan veere en lukket lastbil, der karer med
paller. Pallerne pa 80x120 cm vejer forskelligt efter godset, men vognmanden kan kon-
statere gennem almindelig drift, at pallerne vejer 800 kg */- 300 kg. Da der skal kares
mange paller pa hvert laes valger vognmanden en forvogn- anhanger til opgaven, men
hvor lang skal den vare. Bilen kan bygges op til 38(-39) pallepladser (39 paller er teore-
tisk muligt, men der vil sa kun i alt veere 5 cm til stabling og 4 stk. frontvaegge og dare).

Biltyper: Totalveegt: Lasteevne, ca.

Forvogn- anhaenger (2+2) |38 tons 26 tons
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Forvogn- anhanger (2+3) |42 tons 29 tons

Forvogn- anhanger (3+2) |44 tons 31 tons

Forvogn- anhanger (3+3) |48 tons 34 tons

Vognmanden kan finde pa at udregne bilen pa fglgende mader:

1. Der regnes med gennemsnitsvaegten. Derfor skal der vere plads til 33 paller pa
en (2+2), 36 paller pa en (2+3), 38 paller pa en (3+2) og vognmanden vil ikke
se nogen grund til at investere i en 3-akslet anhanger.

2. Vognmanden kan ga ud fra, at bilen altid fyldes helt op. For at veere nogenlunde
pa den sikre side gar han derfor udfra, at pallerne vejer 1 ton/palle. Derfor skal
der veere plads til 26 paller pa en (2+2), 29 paller pa en (2+3), 31 paller pa en
(3+2) og 34 paller pa en (3+3).

Nu er det bare sadan, at prisen pa et vogntog i harere grad er afhangig af totalvaegten og
dermed af lasteevnen. Langden og dermed antallet af pallepladser har kun marginal gko-
nomisk betydning, men koster lidt af lasteevnen. Derfor burde en korrekt gkonomisk
vurdering se ud som fglger:

Vogntoget skal veere leengst mulig og have plads til 38 paller. De kan veje alt mellem
19-42 tons med et gennemsnit pa 30 tons. Da lasteevne er den dyreste parameter bur-
de den mindste bil veere mest gkonomisk, da det kun er sjeldent (20-30% af laesse-
ne), at bilens lasteevne ikke udnyttes.

Ser man pa de danske landeveje mgder man typisk en forvogn- anhanger (3+2) med en
loftet boogieaksel, fordi den fulde bil ikke vejer sa meget, at det er ngdvendigt at benytte
denne ekstra aksel.

Volumen —transportmidler nes dimensioner

Felles for transportformerne er, at disse krav normalt er fastlagt i love og forordninger
af hensyn til, at infrastrukturen (vejene og banerne) kan fungere i praksis. Derfor er der
nogle generelle krav, der fastleegger nogle maksimale dimensioner, der kan variere fra
land til land.

Floder og kanaler kan fysisk begraense skibenes dimensioner. Ogsa en del oceangaende
skibe skal kunne ga gennem kanaler som fx Panamakanalen. Pa banerne opererer man
alene i de europeiske lande med forskellige maksimal profiler for togene, der tilmed kan
blive reduceret ved kurver ol. Der arbejdes dog lgbende pa at tilpasse disse til falles
standarder.

Seneste eksempel er det nye Airbus 380, som er under konstruktion, som kun vanskeligt
kan beflyve Kgbenhavn, da det vil komme til at fylde 3 standpladser og give problemer
pa rullevejene.

Vejtransporten, som udger 80-90% af godstransporten (i Danmark), har man nationalt og
internationalt fastsatte regler for dimensionerne. De er i Danmark:
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Dimensioner i meter

Hgjde 4

Bredde 2,55
(2,6)

Laengde — lastbil 12

Langde - forvogn- anhanger 18,75

Laengde — Settevognstog 16,50

(2,6) betyder alene, at kale-/frostkasser ma veare 2,6 m brede, hvis vaeggene min. er 45
mm tykke. Max. leengden for forvogn- anhanger er under forudseetning af: Afstanden fra
ladets forreste punkt til bagerste punkt pa anhangerens lad er max 16,4 m, den samlede
ladleengde ikke overstiger 15,65 m, afstanden mellem bilens bagerste aksel og anhange-
rens forreste aksel er mere end 3 m og vogntoget kan vende pa en ydre radius pa 12,5 m
og indre radius pa 5,3 m. Max. lengden for sattevognstog er under forudsatning af: Af-
standen fra drejeakslen til bagenden er max. 12 m og sattevognens forende kan holdes
indenfor en radius af 2,04 m.

Fordi plads er et stort problem er reglerne meget detaljerede. Da man kun havde krav til
lengde, bredde og hgjde, begyndte fantasien langsomt at brede sig. For nogle ar siden
udviklede man flere forsggskaretgjer, der udnyttede pladsen optimalt. Fx en settevogn
med de maksimale dimensioner og en lastbilstraekker, der kunne veere under settevog-
nens forende. Andre karetgjer kom i egentlig produktion. Fx forvogne med ekstremt
korte farerhus med trailer og udtraekkelige anhangerkroge, sa ladene kunne blive lengst
mulig. Desuden blev der udviklet lavprofildek og/eller selvbarende chassiser, sa vogn-
bunden kom laengst mulig nedad.

De meget komplicerede regler som ses ovenfor skyldes et hensyn til chauffgrens a-
bejdsmiljg, til pladsen pa gader og veje og til trafiksikkerheden. Disse regler giver dog
stadig gode muligheder for at fremstille volumen- karetgjer”.
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Konklusion:

Keres der med meget let gods, har alle gennem en arraekke provet at finde
frem til lette karetgjer med megen plads. Der er fortsat plads til nye tekni-
ske lgsninger, men en indlysende konklusion for samfundet i en situation,
hvor godset bliver stadig mere let, er at gge de tilladte dimensioner pa
transportmidlerne.

Gulvplads

Et helt andet problem er om det er muligt at udnytte pladsen i transportmidlernes last-
rum. | praksis er det ofte gulvpladsen, der er den begraensende parameter i lesningen af
gods. Her er der to grundlaeggende problem sa&t. Det er udnyttelsen af henholdsvis:

» Gulvarealet
» Hgjden

Gulvar ealet
Der kan vere flere grunde til, at det er vanskeligt at udnytte hele gulvarealet i et lastrum.

> Udhaeng pa paller eller ukurante palletyper kan gere det umuligt at udnytte hele gulv-
pladsen. Optreeder dette ser man ofte, at 20-30% af gulvpladsen ikke kan udnyttes.

Optimalt starrelsesforhold mel- Kun et lille overheng pa pallerne
lem paller og lastrum med mini- kan skade udnyttelsen betragteligt.
mal plads mellem paller og last-

i aa
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Ud og palle

> Der skal veere plads til en pallevogn el. hvilket let optager én palleplads pa ladet.

> Nar der benyttes returpaller eller —gitterbure blokerer de ind- og udgaende bevagel-
ser hinanden i lastrummet, hvilket kraever ekstra gulvplads i praksis.

Hgjden
| praksis er det ofte umuligt at udnytte lastrummets hgjde. Godsets/pallernes hgjde varie-
rer meget. Da godsets veegt eller struktur ofte ger stabling umulig, opnar man ogsa hgj-

demaessigt en ringe udnyttelse.

Spild B

Spild A

Palle

| Palle

Palle

Udnyttelsen af lastrummet i en lastbil

Dette karetgj er tilsyneladende fint udnyttet 60-70% malt efter gulvplads. Spild A frem-
kommer enten fordi transportkgberen ikke fik defineret opgaven korrekt eller fordi trans-
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portgren gnsker et karetgj, der kan lgse alle mulige opgaver. Spild B er mere usynligt i
praksis, men det er ganske almindeligt, at lastbiler kgrer rundt med en spoiler oven pa
forehuset, der skal nedsette luftmodstanden for stillestaende luft inde pa ladet. Det skyl-
des det faktum, at neesten alle lagerreoler er bygget til en pallehgjde pa 1,75 m.

Kommentar:

Det er egentlig merkeligt, at man investerer i energibesparende spoilere
over farerhuset. Bare for at lede luften udenom noget stillestaende luft
gverst i lastrummet.

Men spildet standser ikke her. Lad os se pa pallens opbygning.

Pallens opbygning

Alene pallen vejer 25 kg og fylder 15 cm i hgjden. Det betyder pa et helt les, at veegten
af pallen optager pa veagtgods en hel pallefuld. P& volumengods udger pallehgjde en
spildplads, der varierer mellem 7-15%.

Ofte er pakkerne ikke modultilpasset til pallen. Det betyder, at der er mellemrum mellem
pakkerne. Et spild der vil veere mellem 0-20%.

Hertil kommer den plads som emballagen optager.

Nogle fa vognmand har investeret i lad med forskellige systemer, sa man kan stable
paller i flere lag, saledes at kapaciteten gges betydeligt.
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Del- konklusion om volumenudnyttelsen:

Alt tyder pa, at for de store meangder af forarbejdet gods (naeringsmidler
og stykgods) er kapacitetsudnyttelsen meget darlig. Og ved distributi-
onskarsel er det som hovedregel volumen der er den begraensende faktor.

Ovennavnte delkonklusion leegger sig i nogen udstraekning op ad den ekspertvurdering,
der blev gengivet i kapitel 1.

Returemballage

Returemballager er ofte fremhavet som et miljgrigtigt alternativ til engangsemballager.
Man skal dog huske pa, at returemballagerne pa forskellig vis belaster transportsystemet.
Returemballager er ofte brugt til tungt gods fx drikkevarer som gl og vand, samt til en-
kelte produkter hvor der stilles store krav til emballagens kvalitet- og styrke, hvilket
medfarer en hgj pris pa selve emballagen. Et eksempel herpa er flaskegas.

Et godt eksempel er emballagesystemet til gl. En almindelig glkasse med fyldte @l vejer
22,4 kg hertil kommer veegten af pallen, sa den samlede emballageveagt for en kasse ol er
23 kg. Da der er 10 liter ol i kassen, sa vejer emballagen 13 kg eller 30% mere end pro-
duktet. Denne veegt ikke alene reducerer mangden, der kan kares ud til kunderne. Den
tomme returemballage skal ogsa retur til vask og pafyldning. Den tomme returemballage
fylder tilmed lige s& meget som den fulde i transportsystemet. Sa nok sparer returembal-
lagen noget emballage, men den belaster transportsystemet meget.

Volumen — godsets udformning

Nar man ser pa den vigtigste begraensende faktor, er det ogsa af stor betydning for for-
staelsen af problemet at studere godsets sammensetning. For de kritiske godstyper — nee-
ringsmidler og stykgods — sker der en fortsat udvikling, der betyder at godset bliver lette-
re og lettere. Neeringsmidlerne er gennem de sidste artier blevet mere forarbejdede, hvil-
ket har resulteret i en fordobling af den volumen, der skal transporteres. Ogsa stykgodset
bliver mere volumingst, idet forsendelserne bliver stadig mindre, hvilket kreever mere
produktbeskyttelse — og dermed plads.

Postulat:

Hovedparten af de nagingsmidler og stykgods, som vi
transporterer er emballager og ikke produkter.
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Nedenfor gengives et par eksempler pa emballeringsmuligheder for et produkt, samt
hvorledes en manglende optimering af emballagen medfarer endog ganske meget spild af
plads.

-76-



Optimeringspr oblemer ved emballage

Som ofte gnsker afsenderne at sikre, at deres produkter kommer frem i hel tilstand, hvil-
ket i flere tilfeelde kan medfgre overemballering eller ud fra en kapacitetsudnyttelses be-
tragtning uheldig emballering. Dagligt er det muligt at finde mange eksempler pa ove-
remballegering, som finder sted indenfor alle former for produkter. Den efterfalgende
billedserie er derfor kun et eksempel pa hvordan et produkt kan veere overemballegeret

Den viste emballage er fremstillet af kraftigt balgepap.
Emballagen bruges til forsendelse af elektroniske kom-
ponenter.

Kassen rumfang er under 60 I.

Nar emballagen abnes, ses et indleg fremstillet af bgal-
gepap som bruges som en ekstra beskyttelse af pro-
duktet imod sted og slag

Nar dette papindlaeg er fjernet, ses de EPS- indleg, som
beskytter selve produktet. Denne kasse kan indeholde op
til fire produkter. Hvis kunden ikke afgiver bestilling pa
fire styk, ileegges i stedet indleg sa hele kassens volu-
men fyldes ud.

Kassei kraftia kvalitet

Papindlagg til beskyttelse af
produkt

EPS Indlagg til udfyldelse
af emballage
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Nar alle EPS- indlaegene er fjernet, ses endnu et pa-
pindleeg i bunden af kassen. Det betyder, at der er et
papindleeg i bade toppen og bunden af kassen. Mel-
lem disse to papindleg ligger to lag EPS- indleg,
hvori de elektroniske komponenter kan veere placeret

Papindlaeg i bunden samt
EPS indlagg

Pa nederste billede ses et abent EPS- indleg, hvori
elektronikproduktet er placeret.

Ved at studere billedet nzermere ses flere udskaeringer i
indlegget. Disse benyttes, nar et alternativt produkt
benytter dette indleeg.

Produkt incl. beskyttende
EPS indlesg

Den viste emballage har
et rumfang pa ca. 60 |-
ter.

Hvert elektronisk pro-
dukt har et rumfang pa
ca. 1,5 liter.

Som fglge af emballe-
ringen udnyttes mellem
2,5% og 10% af kassens

rumfang til prOdUktet, 1 produkt 2 produkter 3 produkter 4 produkter
alt efter om der et eller

AN

4 produkter i emballa- Udnyttelse af emballagens volumen
gen.

De resterende mellem 90% og 97,5% bruges udelukkende som beskyttelse.
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Derfor kan det med rette spgrges, om produktet har den rette beskyttelse!

Godsskader s belastning af transportsystemet

Manglende transportkvalitet

Nar kvaliteten svigter i en transportkede, kan dette medfare, at godset skades. En sadan
godsskade medferer bade et tab af produktet og at endnu et produkt skal fremstilles og
transporteres til erstatning af det skadede produkt. Og godsskader er et vesentligt pro-
blem. Godsforsikringsselskaberne i Danmark har fglgende fordeling af sine omkostnin-

ger:

Sg- og transportforsikring (Tabel 434, Statistisk Arbog 1999):

1997 i mio.kr. Praemier (Indtegter) | Erstatninger (Udgifter) | Erstatningsprocent
Danske aktieselskaber 718 421 59%
Danske gensidige sel- 151 102 68%
skaber

Samtlige selskaber 869 523 60%

En stikpraveanalyse analyse opgjorde i 1990, at arsagen til disse godsskader var fordelt —
efter skadesveerdi - som fglger:

9-10% Force-major-uheld fx feerdselsuheld, brand, tyveri, forlis ol.

90-91% Almindelige og forudsigelige uheld, som felge af manglende trans-
portkvalitet eller utilstreekkelig emballage.

Underemballering

Samfundet er sjeldent opmeerksomme pa, at underemballering faktisk udger et problem
for kapaciteten i transportsystemet. Ogsa i dette tilfeelde medfarer problemet, at godset
skades, saledes, at der skal sendes flere varer gennem transportsystemet end forbrugerne
rent faktisk forbruger.

Problemet er her illustreret med en daglig situation, hvor end ikke skaderne registreres af
forsikringsselskaberne. Skaderne tages som en selvfglgelig omkostning. Eksemplet er
transport og distribution af bananer.

Bananer sazlges typisk i lgssalg — dvs. uden detailemballage. Enkelte butikker selger ba-
nanerne i en detailemballage, der altid bestar af en plastpose/film. Enten ligger bananer-
ne lgst i posen eller er lagt pa en bakke af enten plast eller pap.
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Mere ukendt er det, at nar bananerne szlges i lgssalg, ma butikkerne kassere mellem 15-
20%. Dette tab udger en ressourcemassig belastning bade under dyrkning i tropiske lan-

de fx Mellemamerika, og under transporten frem til Danmark. Hertil kommer,

at for-

brugerne ofte i butikken tager en plastpose for at fragte frugten hjem. En pose der ofte er
langt stgrre end den, der er ngdvendig.

Lessalg Emballeret pa | Emballeret i
bakke/plastfilm plastposer
Brug af emballage pr / kg banan| Ca. 4g plast Bakke: 14g Pose: 2¢
pose (PS) Film: 1g Etiket: 0,5¢
Etiket: 0,5¢
Spild 15% 0% 0%
Ekstra transport i kg 176,47 0 0
pr. fragtet tons
Ekstra olie til transport 14,5 kg 0 kg 0 kg
Olieforbrug pr Bananer 176,47 kg 0 kg 0 kg
solg;;(r)]r; ba- Papir 0 kg 0,5 kg 0,5 kg
Olie 18,5 kg 15 kg 2 kg
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Umiddelbart kan spild af bananer, papir- og olieforbrug ikke sammenlignes, men det sy-
nes nasten indlysende, at det er bedst at emballere i plastposer.




4. Méalemetoder og best practice

Et af hovedformalene med neerveerende projekt har veeret gnsket om at leegge fundamen-
tet for et flersidigt kapacitetsbegreb, der i hgjere grad en tilfeeldet er i dag seger at af-
spejle den enkelte varetypes karaktertreek med hensyn til flade, volumen og vagt.

4.1. Erfaringer fra Sverige

| Sverige har udredningsinstituttet SIKA i en lengere periode arbejdet med en altomfat-
tende godsmodel for Sverige kaldet SAMGODS. Som del af dette arbejde har en specielt
analyse givet en mulighed for i langt hgjere grad end hidtil at skitsere en operationel op-
deling i vegt- eller volumengods ud fra varens fremtraedelsesform, og derigennem fa
identificeret en raekke vigtige transportkarakteristika. Det skal understreges, at der pa in-
gen made er tale om en faerdig analyse (arbejdet fortsztter i ar 2002), men den forelgbige
model giver i sin simple form mulighed for en rimelig operationel opdeling pa hovedva-
retyper

Udgangspunktet kan med fordel tages i en opdeling pa 21 afdelinger, der efterfglgende
kan overseattes til NST/R nomenklaturen. Denne tabel og opdeling gentages derfor re-
denfor.

Pa niveauet med 21 klassificeringer fas falgende resultater (opstille tabel med aggregere-
de veerdier/snit for de vigtigste variable)

Afdeling Varetyper NST/R
1 Levende dyr, kad, melkeprodukter mm 0

2 Grgnsager, fra mm 0

3 Vegetabilske olier 0

4 Bearbejdede fadevarer 1

5 Salt, sten, kvarts, kul, olie 2+3
6 Kemiske produkter, medicin mm 9

7 PVC, plast, gummi, rgr, slanger (i plast- og gummimateriale) |9

8 Leeder, skind mm 9

9 Trae, spanplader, dgre mm 9

10 Genbrugspapir, papir, servietter/toitletpapir mm, andet papir 8

11 Silke, uld, filt, trad, filtteepper, tgj mm 0

12 Skotgj, stavler, hovedbekledning, sikkerhedshjelme, parasoller, | 9

paraplyer

13 Bearbejdede sten, asfalt, gipselementer, keramik, glas 6

14 Guld, &delstene, smykker, mgnter 9

15 Jern/metal, stang- og pladejern, diverse jernprodukter 5

-81-



16 Div motorer, maskinaggregater, maskiner, handvaerktgj mm 9

17 Tog, biler, fly, skibe- samt dele hertil 9

18 Linser, briller, kameraer/projektorer, maleinstrumenter, mu- 9
sikinstrumenter

19 Vaben 9

20 Mgbler, legetgj, gymnastikredskaber, penne, tavler mm 9

21 Tegninger, malerier, skulpturer, samlinger af kunst, antikviteter | 9

HYPPIGSTE KLASSIFICERINGER

AVDELING
Varubendmning | 1] m_pv v vi v il X IX X3 X I XV IXYV IXVEIXVITEXVITEXIX (XX XX
E1 |Bulk-eller styckegods|s S bts |s b_Is S s s s s s _Is S s s s _Is s s
E2.2|Densitet (ton/m3) cdldcd |d lde e lcd Jcd lcd |c c bc |bc |de le e lde [e Ide |de Ibd lae
E5 |Transporttid n d d Id d d d |d d n_Id n d_Id v__|d d d
E6 [Samlastning e g e le n n e e lg g g g lg n g g n_lg g g g
E10 [Utnvttin. av lastenhet lg a a a n a a a a a a a la n a a a la a la a

Opdelingen 1 afdelinger felger klassificeringen ovenfor, mens karakteristikken af egen-
skaber fglger fglgende opdeling:

E1: Bulkgods (b), stykgods (s)

E2.2: Densitet ton/m3 a:<<0.2 ton/m3, b:0,2-0,4 ton/m3, c¢:0,4-0,6 ton/m3, d:0,6-1,0
ton/m3,e:=1,0 ton/m3

E5: Transporttid: n:over nat (eftermiddag- formiddag), d: indenfor et dggn (12-48 i-
mer), v: indenfor en uge (transporttid er ikke Kritisk)

E6: Samlastning.

N. Samlastning med denne vare forekommer normalt ikke.

E. Samlastning mulig med andre sendinger af samme vareklasse (KN nummer)

G: Samlastning med andre varer med samme transportegenskaber anses for mulig.

I nedenstaende tabel er de 21 vareklassificeringer forsynet med oplysninger om densitet.
L(av): fra 0-0.4 ton/m3

M(ellem): fra 0.4-0.6 ton/m3

H(gj): fra 0.6-=1.0 ton/m3

Afdeling | Varetyper Densitet
1 Levende dyr, kad, malkeprodukter mm M-H

2 Gregnsager, frg mm M-H

3 Vegetabilske olier H

4 Bearbejdede fadevarer H
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5 Salt, sten, kvarts, kul, olie H
6 Kemiske produkter, medicin mm M-H
7 PVC, plast, gummi, rar, slanger (i plast- og gummimateriale) | M-H
8 Leaeder, skind mm M-H
9 Tra, spanplader, dgre mm M
10 Genbrugspapir, papir, servietter/toitletpapir mm, andet papir | M
11 Silke, uld, filt, trad, filtteepper, tagj mm L-M
12 Skotgj, stavler, hovedbeklaedning, sikkerhedshjelme, parasol- | L-M
ler, paraplyer
13 Bearbejdede sten, asfalt, gipselementer, keramik, glas H
14 Guld, adelstene, smykker, mgnter H
15 Jern/metal, stang- og pladejern, diverse jernprodukter H
16 Div motorer, maskinaggregater, maskiner, handverktgj mm | H
17 Tog, biler, fly, skibe- samt dele hertil H
18 Linser, briller, kameraer/projektorer, maleinstrumenter, mu- | H
sikinstrumenter
19 Vaben H
20 Mgbler, legetgj, gymnastikredskaber, penne, tavler mm L-H
21 Tegninger, malerier, skulpturer, samlinger af kunst, antikvi- | L-H
teter

Som det fremgar af tabellen, vil langt de fleste varegrupper falde ind under kategorien
Mellem og Hgj, hvilket overvejende indikerer brug af en maleenhed i tons. Lav legger
naturligvis op til at male i volumen, mens Mellem giver en valgmulighed, hvor det er
produktets specifikke karakteristika, der ma veare afgegrende. Som et eksempel herpa kan
peges pa gruppe 10, der omfatter papirprodukter. Mens papir og genbrugspapir med
starst udbytte bgr males i tons, bar servietter og specielt toiletpapir males i volumen. En-
delig kan rettesnoren for spediterers afregninger til kunden for transport af paller legges
til grund. Standardmodellen er her, at der afregnes for en palle, safremt den holder sig
inden for malene pa en europalle, og veagten ikke overstiger 750 kg. Regnes der endvide-
re med en gennemsnitshgjde pa 1.7 m, giver det et snit pa ca 450 kg/m3. Overstiger
veegten de 750 kg beregnes en hgjere takst, idet vaegten da vil veere den begransende
faktor for udnyttelsen af lastbilen, mens en veekst i hgjden pa ud over de 1.7 m ikke tak-
seres hgjere, salenge den samlede hgjde pa godset ikke overstiger den indvendige hgjde
pa lastebareren, i praksis ca 2.25 m.

Tabellen kan derfor med andre ord alene anvendes som en rettesnor, men giver dog en
reekke indikationer af, hvornar et mal bgr anvendes fremfor et andet. @nskes mere de-
taljerede opgerelser for en specifik vare, vil denne kunne findes i bilaget. Til brug for
lgbende opgarelser af kapacitetsudnyttelsen indenfor transportsektoren vil den ovenstaen-
de tabel dog udgere graensen for, hvilke krav der vil kunne stilles til transportgren med
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hensyn til registrering. En mulighed kunne naturligvis veere at flytte indberetningspligten
til afsenderen, men dette vil kreve en rekke administrative @ndringer.

Et andet ikke helt ubetydeligt problem vil vere, at eksempelvis samlekategorien ”’styk-
gods” ikke indgar i denne opgerelse, og at stykgods star for en ganske betragtelig del af
den transporterede godsmangde, bl a fordi denne klassificering ofte anvendes, nar der
hersker usikkerhed med hensyn til en maske mere korrekt indplacering.

En dansk klassificering
Omsettes de mange ovennavnte observationer til en anvendelig, dansk klassifikation ba-
seret pa en NST/R klassificering med 10 hovedvaregrupper, kan falgende tabel opstilles.

NST/R Varegruppe Vegt/volumen
0 Landbrugsprodukter og dyr Vegt

1 Fadevarer og animalsk foder Veagt/volumen
2 Fast mineralsk braendsel Veegt

3 Olieprodukter Vgt

4 Malm og metalaffald Veegt

6 Ubearbejdede og bearbejdede mineraler, bygnings- Vegt/volumen

materialer

5 Metalprodukter Veegt

7 Gadning Veegt

8 Kemikalier Vegt/(volumen)
9 Maskiner, transportudstyr, produktionsvarer Veegt/(volumen)

Det umiddelbare resultat af denne opstilling er klar: Der er ingen grund til at male i an-
det end veegt, idet langt de fleste varegrupper falder ind under denne kategori. En mere
reflekteret tilgang til tabellen viser dog, at dette netop er en sandhed med modifikationer.
Ikke mindst for varegruppe 9 og til dels for varegruppe 6 vil billedet vaere langt mere
sammensat, og de konkrete transporter vil ofte have en klar karakter af at veere volu-
mentransporter.

En simpel forklaring herpa er, at jo hgjere forarbejdningsgraden pa et produkt er, desto
starre sandsynlighed er der for, at produktet aendrer karakter fra at veere et produkt hvis
masse skal males i vegt, til at veere et produkt hvis fylde skal males i volumen. Meget
store dele af vores bearbejdede forbrugsvarer skal derfor males pa denne made. For -
devarer vil karakteren af forarbejdningen (samt den efterfalgende emballering) ofte veere
afgarende for, hvorvidt produktet bgr males pa en veagt- eller volumenskala. Indholdet af
luft i produktet og emballeringen vil her vare afgerende, men for de fleste produkter ma
det antages, at vaegtmalingen er mest korrekt.
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De volumenbaserede produkters andel af den samlede transportmangde kan vere sver at
afgere. | den nationale transport med lastbil udger de som minimum 15- 20 %, mens de i
den internationale lastbiltransport udger ca 35 %. (DS: Transport nr 20, 2001)

For skibstransport er tallet ikke kendt men antages det, at gods i containere i hgj grad
udger denne kategori, kan det under et for den nationale og internationale transport op-
geres til ca 4 %. (DS:Transport nr 22, 2001)

For jernbanetransport kan tallet ikke opgeres, da der ikke skelnes mellem kategorierne
’jern, stykgods og bearbejdede varer”. Antages disse kategorier alle at veere volumenba-
serede vil det udgere 46% af det nationale gods og 58% af det internationale gods, hvil-
ket dog vurderes at veere et alt for hgjt tal. (DS:Transport nr 42,2000).

Det skal i gvrigt for alle transportmidler erindres, at der i tallene ikke er foretaget kor-
rektion for forholdet mellem vegt og volumen, hvorfor tallene i princippet burde vaere
hajere.

Et andet afgerende pointe er, at en videredistribution af gods, der pa hovedruten har vee-
ret klassificeret som veaegtgods meget vel kan medfare, at godset nu samlastes med andre
godstyper, og dermed far karakter af at veere stykgods dvs volumengods. Udtrykt med
lidt ord andre kan man sige, at nar pallen anbrydes, skifter godset karakter i transport-
maessig forstand, idet muligheden for at udnytte godsets enhedskarakter reduceres. Spe-
cielt i forbindelse med distribution af blandede varegrupper i mindre biler ma dette for-
hold antages at veere steerkt fremherskende. Citylogistik ordninger, der muligger forskel-
lige kapacitetsmalinger, kan derfor siges at veere i god trad med virkeligheden pa dette
omrade.

Skal det ovennavnte bud pa en Klassificering af gods geres operationelt, ma der ngdven-
digvis etableres et mere forpligtende samarbejde mellem aktgrerne i godstransporterhver-
vet, og den centrale statistikmyndighed. Og der kan udmerket tages afsat i en lgsning,
hvor malemetoderne ikke begraenser til tons eller volumen, men sgger at inddrage de tid-
ligere nevnte flademal, palletal og lign, idet det afggrende ma vare at fa gennemfart
trovaerdige malinger. Og malinger af denne karakter ma forventes bedst at kunne gen-
nemfgres nar der males i enheder der er velkendte og operationelt anvendelige for de der
skal gennemfgre malingerne. En mulig lgsning herpa beskrives i det afsluttende kapitel
om virkemidler.

4.2. Eksempler og udviklingsmuligheder

Optimering af transportkaede — 3. partdogisik

| flere transportkeeder, er der en lav udnyttelse af transportkapaciteten, da afsenderen af
godset ikke har tilstreekkelige maengder til at kunne udfylde keretgjernes hele transport-
kapacitet. Denne lave godsmangde kan f.eks. skyldes, at der sendes mindre mangder til
mange forskellige modtagere.

Det forudsattes, at transporten foretages gennem en ekstern transportgr, da en ekstern
transporter har de teoretiske muligheder for at opna en 100% udnyttelse af transportka-
paciteten.
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Baggrund

Virksomheden er en vognmandsvirksomhed i Sydjylland. Virksomheden har eksisteret i
en lang arraekke, hvorved der er opbygget en staerk lokal basis, som betyder at der i flere
af lokalomraderne er en markedsandel pa op til 50% af stykgodstransporten. Fra virk-
somhedens grundlaeggelse og indtil nu, har det lokale omrade veeret basis for virksomhe-
den, hvorfor det naturlige markedsomrade ligger i en radius af omring 50-75 km fra
virksomhedens geografiske hjemsted.

Denne lokale findering har samtidigt skabt et meget tet netveerk til virksomheder i b-
kalomradet, hvorfor der ligeledes er et indgaende kendskab til de transportmgnstre, som
godset har i virksomhedens lokalomrade. Denne viden, samt et generelt gnske om at eks-
pandere for at reducere afhaengigheden af enkeltkunder, har betydet, at virksomheden in-
denfor de seneste ar har indgaet flere aftaler om landsdaekkende distribution. Denne di-
stribution foregar primeert i egne, samt samarbejdspartnernes, biler.

Udvikling

Da vognmanden startede den landsdaekkende distribution var udgangspunktet en bestemt
virksomhed, som havde behov for at levere varer til mange forskellige modtagere, som
var spredt over hele landet.

Set ud fra et kapacitetsmaessigt synspunkt, var udnyttelsen af transportmateriellet for lavt,
da denne ene virksomhed ikke kunne sikre returles, hvorfor det i flere tilfeelde havde
veeret ngdvendigt at kere med tomme returlees, med deraf falgende lav kapacitetsudnyt-
telse. Det skyldes, at afsenderen kan opfattes som en grossist, der har mange sma kunder
spredt over hele landet. Derfor vil afsenderen typisk modtage arvarer fra andre omrader
end der skal leveres feerdigprodukter til.

Denne kunde, som isoleret set ikke kan sikre en tilfredsstillende kapacitetsudnyttelse har
dannet grundlag for den efterfglgende udvikling af distributionssystemet.

Metode

Gennem analyse af godsstremmen for denne ene kunde har det veeret muligt at vurdere
hvor stor grad af ledig kapacitet, der har varet pa de enkelte distributionsture. Denne le-
dige kapacitet — bade tidsmaessigt og volumen — er herefter forsggt solgt til andre virk-
somheder, der kan have et lignende behov.

Herved har det vaeret muligt at udbygge et distributionsnet, sa godsbalancen lgbende bli-
ver forbedret, og der med forgger kapacitetsudnyttelsen.

De enkelte kunder har ikke direkte bidraget til denne udvikling, da sggningen af nye
kunder og udbyggelsen af distributionsnettet har veret styret af vognmanden, s& det er
blevet sikret,

at de nye kunders distributionsmgnster kan tilpasses til den overordnede plan for udvik-
lingen.

Kunderne pavirker dog systemet pa en anden made, da de gennem deres kendskab til
vognmanden i stgrre og starre grad stiller krav til deres egne leverandgrer om, at de skal
benytte denne vognmand, for at kunne sikre det gnskede kvalitetsniveau. Herigennem: til-
fares systemet lgbende mere gods, hvilket kan sikre en tilfredsstillende godsbalance.

Udviklingsmuligheder

Gennem udvikling af 3. parts logistiklgsninger, vil transportgren som
styrende element kunne sikre, at flere virksomheder, der hver iser ik-
ke har mulighed for at optimere kapacitetsudnyttelsen, kan have en hgj
udnyttelse af den samlede transportkapacitet.




Transport og logistik som netvaerkskompetencei et lokalt megnster af sma og mellem-
store virksomheder

Et andet eksempel pa vognmandsvirksomheders aktive medvirken til forbedring af trans-
portlgsninger finder man blandt en raekke virksomheder indenfor tree- og mabelindustrien
i Salling. Leif Gjesing Hansen (LGH) har i detaljer beskrevet disse forhold i artiklen:
”Transport and logistics as Network Competencies in a Local Cluster of SME’s.

Baggrund

LGH peger indledningsvis pa, at transport oftest er blevet anskuet som et middel til at
overkomme den friktion afstand leegger pa fri udveksling af varer (p3). Derimod har der
ikke veeret fokus pa de muligheder for forbedringer, der ogsa kan ligge i en sadan pro-
ces.

Det er dog muligt at opbygge en sadan lokal baseret kompetence (p4), men i de sedvan-
lige analyser udelades dette aspekt, og fokus forbliver pa en linear arsags- virknings ef-
fekt mellem pa den ene side den fysiske infrastruktur, og voksende forretningsmuligheder
for lokale virksomheder pa den anden side (p7).

Farst ved indtenke transporten og logistikken som en del af produktionen, er det muligt
at vurdere perspektiverne i en raekke af disse muligheder. Og selvom transportinfra-
strukturen er vigtig, bliver de organisatoriske ressourcer der ligger gemt i netveaerkene
mellem transport- og produktionsvirksomheder ligeledes af afgerende betydning for en
specifik region (p10). Handteringen af de organisatoriske aspekter af samarbejdet samt
koordineringen af netveerk bliver derfor ligeledes af afggrende betydning (p 13).

Udvikling

For mgbel- og transportvirksomhederne pa Salling har situationen udviklet sig derhen, at
en raekke lokale transportvirksomheder star for transporten af de ferdige produkter fra
virksomhederne til levering pa de forskellige markeder. Et af de vigtige aspekter trans-
portvirksomhederne har tilegnet” sig er evnen til at kunne handtere endog meget for-
skellige forsendelsesstarrelser fra de enkelte virksomheder, samtidig med at hgj udlast-
ningsgrad pa bilerne sikres. | praksis geres dette ved enten at foretage opsamling af
mebler til specifikke markeder pa bestemte ugedage, eller at anbringe mgblerne pa
vognmandenes lagre, og sa efterfglgende konsolidere godset til bestemte destinationer.
Det er er i den forbindelse af afggrende betydning, at det er lykkedes vognmandsvirk-
somhederne at fa producenterne og deres kunder til at akceptere leveringstider pa op til
en uge pa de europeiske markeder, saledes at leveringerne som hovedregel kan forega
som full loads. (p 18+19).

Metode

Den afgerende konklusion bliver derfor, at et netveerk mellem firmaer kan resultere i -
conomics of scale and scope”, ligesom det er muligt gennem et teet lokalt baseret socio-
gkonomisk netveerk at etablere faelles kompetencer pa tveers af sektorgrenser (p 19). Og
set i lyset af, at produktionsvirksomheder oftere og oftere outsourcer deres transport- og
logistikopgaver, er det af endnu sterre betydning med disse netveerk, idet mulighederne
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for at koordinere varestrammene ligger i henderne pa de eksterne transportfirmaer
(p21).

Udviklingsmuligheder
En hovedpointe i metoden er, at det er muligt at udvikle bedre transportlgsninger gennem
et koordineret samarbejde mellem produktions- og transportvirksomheder i et lokalt base-
ret netveerk.

City gods certificering

Baggrund

Kgbenhavns Kommunes projekt vedrgrende City Gods Certificering deekker middelalder-
byen, der principielt — pa naer en enkelt transitrute” gennem omradet — iseer omfatter
trafik med varer og handverks-/serviceydelser til byens forretninger og virksomheder.
En teelling foretaget den 16. november 1999 viser, at der blev foretaget 5.522 karsler
med vare- og lastbiler ind i middelalderbyen denne dag. Mange biler kerte flere gange,
og det samlede antal karsler denne dag blev udfert med 3.543 biler. 88 pct. af bilerne
var varebiler fra 2,0 til 3,5 tons totalvaegt.

Metode

Der findes forskellige muligheder for at regulere trafikken i en bykerne, og flere forskel-
lige alternativer har varet overvejet. Etablering af omrader med indkarselsforbud medfe-
rer, at politiet har den kontrollerende rolle, mens regler vedrgrende standsnings- og par-
keringsforbud kontrolleres og administreres af P-kontrollen. Certificeringsordningen i
Kgbenhavn gennemfares ved, at der etableres standsningsforbud for vare- og lastbiler
over 2,5 tons totalvaegt uden certifikat.

Fordelen ved ordningen er, at den myndighed, der star for ordningen ogsa har det over-
ordnede ansvar for, at systemet fungerer efter hensigten og kan kontrollere, at reglerne
overholdes.

Udvikling

Efter gennemfarelsen af et frivilligt forseg over halvandet ar, vil City Gods Certifice-
ringsordningen blive indfgrt som en todrig obligatorisk forsggsordning fra 1. februat
2002. Alle vare- og lastbiler til byen skal saledes certificeres, og ordningen omfatter krav
til keretajernes motorteknologi (bilen skal vare yngre end 8 ar) og til kapacitetsudnyttel-
sen (min. 60 pct. som gennemsnit over tre maneder). Kan disse krav opfyldes, udstedes
et grent certifikat for en to-arig periode.

Derudover kan der udstedes et gult certifikat for en kortere periode som dispensation til
karetajer, der af den ene eller anden grund (endnu) ikke kan opfylde kravene. Endelig
kan der kebes geestecertifikater pa dagsbasis, hvor der ikke stilles sarlige krav, men hvor
prisen til gengaeld er sat relativt hgjt. Ordningen indeholder ogsa etablering af i alt 40
lessezoner, hvor karetgjer med grent certifikat kan foretage af- og palasning i tidsrum-
met mellem Kkl. 8.00 og kl. 12.00.
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Kommunens P-vagter kontrollerer lgbende, om karetajerne er certificerede, og lejlig-
hedsvist foretages en totalregistrering. Kapacitetsudnyttelsen registreres og rapporteres
som udgangspunkt af virksomhederne selv, men kommunen kontrollerer som stikpragve
antal karsler og kan kraeve dokumentation for de rapporterede godsmangder.

Udgangspunktet for indfgrelsen af ordningen har veeret, at det ikke ma blive dyrere at fa
varer til byen, og servicen ma ikke blive ringere. Disse mal forventes nasten opfyldt.

Med certificeringsordningen sattes der ind over for tre veesentlige problemomrader:
Energiforbrug, emission og fremkommelighed. Nar transporterne effektiviseres, reduce-
res energiforbruget og emissionerne. Fremkommeligheden gges ogsa, hvilket igen resul-
terer i gget potentiale for energibesparelser og reducerede emissioner. (Fra: Seminar om
godstransport i hovedstadsomradet 29.03.01)

Og at der forventelig er muligheder i en sadan ordning kan illustreres ved et eksempel fra
Arhus City, hvor en konkret maling af vareleverancerne i fem gadeafsnit viste, at der her
blev leveret 13.6 tons gods pr dag, og at der til udfagrsel af disse leverancer blev benyttet
333 lastbiler med en samlet kapacitet pa 2000 tons. Det blev her vurderet, at denne
godsmangde i teorien kunne leveres med 16 sma lastbiler, hvilket illustrerer potentialet
for besparelser gennem bedre planlegning, og ikke mindst gennem bedre kapacitetsud-
nyttelse. (Logistik Horisont nr 8- 2001 p 24)

Hvorvidt certificeringsordningen er i modstrid med gnskerne om just in time leverancer
har veeret rejst som spgrgsmal(Indkebs & Logistik Spektrum nr 7 2001 p 30-31). Dette
spargsmal skal ikke sgges besvaret her, men det skal erindres, at just in time som begreb
jo oprindeligt ikke er mgntet pa distribution af varer i byen, hvorfor en kobling af de to
forhold kan synes at veere lidt maerkverdig. Detailhandlende i en midtby har typisk ikke-
og har ej tidligere haft- stor lagerkapacitet, hvorfor introduktionen af just in time nappe
har haft sa stor betydning her, idet der altid har vaeret behov for relativ hyppige leveran-
cer. Omvendt kan det ikke helt afvises, at just in time konceptet ogsa har vundet et vist
indpas blandt midtbyens detailhandlende, og at meget hyppige leverancer hvad enten de
baserer sig pa just in time lgsninger eller ej, vil kunne tendere i retning af en mindre god
kapacitetsudnyttelse, hvilket jo oplagt strider mod tankerne bag city-logistikken.

Udviklingsmuligheder

Certificeringsordningen kan ses som udtryk for en model, hvor der gennem brug
af afgifter og andre reguleringer gennemfares steerke incitamenter med henblik
pa dels en godskonsolidering- og dermed en forbedret kapacitetsudnyttelse- men
ogsa med Kklare "pile” i retning af en optimering af miljg- og maske ogsa virk-
somhedernes driftsgkonomi.

4.3. Konkrete eksempler pa” best practice”

Stor papirvirksomhed: Her varsles transportgren nu om muligt op til 14 dage inden
afsendelse. Varslingen indeholder de omtrentlige opgarelser af maengder mm

Stor transport- og logistikvirksomhed: Samarbejde med kunder om transporttilrette-
leggelse, eksempelvis gennem placering af faste medarbejdere pa kundens faerdigva-
relager. Disse medarbejdere styrer lagerets abningstider, og kan tilpasse abningstider
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til ruteplanlegning. Desuden radgiver virksomheden kunder om emballering, herun-
der om anvendelse af emballage der kan medvirke til en forbedring af kapacitetsud-
nyttelsen. Derudover har virksomheden anskaffet et IT system, der lgbende gennem-
forer malinger af kapacitetsudnyttelsen pa bilerne. Endelig anvender virksomheden
fragtbarser til komplementering af egne godsmangder pa keretgjerne

Stor logistik- og vognmandsvirksomhed: Prognoser for materielanvendelse hen over
aret baseret pa historiske erfaringer.

Har desuden forsagt kersel med dobbeltdaekkertrailere, idet det vil kunne forage kapa-
citetsudnyttel sen betragteligt pa for visse produkter.

Stor national vognmandsvirksomhed: Anvender fleksibel opbygning af biler, hvilket
kan medvirke til bedre udnyttelse, da bilerne kan anvendes til flere typer af transpor-
topgaver.

Indlgjer eksterne biler i spidsbelastningsperioder

Reducerer tomkarsel gennem koordinering med modtager (byggepladser mm)

E-baseret distributer af friske fadevarer: Forgger kapacitetsudnyttelse pa distributions-
bilerne gennem medtagning af returemballage.

Til brug for en national distributer er udviklet et edb baseret booking- og ruteoptime-
ringssystem, der har til formal at kunne optimere ruteplanlaggningen for firmaets distri-
butionsbiler. | princippet |gser systemet de problemer der er forbundet med "travelling
salesman”, idet er muligt at optimere eksempelvis omkostningsstrukturen ved leveran
cerne fra et standardniveau pa mellem 60% og 80%, til et niveau pa 90-95 %. For det
pagaddende firma viser beregningerne, at firmates flade af keretgjer kan reduceres med
25-30 %, mens den udkerte distance og tidsforbruget kan reduceres med 20-25 %,
hvilket er baseret pa en optimering af ruteforlagbet samt afledt heraf, en langt hgjere ka-
pacitetsudnyttel se pa de enkelte karetgjer.

Jernbane: Anvendelse af shuttlekoncepter til intermodale transporter (Hangartner, Nor-
folk, Intercontainer, Hupac m fl) kan pa korte og mellemdistancer give grobund for go-
de kapacitetsudnyttel ser, og dermed for styrkelse af jernbanens konkurrenceevne og
aflastning af vejene

International mabelkoncern: Lager i Doncaster UK opereres af tredjepartslogistikud-
byder. Blandt de vigtigste KPI" er udnyttelsen af lastbilernes kapacitet, hvilket betyder,
at de holder en sending aben i mere end to dage for at kunne sende en full load. Og de
akcepterer dermed en lead time til forretningerne pa op til fem dage (Logistics Europe
July 2001 p 45)

4.4. Erfaringer fra TransEco2 projektet

Transportkgber: Bang & Olufsen A/S, Struer.
Produktion og afseetning af audio- video produkter.
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Transportar: Schenker A/S, Hvidovre.
Spedition, landtransport og logistik.

Resultater:

Deltagelsen i transECO, har gjort det muligt for Schenker at opggare braendstofforbrug og
emissionerne forbundet med transporter af Bang & Olufsens produkter. | fgrste omgang
stykgodstransporter fra produktionssted i Danmark til kunder i Sverige, Norge, Finland og
Holland.

Hermed er der tilvejebragt et datagrundlag, for kontrol og styring af emissionsmaengderne,
hvor man fgr famlede i blinde.

transECO,-projektet har endvidere styrket samarbejdet mellem de to virksomheder, lige-
som projektet har givet anledning til nye logistiske dispositioner med reduceret trafik af
Bang & Olufsens produkter og dermed reducerede emissioner og omkostninger pr. trans-
porteret enhed til fglge.

Transportkgber: Krog lversen & Co. A/S, Vissenbjerg.
Produktion af pejseovne.

Transportar: K.I. Transport ApS, Toftlund.
Vognmands- og speditionsvirksomhed.

Problemet far transECOz-projektet var, at K.l. Transport ferst fik endelig besked om
hvilke kunder og mangder, der skulle leveres til pa den givne tur, samtidig med at last-
bilen afgik fra Krog lversen.

Det betad at, leesningen og turene ikke kunne planlaegges optimalt, men at det var ngd-
vendigt at indleegge ekstra tid i ruteplanleegningen og planleegge med ekstra plads i biler-
ne. Alt i alt betad det ekstra tidsforbrug, forgget trafikarbejde og gsgede emissioner.

For at fjerne arsagen til dette spild blev der med relativt sma midler opnaet en forbedring
af disponeringstiden fra 2 til 6 timer. Dette blev opndet ved at &ndre disponeringen fra at
veere baseret pa planer og fakturaer til i hovedsagen at veere baseret pa lassesedlen fra
Krog Iversen. Den @ndrede procedure betyder, at K.l. Transport nu far de ngdvendige
data sendt pr e-mail kl. 10.00 mod tidligere at fa dem, nar godset var klar til afhentning
Kkl 14.00.

Ved at gge den tid, der er til radighed for disponeringen, er det nu muligt at udnytte bi-
lernes kapacitet bedre og tilretteleegge turene optimalt ud fra et gnske om faerrest muligt
km og iseer km uden eller med lidt last. Det giver ogsa forbedringer i arbejdsmiljget, nar
tidspresset lettes, og der er bedre mulighed for tilretteleeggelse af lagerarbejdet og lees-
ningen af bilerne.

Resultaterne af samarbejdet er sd gode, at det er tanken at fortsatte med halvarlige mg-
der fremover. Det starre gensidige kendskab betyder ogsa, at evt. fejl mm. samles hur-
tigt og smidigt op.

Transportkegber: LEGO System A/S, Billund.
Produktion og afseetning af legetgjsprodukter.

-01-




Transportar: Hangartner Danmark A/S, Padborg.
Kombinerede transporter og landevejstransporter med veksellad.

LEGO og Hangartner har ogsa fer transECO:-projektet arbejdet med miljgforbedringer
pa transportomradet, sammen og hver for sig. Samarbejdet har bestaet i 10 ar, hvor den
lobende effektivisering og tilpasning har fjernet tomtransporter og forbedret kapacitets-
udnyttelsen, sa den i dag ligger taet pa 97% i de interne internationale transporter.

Denne meget hgje kapacitetsudnyttelse er mulig, fordi der er tale om interne transporter.
Det betyder, at kontrollen over transporten alene ligger hos de to parter, og at der er
mulighed for at inddrage brug af mellemlager mm. i optimeringen af transporterne.
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Resultater:

Der er i projektet udviklet et ledelsesinformationsveerktgj, der seetter LEGO og Hangartner
i stand til at vurdere udslippet af luftforurenende stoffer, transportomkostninger og fleksibi-
litet (leadtime og arbejdstid) ved valg mellem alternative transportlgsninger mellem LE-
GO'’s centrale lagre i Billund (Danmark) og Baar (Schweiz).

Projektet har vist, at LEGO’s valg af kombineret transport i korridoren Billund-Baar er for-
bundet med 34% mindre energiforbrug og feerre emissioner, end tilfeeldet ville veere ved
ren lastbiltransport. Endvidere leverer den kombinerede transport samme kvalitet m.h.t.
transporttid og leadtime som den rene lastbiltransport, og til lavere omkostninger.

Men for andre korridorer er forholdene ikke sa attraktive. Til Chartres (Frankrig) er trans-
porttiden fra Billund med lastbil godt 1 dggn, hvor kombigods i bedste fald er undervejs i
knap 3 dggn (2 afg./uge). Pa trods af en omkostningsfordel er LEGO derfor ngdt til at an-

vende lastbil. (Kombiforbindelsen udbydes nu ikke leengere grundet mangel pa kunder).

Transportkgber: MD Foods amba, Europadivisionen, Viby.
Mejeriselskab (nu ARLA )

En logistisk effektivisering af forsyningskaden er for MD Foods midlet til at opna en hgj
konkurrenceevne og intern effektivitet - til de lavest mulige totalomkostninger. At dette
tillige har en gavnlig effekt pa miljget, er blevet understreget yderligere i forbindelse
med transECO.. Logistiske effektiviseringer - og her fokuseres i farste omgang udeluk-
kende pa vejtransporten, er langt hen ad vejen ikke blot vejen til bedre gkonomi som fal-
ge af lavere transportomkostninger, men ogsa vejen til bedre milja.

Effektiviseringen af forsyningskeeden udspringer af selskabets logistikkoncept, hvis for-
mal er at styrke selskabets konkurrenceevne og interne effektivitet.

Overordnet kan MD Foods" logistikkoncept formuleres som:

"Vi vil organisere, planlagyge og styre materiale- og informationsflowet, fra udvikling
og indkeb gennem produktion og distribution til den endelige kunde, med det formal at
tilve ebringe den gnskede leveringsservicetil de lavest mulige totalomkostninger."
(Axel Schultz-Nielsen og Jens Oksen Jensen. 1999)

Med henblik pa at sikre de lavest mulige totalomkostninger tilstreeber MD Foods en hgj
kapacitetsudnyttelse for selskabets egne transporter. Dette treeder ogsa igennem ved valg
af fremmede transporterer. Udover at transportgrerne skal vere i stand til at opfylde MD
Foods" kvalitetskrav om at kunne opretholde en ubrudt kglekeede m.v. males transports-
rerne ogsa pa transportprisen. Den transporter, der kan leve op til en hgj kapacitets-
udnyttelse og forstar at optimere denne, vil allerede her have en fordel.

En gget fokusering pa omkostninger og kapacitetsudnyttelse har resulteret i et hgjt ri-
veau, se tabellen
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Kapacitetsudnyttelse i deltransporter

Transportproces Kapacitetsudnyttelse (%)

Rameelkindsamling

Mellemtransport 100"

Eksporttransport 80-85”
Distribution til kundeterminaler 80-857
Distribution til butikker 85-90”

1) 60% af mellemtransporterne udfgres af fremmede transportgrer (MD Foods’ regi).
2)  Udfares af fremmede transportgrer (MD Foods’ regi).

3) Transporten ligger i kundens - her Albert Heijns regi.

Ved at gge kapacitetsudnyttelsen fra eksempelvis 70% til 80% pa eksporttransporten og
den efterfelgende distribution i Holland vil emissionerne pr. kg transporteret
60+flgdeost totalt set reduceres med op til 13%.

Transportkeber: Novo Nordisk A/S, Bagsveerd.

Fremstiller og markedsferer insulin, industrielle enzymer
samt farmaceutiske og industrielle produkter.

Transportar: DFDS Dan Transport A/S, Glostrup.
Sg-, land- og lufttransport/spedition.

Resultater:

Efter tilpasning til egne systemer og transportopggrelsesmetoder har Novo Nordisk og
DFDS Dan Transport haft positive erfaringer med at opggre emissioner og braendstoffor-
brug baseret pa ovennaevnte emissionsskemaer. Et samarbejde transportkgber og trans-
portar imellem har veeret med til at gge kvaliteten af opggrelserne.

Gennem det feelles samarbejde har Novo Nordisk og DFDS Dan Transport endvidere faet
ajnene op for, at emissionsopggrelser ikke kun kan bruges i en miljgopggrelse, men ogsa
som et maleredskab til maling af transportudstyrets udnyttelse samt i en synligggrelse af
effekten pa miljget ved valg af alternative transportformer.

45. Praksiskoblet ssmmen med teori

Best practice eksemplerne demonstrerer, hvorledes det med ofte med en begranset ind-
sats vil veere muligt at forbedre en reekke transportlgsninger, herunder forgge kapacitets-
udnyttelsen. Samtidig star det klart, at en mere systematisk vurdering af effekten i en
reekke tiltag vil kraeve lgbende malinger. Maling pa en rekke nggletal (KPI), som led i
en benchmarkanalyse er en made at komme rundt om disse forhold pa, pa systematisk
vis.

AlanMcKinnnon har i en analyse af transport af fadevarer i England, taget afsat i en
maling pa en raekke konkrete nggletal, med henblik pa at demonstrere en raeekke mulighe-
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der for forbedringer. (Vehicle Utilisation and Energy, Effeciency in the Food Supply
Chain”, Alan McKinnon, November 1999.)

Analysens baggrund er en undersggelses af 33 transport virksomheder, der transporter
fedevarer bade ved keletransport og almindelig transport. Undersggelsens dataindsamlin-
gen skete over 48 timer i de involverede virksomheder. Data blev indsamlet med bag-
grund i 5 KPI’er.

M etode og udvikling af KPI

| rapporten konkluderes indledningsvis, at der ikke findes nogen standard for maling af
udnyttelsen af en lastbil ligesom data indikerer, at den generelle transport af fadevarer er
staerkt stigende og ikke udfgres pa en serlig optimal made. Med afsat i denne problem-
stilling er konstrueret 5 malepunkter (KP1’er) der pa hvert deres omrade identificerer ud-
nyttelsen af lastbilen. Alle 5 KPI’er er opbygget saledes, at de tager hensyn til falgende:

- Defined in clear and unambiguous terms so that they could be easily understood by
staff responsible for data collection

- Capable of direct and detailed measurement at operational level
- Measurable in a consistent manner by all participating companies

- Compatible with data recording systems already in place and software packages with
which company staff were familiar

- Correlated with operating cost and energy consumption
- Of direct relevance to the management of the transport operation
- Widely acceptable across the industry and of possible application in other sectors

Af artiklen fremgar, at KPI’erne er tilstraebt udviklet pa en sddan made, at de er brugbare
og forstaelige for den branche, der skal bruge dem - lige fra den grundleeggende dataind-
samling - til det feerdige undersggelsesresultat. Ligeledes har udviklingen af KPI’er haft
afsat i andre former for malebegreber, der har haft som formal at male kapacitetsudnyt-
telse af lastbiler.

De 5 KPI’er er defineret som felgende:
1. Lastbilens last / Vehicle fill:
KPI malt i payload weight, antal paller og gennemsnitlig palle hgjde
2. Tom karsel / Empty running:
KPI malt i hvor langt (km) lasthilen karer tom
3. Udnyttelsen af tid:

KPI malt i hvor lang tid lastbilen bruger pa: kersel pa vej, chauffer pauser, lastning
og temning, ventetid for temning og lastning, forsinkelser, eftersyn og reparation,
tom og holder stille.

4. Forsinkelser i forhold til dagsplan / deviation from schedule:
KPI malt i tid for alle teenkelige forsinkelser osv.
5. Braendstofforbrug / Fuel efficiency:
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KPI malt km pr. Liter.

Opstillet lidt mere skematisk , kan disse forhold udtrykkes pa falgende made:

1. Udnyttelse af lastrummet

2. Tomkarsel
3. Tidsforbrug

4. Brendselsforbrug

5. Afvigelse fra tidsplaner

Males ved lastens vagt, antal paller og gennemsnitlig pallehgjde.

Det angives i hvilket af de fire intervaller (<0,8 meter, 0.8-1.5 meter,
1.5-1.7 meter eller =1.7 meter) den gennemsnitlige hgjde for hele frag-
ten befinder sig. For hvert interval benyttes en gennemsnitshgjde. Dette
muligger en beregning af lastrummets udnyttelse i 3 dimensioner.
Udnyttelsen af lastrummet males i forhold til den maksimale kapacitet
malt i veegt, antal paller og hgjde.

Den distance koretgjet karer tom
Angivelse af hvad karetgjet anvendes til i alle dggnets 24 timer. Opdeles
i 7 grupper som er, pa vej (inkl. lovbestemte pauser), pa vej men holder

stille pga lovbestemt hvileperiode, lastning/aflaesning, lastet men afventer
afgang, forsinket , vedligehold eller reparation, og tom eller stationar.

Males som braendselsforbrug i forhold til en enhed.
Forbrug kan males som brandselsforbrug/km.

Maler forsinkelse
Alle forsinkelser registreres med varighed og arsag.

@nskes en reekke mere tekniske beregninger af udnyttelsen af keretgjet, vil det pa basis
af det navnte veere muligt at opstille bl.a. falgende nye mal, der vil kunne indga som del

af en lgbende benchmark

Nye mal

afleesning
_ Antal stop for Aal aesning

tidsenhed

gennemfart antal kilometer

B aflaesning
Antal stop for Aal asning

=antal ture/ legsudenlas

=antal ture/ legs pr .tidsenhed
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Braendselsforbrug pr. leveret palle- kilometer

_D/(Fp+Fy)
D/T " P
hvor
D: = det totale gennemfarte antal km over en periode (f.eks. 48 timer)
Dy = antal kilometer med paller lastet
Fn = gennemsnitlig breendselsforbrug for treekkeren
Fr = gennemsnitlig braendselsforbrug for keleaggregatet
Ti = antal ture med last
P = gennemsnitlig antal paller pr. tur

Kapacitetsbegraensninger for lastbilen

veegt(tons)
hgjde (m) b (volumen (m?)
flade (m?)
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Som et resultat af malingerne vil det eksempelvis veere muligt at vurdere hvorvidt den nedenfor
skitserede sammenhang mellem antallet af hubs og kapacitetsudnyttelsen er korrekt, og derudfra
fastleegge den mest optimale udnyttelse af bilen.

Sammenheaengen mellem antal hubs og kapacitetsudnyttelsen

Kapacitetsudnyttelse

Hubs

Transport Indikator
TPI =as, Vv

hvor si er afstanden malt i luftlinie og vi er den transporterede vaegt for den pagaeldende straek-
ning. Et sadan mal kan have betydning ved sammenligning af en performance mellem forskellige
transportformer, hvor infrastrukturens leengde gnskes isoleret i beregningerne.

Transport Arbegde
TPA -1
i
hvor li er den geografiske afstand og vi er den transporterede vaegt for den pagaldende straeekning.
Ved at sammenholde resultatet af de to opggrelser kan fas et nuanceret billede af forskellige

transportformers reelle og rent tekniske performance, og en opgerelse af denne type vil bl a kun-
ne anvendes ved valg mellem transportformer samt til optimering af lgsninger.

4.6. Nogleideer til hvorledes man kan benchmarke kapacitetsudnyttelse
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Overskriften daekker over, at en forbedring af kapacitetsudnyttelsen ngdvendigvis kun
sker gennem aktive handlinger indenfor iser transportkeden, og at eksemplets magt i
form af “best practice” beskrivelser vil vaere en endog meget effektiv made at satte gang
i en sadan proces.

Samtidig er det af afgegrende vigtighed, at der her bliver tale om endog meget realistisk
og let tilgengeligt verktej, der i videst muligt omfang kommer til at indga som en del af
de allerede etablerede benchmarksystemer indenfor omradet.

Det anses derfor af afggrende betydning, at malinger opfattes som relevante og vedkom-
mende, og styrker virksomhederne bade pa proces- og produktplanet.

At inddrage bade proces- og produktplanet er udtryk for, at safremt der alene satses pa
maling af produktet kan der godt herigennem opnds bedre resultater, men det er kun
gennem at sgge bagom resultaterne, dvs ved at forsta hvorfor andre kan skabe disse bed-
re resultater, at der for alvor inddrages ny viden. Det er ligeledes vigtigt at erkende, at
det langtfra vil veere alle lgsninger der direkte kan kopieres fra en virksomhed til en an-
den. Og da ambitionerne gerne ma reekke leengere end til at kopiere andres lgsninger, er
det vigtigt at en forstaelse af processen kan hjeelpe til ned at udvikle lgsninger.(Indkgb og
logistik spektrum nr. 7-2001 p 14).

Ved bade at se pa processen og pa resultatet vil det ligeledes vaere muligt lettere at fa en
forstaelse af, hvorfor nogle vigtige malepunkter kan have en veerdi i sig selv, mens andre
er del af en proces. Dette sidste geelder i udtalt grad for kapacitetsbegrebet, idet en for-
bedret kapacitetsudnyttelse ikke er et mal i sig selv, men er en vigtig procesmassig for-
udseetning for en bedre gkonomi og en mindre miljgbelastning.

Samtidig er det vigtigt at tage med i sine betragtninger, at en benchmarking af kapacitet
og kapacitetsudnyttelse pa ingen made kan eller skal sta alene, men bgr indga sammen
med andre elementer/KPI’er i et benchmarksystem. Og er der tale om et omrade, inden-
for hvilket der allerede udferes benchmarking, vil det naturligvis veere oplagt at lade ka-
pacitetsdelen indgd som led i dette system.

Og som et sidste- men nok sa afgarende punkt: Etablering af benchmarking vil i langt de
fleste tilfeelde ikke veere noget den enkelte virksomhed alene kan handtere. For det farste
er selve opgaven med opbygningen af systemet kompliceret, og for det andet- og vigtig-
ste: skal et benchmarksystem fungere kraeves input i form af data fra en raekke virksom-
heder. Et sadan input vil formentlig bedst og sikrest kunne opnas gennem et samarbejde,
hvor organisationerne pa omradet inddrages. Som eksempel herpa kan nevnes ITD’s
gkonomiske benchmark af international kersel med lastbil, samt det videre arbejde der
foregar i ITD regi.

For den nationale lastbilkagrsel kunne et udgangspunkt veere DTL, for skibsfarten Dan-
marks Rederiforening — og sesterforeninger. For godstransport med tog er billedet stadig
preget af et begraenset antal udbydere, men her kunne opgaven iveerksettes og handteres
af UIC eller UIRR, hvor begge organisationer allerede er beskaftiget med indsamling af
statistisk materiale.

Det afggrende for at skabe succes gennem en sadan parksis vil dog stadig veek vere, at
forskellene mellem en succesfuld og en mindre succesfuld praksis kan tolkes, saledes at
gabet mellem de succesfulde og mindre succesfulde virksomheder indskraenkes (i de
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sidstnaevntes faver), men ogsa saledes, at der ikke stilles urealistiske krav til mulige for-
bedringer.

Konkret kunne en lgsning derfor veere:

At der indenfor de enkelte transportgrene opbygges den ngdvendige interesse for og
forstaelse af mulighederne i et benchmark system, og at de relevante organisationer
patager sig rollen som de der skal strukturere og implementere projekterne.

At der som led i introduktionen af systemerne gives de ngdvendige informationer til
en forstaelse af, hvorfor der er tale om gennem en proces dels at na bedre resultater,
men herudover skabe stgrre viden om hvilke pavirkningsmuligheder indenfor trans-
portkeden den enkelte transportform har, herunder hvorfor samarbejdet med bl a
transportkgberne er en vigtig brik i processen. For dele af sektoren vil en inddragelse
af eksempelvis AHTS (Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service) i
denne del af processen kunne vise sig at vaere uhyre formalstjenelig.

At bibringe brugerne den ngdvendige tillid til, at der ikke her er tale om at “skulle
kigge konkurrenterne i kortene”, men om pa en anonym form at give lidt af sin egen
viden og formaen, for sa omvendt at fa en masse retur. Eller som det udtrykkes i den
amerikanske “Logistics cost and service- 2000 benchmark analyse: “Our objective
in maintaining the annual Logistics Cost and Service Database, now in its 26 th year,
Is to help companies determine how their logistics performance compares to that of
other suppliers of the same or similar products. Participation in the Database supplies
this comparison ,and gives insight into the strategies that have led to lower cost and
higher service for world-class competitors.” (Logistics cost and service 2000 by Her-
bert W.Davis and company/Establish INC, USA).

Nar processen er naet til dette punkt, at se naermere pa hvilke spgrgsmal der bar stil-
les/hvad der skal males pa, med behgrig hensyntagen til den praksis der eventuelt al-
lerede findes pa omradet, samt naturligvis den made virksomheden fungerer pa.

Den konkrete udformning af analysen ma derfor bero pa en dybere analyse af hvilke
styrker og svagheder der kendetegner erhvervet, hvorfor der kan vare ide i at gen-
nemfgre en egentlig SWOT analyse, for at afdeekke netop disse forhold.

Som eksempler pa hvilke typer af parametre der vil kunne indga i en maling af denne
type, hvor der peges pa falgende:

Partnerskaber/partnerskabsaftaler indgaet med transportkebere med henblik pa en
samlet optimering af transportkeden. En maling heraf vil eksempelvis kunne gen-
nemfares ved at male den pagaeldende virksomheds antal af denne type af aftaler som
en procentdel af samtlige transportaftaler. | praksis vil det veere ngdvendigt at opera-
tionalisere disse forhold yderligere eksempelvis gennem at omsztte antallet af aftaler
til transportopgaver, omsatningsandel eller lignende.

Opstilling af en eller flere maleenheder for kapacitet og kapacitetsudnyttelse, som ud-

gangspunkt defineret ud fra transportmiddel og varetype. Som tommelfingerregel kan
falgende maleenheder anvendes:

Lastbil: Tons, volumen eller flademal, sidstneevnte evt opgjort som palletal. Valg af
konkret malenehed kan defineres enten ud fra varegruppe eller ud fra den begraensen-
de faktor (veegt,volumen,flade)
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Jernbane. Antal tons eller antal containere/veksellad. Volumengods forslas omregnet
til ton, baseret pa varetype

Ro/Ro skib og ferge: Udnyttelse af lanemetre

Containerskib: Antal bokse pa skibet, opgjort som TEU

Bulkskib: Tons

General cargo: Opggrelse i tons eller volumen afhangig af vareart.

Procentuel fordeling pa ture med og uden les, om muligt opdelt pa varegrup-
per/produktgrupper, hvor det er relevant og/eller pa afstande/regioner, hvor det er
mest relevant

Kapacitetsudnyttelse pa ture med laes
Afvigelse fra tidsplaner

Ud over de her navnte spgrgsmal vil det kunne overvejes at inddrage spegrgsmal valg af
transportmiddeltype, i den udstrekning spgrgsmalet er relevant, samt ligeledes om der
sker kapacitetstilpasninger gennem brug af indlejet materiel. Helt afggrende for hele
benchmarkgvelsen vil det naturligvis veare, at disse malinger kobles sammen med andre
malinger der pa et mere generelt plan sammenkader resultaterne her med gkonomiske og
eventuelt miljgmaessige resultater fra virksomhederne. Eller sagt med andre ord: Det er
naturligvis af afgarende betydning at fa kortlagt sammenhangen mellem pa den ene side
gkonomi- og miljgperformance, og pa den anden side performance pa omraderne for
partnerskaber og kapacitetsmalinger (der dakker omraderne for udnyttelse og produkti-
vitet), specielt fordi kapacitetsmalingerne som hovedregel vedrgrer processen, mens gko-
nomi og miljgmalingerne vedrarer produktet, og derfor kan opfattes som den samlede re-
sultatmaling. Endelig vil en maling af afvigelse fra tidsplaner deekke behovet for malin-
ger af effektiviteten i den pagaldende virksomhed.

Anbefaling:

I en benchmarkanalyse af en transportviksomhed vil malinger af kapa-
citetsudnyttelse og partnerskaber indgd som del af den procesmaling, der
kan medvirke til at fortolke malingerne af resultatet, som vil kunne ud-
trykkes i form af gkonomiske og miljgmaessige nggletal
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5. Virkemidler til forbedringer

5.1. Godstransporten i hele trafikbilledet

En raekke kilder har efterhanden belyst, at godstransport kun udger en mindre del af tra-
fikarbejdet sammenlignet med persontrafikarbejdet. Dette sammen med at godstransport
ikke har de samme myldretidsproblemer gar, at det vil vaere en stor fejltagelse at tro, at
der her er tale om et stort samfundsmaessigt problem.

Alligevel tegner der sig det generelle billede, at effektiviteten i godstransport er meget
lav, samt at der gennem de sidste artier ikke er sket vaesentlige forbedringer. Denne kon-
statering deekker over en reekke underliggende tendenser, der traekker i hver sin retning.
Fra praktiske erfaringer ved vi, at godsmangderne stiger, godset bliver lettere, varerne
kares betydeligt leengere osv. Samtidig er der sket et antal tiltag for at effektivisere fx
bedre transportmidler, mere samkarsel osv. Og det er et faktum, at eksempelvis andelen
af tomme ture i savel national- som international kersel med lastbil er blevet nedbragt
markant, ligesom der indenfor bl a bulkskibsfarten sejles langt mindre i ballast i dag
sammenholdt med tidligere. Problemet er bare, at dette ikke er sarligt godt belyst i sta-
tistik og faglige rapporter.

Et andet generelt billede af situationen er, at de grundlaeeggende problemer, som omtales i
denne rapport, ikke er nye, men i stor udstreekning har veret kendte for branchen i arti-
er. Hvis den samlede effektivitet i branchen (specielt set i det totale kaedeperspektiv) er
meget lav, sa burde alle (samfundet, transportbranchen, transportkgberne og forbruger-
ne) kunne tjene nogle penge. Man ma derfor sperge sig selv om, hvorfor der sa ikke al-
lerede for leengst er sket noget.

5.2. Troveardig statistik pa alle omrader

Et altomfattende problem ved vurderingen af kapacitetsudnyttelsen og det fortsatte arbej-
de med en optimering af transportkederne, kan lokaliseres til den manglende statistiske
belysning af omradet. Nu belyser statistikken primert vejtransport og denne statistik har
tilmed vaesentlige huller. Det giver betydelige blanke felter, iser nar talen falder pa de
internationale transporter. Der er derfor et klart behov for at fa etableret en statistiske
belysning af bane- og setransporter, samt fa belyst en raekke andre sider ved godstrans-
port, for billedet bliver komplet.

Skal der gennemfares en bedre statistik om godstransport, s ma man veare opmarksom
pa nogle meget betydelige vanskeligheder:

Statistikken skal kunne opfylde en raekke mindste krav fra det internationale samfund
fx EU.

Statistikken bygger pa data fra branchen selv, som finder at dette arbejde er en stor
administrativ byrde. Allerede nu er der en tydelig tendens hos transportvirksomhe-
derne til at geette sig frem til svarene. Hertil kommer at en bedre statistik kreever be-
tydeligt flere data fra virksomhederne. Denne administrative ekstra belastning er nok
ikke politisk korrekt nu.
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En bedre statistik kraeever at man kommer ind bag ved problemstillingerne, hvilket
kreever data fra andre end transportgrerne, samt at disse data sammenkades pa tveers
af aktgrerne i den samlede transportkaede.

Pa denne baggrund ma det af forstaelige grunde forventes en steerk modstand fra erhver-
vet, idet der i nogen udstraekning vil vere tale om at afgive relativ fortrolige oplysninger
(selvom disse naturligvis vil blive videreformidlet pa anonym form). Hertil kommer den
store veekst i den administrative indsats for at fa en bedre statistik.

Alligevel vil det veere et afgerende succeskriterie, hvorvidt de indsamlede informationer,
eksempelvis gennem benchmarkanalyser og lignende beregninger, vil kunne indga som et
operationelt styringsvaerktgj hos virksomhederne og samfundet. Uden disse oplysninger
kan man ikke i feellesskab styre udviklingen mod en samlet forbedret effektivitet.

Et sadan projekt ma derfor initieres i et samarbejde mellem erhvervet og de statistikpro-
ducerende enheder. Et godt udgangspunkt kunne derfor veere et samarbejde mellem
Danmarks Statistik og erhvervets organisationer om udformningen af statistikgrundlag
der indeholdt elementer, der dels kunne tjene almene statistikformal, dels styrke erhver-
vets muligheder for at udvikle en konkurrencekraft.

Uden at foregribe denne udvikling kan projektpartnerne forestille sig, at kombinere en
traditionel og generel offentlig statistik med en kort periodevis undersggelse, der gar i
dybden med de relevante problemstillinger, som tidligere beskrevet i denne rapport. Dele
i en sadan undersggelse kunne veaere: Stop af tilfeldigt udvalgte transporter og gennem-
gang af aktuel last samt hele turens sammensatning, interview bade frem og tilbage i
transportkaden for at fa belyst de konkrete valg, relation af observationerne til den eksi-
sterende officielle statistik osv. Det ma dog erkendes, at undersggelser der kraver infor-
mationer bade frem og tilbage i godstransportkaden vil stille store krav til de involverede
parter, hvorfor der naturligvis ma startes med en raekke mindre pilotundersggelser, med
henblik pa at kortleegge disse problemer.

Man kunne forestille sig, at dette fgrst gennemfgres som et udviklingsprojekt sammen
med Danmarks Statistik og at dataindsamlingen og den efterfalgende analyse sa gennem-
fares med faste mellemrum pa 1-2 ar.

5.3. Forbedring af kapacitetsudnyttelsen

Statistik er alene et hjelpemiddel, der skal fortelle virksomheder, myndigheder og orga-
nisation, hvad der ber geres ,og hvordan tingene udvikler sig over tiden. Faktisk er det
jo sadan, at denne rapports resultater pa forskellig made har varet dokumenteret lgbende
i projekter i flere artier. Man kan derfor ikke sige, at denne rapport dokumenterer noget
vaesentligt nyt. Rapporten sammensetter denne viden, som alle jo i det store hele er eni-
ge om, og rapporten dokumenterer pa denne made at effektiviteten i godstransport er
overraskende lav. Det overraskende er, at der faktisk er store penge at tjene ved at gare
noget, samt at erhvervet er gkonomisk presset, og alligevel:
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Megen kendt viden om, hvordan transporterhvervet kan effektiviseres, bliver kun
indfert i begraanset omfang.

Det betyder ikke, at erhvervet ikke gagr noget ved effektiviteten. Pa flere omrader sker
der faktisk meget. Fx er lastbilerne blevet vaesentligt forbedret over de sidste artier, og
den rene tom transport er ogsa reduceret. Andre pavirkninger far tilgengaeld transportbe-
hovet til at vokse sterkt. Fx bliver godset lettere, forsendelserne mindre, varerne kom-
mer fra et globalt marked osv. Alligevel er der muligheder, der har varet peget pa i are-
vis, og som branchen ikke evner at fa indfert i praksis. Hvad kan der gares ved det?

5.4. Informationskampagner

Informationskampagner med sigte pa en mere trafiksikker eller miljerigtig trafikadfeerd,
har varet anvendt i en arrekke. Specielt indenfor trafiksikkerhedsomradet ma kampag-
nerne siges at have baret en vis frugt, idet bl.a. antallet af dedsulykker er blevet staerkt
reduceret. Det ma dog samtidig konstateres, at ulykkestallet stadigveek ligger forholdsvis
hgjt, og kampagnerne skal gentages lgbende og med ganske stor vaegt for at have en ef-
fekt. Og pa en reekke omrader som for hgj hastighed, kersel uden sele, brug af handholdt
mobiltelefon under karslen mm, er der stadigveek et pant stykke vej til den gnskede ma-
lopfyldelse.

Kampagner for mere miljgrigtig kersel samt begraensning af bilkarsel gennem eksempel-
vis park and ride/kiss and ride har hidtil haft relativ beskeden effekt. De to gennemfarte
miljetrafikuger har faet en raekke mulige lgsninger frem i lyset, men i hvor hgj grad ef-
fekten holder sig efter miljgtrafikugerne er endnu ikke belyst. Og pa godstransportomra-
det har Miljgtrafikugerne stort set ingen effekt haft, og indsatsen ma da ogsa siges at ha-
ve veeret uhyre begranset, bl.a. ud fra en erkendelse af, at der her er tale om en noget
andet marked en hvad der gelder for persontrafikken.

Kurser i miljerigtig kersel blandt lastbilchauffarer har en vis effekt, og det understreger,
at meget malrettede kurser kan have betydning. Det antages ligeledes, at en systematisk
opfelgning pa energiforbruget i de enkelte karetgjer, saledes som det praktiseres i en
reekke vognmandsvirksomheder, indebaerer en an automatisk “benchmark” effekt, og
dermed virker adferdsregulerende. Det anses derfor absolut for muligt at pavirke adfaer-
den i retning mod at indtenke kapacitetsudnyttelsen savel indenfor transporterhvervet
som indenfor erhvervets kunder.

Af afgerende betydning for at kunne realisere kampagner af denne karakter vil det vere,
at der overfor malgrupperne pa saglig og dokumenteret vis kan argumenteres for, at en
forbedret kapacitetsudnyttelse er praktisk realiserebar indenfor de rammebetingelser, der
i dag er sat for erhvervet, eller at disse rammer kan justeres. Det antages, at en sadan in-
formationsindsats skal rettes mod en raekke led i keeden.
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Transportkagbernes opmarksomhed skal rettes som de gkonomiske og miljgmassige
gevinster en forbedret kapacitetsudnyttelse vil kunne medfere, og deres indsatsom-
rader i form af bedre planlegning og samarbejde med transportudbyderne skal un-
derstreges. Det anses for vigtigt, at savel de drifts- som samfundsgkonomiske ge-
vinster papeges, ligesom mulighederne for at realisere en grennere profil ogsa pa
transportomradet skal understreges.

Hos transportudbyderne vil argumenterne i princippet vaere de samme, men det er
her uhyre vigtigt at fa demonstreret klare eksempler pa, hvorledes en forbedret ka-
pacitetsudnyttelse kan resultere i sparede omkostninger, og dermed en forgget ind-
tjening. Benchmark i forhold til de bedste virksomheder kan her veere et oplagt
veerktgj.

Blandt chaufferer og andre, der er direkte involveret i den konkrete tilretteleeggelse
af transporten, vil savel de gkonomiske som miljgmassige aspekter have betyd-
ning. Incitamentsstrukturen ma da veere saledes sammensat, at chauffgren ogsa vin-
der i en situation, hvor en aktiv indsats fra hendes/hans side resulterer i, at kapaci-
tetsudnyttelsen forbedres.

Slutkunderne skal oplyses om formalet med disse tiltag, saledes at de ogsa kan bli-
ve aktive medspillere, bl a ved at justere kravene til leveringsbetingelser, tidsvin-
duer mm i en sadan retning, at mulighederne for en bedre kapacitetsudnyttelse mu-
liggeres. Hvorvidt der pa dette niveau kan realiseres gkonomiske forbedringer er
tvivisomt, men en papegning af de samfundsmassige besparelser, kan muligvis ha-
ve effekt her (se de efterfglgende afsnit).

5.5. Den dansketransporttradition

Alle dette projekts resultater tyder pa, at alle aktgrerne hver pa sin ma-
de rent faktisk forsgger at optimere ud fra egen viden og muligheder.

Det er egentligt interessant, at man pa den ene side lgbende ger sit bedste for at have en
hgj effektivitet og pa den anden side er resultatet ikke sarligt tilfredsstillende. Det viser
jo ogsa noget om, hvilke virkemidler, der overhovedet har en chance for at virke i prak-
sis. Bemerk at de begraensende faktorer er:

Manglende viden: Mange har tidligere pavist, at transportbranchen (lees bade kebere
og szlgere af transportservice) er kendetegnet ved at veere prak-
tisk uddannet, samt at erhvervet nasten ikke beskeftiger nogen
med en hgj eller mellemhgj uddannelse. Dette satter nogle be-
grensninger for erhvervet. Den gode handveerksmassige tradition
er vigtig, men kan veere begraensende for nye mader at gare tinge-
ne mere effektivt pa.
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Manglende muligheder: Traditionelt har transportkeeden veret funktionelt opdelt pa en
reekke specialiserede firmaer, der hver iser har opbygget speciel
kompetence og haft udstyr til at udfgre hver sin lille del af opga-
ven. Denne made branchen har veret organiseret pa har ogsa frem
til nu veaeret den danske transportbranches styrke. De sma meget
specialiserede firmaer har fra sag til sag kunne organisere sig til en
effektiv og ikke mindst fleksibel transportkaede. Desuden har sam-
arbejdsrelationerne kunne skifte fra sag til sag. For at kunne over-
leve i dette marked har hver enkelt firma veeret ngdt til at kunne
klare mange forskellige typer af opgaver — og det har kreevet en
betydelig overkapacitet.

5.6. Afgraensning af opgaven

Forskningsresultater, udviklingsprojekter og ogsa branchens succeshistorier har nu gen-
nem flere artier bevist at:

Godstransport skal optimeres i starst muligt keedeperspektiv.

Faktisk viser denne rapports eksempler, at alene et lidt stgrre overblik end normalt i kee-
den kan give endda meget stor succes.

For at se godstransport i hele transportkeaeder er det klogt at gere sig klart, hvad er den
overordnede opgave. Projektets titel indikerer at opgaven er den samlede godstransport-
keede, men er det nu helt rigtigt. Projektets eksempler med emballage tyder pa, at opga-
ven skal ses lidt bredere.

Opgaven er at:

Organisere og gennemfgre varestrgmmen fra produktion
til forbrug sa effektivt som muligt.

Det betyder, at man skal have et passende overblik, der tillader, at man pa enkelte ele-
menter keber dyrere ydelser, fordi den samlede gkonomi bliver bedre pa denne made.
Den nuveerende suboptimerings problem er, at det er dyrt at kebe for billigt. Det er net-
op den danske transportbranches problem, at der er ekstrem fokus pa lavest mulige pri-
ser, og at kvaliteten sa ofte bliver derefter. Nok vil lave priser presse de mest ineffektive
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transporterer ud af markedet, men samtidig vil den forringede kvalitet medfere eksem-
pelvis et starre emballeringsbehov og dermed forstarret transportvolumen. Samtidig be-
tyder de lave priser, at planlegningshorisonten hos transportbranchens aktgrer bliver
kortere, idet priserne ikke levner plads - endsige motiverer - til de investeringer, der pa
sigt kunne resultere i omkostningsreduktioner og bedre kapacitetsudnyttelse.

5.7. Optimering i helevaretransportkaeden

@nsker samfundet, forbrugerne, transportkebere og —salgere en hgjere effektivitet ma
dette overblik til at organisere og gennemfgre varestrammen skabes. Nogle taler om, at
vi behgver en “transportarkitekt™. Andre taler om 4. parts logistik, hvor et organiserende
firma alene rader over kompetencen til at optimere varestrammen og styre de tilhgrende
informationsstramme, samt ikke mindst veere i stand til at kebe de bedste speciallgsnin-
ger hos transportbranchens nuvaerende akterer, som hermed bliver underleverandarer.
Mange forudser, at vejen til succes i transportbranchen enten er at besidde denne ”trans-
portarkitekt”- kompetence eller veere en billig underleverandgr af kvalitetsydelser til dis-
se transportarkitekter”. Det sidste marked mener flere er vanskeligt pd grund af det
danske omkostningsniveau.

Uanset vanskelighederne viser alt, at denne kompetence skal opbygges for at gge kapa-
citetsudnyttelsen. Det er ikke vigtigt om det bliver et specialiseret firma — transportarki-
tekt / 4.parts logistikleverandgr — eller at kompetencen opbygges hos et af firmaerne i
den nuverende transportkeede — transport s&lger eller —keber. Det vigtige er at den ko-
ordinerede planlaegning rent faktisk sker i praksis.

5.8. Transportbranchensvirkemidler til optimering af godstransportkaeden

Forbedring af det gkonomiske driftsresultat i transportbranchen burde veere et afgerende
incitament til en forbedret kapacitetsudnyttelse og optimering af godstransportkaden, idet
forbedringer af denne karakter alt andet lige bar fare til en forbedret indtjeningsevne. Og
set i lyset af, at ganske mange transportvirksomheder har ragde tal eller taet pa rede tal pa
bundlinjen, burde der pr automatik ligge incitamenter til forbedringer gemt her. Desveer-
re viser historien, at dette kun i begraenset omfang er tilfeldet, hvorfor der bgr sattes
med ind med en mere direkte vejledning pa dette omrade. Falgende konkrete elementer
kunne inddrages her:

En dreftelse af transportopgavens karakter mellem transportkeber og transportudby-
der/formidler. Dette punkt er naturligvis mest relevant ved tilbagevendende opgaver

Bredere samarbejde i godstransportkaederne

Transportkeberne patager sig et vist strategisk ansvar for sine transportleverandgrer
Parterne diskuterer mere kvalitet og effektivitet end pris

Tilpasning af transportmiddel til transportopgave pa det overordnede niveau

Konsolidering af godsmangder gennem brug af transportbgrser mm.
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Sikring af returgods gennem mere udbredt brug af swap-aftaler mellem transporterer
0g speditarer

Anvendelse af ruteoptimeringssystemer til brug for bedst mulig optimering af kapa-
citet og gkonomi/miljg, under hensyntagen til tidsvinduer og andre eksterne betingel-
ser. Ruteoptimeringssystemerne skal blandt flere ting sikre, at balancepunktet mellem
forbedringen af kapacitetsudnyttelsen pa den ene side og den gkonomisk optimering
pa den anden side forbliver i fokus

Benchmarking af gkonomi (iseer omkostningsdannelse) og kapacitetsudnyttelse i de
enkelte virksomheder, med henblik pa at skabe et sektorspecifikt overblik af status og
udviklingsmuligheder

En efterhanden lang raekke rapporter har peget pa metoderne gennem en arraekke. Det
pressede marked burde allerede have gjort meget for denne udvikling, men reelt gar ud-
viklingen meget langsomt. Som fagr navnt er nogle at problemerne:

Manglende viden og uddannelse
Manglende muligheder for at arbejde bredt i godstransportkeden
Der er ogsa andre problemstillinger, der gar netop denne opgave vanskelig:

Transportjura er et vanskeligt omrade, hvor det ikke altid er den
der er arsag til fejl og skader, der i sidste ende skal betale.

Kulturen i transportbranchen er ofte saddan, at man udmeerket kan sam-
arbej  de opad eller nedad i varekaeden, men samarbejde med sideord-
nede er utroligt vanskeligt.

Man accepterer ofte nogle ganske fa uheldige elementer i branchen som
tingenes tilstand. Fx har analyser vist at mere end 90% af alle i en
godstransportkeede behandler godset pant, men det er de ganske fa
”voldsmand”, der bestemmer, at emballagen skal vere stor for at holde
til disse fa store pavirkninger.

Kun ganske fa transportkgbere eftersparger en samlet god lgsning, mens
hovedparten eftersparger lav pris, store rabatter og lignende pa bekost-
ning af kvalitet og effektivitet.

Man faler kun ansvar for egne interesser og kun i begraenset omfang for
distributionsopgaven.

Hvordan motiveres bade transportkgbere og —udbydere til mere effektivitet? Der mangler
bestemt ikke yderligere gkonomisk motivering. Alligevel gar udviklingen langsomt — dog
kan man spore forsigtig fremgang. Efter vores mening ger de bergrte organisationer det
bedste under de givne forhold for at hjeelpe medlemmerne i gang med en god udvikling.
Det samme ger ogsa en rekke andre der formidler viden til branchen — pressen, institut-
ter, konsulenter osv. Vi kan ikke foresla andre lgsninger en at fortsette som der er be-
gyndt — evt. gge intensiteten.

5.9. Samfundetsvirkemidler til optimering af godstransportkaeden
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Samfundet har nok flere virkemidler end de private. Dog skal man passe pa, at nogle af
de traditionelle politiske lgsninger efter vores mening er uden sarlig virkning. | det fgl-
gende forsgger vi med en gennemgang af det offentlige systems virkemidler:

Skatter og afgifter

Et af de traditionelle forslag til at effektivisere transport er skatter og afgifter fx pa
brendstof. Logikken er den traditionel gkonomiske at nar en ressource bliver mere
dyr/knap vil branchen forsgge at bruge mindre. MEN DET SVARER LANGTFRA AL-
TID OVERENS MED OBSERVATIONERNE | GODSTRANSPORTBRANCHEN.
Vognmand veret gkonomisk pressede i en lengere arrekke, samtidig med de langtfra
har udnyttet alle de indlysende rationaliseringsmuligheder. Undervejs i processen har der
veeret pludselige omkostningsstigninger fx pa olien. Isaer indenfor de seneste ar har disse
omkostningsstigninger ofte resulteret i nogenlunde tilsvarende stigninger i prisen pa
transport, eksempelvis i form af oiliepristilleeg. | andre tilfeelde er overskuddet blevet
reduceret, hvilket kan have en uheldig indflydelse pa investeringerne, og dermed pa ud-
viklingsmulighederne indenfor branchen. Det ma altsa antages, at der kun er begranset
eller ingen virkning i at anvende skatter og afgifter alene som en omkostningsregulator.
Omvendt kan provenueneutrale omlaegninger af skatter afgifter ud fra et gnske om fair
and efficient pricing” med henblik pa eksempelvis at reducere eksternaliteter ikke pa
samme afvises.

Anbefaling: Ber ikke anvendes.

Central styring af godstransport

En anden klassisk lgsning er en central overordnet styring af alle transporter. | teorien
skulle man saledes kunne optimere alt — fa transport stremme udlignet med hinanden,
samkart osv. Denne “ideelle” model har jo som bekendt ogsa vearet afpravet fx i det tid-
ligere kommunistiske system. Her har det under alle omstendigheder veeret en betydelig
fiasko. En vasentlig arsag er at uden konkurrence stivner systemet i egen selvtilfredshed
og motiverne til udvikling og effektivisering er vek.

Mere central styring ses allerede nu anvendt med succes i transportbranchen i dag. Vi ser
i disse ar transportvirksomheder, der fusionerer eller opkeber hinanden til stgrre enhe-
der. Ideelt — hvilket da ofte er resultatet — er det hermed muligt at rationalisere og effek-
tivisere gennem mindre administration, samkgrsel, ferre tomme returtransporter osv.
Nar man ind i mellem oplever, at dette ikke giver den gnskede virkning, er det ofte en
kombination af, at man mister overblikket eller undlader at udnytte fusionens mulighe-
der.

Anbefaling:  Sterre selskabsdannelser eller samarbejder er en ren privatgkonomisk dis-
position, der ofte virker, men det offentlige bar ikke anvende dette virkemid-
del.

Stette til uddannelse af branchen

Der er ingen tvivl om, at uddannelse af godstransportbranchen er en vigtig og ngdvendig
opgave. Det offentlige statter allerede grunduddannelse og chauffgruddannelse. Desuden
kreeves en mindre uddannelse af nye vognmand. En veasentlig mangel i uddannelsessy-
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stemet er at efteruddannelse af transportvirksomhedernes ledere ikke er offentligt betalt,
men finansiers helt af virksomhederne selv. Derfor deltager branchen nasten ikke i s-
danne aktiviteter. Samtidig er der stort set ingen der tilbyder et kurser, der passer til
denne malgruppes helt specielle behov, hvor der ikke er megen tid til at vaere vak fra sin
egen virksomhed og hvor den praktiske viden er stor, men evnen til at generalisere er
lille. En offentlig stette til et sddant uddannelsesprogram er vigtigt for at fa praktiske re-
sultater. Et program af denne type ma naturligvis respektere de regelset EU har fastsat
for statte til denne type af aktiviteter.

Anbefaling:  Det kan anbefales, at der kan komme offentlig stette til et decentralt virk-

somhedstilpasset efteruddannel sesprogram til transportvirksomheders le-
delser.

Stette til radgivning

Tidligere kunne smavirksomheder fa statte til radgivning, hvor eksperter for en symbolsk
betaling kunne hjalpe virksomhederne med de store beslutninger, som man ikke selv var
uddannet til at lave forarbejdet til. Der teenkes her specielt pa proceskonsulenter, der ikke
laver arbejdet for transportvirksomheden, men hjalper med til at sortere og prioritere
ideer, der allerede findes i virksomheden. Det er vigtigt at beslutningerne er forankret i
virksomheden. De tidligere ordninger var primart orienteret mod produktionsvirksomhe-
der, hvorfor transportbranchen med rette kan fgle sig snydt for denne hjelp. | projekt-
maessig sammenhang har det offentlige hjulpet med netop dette med stor succes.

Anbefaling:  En offentlig stetteordning til proceskonsulenter kan anbefalestil at fremme
effektiviteten i branchen.

Offentligt krav om mindstekrav til transportkvalitet

Forholdene omkring emballeret gods er meget specielle. Man fragter veesentlig mere em-
ballage end gods, fordi nogle fa ”voldsmand” i transportkeeden bevirker et hgjt generelt
emballeringsniveau. Meget kan hentes ved at fjerne disse voldsmend” i transportkee-
den. Det kan gares ved, at gare transportvirksomhederne ansvarlige for skader over en
vis starrelse eller kraeve, at parterne anvender en ny europeisk standard, EN13011, hvor
et sadant pavirkningsniveau aftales. Nu er Danmark et lille land med stor import og eks-
port, hvorfor en sadan regel vil fungerer bedre i et starre omrade fx i EU.

Anbefaling: Det kan anbefales at fx EU stiller krav om anvendelsen af EN13011 eller
stiller tilsvarende krav til transportgrernes erstatning af skader fra store pavirkninger un-
der transport.

Offentligt krav om mindstekrav til udnyttelsesgrad

Udnyttelsen af transportmidlerne er ofte begranset, hvorfor man allerede visse steder har
foreslaet, at transporten kun ma gennemfares, hvis transportmidlet er udnyttet mere end
aftalt procent. Forslaget kendes fra city logistik fx i Kgbenhavn. De forste erfaringer vi-
ser, at det er ganske vanskeligt at finde frem til brugbare malemetoder, samt kontrollere
sadanne krav. Nu er det altid vanskeligt at starte, men finder man frem til brugbare lgs-
ninger, er det jo muligt at udvide et sadant princip til andre transportformer, omrader
0sVv.
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Anbefaling:  Vent og se om de nuvaaende city logistik ordninger kan fa et sddant system
til at fungere godt.

Offentligt krav om optimering af samlede godstransportkaeder

Dette forslag bygger pa EU’s Emballagedirektiv (94/62/EF) og den tilhgrende harmoni-
serede standard EN13428. Her kraever man, at alle EU-lande skal indfgre national lov-
givning og kontrol med, at alle der bringer et emballeret produkt pa markedet, skal kun-
ne sandsynliggere overfor myndighederne pa forlangende med 2-3 ugers varsel, at em-
ballagen er minimeret til en reekke specificerede krav.
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Der vil veere faglig fornuft i at samle dette krav med gnsket om en samlet effektivisering
af varetransporterne i et nyt ”Distributionsdirektiv’. Et sadant direktiv kunne fx kraeve,
at alle varetransporter er effektiviseret, samt at alle der organiserer en sadan varetrans-
port (afsenderen eller “transportarkitekten”) skal kunne sandsynliggere, at der er gen-
nemfart en sadan optimering. Forslaget er endnu ikke gennemteaenkt og skal viderebear-
bejdes i et samarbejde med et stgrre antal interessenter.

Anbefaling:  Ideen er interessant, men ikke gennemtaankt endnu. Der bar arbejdes videre
med ideen i et bredt forum af interessenter (laes. Transportbranchen og
myndighederne, samt ” de gregnne organisationer™ ).

Generelt om virkemidlerne

Yderligere offentlig styring af et erhverv, der traditionelt har haft en stor grad af frihed,
vil normalt give store problemer — iser hvis branchen bliver enige om at modarbejde.
Det er derfor af stor betydning, at fremtidige systemer udarbejdes i en stor grad af enig-
hed. De ovenstaende forslag er saledes kun overordnede ideer, der kraever en lang efter-
fglgende dialog med branchen og andre interessenter.

Alle burde vare interesseret i tiltag for at gge effektiviteten, som tilsyneladende kun
langsomt forbedres. Netop nu er den danske transportbranche under pres fra iser de tid-
ligere gsteuropeaeiske lande, der har en betydelig fordel i omkostningsstrukturen.

Samtidig indikeret den nyligt udkomne ’hvidbog” fra EU (september 2001) at man skal
arbejde med dette emne. Heri omtales pa p 49 en statte til udvikling af erhvervet som
fragtkoordinator. Disse koordinatorers opgave skal bl.a. veere at kunne ”kombinere de
specifikke kvaliteter ved de enkelte transportformer for at kunne tilbyde kunderne og
dermed hele samfundet den bedste service bade med hensyn til transportens effektivitet
0og med hensyn til pris og konsekvenser for miljget i bredeste forstand .

5.10. Projektets konklusion

Projektet ma konkludere, at kapacitetsudnyttelsen i den samlede kade er lav, og at vee-
sentlige forbedringer kun kan opnas ved at optimere den samlede varekade udfra et hel-
hedssyn.

Omkring den offentlige statistik nar projektet til den konklusion, at en kombination af
vanskeligheder ved at skaffe valide data fra det samlede system og internationale aftaler
om opbygningen af denne statistik gar det serdeles vanskeligt hurtigt at opfylde en raekke
begrundede gnsker til et bedre statistisk beslutningsgrundlag. Projektet foreslar derfor, at
man erkender, at den normale offentlige statistik kun langsomt forbedres, samt at man
med mellemrum pa 1-2 ar supplerer denne offentlige statistik med en dybdeborende un-
dersggelse. Denne undersggelsesteknik skal farst udvikles sa den har optimal sammen-
hang til den offentlige statistik, samtidig med at den far undersggt alle de relevante be-
slutningsniveauer i varekaeden. Det er vigtigt at kende udviklingen og arsagerne for at
kunne foretage lgbende forbedringer.

Projektet konkluderer ogsa, at det er endnu mere vigtigt at forbedre kapacitetsudnyttelsen
i praksis. Erhvervet har vaeret gkonomisk presset gennem lengere tid og alligevel bliver
megen kendt viden om, hvordan man kan effektivisere ikke indfert i praksis. Alle dette
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projekts resultater tyder pd, at alle aktgrerne faktisk hver pa sin made forsgger at optime-
re ud fra egen viden og muligheder. Denne optimering skal naturligvis ikke bremses, og
pa kort sigt kan den vare et vigtigt skridt fremad. Men pa lidt leengere sigt er det vigtigt
at optimere i et helheds- eller helhedsperspektiv

Den ngdvendige viden er ikke altid til stede i transportbranchen pa grund af manglende
uddannelse. Virkemidlerne er her information og uddannelse, samt om muligt at ansztte
uddannet personale.

Mulighederne for firmaerne i branchen er ofte begraensede, fordi firmaet er begreenset til
kun at kunne kontrollere en relativ lille del af varekeden. Man ma derfor leve med uhel-
dige beslutninger eller adfeerd andre steder i distributionskeeden. Det er vigtigt, at nogen
patager sig et overordnet ansvar for den samlede distribution. Det kan vere enten afsen-
deren af varerne eller et specialiseret firma eller en dygtig transporter.

Det offentlige har virkemidler til at fremme denne udvikling, som grundleeggende gavner
alle aktarerne. Disse virkemidler kan veere en kombination af stette, krav og begrens-
ninger. Stgtten kunne veere uddannelse, radgivning, informationskampagner og lignende.
Krav og begraensninger kan veere omkring transportjura, krav til transportkvalitet og ud-
nyttelsesgrad, krav om alle transporter skal sgges optimeret i kaedeperspektiv osv. Pro-
jektet peger pa, at disse tiltag skal gennemfares i et nart samarbejde med transportbran-
chen, og at hovedveegten bgr leegges incitamenter frem for krav.

Projektet advarer om ukritisk at benytte traditionelle virkemidler som skatter og afgifter,
samt direkte offentlig styring af godstransport. Disse virkemidler har ingen eller begren-
set positiv virkning pa effektiviteten i godstransport.
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