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Sammenfatning

��

Denne undersøgelse indeholder en state-of-the-art præsentation af begrebet transportkvalitet for godstransport, med særlig vægt på enhedslaster i kombination med længere transportafstande. Undersøgelsen behandler følgende emner:



			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Begrebet kvalitet generelt.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Begrebet transportkvalitet.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Kvalitetsfaktorer for godstransport.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Kvalitetsfaktorernes betydning i transportkæderne.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Transportpolitiske virkemidler og indsatsområder.



Rapporten er udarbejdet som led i den samlede afrapportering af forskningsprojektet 94-029: “Transportkvalitetens indflydelse på mulighederne for at overflytte gods til skib og bane”.



Analyserne er i vid udstrækning gennemført af forskningsmedarbejder civilingeniør Michael Møller Nielsen Trafikforskningsgruppen på Aalborg Universitet under ledelse af lektor Jørgen Kristiansen. Efter Jørgen Kristiansens overgang til andre projekter er nærværende projekt afsluttet af Nordisk Transport Udvikling ved civilingeniør Michael Møller Nielsen, der er overgået fra Trafikforskningsgruppen til NTU.



Rapporten er udarbejdet i perioden maj 1995 til oktober 1995. Dele af rapporten har tjent som oplæg til et seminar om transportkvalitet, projektgruppen har afholdt i januar 1996. Projektgruppen har besluttet at udsende rapporten i sin oprindelige version, hvilket betyder, at de forhold, der blev påpeget på seminaret, vil blive udgivet i en særlig seminarrapport som kan rekvireres hos Transportrådet. Ligeledes er litteraturstudiet afsluttet i september 1995, hvorfor nyere litteratur ikke er refereret.



Et væsentligt udgangspunkt for arbejdet har været en litteraturgennemgang, hvor der er identificeret 44 forskellige litteraturkilder, der er relevante for emnet. Hovedparten af disse kilder er gennemgået med henblik på at definere transportkvali�tet samt identificere de tilhørende kvalitetsfaktorer. Ud af de 44 litteraturkilder inde�holder 27 en mere eller mindre detaljeret beskrivelse omkring disse emner. 



Gennemgangen af den relevante litteratur førte til, at et foreløbigt begreb for trans�portkvalitet blev diskuteret samt at en foreløbig definition på transportkvalitet blev opstillet. Denne definition blev udviklet med udgangspunkt i tre i litteraturen optræ�dende definitioner. Endvidere blev det an�taget, at det er nødvendigt at medtage såvel de indirekte som de direkte trans�portomkostninger i definitionen. Definitionen af kvalitetsbegrebet blev derfor opstillet med baggrund i følgende hovedgrupper:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Stedkrav.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Tidkrav.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transportmiljø.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kundeservice.



Endvidere skal kvalitetsbegrebet ses i sammenhæng med transportens omkostningsniveau eller pris.



De betydende kvalitetsfaktorer, der indgår i kvalitetsbegrebet blev ligeledes beskrevet og identificeret på baggrund af litteraturgennemgangen. Der var i litteraturkilderne omtalt i alt 25 kvalitetsfak�torer, hvoraf enkelte var indbyrdes overlappende eller sammenhæn�gende. Dette førte til, at i alt 20 kvalitetsfaktorer blev identificeret. Udvælgelsen blandt disse kvalitetsfaktorer førte til, at otte kvalitetsfaktorer i første omgang vurde�res at skulle tages i betragtning ved en fastsættelse af målbare eller registrérbare kvalitetsfaktorer. Kvali�tetsfaktorerne blev i første omgang udvalgt på baggrund af en foreløbig undersøgelse om, hvordan transportbeslutninger træffes i virksomhederne, samt hvilken betydning kvalitetsfakto�rerne har for kundernes/transportkøbernes opfattelse af transportkvalitet.



Det blev herefter undersøgt, om alle de nævnte hovedgrupper i den foreslåede definition på trans�portkvalitet var repræsenteret via de udvalgte kvalitetsfaktorer, hvilket var tilfældet.



Efter denne undersøgelse blev kvalitetsfaktorerne vurderet med henblik på deres mål�barhed, hvilket førte til at følgende fem kvalitetsfaktorer blev anset for at være målbare:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transporttiden. 

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pålideligheden. 

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Skadesrisikoen.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transportprisen. 

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Hyppigheden/frekvensen.



Derved kan en model for kvalitetsbegrebet bygges op over disse fem kvalitetsfaktorer. Dog bør der også opstilles krav til følgende ikke direkte målbare kvalitetsfaktorer: 



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Informationsadgang.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Fleksibilitet.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kundeservice.



De udvalgte kvalitetsfaktorer blev derefter indplaceret i tre eksempler på transport�kæder, for på denne måde at identificere forskellene på, hvordan kvalitetsfaktorerne påvirker de for�skellige led i transportkæden. De eksempler på transportkæder, der blev beskrevet var:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Lastbiltransport-Færge-Lastbiltransport.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Lastbiltransport - Skib - Lastbiltransport.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Lastbiltransport-Banetransport-Færge-Banetransport-Lastbiltransport.



Endeligt blev der vurderet nogle mulige generelle virkemidler og indsatsområder til påvirkning af trans�portvalget. Virkemidlerne retter sig mod fem hovedgrupper eller indsatsområder:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Infrastruktur.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Miljø (eksternt).

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Institutionelle rammer.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Værditilvækst (købere).

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Drift (operatører).





Det kan udfra arbejdet med at afdække transportkvalitetsbegrebet fastslås, at den nu�værende viden og litteratur omkring emnet er forholdsvis begrænset og ikke spe�cielt anvendelsesorienteret. Der er derfor, som beskrevet ovenfor, i rapporten gjort et forsøg på at klargøre og operationalisere transportkvalitetsbegrebet ved bl.a. at beskrive relationerne mellem transportkvalitet og kvalitetsfaktorer. Endvidere er hver enkelt kvalitetsfaktor beskrevet og hvilken betydning denne faktor kan have for transport�valget. Operationaliseringen er i første omgang foretaget ved at indplacere kvalitets�faktorer�ne i transportkæder. Det vurderes dog, at det vil være nødvendigt at undersøge og operationalisere begrebet yderligere i det videre forskningsarbejde i projektet. Dette kan f.eks. gøres ved, at følgende praktisk orienterede undersøgelser iværksættes.



	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Undersøgelse af terminaler.

	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Opfølgning af specifikke godstransporter.	 

	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Nærmere undersøgelse omkring transportdokumenter.

	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Nærmere undersøgelse omkring hvordan transportbeslutninger 	træffes i virksomheder.



Disse opgaver er ved at blive tilrettelagt af hen�holdsvis NTU - Nordisk Transport Udvikling, TetraPlan ApS og Carl Bro Anlæg as. Undersøgelserne kan derfor medvirke til en yder�ligere klarlægning og operationalisering af transportkvalitetsbegrebet i for�bindelse med udførelsen af det samlede forskningsprojekt.

�

Indledning

��

I indledningen vil følgende emner blive behandlet:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Formål. Rapportens formål vil blive beskrevet. Endvidere vil rapportens sammenhæng med det samlede forskningsprojekt om transportkvalitet blive belyst. 

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Metode. Den metodiske indgangsvinkel, der er fulgt ved udarbejdelsen af rapporten, vil fremgå af dette afsnit. 

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Rapportens opbygning. De enkelte kapitler i rapporten vil her kort blive gennemgået for på denne måde at skabe et overblik over rapportens hovedindhold.

��

Formål



Rapporten har til formål at afdække de eksisterende opfattelser af kvalitetsbegrebet indenfor godstransport og kan betragtes som en "state-of-the-art" undersøgelse omkring emnet. I rapporten beskrives begrebet transportkvalitet derfor udfra en foreløbig teoretisk synsvinkel. I de efterfølgende faser af forskningsprojektet om transportkvalitet vil denne delrapports resul�tater blive afprøvet og videreudviklet i praksis, bl.a. gennem terminalundersøgelser og ved at følge godstransporter fra Norden til Konti�nentet. Endvidere er det hensigten at afprøve nogle af de afdækkede kvalitetsparametre ved hjælp af de udbuds- og simulationsmodeller, som Tetraplan er igang med at udvikle på EDB.





Metode



Udgangspunktet for rapportens indhold har været en litteraturgennemgang foretaget i marts/april måned i 1995. Den gennemgåede litteratur er publiceret i perioden 1985 til 1995, dog er hovedvægten lagt på nyere litteratur efter 1990. Litteraturen er ud�valgt ved søgning i diverse biblioteksdatabaser, samt ved at gennemgå publikations�lister fra hovedsageligt danske og svenske institutioner, der arbejder med transport�forskning. Det væsentligste kriterium for udvælgelsen af litteraturen var, at den i større eller mindre grad skulle behandle emnet transportkvalitet. Udover litteraturgen�nemgangen er der gennemført en interviewrunde med fem danske virksomheder, hvor både transportkøbere og transportudbydere er repræsenteret. Endvidere er der af�holdt møder med bl.a. Dansk Teknologisk Institut og DSB-Gods for at inddrage deres erfaringer i denne rapport.





Rapportens opbygning og indhold



Rapportens opbygning fremgår af figur 0.1. I rapportens første del (kap. 1 og 2) beskrives begreberne kvalitet og transportkvalitet generelt. Den efterfølgende del indeholder dels en beskrivelse af kvalitetsfaktorer og transportkæder og dels et forsøg på at operationalisere disse begreber (kap. 3 og 4). Endvidere er der i kap. 5 kort skitseret, hvilke potentielle virkemidler der er til rå�dighed med henblik på at ændre valget af transportform. Der tages her udgangspunkt i kvalitetsfaktorerne. Endeligt sluttes der af med en konklusion og problematisering (kap. 6).



�EMBED ABCFlow \s ���



Figur 0.1. Rapportens opbygning. 





For at give et overblik over de enkelte kapitlers indhold, vil de blive resumeret kort i det følgende.



Kapitel 1. Begrebet kvalitet

Dette kapitel giver en indføring i begreberne omkring kvalitet og kvalitetsstyring. Det indeholder en generel beskrivelse og definition af kvalitet. Denne indledende præsen�tation gives for at sikre et fælles grundlag for den senere afgrænsning af begrebet transportkvalitet og analyse af de tilhørende kvalitetsfaktorer. Dernæst gives en over�ordnet for�klaring på, hvorfor der bliver og bør blive fokuseret på kvaliteten. Slutteligt gives en kort indføring i begreberne omkring styring af kvaliteten, der er en nødven�dig forud�sætning for at opnå kvalitetssikring.







Kapitel 2. Transportkvalitet

Dette kapitel giver en generel beskrivelse af begrebet transportkvalitet udfra den gen�nemførte litteraturgennemgang. Der opstilles en litteraturoversigt omhandlende den litteratur, der vurderes at være af relevans for emnet transportkvalitet. Litteratur�gen�nemgangen giver, udover den generelle beskrivelse af transportkvalitetsbegrebet, en indsigt i de forskellige definitioner, der er præsenteret i forbindelse med en række forfatteres belysning af emnet. Disse definitioner samt de gennemførte interviews danner bag�grunden for opstilling af en alternativ definition på transportkvalitet.



Kapitel 3. Kvalitetsfaktorer 

Dette kapitel giver på baggrund af litteraturgennemgangen og de afholdte interviews, en beskrivelse af, hvilke kvalitetsfaktorer der indgår i kvalitetsbegrebet for godstrans�port. I forbindelse med beskrivelsen af be�grebet bliver det, udfra en undersøgelse foretaget af DTI, vurderet hvordan transport�beslutninger træffes i virksomheder. Dernæst bliver de i litteraturgennemgangen iden�tificerede kvalitetsfaktorer beskrevet og vurderet. Kapitlet afsluttes med et forslag til udvælgelse af kvalitetsfaktorer på grundlag af deres betydning og målbarhed. Disse kvalitetsfaktorer kan anvendes i det videre arbejde med forskningsprojektet.



Kapitel 4. Kvalitetsfaktorernes betydning i transportkæder

Kapitlet omhandler kvalitetsfaktorernes betydning i transportkæder og er som kapitel 3 skrevet med baggrund i litteraturgennemgangen og de gennemførte interviews. Der gives en gene�rel forklaring på, hvordan transportkæder skal forstås i denne sammen�hæng. Dernæst belyses den måde, hvorpå kvalitetsfaktorerne øver indflydelse i nogle principielt udvalgte transportkæder for henholdsvis kombitransport, søtransport og vejtransport. Endeligt bliver de udvalgte transportkæder sammenlignet, for at identifi�cere hvilken betydning kvalitetsfaktorerne mere konkret har i transportkæderne. 



Kapitel 5. Virkemidler

Dette kapitel giver et overblik over hvilke potentielle virkemidler, der er til rådighed med henblik på at påvirke transportmiddelvalget på såvel politisk plan som på virksomheds- og operatørniveau. Kapitlet er skrevet på baggrund af litteraturgennem�gangen, hvilket medfører at belysningen af mulige virkemidler er meget generel. Det er på baggrund af denne delrapport endnu ikke er muligt at detaljere og præcisere, hvilke indsatsområder der er af interesse og hvilke virkemidler der kan benyttes til mest effektivt at påvirke transportmiddelvalget. Endelig er det i denne fase ikke klar�lagt om forskningsprojektets resultater skal rette sig mod det politiske beslutnings�niveau eller mod transportkøbere og transportører.



Kapitel 6. Konklusion & Problematisering

Der præsenteres her en konklusion af undersøgelsen, idet de væsentligste resultater bliver taget op og vurderet samt problematiseret. Endvidere peges der på nogle indsatsområder, som det fremtidige arbejde vedrørende transportkvalitet bør fokusere på for at opnå en helhed i det samlede forskningsprojekt.  

�

Kapitel 1

��Begrebet kvalitet

��

I dette kapitel vil følgende emner blive behandlet:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Hvad er kvalitet? Dette er en generel beskrivelse og definition af kvalitet. Denne indledende præsentation har til formål at sikre et fælles grundlag for den senere definition af transportkvalitet og analyse af de tilhørende kvalitetsfaktorer.  

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Hvorfor skal vi have kvalitet? Der gives her en overordnet for�klaring på, hvorfor der i stigende omfang fokuseres på kvali�teten.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Hvordan opnås kvalitet? Dette er en kort indføring i begreberne omkring styring af kvaliteten, som en forudsætning for at opnå en ønsket kvalitet.��

Dette kapitel giver således en indføring i begreberne omkring kvalitet og kvalitets�styring. Kapitlet er hovedsageligt skrevet på baggrund af den viden, der er opnået gennem allerede gennemførte undersøgelser omhandlende kvalitet samt praktisk ar�bejde med kvalitetsstyring. 





1.1. Hvad er kvalitet



Kvalitet er noget, som vi alle har et eller andet forhold til. Som regel opfattes det som et positivt ladet ord, hvilket kan ses på de slogans, som benyttes i reklameøjemed: kva�li�tet i højsædet, kvalitets "produkt", kvalitet hele vejen.



Når der tales om kvalitet, optræder der generelt en række misforståelser:



Kvalitet betyder luksus!

Ser vi f.eks. på en mærkevareskjorte og en gængs skjorte, er forskellen skjorterne imellem i høj grad baseret på prisen. Begge skjorters egenskaber kan tilfredsstille brugerens behov. Den gængse skjorte kan altså være en lige så stor nydelse og af lige så høj brugsværdi for den enkelte person som mærkevareskjorten. Begge produkter kan derfor i forbrugerens øjne have en høj kvalitet.



�Kvalitet betyder højere priser!

Ser vi igen på sammenligningen af mærkevareskjorten og den gængse skjorte, er det en kendsgerning, at mærkevareskjorten er den dyreste vare. Dette medfører ikke automatisk, at omkostningerne ved at fremstille mærkevareskjorten har været højere; men sæl�ge�ren har kunnet tage mere for mærkevareskjorten, fordi der bl.a. er forbundet presti�ge med at have råd til mærkevareskjorten. Den gængse skjorte til billige penge kan altså have lige så høj kvalitet målt i forhold til brugskravene, som den dyrere skjorte.



Kvalitet kan ikke måles!

Mange har den opfattelse, at kvalitet ikke kan måles, men er noget subjektivt. Inden for kvalitetsstyring gøres der imidlertid forsøg på at finde kvalitetsparametre/faktorer, som lader sig be�stemme. Der kan generelt nævnes en række eksempler: nettovægt, antal reklama�ti�oner, kundens tilfredshed, holdbarhed.



Kvalitetsproblemer skabes af medarbejderne!

De fejl der er lette at observere, f.eks. dårlig limning af emballagen, bliver altid ob�serveret. Men meget ofte gennemføres der ikke en undersøgelse af den egentlige årsag til problemer, som f.eks. kan være: manglende vedligeholdelse, manglende rengøring, manglende uddannelse/oplæring, mangelfulde emballagespecifikationer, mangelfuld emballagekontrol.



Den kendte kvalitetsekspert Juran hævder, at 20% af alle fejl skyldes medarbejderne, medens 80% skyldes ledelsen [Kilde: Dalgaard & Skyrum, 1988]. Dette understreger, at det er de overordnede beslutninger eller mangel på samme, som har de store konse�kvenser hvad fejl angår.



Kvalitetsproblemer løses af kvalitetsafdelingen!

Inspektører eller kontrollanter kan ikke løse kvalitetsproblemer, de kan kun fjerne produkter med fejl. Det er kun muligt at gennemføre en kontrol på en økonomisk forsvarlig måde gennem stikprøver. I praksis vil der ved brug af en sådan kontrol�metode uundgåeligt komme fejlprodukter på markedet.





Kvalitetsbegrebet kan deles op på forskellige måder, hvor det er almindeligt at dele kvalitet op i to underbegreber:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Produktkvalitet.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Servicekvalitet.



Produktkvaliteten er typisk sammensat af bl.a. råvarekvalitet, proceskvalitet og pakke�kvalitet.



Servicekvalitet er sammensat af elementer fra egen virksomhed og eksternt i forhold til kunden. Inden for egen virksomhed findes kvalitet på forskellige niveauer: kvalitet i forhold til navnet, også kaldet image, virksomhedskvalitet, også kaldet virksom�hedskultur, afdelingskvalitet og medarbejderkvalitet.



En generel definition på kvalitet er derfor vanskelig at give. Som regel hævdes det "at du ved det, når det er kvalitet". Det kan således generelt siges at:



	"god kvalitet er, når kunden kommer tilbage - og ikke varen".



Det er ifølge denne påstand kunden, der i sidste ende afgør, om en vare har en god/dårlig eller høj/lav kvalitet.



Kvalitet kan principielt beskrives ved:



		�EMBED Equation.2 ���,



	hvor U	= 	kundens oplevelse af varen

	 		(= konstateret kvalitetsniveau), og

	F	=	kundens forventning til varen

			(= ønsket kvalitetsniveau).



Når kvalitetsforholdet er mindst lig én, er der ifølge ovennævnte definition fuld over�ensstemmelse mellem produkt eller serviceydelse og kundens forventning. Dette vil sige, at kvaliteten er i orden, og kunden kan da forventes at købe produktet eller serviceydelsen igen.



Den gængse litteratur indeholder en del forskellige definitioner på kvalitet, på trods af vanskelighederne med at definere begrebet klart. Eksempler herpå er givet i det føl�gende:



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Kvalitet betyder egnethed til brug. [Kilde: Juran & Gryna, 1980]

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Overensstemmelse med kravene. [Kilde: Crosby, 1984]

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Et produkts eller en serviceydelses egenskaber og karakteristiske træk, som har noget at gøre med dets/dens evne til at tilfredsstille nogle fast�satte eller underforståede krav. [Kilde: ISO 8402]

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Kvalitet er graden af opfyldelse af brugernes forventninger. Det er her væsentligt at fastslå, at kvalitet ikke er et objektivt begreb knyttet til egenskaberne ved et produkt eller en serviceydelse, men at kvalitet er et resultat af brugernes vurdering af disse egenskaber. 

[Kilde: Ove Hartz, 1990]

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Kvalitet kan defineres som hele oplevelsen ved at handle med en virk�somhed, og tilfredsstillende kvalitet kan betegnes som balance mellem forventninger og oplevelser. 

[Kilde: Skyum og Dahlgaard, 1988 ]��

I forbindelse med disse definitioner optræder der begreber som:



		- Fastsatte krav.

		- Underforståede krav.

		- Forventninger.

		- Oplevelser.



Oplevelser og forventninger til et produkt eller en serviceydelse hænger sammen med de fastsatte og underforståede krav, hvor forventninger bliver opbygget af nogle såvel fastsatte som underforståede krav. Oplevelsen af produktet eller serviceydelsen omhandler således om de fastsatte og underforståede krav er opfyldt.



De forskellige definitioner omtaler og forudsætter alle, pånær Juran & Gryna 1980, målbare krav, enten direkte eller i forbindelse med forventninger og oplevelser. Disse definitioner gør det muligt, at det be�stemmes, om et produkt eller en serviceydelse har de egenskaber, det skal have, for at kunne betegnes som et kvalitetsprodukt eller en kvalitetsydelse. Dette forudsætter dog, at der er opstillet nogle målbare parametre for enten produktet eller ydelsen. Det skal endvidere være muligt at måle på disse parametre under de forskellige processer, for at fastslå kvalitetsniveauet og eventuelt foretage korrigerende handlinger, med det formål at hæve kvaliteten til et niveau, hvor de fastsatte mål overholdes.  



Det skal derfor understreges, at definitionerne generelt drejer sig om:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	at tilfredsstille et behov

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	at specificere behovene

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	at specificere de underforståede behov.





1.2. Hvorfor skal vi have kvalitet ?



Hvorfor fokuseres der så meget på kvalitet? Hvad er det der skiller kvalitet fra andre centrale, til dels konkurrerende begreber som økonomi, produktivitet, effektivitet o.s.v.? Noget af forklaringen kan ligge i, at:



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Kvalitet er et grundlæggende begreb, som gør det muligt at se tingene i en sammenhæng.

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Kvalitet er overordnet og dækker begreber som sikkerhed, miljø, sund�hed, produktkvalitet, servicekvalitet, effektivitet, tilfredsstillelse m.m.

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Kvalitet angår alle.

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Erfaringer fra især Japan viser, at det såvel økonomisk som organisato�risk betaler sig at satse på kvalitet.

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Tilfredse kunder er virksomhedens eksistensgrundlag.��

Hvis der foretages en sammenligning af de generelle områder, der fokuseres på  blandt leverandø�rer/producenter og kunderne, ses det at leverandører og producenter generelt fokuserer på deres omkostninger, produktivitet, afsætning, salgspris og kvali�tetsniveau. Kunderne fokuserer generelt på købspris og kvalitet. Det kan heraf ses at de to eneste umiddelbare parametrer, som leverandørerne og kunderne har til fælles, er kvalitet og pris.





1.3. Hvordan opnås kvalitet ?



For at opnå den rette kvalitet er det nødvendigt at gennemføre en kvalitetsstyring, hvor det skandinaviske begreb kvalitetsstyring internationalt forbindes med begreberne Quality Control, Total Quality Control, Quality Assurance, Quality Management. Ifølge Hartz, 1990 er den bedst rammende oversættelse af det overordnene skandinaviske begreb kvalitetsstyring det engelske begreb Quality Management. 



ISO 8402 opdeler kvalitetsstyring i to dele, nemlig:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kvalitetsmanagement.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Operationel kvalitetsstyring.



Kvalitetsmanagement defineres ifølge ISO 8402 som:



�Den del af den samlede ledelsesfunktion, som fastlægger kvalitetspolitikken og gennemfører den i praksis.��

Denne definition indebærer, at den rigtige kvalitet først opnås, når der er engagement fra alle medarbejdere i virksomheden. Derimod er det topledelsen, der har ansvaret for selve kvalitetsstyringen.



Operationel kvalitetsstyring defineres som:



�De operationelle teknikker og aktiviteter, som tages i anvendelse for at op�fylde kravene vedrørende kvalitet.��

Her er indeholdt operationelle teknikker og aktiviteter, der er rettet mod overvågning af en proces og mod at eliminere årsager til utilfredsstillende præstationer relevante steder i processens kvalitetsforløb for at opnå økonomisk effektivitet.



Denming deler kvalitetsstyring op i fire aktiviteter, se figur 1.1.: 



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Planlægge, det at etablere mål, standardisere arbejdsrutiner og oplære de ansatte i virksomheden.

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Udføre arbejdsrutinen.

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Vurder og kontroller, hvilket består i at verificere overensstemmelser med den benyttede plan.





�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Korrigere, finde og fjerne årsagen til eventuelle fejl.



�

Figur 1.1. Denmings cirkel for kvalitetsstyring [Kilde: Dansk Standardiseringsråd, 1992].



Dette hjul må rotere i den rigtige retning i alle afdelinger i virksomheden, for at der er bevis for styring af virksomheden. For mange virksomheder gælder det, at de er gode til at kontrollere men dårlige til at korrigere.





Kvalitetsstyring, (TQM) eller kvalitetsmanagement og operationel kvalitetsstyring, bliver ofte beskrevet udfra følgende sammenhæng:



		kvalitetsstyring = kvalitetssikring + kvalitetsforbedring	





Kvalitetssikring kan defineres som:



�Alle planlagte og systematiske aktiviteter, som er nødvendige for at skabe til�strækkelig tillid til, at et produkt eller en serviceydelse vil tilfredsstille givne krav vedrørende kvaliteten.��

Det drejer sig altså om at skabe tillid i forhold til:



	- kunder

	- myndigheder

	- virksomhedsledelsen

	- virksomhedsejere

	- medarbejderne.



Der er visse elementer, der inden for kvalitetssikringen er fælles for alle brancher: oplæring, verifikation (inspektion, verifikation, revision) og korrigerende handlinger, når der er opstået en fejl.



Kvalitetsforbedring kommer ind i billedet, dersom man har en situation med sporadi�ske afvigelser, hvor afvigelsen må findes og korrigerende handlinger iværksættes, så�ledes at kvalitetsniveauet holdes. I tilfælde af kroniske afvigelser må ledelsen enten ændre tolerancerne eller iværksætte kvalitetsforbedrende tiltag.



Der skelnes ved betragtningen af kvalitetsstyring som nævnt mellem kvalitetsforbed�ringer og kvalitetssikring. Kvalitetssik�ring er at opretholde en standard, medens kvali�tetsforbedring er at skifte standard, ved enten at lægge sig på et nyt niveau eller vælge en strengere eller en snævrere tolerance.



Det drejer sig derfor om, i arbejdet med opnåelsen af den rette kvalitet, at fokusere på kvalitetsstyringen som summen af: kvalitetssikring, der bl.a. består i at tilfredsstille specificerede krav, tilfredsstille kundens forventninger og tilfredsstille myndigheder�nes krav samt kvalitetsforbedringer, der bl.a. består i at skabe bedre lønsomhed og mere tilfredse medarbejdere.



Dette betyder at kvalitetsstyring kan betragtes som såvel inspiration til som et produkt af kvalitetssik�ring og kvalitetsforbedringer. 





1.4. Delkonklusion



Begrundelsen for at medtage dette kapitel, der har behandlet kvalitetsbegrebet generelt i denne rapport, der primært omhandler transportkvalitet, er, at det anses for at være af stor betyd�ning at sikre et fælles forståelsesgrundlag med hensyn til kvalitets�begrebet. Dette er en nødvendig forudsætning for at på�begynde en analyse, der har til formål at forklare og definere transportkvalitets�be�grebet samt at finde de betydende faktorer til bestemmelse af transportkvalitet. Denne generelle introduktion til kvali�tetsbegrebet kan derfor benyt�tes til at fastlægge, hvordan indgangsvinklen til trans�portkvalitet bør være samt hvilke krav der bør stilles, inden en rationel kvalitets�styring kan gennemføres indenfor transportom�rådet. 



Der gælder naturligvis de samme generelle krav til kvalitetsstyring indenfor transport�området som indenfor alle andre områder af produktion og service. Dette betyder, at det er nødvendigt også for transport at fokusere på kvalitetsstyringen i form af kvali�tetsmanagement og operationel kvalitets�styring og at inddrage såvel kvalitetssikring og kvalitetsforbedring ved stræben efter det optimale kvalitetsniveau inden for transport og især indenfor de specifikke transport�former.



Det er i kapitlet fastslået at kvalitet er et resultat af brugernes vurdering af egen�skaberne ved et produkt eller en serviceydelse. Denne vurdering baseres på en række fastsatte eller underforståede krav og dermed på brugernes forventninger til og oplevelser af produktet eller serviceydelsen. Det konkluderes derfor, at det for at sikre det rette kvalitetsniveau er nødvendigt for produktions- eller servicevirksomheden, at kende og tilfredsstille de fastsatte og underforståede krav og dermed de forventninger, der stilles til produktet eller serviceydelsen. Derved kan produktet eller serviceydelsen udformes således at kundens oplevelse af produktet eller serviceydelsen bliver positiv. 

  �

Kapitel 2

��Transportkvalitet

��

I dette kapitel vil følgende emner blive behandlet:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Litteraturoversigt. Der opstilles en oversigt, som omfatter den lit�teratur, der i litteraturgennemgangen blev vurderet til at være af relevans for emnet transportkvalitet.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Hvad siger litteraturen. Dette er en kort resumésamling over den relevante litteratur.

  ����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Transportkvalitetsbegrebet. Dette omhandler en generel be�skrivelse af transportkvalitet. 

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Definition af transportkvalitet. Der formuleres her en be�grebs�mæssig afgrænsning af transportkvalitet udfra den relevante litteratur.

 ��

Dette kapitel giver en generel beskrivelse af transportkvalitetsbegrebet på grundlag af den i indledningen omtalte litteraturgennemgang. Den gennemgåede litteratur er som nævnt publiceret i perioden 1985 til 1995, med hovedvægt på litteratur efter 1990. Littera�turen er fundet ved søgning i diverse biblioteksdatabaser, samt ved at gennemgå pub�likationslister fra hovedsageligt danske og svenske institutioner, der arbejder med transportforskning og -udvikling. 



Litteraturgennemgangen har, udover den generelle beskrivelse af transportkvalitetsbe�grebet, givet indsigt i de forskellige definitioner, der er lagt frem via forskellige forfatteres belysning af emnet. Disse definitioner samt de gennemførte interviews (se også appendiks 2) er baggrunden for opstilling af en foreløbig definition på transport�kvali�tet.





2.1. Litteraturoversigt



Der er som udgangspunkt for udarbejdelsen af denne rapport gennemlæst en mængde litteratur, som fremgår af litteraturlisten bagest i rapporten. Udaf den litteratur, der er gennemgået, behandler kun en begrænset del selve emnet transportkvalitet. Den i det 



følgende viste oversigt indeholder litteratur, der i større eller mindre grad behandler emnet trans�portkvalitet. Oversigten vil udgøre grundlaget for en definition af trans�portkvalitet og en senere fastlæggelse af de enkelte kvalitetsfaktorer samt opstilling af kravspecifikationer til disse.



FORFATTER

& TITEL�UDGIVER

& ÅR�ANTAL

SIDER�NR. i litt.-listen��Arablom; Havner & Hägertz:

"Mindresandningar i Just In Timeflöden."�TFB Rapport, 1990�59�1��Axvärn, Anders:

"Godstransporter i ett systemperspektiv."�TFB Rapport, 1990�103�2��Cardebring, Peter W:

"Restriktioner som hindre afvecklingen av den interna�tionella kombi trafiken mellan skandinavien och konti�nenten."�TFK + VTI, 1994�6�5��COWIconsult A/S; Vejdirektoratet:

"Godstransport. - Overflytning fra vej til bane."�Transportrådet, 1993�56�7��Demker; Flodström; Sjöbris & Williamson:

"Miljøeffekter av transportmedelsval for godstrans�porter."�TFB Rapport, 1994�235 + bilag�13��DSB:

"Kombineret Transport."�Trafikministeriet, 1989

�49�41��"Effektivitet og barrierer i transportplanlægningen."�DTI Transport & Emballa�geinstituttet, 1991�42�15��"Efficient and environmentally friendly freight trans�port."�Vision Eureka, 1994�(49)�46��Engström; Eriksson & Johansson:

"Framtida godstransporter i ett systemperspektiv."�TFB Rapport, 1992�71�16��"Fire baggrundsnotater til trafik 2005.

- Notat nr. 3. Transportmiddelvalg i godstrafikken."�Transportrådet, 1993�21�42��"Fremtidens godstransportsystem

Norden - Kontinentet"�Scandinavian Link, 1987�102�32��"Future Goods transport system:

Scandinavia - Continental Europe"�Scandinavian Link, 1987�23�33��Hoff & Overgaard; Institut for Transportstudier:

"Virksomheders valg af transportmiddel.

- En interviewanalyse."�Transportrådet, 1993�64�18��"Informatik og Godstransport.

- Med særlig focus på forholdene i Nordjylland."�TLI-rapport 1, 1990�159�39��Jensen, Arne:

"Kombinerade transporter i Sverige."�TFB Rapport, 1987�444�20��Jovicic, Goran: Ph.D. afhandling

"A Mode Choice Model for Danish International Freight Transport."�IVTB, 1994�164�22��"Kvalitet, produktivitet och lönsamhet inom transport�näringen."�TFK-rapport,1993

�194�38��NTU m.fl.: "PACT-I: Combined transport in the Nordic region".

�1995� 68-72�28���

FORFATTER

& TITEL�UDGIVER

& ÅR�ANTAL

SIDER�NR i litt.-listen��"Rapport fra forundersøgelse

Projekt: Kortlægning af adfærd hos transportkøbere, samt påvisning af sammenhæng mellem adfærd, trans�portomfang og transportvalg"�Dansk Teknologisk Institut

Emballage- & Transport�instituttet, Januar 1995�14�12��Ruijgrok, Cees & Wandel, Sten:

"Spatial and structural changes in logistics.

- Driving forces and implications for transport and communications."�1992�32�31��Stjernman, Göran & Lumsden, Kent:

"Quality in connection with transport of goods."�TFB Rapport, 1993 �38�25��Tarkowski, Jerzy; Ireståhl, Bo:

"Transportadministration."�Studentlitteratur, 1988�261�36��"Trafikpolitikken i erhvervspolitisk belysning"�Industriministeriet  og Tra�fikministeriet, Juli 1993�112�19��"Transportkvalitet - En studie av transportköparens kvalitetsuppfattning "�Högskolan i Växjö, 1990�48�21��Warsén & Göthlin:

"Urformat för kvalitet."�TFK Rapport, 1993 �102�17��Østergaard, Søren: 

"Transportkvalitet - Godset skal helt frem."

Rapport og vejledning�DTI Transport & Emballa�geinstituttet, 1994�45 + bilag &

vejledn.�47��



2.2. Hvad siger litteraturen



For at give et overblik over den litteratur, der omhandler transportkvalitet, er der præsenteret nogle korte resuméer i det følgende. 



I appendiks 1 (litteratursamling) er der givet et lidt mere detaljeret resumé af den gennemgåede litteratur, således at det er muligt hurtigt at få et overblik over, hvad den enkelte litteraturkilde om�handler. Dernæst er de for dette projekt relevante udsagn beskrevet ved at henvise til de aktuelle sider og dernæst at beskrive/citere udsagnet. På denne måde bliver det muligt at gå tilbage i den aktuelle litteratur og finde udsagnet og i hvilken sammenhæng det indgår.



Arablom, Havner & Hägertz:

"Mindresändingar i Just In Time flöden."

TFB-rapport, 1990

59 sider�� 

Rapporten er hovedsageligt af relevans for appendiks 2 (forundersøgelse vedr. fragt�brevsanalysen), idet den kort beskriver informationsflowet for transport af mindre, højfrekvente sendinger i forbindelse med JIT styring. Der er dog nogle få linier om�kring kvalitet også.



Axvärn, Anders:

"Godstransporter i ett systemperspektiv."

TFB-rapport, 1990

103 sider��

Rapporten behandler omkostningerne og prissætningen indenfor transportsystemer. Det interessante ved denne rapport er beskrivelsen af et casestudie, hvor syv virksom�heder er inter�viewet bl.a. om, hvilke krav de vægter højst ved valg af transportvirk�somhed.



Cardebring, P. W.:

"Restriktioner som hindrar utvecklingen av den internationella kombitrafikken mellan Skandinavien och Kontinenten."

TFK+VTI, 1994

6 sider��

Rapporten beskriver, hvilke faktorer der skal forbedres for at kombitrafikken kan få fremgang. Endvidere klarlægger den de nuværende (1994) problemer, der optræder generelt samt på en række specifikke ruter.



COWIconsult, Vejdirektoratet:

"Godstransport - Overflytning fra vej til bane."

Transportrådet, 1993

56 sider��

Rapporten omhandler tre analyser, hvoraf analysen vedrørende transportkøberens krav er relevant for dette projekt. Transportkøbernes krav beskrives ved syv forskellige kvalitetsfaktorer, der diskuteres og fortolkes.



Demker, Modström, Sjöbris & Williamson:

"Miljöeffekter av transportmedelsval för godstransporter."

KFB-rapport, 1994

235 sider + bilag��

Rapporten undersøger, hvilke effekter en overflytning af gods mellem transportkæder har på miljøet. Det er især konklusionen af denne undersøgelse, der er af interesse, idet rap�porten konkluderer, at den største betydning for miljøet er fortsat rensning af trans�portmidlernes udstødningsgasser. Denne effekt er meget større end de effekter, der kan opnås ved overflytning mellem transportmidler.



DSB:

"Kombineret transport."

Trafikministeriet, 1989

49 sider ��

Rapporten gennemgår den kombinerede transports væsentligste begrænsninger og mu�ligheder, med det sigte at bidrage til en diskussion af den kombinerede transports placering i den samlede godstransport. Det interessante er i denne sammenhæng, at transportørernes behov og kapaciteten af transportsystemet er beskrevet.



"Effektivitet og barrierer i transportplanlægningen."

Energiministeriets forskningsprogram 1991

42 sider��

Formålet med dette udredningsprojekt er at kortlægge, hvilke faktorer der hindrer eller hæmmer realiseringen af energirigtige og driftsøkonomisk fornuftige transport�løsninger. Undersøgelsen er foretaget på baggrund af 14 interviews af virksomheder indenfor handel og industri, og den omhandler deres distributionsplanlægning. Resul�tatet af undersøgelsen er, at barrierer vedrørende viden, motivation og uddannelse er store, samt at der også eksisterer effektivitets-, organisations- og eksterne barrierer.



“Efficient and environmentally friendly freight transport.”

Vision Eureka, 1994

Udvalgt 49 sider ��

Der er udvalgt seks indlæg fra konferencen, der meget overfladisk behandler forskel�lige emner med tilknytning til transportkvalitet.



Engström, Eriksson & Johansson:

"Fremtida godstransporter i ett omvärldsperspektiv."

TFB-rapport, 1992

71 sider��

Formålet med rapporten er at give et billede af de forhold i omverdenen, der forven�tes på en afgørende måde at komme til at påvirke gods- og varetransporternes omfang og struktur 10 til 15 år frem i tiden. Der beskrives et antal sandsynlige udviklingsfor�løb, og der ses på om de forskellige transportformer kan opfylde de krav, som udvik�lingen stiller.



Fire baggrundsnotater til trafik 2005.

- Notat nr. 3. "Transportmiddelvalg i godstrafikken."

Transportrådet, 1993

21 sider��

Notat nr. 3 giver en belysning af fem dokumenters resultater indenfor undersøgelsen af baggrunden for transportmiddelvalg i godstrafikken mellem bane, søfart og bil. Disse dokumenter er følgende: "Godstransportens fordeling på transportmidler i Danmark", (Vejdirektoratet og COWIconsult, 1993); "Analyse af DSB Gods”, (McKinsey, 1993); "Godstransport - videre analyser", (Vejdirektoratet og COWIconsult, 1993); "Belysning af barrierer mod overflytning af gods fra vejtrans�port til kombineret vej-/banetransport eller kombineret vej-/skibstransport", (Hoff & Overgaard og Institut for Transportstudier, 1993) samt "barrierer for overførsel af gods til søtransport", (LGC Consult, 1993). Det er især resultaterne omkring de initiativer, der er opstillet til øgning af overflytningen og beskrivelsen af de eksiste�rende barrierer for overflytning, der er af interesse.



"Fremtidens godstransportsystemer. Norden-Kontinentet."

Scandinavian Link, 1987

102 sider��

Rapporten er relevant, idet den sætter fokus på hindringerne for øget brug af jernba�ne. Det drejer sig dels om de udviklingsområder, der har betydning for at kunne gøre jernbanedriften mere effektiv, og dels om kvalitetsfaktorernes betydning i forhold til muligheden for at øge jernba�nernes konkurrenceevne.



"Future Goods transport systems. Scandinavia - Continental Europe".

Scandinavian Link, 1987 

23 sider��

Dette er en resumérapport af ovennævnte rapport. Det, der kan benyttes fra denne resumérapport, er en klarlæggelse af vægtningen af forskellige kvalitetsfak�torer, der relaterer til transport i henholdsvis Danmark, Finland, Norge og Sverige.



Hoff & Overgaard, Institut for transportstudier.:

"Virksomhedens valg af transportmiddel. - En interviewanalyse."

Transportrådet, 1993

64 sider��

Rapporten belyser barrierer mod overflytning af gods fra vejtransport til kombineret vej/bane eller kombineret vej/skib. Dette gøres ved at interviewe 87 store industri- og handelsvirksomheder samt 28 speditionsvirksomheder. På denne måde fremhæves de vigtigste kvalitetsfaktorer.



Trafikministeriets planlægningsgruppe, logistikgruppen:

"Informatik og Godstransport. 

- Med særlig fokus på forholdene i Nordjylland."

1987

47 sider��

Rapporten beskriver de generelle udviklingstendenser indenfor transport og informa�tik. Derudover beskriver den gennem interviews nogle nordjyske virksomheders brug af informatik i tilknytning til transport og logistik. Endeligt beskrives det fremtidige udviklingsbehov i Nordjylland. Af interesse er nogle bemærkninger omkring trans�portkøbernes og transportvirksomhedernes krav.



Jensen, Arne:

"Kombinerade transporter i Sverige."

TFB-rapport, 1987

444 sider (Side 68-84)��

Rapporten er opdelt i fire dele, hvoraf del 2, der er en undersøgelse af hvordan et konkurrencedygtigt kombineret transportsystem skal være udformet, indeholder et kapitel om transportkvalitet. Dette kapitel omhandler en definition af transportkvalitet, en afdækning af kvalitetsbegrebets rolle i konkurrencen mellem kombineret transport og lastbiltransport, samt en præcision af kvalitetskravene.



Jovicic, Goran:

Ph.D.-afhandling. "A Mode Choice Model for Danish International Freight Trans�port." 1994

164 sider��

Afhandlingen behandler udvikling af en model til fordeling af international godstrans�port på forskellige transportmidler. Endvidere gennemgås en interviewanalyse an�gående virksomheders valg af transportmiddel (Litteratur nr. 5) og der sammenlignes med en svensk undersøgelse. 



"Kvalitet, produktivitet och lönsamhet inom transportnäringen."

TFK rapport, 1993

194 sider��

Rapporten indeholder en samling af foredrag og paneldebatter på TFK´s årsmøde i 1992. Emnerne der blev behandlet var: kvalitetsarbejde i virksomheder; kvalitet, pro�duktivitet og lønsomhed indenfor transportområdet; øget kompetence og samarbejde i alle led af virksomheden; eksempler og erfaringer indenfor både gods- og person�transportområdet.



NTU m.fl.:

"PACT I.", 1995

Side 68-72��

Uddraget af rapporten omhandler afsnittet vedrørende "quality label". Afsnittet giver en definition på kvalitet indenfor transport samt fokuserer på en række kvalitetsdi�mensioner, der har indflydelse på valget af transportform. Endelig fremhæves de sær�ligt vigtige karakteristika i forbindelse med styringen af kvalitetsniveauet for gods�transporter. 

 

Dansk Teknologisk Institut,

Emballage- & Transportinstituttet:

"Rapport fra forundersøgelse.

Projekt: Kortlægning af adfærd hos transportkøbere, samt påvisning af sammenhæng mellem adfærd, transportomfang og transportvalg"

Januar 1995

14 sider��

DTI´s undersøgelse omfatter interviews af seks virksomheder, hvoraf tre er  emballa�gevirksomheder og tre elektronikvirksomheder. Projektet omfatter kortlægning af ad�færd hos transportkøbere, samt påvisning af sammenhæng mellem adfærd, trans�port�omfang og transportvalg. Denne kortlægning kan give et fingerpeg om, hvordan der i disse virksomheder for nuværende stilles krav til kvali�tetsfaktorerne, og hvilket medarbejderniveau, der inddrages i opstilling af disse krav.



Ruijgork & Wandel:

"Spatial and structural changes in logistics.

- Driving forces and implications for transport and communication."

1992

32 sider ��

Rapporten beskriver følgende emner: Relationerne mellem systemkomponenter, trans�portkrav i ændringen af produktlogistik, nye organisationer og netværk, informations�teknologi, infrastruktur, de eksterne effekter og langsigtede ændringer i produktion og brug af logistikservice, barrierer mod at ændre, samt den politiske indflydelse. Det er især beskrivelsen af transportkravene, der er af interesse, men også en diskussion af transportkvalitetens indflydelse på driftssikkerheden.



Stjernman & Lumsden:

"Quality in connection with transport of goods."

TFB-rapport, 1993

38 sider��

Rapporten beskriver nogle generelle forhold omkring kvalitetsbegrebet og kvalitets�fak�torer indenfor transport. Dernæst opstilles en teoretisk model, som er opdelt i pro�cessystemet, det organisatoriske system og relationerne imellem dem. Modelbeskri�velsen munder ud i forslag til en fremtidig arbejdsplan indenfor emnet, med det formål at udforme en praktisk metode til at arbejde med kvalitet indenfor transport. Endeligt beskrives nogle af de indsatsområder, det anbefales at fokusere på i det fremtidige forsknings- og udviklingsarbejde.





�Tarkowski, Jerzy; Ireståhl, Bo:

"Transportadministration."

Studentlitteratur, 1988

261 sider��

Denne bog beskriver hvad begrebet transportadministration indeholder, idet der er sat fokus på transportvirksomhedernes perspektiv. Bogen behandler følgende emner: Godstransporter - nutiden og udviklingen, transportadministration, godssystem - transportservicesystem, samt informationssystemer på transportområdet. Bogen inde�holder et afsnit, der omhandler kvalitet og virksomhedsudvikling indenfor transport�om�rådet.



Industriministeriet  og Trafikministeriet:

"Trafikpolitikkens i erhvervspolitisk belysning"

Juli 1993

112 sider��

Rapporten belyser og analyserer de væsentlige udviklingstendenser i transportsektoren og transportpolitikken udfra en erhvervspolitisk synsvinkel. Vægten i rapporten er lagt på at belyse konsekvenserne af ændringerne i transportpolitikken for transportkøberne, specielt produktionsvirksomhederne. Rapporten er opdelt i fire hovedgrupper: Udvik�lingen i godstransporten, infrastrukturudbygning, udviklingstendenser, transportpoli�tikkens betydning for produktionsvirksomhederne. Rapporten har relevans, idet den opstiller nogle mulige virkemidler til påvirkning af transportvalget på bag�grund af kvalitetsfaktorerne.



Johansson & Wattwil:

"Transportkvalitet. - En studie av transportköparens kvalitets-uppfattning."

Högskolan i Växjö, 1990

48 sider  ��

Dette projekt undersøger transportkøbernes kvalitetsopfattelse på baggrund af gods�modtagerens påvirkning og identificerer forskellen i kvalitetsopfattelse, når transport�køberen er godsafsender eller godsmodtager. Undersøgelsen er foretaget med fokus på vejtransport.



Warsöm, Lisa; Göthlin, Lena:

"Urformat för kvalitet."

TFK rapport, 1993

102 sider��

Projektets formål er at studere kundernes opfattelse af kvalitet i kollektiv trafik, og hvilken rolle de fysiske produkter spiller ved oplevelsen af service. I forbindelse med studiet er trafikvirksomheders reklamationer blevet behandlet for at kortlægge kvali�tetsbrister. Forskellige trafiksituationer er fulgt. Endvidere er design og kvalitet blevet diskuteret i gruppeseminarer og interviews. Resultatet af studiet er, at kundernes ople�velse af service påvirkes på baggrund af tidligere erfaringer, egne forudsætninger og via mund til mund metoden. Kvalitet betragtes i forbindelse med funktionalitet, pålidelighed og holdbarhed, hvor disse er koblet til kvalitet ved at produkterne skal være funktionelle og etisk tiltalende.



Østergaard, Søren:

"Transportkvalitet. - Godset skal helt frem."

DTI, 1993

45 sider + bilag og vejledning��

Rapporten behandler den del af kvaliteten, der omhandler transportens påvirkning af godset. Rapporten opstiller nogle kvalitetsmål for såvel transportkøber som transpor�tør og peger på en metode til at måle påvirkningen af godset. Metoden giver grundlag for at vurdere, om den leverede transportkvalitet på dette område er tilstrækkelig.





2.3. Transportkvalitetsbegrebet



Det er ikke ligetil at give en klar beskrivelse af begrebet transportkvalitet indenfor godstransport, idet det er sammensat af to vanskeligt definerbare begreber som trans�port og kvalitet. Her kan transport betragtes som en serviceydelse og "kvalitet" som et relativt komplekst be�greb (i henhold til beskrivelsen i kapitel 1). Begrebet transport�kvalitet vil i dette afsnit blive forsøgt klarlagt udfra den gennemgåede litteratur og med udgangspunkt i det ge�nerelle kvalitetsbegreb, som blev præsenteret i kapitel 1.



Transportkvalitet kan som nævnt opdeles i to elementer;



	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Transport, der kan betegnes som en serviceydelse eller et 	serviceprodukt.

	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Kvalitet, der er et spørgsmål om forventninger og oplevelser i forbindelse med en transport- serviceydelse, samt om hvorvidt nogle specificerede krav er opfyldte.



For at kunne forklare transportkvalitetsbegrebet, er det nødvendigt at give en forkla�ring på disse to delbegreber, d.v.s. transport i betydningen en serviceydelse og kvali�tet i forbindelse med denne serviceydelse. 



Service er kendetegnet ved, at det er processen der er produktet. Dette har følgende egenskaber:

	- Service kan ikke lagres.

	- Service forbruges samtidig med at det produceres.

	- Service produceres ofte i tæt samarbejde med kunderne.

	- Transportservice har oftest ikke nogen egen efterspørgsel, men 	efterspørges som en følge af, at de transporterede varer skal forbruges eller 	sælges.	



Warsén, Lisa; Göthlin, Lena, 1993 har i "Urformat for kvalitet" givet en definition af service indenfor kollektiv trafik, der lyder således:



�" En service er noget der kan købes og sælges, men som du ikke kan tabe på din fod."���	[Oversættelse]



Denne definition kan til dels overføres til godstransport og viser sammen med de opstillede egenskaber for transportkvalitet, at en ser�vice og dermed en transportydelse i høj grad kan betegnes som immateriel. En trans�portydelse er således ikke et egentligt fysisk produkt, der kan tages og føles på, og formålet er sjæl�dent at ændre på varernes tilstand, men kun på deres placering. Dette medfører, at det kan være vanskeligt at "måle på" transporten eller serviceydelsen. 



Denne betragtning har medført en tradition for, at transporter stort set kun handles på prisparameteren. Denne tradition er dog ved at blive ændret, idet transportkøberne har fået øjnene op for, at en ikke tilfredsstillende serviceydelse/transport kan have negative konsekvenser for det fremtidige samarbejde med kunderne.



Dette bringer os over til det andet punkt i transportkvalitetsbegrebet, nemlig kvaliteten i forbindelse med en serviceydelse.



Én typisk opdeling af kvalitet i forbindelse med en transport- serviceydelse er:



		- Kernekvalitet, dvs. hvordan man flytter godset.

		- Skalkvalitet, dvs. indstillingen til kunden og opgaven.

					[Kilde: Tarkowski & Ireståhl, 1988]

En anden opdeling er:



	- Teknisk kvalitet, dvs. hvad transportøren gør for kunden.

	- Funktionel kvalitet, dvs. hvordan den tekniske kvalitet overføres til 	  kunden.

						[Kilde: Johansson & Wattwil, 1990]



Disse to opdelinger af kvalitet er meget ens. De omfatter begge henholdsvis den direk�te kvalitet og den indirekte kvalitet. Kravene i relation til disse to delbegreber er:



Direkte kvalitet:

	- Tekniske løsninger, der har til opgave at forenkle opgaven for kunden og    	   opfylde kundens krav til eksempelvis transporttid.

	- Markedsdækning, dvs. at transportøren er istand til at opfylde kundens 	   opgave.

	- Erfaringer, der angiver krav om en vis sikkerhed for, at transporten 	   udføres korrekt via transportvirksomhedens erfaringer.



Indirekte kvalitet:

	- Fleksibilitet, idet kundens særlige problem skal løses.

	- Tilgængelighed til serviceydelsen, dvs. at transportøren har ledig 	   	   kapacitet når kunden har en opgave.

	- Tilgængelighed til serviceydelsen, i form af hvor nemt det er for kunden 	   at  udnytte transportvirksomhedens tjenester.

	- Ansvar og professionalisme, dvs. transportøren skal altid være i stand til 	   at kunne stå til ansvar og optræde professionelt.

	- Fremtræden og opførsel, dvs. hvordan kunden oplever 	         	   transportpersonalet.

	- Interne relationer, i form af stemningen i transportfirmaet.

	- Internt klima, dvs. hvordan miljøet, såvel arbejds- som det fysiske 	

	   miljø og imaget er i transportfirmaet.

	- Fortløbende kundekontakt.





Både kundernes forventning i form af de opstillede krav til den udførte di�rekte og indirekte kvalitet, og kundernes endelige opfattelse i form af transportørens opfyldel�sesgrad af kravene til den direkte og indirekte kvalitet har indflydelse på om trans�portkvali�teten opfattes som enten tilfredsstillende eller ikke tilfredsstillende. Dette er illustreret i figur 2.1.



�EMBED ABCFlow \s ���



Figur 2.1. Model over oplevet transportkvalitet [Kilde: Gröngroos, 1983]



For at opnå en tilfredsstillende transportkvalitet er det altså nødvendigt, at oplevelsen af transporten/indfrielsen af kravene modsvarer de forventninger/krav, der var stillet til transporten



Som supplement til den direkte og indirekte kvalitetoplevelse har Johansson og Wattwil, 1990 i "transportkvalitet - en studie av transportköparens kvalitetsuppfatt�ning" opstillet en række forhold, der kan ligge bag transportkøberens forventninger og oplevelse af transporten:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Transportvirksomhedens direkte løfter til transportkøberen vedrørende et bestemt niveau for forskellige kvalitetsfaktorer har effekt på trans�portkøberens forventninger, mens den udførte transport påvirker ople�velsen af transportkvalitet.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Konkurrerende transportfirmaer kan påvirke transportkøberen gennem at være eller have været leverandør af transporttjenester til transport�køberen eller gennem forskellige markedsføringstiltag.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Andre transportkøberes virksomheder kan påvirke gennem, at deres transportydelse anvendes som reference; gode eksempler kopieres mens dårlige virker afskrækkende.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Kunder og leverandører til transportkøberen er en del af transport�op�levelsen. Disse informerer ofte om deres forventninger og oplevelser vedrørende transportsystemets kvalitet.��

Transportkvaliteten kan også opdeles efter følgende model, hvor der fokuseres på, at den valgte transportform påvirker såvel modtageren som afsenderen.



�EMBED ABCFlow \s ���



Figur 2.2. Transportformen og dens kvalitetspåvirkning hos afsenderen og modtage�ren.





Modellen illustrerer, at valget af transportform eksempelvis kan påvirke forhold som emballering og lagerstørrelse hos afsenderen, og graden af kontrol og størrelse af sikkerhedslageret hos modtageren.



Dette bevirker, at transportkvaliteten for forskellige transportformer er forskel�lig, idet transportformerne stiller forskellige krav til en række faktorer, der direkte eller indirekte påvirker afsenderen og modtageren, eksempelvis lagerstørrelsen. Derfor er det yderligere proble�matisk at betegne og definere transportkvalitet, idet begrebet kan have forskellig be�tydning alt efter valget af transportform. 



For at opnå den optimale transportkvalitet er det nødvendigt at arbejde med en todelt beslutningsproces, der opererer med henholdsvis hvad transportøren og transportkø�beren bør overveje og beslutte inden en transport udbydes eller købes.









For at opnå klarhed over, hvorvidt transportkvaliteten er tilstrækkelig og bliver opfyldt ved den enkelte transport, vil det være nødvendigt for transportkøberne at gøre sig visse over�vejelser inden valget af transportør og transportform, f.eks. vedrø�rende:



		- Kravene til transporten.

		- Muligheden for at måle opfyldelsesgraden.

Omvendt bør transportøren også gøre sig overvejelser omkring transportkvaliteten inden der udbydes transporter, f.eks. vedrørende:



		- Hvad kvalitet er, altså kundernes fastlagte og underforståede behov.

		- Hvordan disse behov kan findes.

		- Hvordan disse behov kan måles eller rangordnes.

		- Hvordan disse behov tilfredsstilles.

		- Hvilke af kundernes behov der bør tilfredsstilles.

		- Hvilke behov der skal prioriteres højst eller lavest.



Disse problemstillinger vil blive taget op i det følgende afsnit samt i kapitel 3 og 4.





2.4. Definition af transportkvalitet



Der optræder mange forskellige forhold, som kan påvirke en transports kvalitets�niveau. I kombinerede transporter er det yderligere problematisk, at der er flere aktører ind�blandet.



Tarkowski & Ireståhl, 1988 beskriver denne problemstilling således:



�Kvaliteten, som transportvirksomheder leverer, er et van�skeligt forklarligt begreb. Visse eksperter hævder at kvalite�ten af transporttjenester egentligt er den bedømmelse, som mar�kedet giver dem. Det er altså transportkøberne, der i sidste instans bedømmer, om de købte transporttjenester har en høj kvalitet. Transportkøbernes bedømmelse er langt fra homogen. Der findes mange delmarkeder og måske endnu flere individuelle bedømmelser i disse spørgsmål.�





��	[Oversættelse]

 

Der er i litteraturen givet flere mere eller mindre forskellige definitioner på transport�kvalitet. Disse vil blive gengivet her. Derefter vil definitionerne blive diskuteret, og der søges opstillet en så generelt gældende definition på transportkvalitet som muligt.



Jensen, 1987 definerer i "kombinerade transporter i Sverige" transportkvalitet således:



�Transportkvalitet  defineres  som sådanne egenskaber hos et transportsystem, som i mere end marginalt omfang på�virker de transportafhængige omkostninger i de logistik�systemer, som transportsystemet betjener.�





��	[Oversættelse]



Definitionen tager udgangspunkt i, at den eksterne transport er en del af det totale logistiksystem, se figur 2.3.



�EMBED ABCFlow \s ���Figur 2.3. Det totale logistiksystem.[Kilde: Jensen Arne 1987].



Definitionen forudsætter, at der skelnes mellem to typer af økonomiske konsekvenser for et logistiksystem. Den ene a disse er de direkte transportomkostninger i forbin�delse med transporten og den anden type er alle de øvrige omkostninger, der indirekte påvirkes ved valget af transportløsning. 



En anden definition på transportkvalitet er præsenteret af NTU m.fl. 1995, i "PACT I - projektet"  og lyder:



�Den udstrækning hvormed transport- og logistikservicen svarer til et aftalt sæt af funktionelle ønsker/krav og aftalte forhold (som f.eks. prisen).���	[Citat]



Definitionen indebærer at den service, der udføres i forbindelse med transport og logistik, skal svare til nogle aftalte funktionelle ønsker eller krav og aftalte forhold. Dette be�virker, at enhver transport og logistikservice skal ledsages af nogle fastsatte krav og ønsker samt aftalte forhold (mål). Det står endvidere frit, hvilke krav/ønsker eller forhold der skal defineres. Dette bevirker, at definitionen måske er for løs, idet den ikke specificerer det område, indenfor hvilket definitionen er gældende. 



Definitionen i PACT I - projektet er i ændret form præsenteret i et arbejdsnotat vedrørende trans�portkvalitet, som er udarbejdet af Tetraplan og NTU, 1994:



�Kvalitet på en transportydelse defineres som det kvalitets�niveau, der svarer til en aftalt standard på et sæt aftalte betingelser.���	[Citat]

Denne såvel som den forrige definition indebærer, at der aftales en standard for trans�portydelsen, inden den gennemføres. Det kan ikke af definitionen ses, hvilken standard og hvilke betingelser, der skal dækkes.



Før en endelig definition kan opstilles, er det nødvendigt at få et overblik over, hvilke faktorer der mere konkret kan benyttes til at beskrive transportkvalitet. 



Østergaard, 1994 har i "Transportkvalitet - Godset skal frem" peget på, hvordan beskrivelsen af transportkvalitet kan opdeles i fire kategorier:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Stedkrav. Afhentnings- og afleveringsaddresse.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Tidkrav. Tidsintervallet for henholdsvis afhentning og aflevering.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transportmiljø. Den måde godset behandles på, således at godsskader 		kan undgås.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kundeservice. Salg, ordremodtagelse, kundeinformation, håndtering 		og aflevering, fakturering osv.



Disse fire kategorier eller delområder dækker godt over de forskellige aspekter af begrebet transportkvalitet, hvis det antages at såvel de direkte som indirekte transport�omkostninger hører ind under transportmiljøet og kundeservicen. Det er således nødvendigt at have en definition, der omfatter alle disse forhold. Da det samtidig skal være en definition, der kan benyttes til at måle eller verificere, om transportkvali�teten er overholdt, er det nødvendigt at der opstilles nogle målbare eller identificerbare krav til hver enkelt transportydelse.



Definitionen skal altså medtage de forhold fra de fire kategorier inkl. såvel de direkte som indirekte transportom�kostninger, der anses for at være af betydning for netop de specifikke transporter, som definitionen gælder for. Dette gør det vanskeligt at opstille en generel definition på transportkvaliteten, som dækker alle særtilfælde. Dvs. kravet om, at den generelle definition skal dække alle tilfælde, gør det vanskeligt at udforme definitionen så den samtidig dækker alle særtilfælde.



Definitionen, der præsenteres her, bør derfor justeres i hvert enkelt tilfælde efter de specifikke krav og mål, der stilles til den enkelte type transport og varegruppe. Dette bør gøres for ikke at opstille unødige mål og krav, der ikke er relevante for netop den type af trans�port, som  definitionen skal gælde for i det konkrete tilfælde.



En foreløbig, generel definition på transportkvalitet kan lyde som følger:



�Transportkvalitet defineres som det niveau, der svarer til den aftalte standard og de aftalte betingelser omfattende stedkrav, tidskrav, transportmiljø og kundeservice for den pågældende transport.���



I definitionen forudsættes det at de økonomiske konsekvenser for det totale logistiksystem er indbefattet i “transportmiljø” og “kundeservice”. Disse økonomiske konsekvenser består af dels de direkte transportomkostninger og dels de øvrige omkostninger, der indirekte påvirkes ved valget af transportløsning.



For at kunne måle, om kvaliteten for den enkelte transport er opfyldt, er det nødven�digt at identificere nogle kvalitetsfaktorer, der kan henføres til de fire kategorier og som samtidigt er målbare. Yderligere skal der opstilles et sæt kravsspecifikationer for kvalitetsfaktorerne. Det vil derfor i kapitel 3 blive vurderet, hvilke kvalitetsfaktorer der anses at have størst betydning for transportkøberne og transportørerne. Disse fak�torer vil dernæst blive henført til de fire kategorier, hvorefter der søges opstillet kravsspecifikationer til de udvalgte kvalitetsfaktorer.

�



Kapitel 3

��Kvalitetsfaktorer indenfor transport

��

I dette kapitel vil følgende emner blive behandlet:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Hvad er kvalitetsfaktorer ? Dette er en beskrivelse af begrebet kvalitetsfaktorer samt en vurdering af, hvordan transportbeslut�ninger træffes i virksomhederne.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Beskrivelse af kvalitetsfaktorer. Dette er en beskrivelse af de for�skellige typer af kvalitetsfaktorer.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Udvælgelse af kvalitetsfaktorer. Udfra litteraturgennemgangen samt de afholdte interviews bliver kvalitetsfaktorerne prioriteret efter betydning og målbarhed. Endvidere bliver det undersøgt, hvorvidt det på nuværende tidspunkt er muligt at opstille kravs�specifikationer til de udvalgte kvalitetsfaktorer.

  ��

Dette kapitel indeholder en beskrivelse og klarlægning af kvalitetsfaktorbegrebet. Der tages her udgangspunkt i litteraturgennemgangen og de afholdte interviews. I forbin�delse med beskrivelsen af kvalitetsfaktorerne bliver det, på grundlag af en undersø�gelse foretaget af DTI, vurderet, hvordan transportbeslutninger træffes i transport�købende virksomheder. Dernæst vil de identificerede kvalitetsfaktorer blive beskrevet, således at eventuelle sammenfald kan elimineres. Sluttelig sker der en udvælgelse af kvalitetsfaktorerne på baggrund af deres betydning og målbarhed. Til disse udvalgte kvalitetsfaktorer skal der yderligere opstilles en række krav udfra transportkøbernes behov. 





3.1. Hvad er kvalitetsfaktorer ?



Som omtalt i kapitel 2 kan begrebet kvalitet deles op i en række faktorer. Disse fakto�rer beskriver den udførte kvalitet ved hjælp af en række krav til de enkelte faktorer, som opstilles på forhånd. Det er nødvendigt klart at definere kravene til de enkelte fakto�rer udfra den enkelte virksomheds kvalitetsopfattelse. Herved bliver det muligt senere at vurdere, om kvaliteten har været tilfredsstillende i forhold til de krav der blev opstillet. En transportydelse er således i princippet af tilfredsstillende kvalitet, når de på forhånd opstillede krav til kvalitetsfaktorerne er opfyldte.

Det er endvidere nødvendigt at tage hensyn til den totale transportpris, når kravene opstilles. For transportørerne drejer det sig om at skabe en optimal kvalitet udfra kundens synsvinkel, hvilket vil sige skabe optimal kvalitet i forhold til prisen.



Dette betyder at en optimal kvalitet ikke er den samme fra kunde til kunde, idet kunderne vurderer vigtigheden af kvalitetsfaktorerne forskelligt og dermed har en forskellig opfat�telse af, hvornår kvaliteten er optimal i forhold til prisen. Dette gør det naturligvis van�skeligt at finde og prioritere nogle generelle kvalitetsfaktorer, der kan benyttes til at vur�dere kvaliteten i alle tilfælde.



For at fastslå denne forskel i opfattelsen af vigtigheden af de forskellige kvalitetsfak�torer vil det blive beskrevet, hvilke arbejdsrutiner og -områder, der bør implemente�res af transportøren, før det er muligt at styre på kvaliteten af transporter. Dernæst opstilles der nogle mulige metoder, som transportørerne kan benytte til at identificere kvalitetsfaktorerne. 



Før en styring på kvaliteten af transporter kan udføres, er det nødvendigt at klarlægge og specificere følgende:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Mål og normværdier for kvalitetsfaktorerne.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Kriterier for opfyldelse af kvalitetskrav.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Metoder til måling af, hvorvidt kvalitetskravene er opfyldt.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Mulige korrektive handlinger.

		[Kilde: NTU m.fl., 1995]



En anden fremgangsmåde er, at virksomhederne skal stille sig selv følgende spørgs�mål i kvalitetsarbejdet, som beskrevet i kapitel 2:



	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Hvad er behovet for kvalitet ?

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Hvordan bestemmes behovet ?

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Hvordan måles eller prioriteres behovet ?

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Hvilke behov skal tilfredsstilles ?

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Hvordan tilfredsstilles behovene ?

	[Kilde: Warsén, Lisa; Göthlin, Lena 1993]





Dette er forhold, som transportvirksomhederne skal tage stilling til inden og under arbejdet med transportkvaliteten.



Dernæst ser vi på, hvordan det er muligt for transportvirksomhederne at identificere og vurdere kvalitetsfaktorerne under arbejdet med at specificere kravene til transport�kvaliteten. Der er i litteraturen opstillet en række metoder til at identificere og vurdere kvalitetsfaktorerne indenfor kollektiv trafik. Disse metoder kan generelt overføres til godstransport. Metoderne består af følgende:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Studie af reklamationer og skadesanmeldelser.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Interviewundersøgelser.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Obervationsstudier.

	[Kilde: Warsén, Lisa; Göthlin, Lena 1993]



For at målrette dette arbejde er det nødvendigt at vurdere, hvordan transportbeslutnin�ger træffes i de virksomheder, der køber transport. Det vil derfor kort blive diskute�ret, hvor�dan transportbeslutninger træffes i virksomheder, desuden beskrives en undersøgelse vedrørende hvordan transportbeslutninger træffes, som DTI er igang med at udføre (1995). Denne beskrivelse vil give et fingerpeg om hvilke forhold der på medarbejderniveau har indflydelse på de krav, som virksomhederne stiller til kvalitetsfaktorerne. En afklaring af disse forhold er en forudsætning for at rette en mulig løsning direkte mod dette medarbejderniveau.



3.1.1. Hvordan træffes transportbeslutninger ?

Transportbeslutninger træffes meget forskelligt fra virksomhed til virksomhed, umiddelbart ser det ud som om at transportbeslutningen er lavt og uprofessionelt prioriteret i en stor del virksomheder. I f.eks. mindre virksomheder kan en afgørende faktor for transportvalget være “hvem der spiller kort med hvem”. For at afdække det faktiske transportvalg vil det være nødvendigt at undersøge følgende tre vigtige komponenter:



	Forventningssiden, hvordan billedet af hvad der kan lade sig gøre 	konstrueres.



	Strategien, hvilken rolle transporten spiller for transportkøberen. 	Dette afhænger f.eks. af varen, markedssituationen og 	virksomheden selv. 



	Beslutningsprocessen, hvornår er der tale om søge- 	/valgsituationer, hvem er indblandet i beslutningerne og hvilke 	kriterier anvendes. Der er eksempler på at så længe det går godt, 	ser virksomhederne ikke på alternative transportmuligheder.



Disse punkter vil alle være relevante at afdække for at få et billede af det faktiske transportvalg. Dette bør foretages for at afdække om det er nødvendigt at foretage nogle undersøgelser eller ændringer i den måde transportbeslutninger træffes for nuværende. Baggrunden for dette er en antagelse om at det ikke er tilstrækkeligt for transportørerne at have en god produkt- eller servicekvalitet for at få transportkøberne til at reagere på deres produkt eller service, hvis transportkøberne træffer deres beslutninger udfra helt andre forudsætninger end produkt- eller servicekvaliteten. 



For at få et foreløbigt indblik i disse punkter er en undersøgelse DTI har foretaget blevet undersøgt. DTI’s undersøgelse omfatter kortlægning af adfærd hos transportkøbere, samt påvisning af sammenhæng mellem adfærd, transportomfang og transportvalg. Undersøgelsen omfatter interviews af seks virksomheder, hvoraf tre er emballage�virksomheder og tre er elektronikvirksomheder. Disse virk�somheder bliver af DTI vurde�ret til at være repræsentative for de transportkøbende virksomheder, såvel når det gælder størrelse som holdning til transport.



DTI´s undersøgelse har påvist, at aftaler omkring transport baseres såvel på indhentede tilbud fra kendte transportører som på udbudsmateriale til potentielle transportører. Tilbuddene vurderes udfra opfyldelsesgraden af nogle generelt opstillede krav til kvali�tetsfaktorer såsom: fleksibilitet i transportkapacitet, krav til transporttid, afregningsvil�kår, lagerkapacitet, IT-formåen, følge- og sporingsmulighed samt stade med hensyn til kvalitetsstyring. Det er udfra DTI´s undersøgelse desuden fastlagt, at de indirekte transportomkostninger ikke vurderes ved transportvalget. Endvidere bliver der ikke foretaget nogen systematisk arkivering af klager, der kommer til virksomhedens kundskab. Det er således vanskeligt at vurdere en nuværende eller tidligere benyttet transportør på baggrund af klagemængden.



Det er derfor DTI´s antagelse, at danske virksomheder ikke udfører en professionel undersøgelse af transportmarkedet før beslutning om transportkøb. Beslutningen omkring transportvalget er ofte helt overladt til medarbejdere på et organisatorisk lavt niveau i virksomheden. Valget er baseret på de førnævnte aftaler, der ofte er indgået af den samme medarbejder. Denne fremgangsmåde betyder, at valget af transportform i virksomheder ofte lægges ud til transportørerne. Endvidere antager DTI på baggrund af undersøgelsen, at der ikke er tilstrækkelig koordinering imellem transport-indkøbernes afdelinger.



De undersøgte virksomheder havde alle problemer med at give et præcist svar på trans�portomkostningernes størrelse, idet informationsniveauet på omkostningsområdet var meget ringe hos såvel ledelsen som medarbejderne.



Angående graden af opfølgning på transportydelserne viste det sig, at ingen af virksom�hederne havde en reel opfølgning på kvaliteten. Dette forhold og mangel på kvalitetsmål og registrering af fejl gør, at ingen af de undersøgte virksomheder havde et klart billede af den faktiske transportkvalitet. 



Disse forhold DTI har undersøgt bestyrker antagelsen om at transportbeslutninger træffes på et forholdsvis lavt og uprofessionelt niveau. Det vil derfor i det videre projektarbejde være nødvendigt at undersøge mere detaljeret omkring de førstnævnte tre punkter for at fastslå hvordan transportbeslutninger træffes og hvad der kan gøres for at ændre denne beslutningsproces til et højere niveau samt en mere professionel proces. Det er muligt at den endelige rapport fra DTI der forventes udgivet i september, vil kunne medvirke til at give et bedre billede af hvordan transportbeslutninger træffes,.





3.2. Beskrivelse af kvalitetsfaktorer



På trods af de i det forrige afsnit nævnte vanskeligheder med at beskrive kvalitetsfak�torer éntydigt, vil der blive gjort et forsøg på at identificere og beskrive kvalitetsfak�torerne i dette afsnit. Identifikationen vil tage udgangspunkt i litteraturgennemgangen, hvor der er stor forskel på, hvilke faktorer de enkelte forfattere tager i betragtning og hvordan de vægtes. Disse kvalitetsfaktorer vil kort blive fastlagt og beskrevet, således at det ved den kommende udvælgelse af kvalitetsfaktorer vil være muligt at forstå betydningen af den enkelte faktor.



De faktorer, der blev identificeret, fremgår af følgende oversigt:



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pris��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Tid��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Helhedsløsninger��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Ekspansionsformåen���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Fleksibilitet��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kundeservice��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kontrollerbarhed��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Opsyn/sikkerhed���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Hyppighed��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pålidelighed��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Markedsdækning��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Frikoblingsformåen���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Præcision��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Afstand��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Informationsadgang��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Gods i begge ender���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Udstyr��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Afhentningstid��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Kundebeliggenhed��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Organisationsforhold���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Hastighed��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kapacitet��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Miljøpåvirkning��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Modtagetidspunkt���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Skadesrisiko�����

Ialt blev 25 kvalitetsfaktorer identificeret udfra litteraturgennemgangen. Disse faktorer vil nu blive beskrevet hver for sig, for på den måde at klarlægge den enkelte faktor samt vurdere, om der optræder faktorer der trods forskellig betegnelse har samme indhold eller betydning og derved er medtaget flere gange.



Pris: 

Transportprisen er en del af omkostningen ved, at godset bliver transporteret. Omkostningen ved en transport af gods kan opdeles i de direkte og de indirekte omkostninger, hvor transportprisen i princippet svarer til den direkte transportom�kostning fra dør til dør. De indirekte transport�omkostninger for transportkøberen er forbundet med de omkostninger, der medgår til  emballering, ekstra forsikring, større sikkerhedslagre samt eventuelle produktionsstop på grund af forsinkel�ser i trans�por�ten, se figur 3.1 og eventuelt figur 2.2.



�EMBED ABCFlow ���

Figur 3.1. Opdeling af direkte og indirekte transportomkostninger. 



Fleksibilitet:

Med fleksibilitet forstås den valgte transportørs eller transportforms formåen, hvad angår at kunne tilpasse sig forandringer, der beordres/ønskes af såvel afsenderen som modtage�ren. Der kan her være tale om f.eks. ændringer i godsmængden, over�gang til anden transportform, ny emballageform eller ny håndteringsteknik.



Hyppighed/frekvens:

Frekvensen eller hyppigheden er antal afgange pr. tids�enhed, f.eks. antal afgange i døgnet for en færgerute eller baneforbindelse.



Præcision:

Med præcision menes sandsynligheden/sikkerheden for at transportydelsen vil holde aftalte eller planlagte afgangs- og ankomsttider, inkl. angivelse af mulige afvigelser (f.eks. i form af en frekvensfunktion for ankomst- eller afgangstider).



Udstyr:

Her er det et spørgsmål om der er de nødvendige tek�niske hjælpemidler til rådighed ved udførelse af trans�porten. Et eksempel kunne være en kombitransport, hvor det er nød�vendigt med en teknisk løsning for en kombiterminal ved skiftet fra f.eks. lastbil til bane.

  

Hastighed:

Hastigheden er et udtryk for den hurtighed hvormed transporten foregår ved. Denne faktor har dermed også indflydelse på den samlede transporttid.



Skadesrisiko:

Der er her tale om den risiko der optræder for, at godset kommer frem i skadet stand.



Tid:

Transporttiden er den samlede tid det tager, fra godset forlader af�senderen til det er fremme ved modtageren.



Kundeservice:

Kundeservice som helhed betyder, at en mængde af de øvrige kvalitetsfaktorer kan op�fyldes, f.eks. frikob�lingsmulighed, helhedsløsning, informationsadgang, ud�styr mm. 



Pålidelighed:

Pålidelighed er et spørgsmål om, hvorvidt transportkø�beren kan stole på, om transpor�tø�ren overholder indgåede aftaler.



Afstanden:

Afstanden, hvormed der, udover transportafstanden fra afsender til modtager, menes transportkøberens nærhed og tilgængelighed i forhold til transportsystemet. Dette er der�for en faktor, der har betydning for transportkøberens valg af transportform.



Afhentningstid:

Afhentningstiden er det tidspunkt på døgnet, hvor det er muligt for transportøren eller godsmodtageren at afhente godset. 



Kapacitet:

Kapaciteten betyder den største mængde gods, som transportøren er istand til at trans�portere indenfor et givet tidsrum. Med kapacitet som kvalitetsfaktor menes mere specifikt, at transportøren er istand til på et hvilket som helst tidspunkt at have ledig kapacitet til rådighed til den transport, der ønskes afsendt.



Helhedsløsninger:

Helhedsløsninger beskriver den evne, som transportøren har til at tilbyde transport�købe�ren en transport fra dør til dør, hvor transportøren eventuelt samtidigt kan over�tage nogle af de lager- og logistikfunktioner, der traditionelt ligger hos transportkøbe�ren. Endvidere kan det være et krav til en helhedsløsning, at en høj grad af informa�tionsmulighed er tilstede.



Kontrollerbarhed:

Med kontrollerbarhed menes muligheden for at følge transportforløbet, for eksempel�vis at identificere afvigel�ser fra den oprindelige plan, samt at kommunikere afvi�gelserne til afsenderen og modtageren.



Markedsdækning:

Denne faktor omhandler, hvor stor en del af transportkøberens marked der dækkes af  transportøren, eller sagt mere populært hvor stor markedsdækning transportøren besid�der. Dette er en medvirkende faktor til påvirkning af transportkøberens valg af transpor�tør og dermed transportform. 



Informationsadgang:

Informationsadgangen beskriver transportkøberens mulighed for at få informationer omkring ankomsttider, forsinkelser, hvor godset befinder sig under transporten, samt godsets stand m.m. Informationsadgangen beskriver således, i hvor høj grad transpor�tø�ren er istand til at give disse informationer videre til transportkøberen. 



Kundebeliggenhed:

Denne faktor omhandler kundens beliggenhed i forhold til f.eks. terminaler, motor�vej, havn eller jernbanespor, hvilket kan påvirke kundens valg af transportform.



Miljøpåvirkning:

Miljøpåvirkningen omhandler, i hvor høj grad og hvordan den valgte transportform påvirker det omgivende ydre miljø. 

 

Ekspansionsformåen:

Ved ekspansionsformåen forstås transportørens mulighed for at overtage de logistik�funktioner, der traditionelt har ligget hos såvel afsenderen som modtageren. Et eksempel kunne være anvendelse af lastbærere, der kan benyttes til lager eller i den interne transport hos kunderne.



Opsyn/sikkerhed:

Med opsyn og sikkerhed menes graden af beskyttelse af godset mod tyveri under trans�porten. Det kan f.eks. være aflåsning af containere, opsyn udført af chaufføren, eller emballeringen, der er medvirkende til en høj grad af sikkerhed overfor svind eller tyveri under transporten.



Frikoblingsformåen:

Jo mere et transportsystem tillader, at afsenderens eller modtagerens indsats af hånd�terings�ressourcer frikobles i tiden efter transportmidlets ankomst- og afgangstider, desto større frikoblingsformåen har transportsystemet. Eksempler herpå er veksellad og løstrailere, der kan placeres hos afsenderen eller modtageren, der således har mulighed for håndte�ring gennem længere tid og derved i højere grad kan planlægge håndteringsressourcerne uafhængigt af trans�portmidlets ankomst- og afgangstider.



Gods i begge ender:

Denne faktor angiver at transportkapaciteten skal være udnyttet i begge retninger. Derfor skal der være gods såvel på turen fra afsenderen til modtageren, som på turen fra modtagelsesområdet til enten det oprindelige afsendelsesområde eller et nyt modtage�område.



Organisationsforhold:

Organisationsforholdene inden for den valgte transportform kan f.eks. fokusere på bane�selskabernes eller lastbiltransportørens organisatoriske forhold. Et forhold, der kan have betydning for valget af transportform, kan også være antallet af organisa�tioner eller transportvirksomheder, der bliver involveret i den aktuelle transport.



Modtagetidspunkt:

Modtagetidspunktet er det tidspunkt på døgnet, hvor det er muligt for transportøren at aflevere godset til modtageren. 



3.2.1. Sammenfald af kvalitetsfaktorer

Ved gennemgangen af de beskrevne faktorer ses det umiddelbart, at der er visse sammenfald mellem følgende kvalitetsfaktorer:



Præcision & Pålidelighed: Præcisionen omhandler transportsystemets evne til at over�holde tider og pålideligheden transportørernes evne til at overholde indgåede aftaler, dvs. også tiden. Præcisionen er således en kvalitetsfaktor, der indgår som en del af pålidelig�heden.



Hastighed & Tid: Hastigheden er et udtryk for, hvor lang tid selve den fysiske trans�port varer. Den vigtige faktor er imidlertid den totale transporttid, der består af både ventetider, håndteringstider og køre/sejltider, og ikke kun den tid hvor transportmidlet flytter sig.



Kontrollerbarhed & Informationsadgang: Informationsadgangen muliggør kontroller-bar�hed, og derved vil en høj grad af informationsadgang også muliggøre en høj grad af kontrol�lerbarhed.



Kundebeliggenhed & Afstand: Kundebeliggenheden indgår også i begrebet afstanden, idet denne udover afstand fra afsender til modtager indbefatter nærhed og tilgængelig�hed i forhold til transportsystemet.



Opsyn/sikkerhed & Skadesrisiko: Opsyn og sikkerhed har at gøre med den del af skadesrisikoen, der omhandler at godset skal komme frem i rette kvantitet. Øget opsyn og sikkerhed kan derimod ikke umiddelbart reducere den fysiske skadesrisiko men måske i nogle tilfælde forebygge skader. Dette betyder at opsyn og sikkerhed er indbefattet som en delfaktor i skadesrisikoen.





Disse sammenfald medfører, at de 25 kvalitetsfaktorer kan reduceres til ialt 20 kvalitets�faktorer.



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pris��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Tid��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Helhedsløsninger��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Ekspansionsformåen���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Fleksibilitet��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kundeservice��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Skadesrisiko��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��  Informationsadgang���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Hyppighed��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pålidelighed��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Markedsdækning��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Frikoblingsformåen���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kapacitet��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Afstand��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Miljøpåvirkning��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Organisationsforhold���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Udstyr��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��Afhentningstid��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Gods i begge ender��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Modtagetidspunkt��



3.3. Udvælgelse af kvalitetsfaktorer



Udfra identifikationen og beskrivelsen af kvalitetsfaktorerne i forrige afsnit, vil der her blive foretaget en foreløbig vægtning af disse udfra deres betydning og målbarhed. Denne vægtning vil blive sammenlignet med den vægtning af kvalitetsfak�torerne i forbindelse med transporter, som blev peget på af de virksomheder, der blev interviewet i forbindelse med forundersøgelsen vedrørende fragtbrevsanalysen (se appendiks 2).



Når kvalitetsfaktorerne er fastlagte, vurderes det om det er muligt at opstille specifice�rede krav for hver enkelt kvalitetsfaktor. 



3.3.1. Prioritering

De kvalitetsfaktorer, der peges på i litteraturen, er opstillet i skema 3.1. Heraf fremgår, hvilken prioritet det enkelte krav har i den specifikke litteratur, efter 1 som højeste priori�tet og 9 som laveste. Hvor prioritering ikke er foretaget i litteraturen er der sat x. Summen angiver hvor ofte den enkelte faktor er nævnt i litteraturen. 
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Udfra skemaet findes de følgende vigtigste kvalitetsfaktorer ved at se på henholdsvis betydningen/prioriteringen af den enkelte faktor og hvor ofte denne er medtaget i de forskellige undersøgelser:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transporttid.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pålidelighed.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Skadesrisiko.



Endvidere er faktorer som transportpris, hyppighed/frekvens, informationsadgang, flek�sibilitet samt kundeservice også forhold, der skal tages i betragtning ved en fastsættelse af målbare kvalitetsfaktorer.



Denne udvælgelse og prioritering af kvalitetsfaktorerne stemmer godt overens med de kvalitetsfaktorer, der blev identificeret under de afholdte interviews (se appendiks 2).



3.3.2. Kategorier af krav

Inden vi kommer nærmere ind på målbarheden af de udvalgte mest betydningsfulde kvali�tetsfaktorer, bliver det undersøgt om alle de fire kategorier af krav i definitionen er dækket ind (jvf. afsnit 2.4). Derfor henføres de udvalgte kvalitetsfaktorer til disse.



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Stedkrav�:�Pålideligheden drejer sig om, at godset skal være på det rigtige sted til det rigtige tidspunkt.

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Tidskrav�:�Transporttiden, pålideligheden, hyppigheden/frekvens-en og fleksibiliteten kan alle henføres til tidskrav.

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Transportmiljø�:�Skadesrisiko omhandler hele situationen omkring for�sendelsen. Det drejer sig her om den måde gods behandles på og hvordan godsskader undgås.

���SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h�� Kundeservice�:�Transportpris, informationsadgang samt "kunde-service" kan alle henføres til den service, der tilbydes kunden.��

Det ses, at de fire kategorier af krav er repræsenteret ved at vælge de nævnte kvali�tets�faktorer. 



For at undersøge, om de valgte kvalitetsfaktorer angiver noget om de indirekte trans�portomkostninger, vil hver enkelt af disse blive beskrevet og relateret til de indirekte transportomkostninger.



Transporttid

�:�Har indflydelse på den samlede kapitalbindingstid. Endvidere kan en lang transporttid på transporter med tidsbegrænset holdbarhed betyde, at varen ikke kan sælges.	

��Pålidelighed�:�Pålideligheden har indflydelse på såvel transportkøbernes som modtagernes sikkerhedslagre, hvis der f.eks. er afvigelser i enten tidsskema, afhentnings- eller afleverings�sted, kan det medføre produktionsstop  i forhold til JIT. Derfor vil en lav grad af pålidelighed kunne medføre drifts�stop og dermed nødvendiggøre større sikkerhedslagre for at modvirke den lavere grad af pålidelighed. 

��Skadesrisiko

�:�Skadesrisiko har indflydelse på såvel svind som beskadi�gelse af godset undervejs. Hvis der ikke er tilstrækkelig sikkerhed og opsyn (som er en del af skadesrisikoen), kan det nødvendiggøre højere omkostninger til skadesforsik�ring, øgede omkostninger til emballering og øgede omkostninger for modtagerne i form af kasserede emner, reklamationer på slutproduktet, øget kontrolbehov mv.

��Transportpris�:�Transportprisens størrelse påvirker naturligvis virksom�he�dens samlede produktionsomkostninger. Derfor har trans�portprisen indflydelse på, hvor stort indtjeningsbidraget bliver på hver enkelt vare for en given markedspris.

��Hyppighed/

Frekvens�:�Transporthyppigheden/frekvensen har indflydelse på sikkerhedslagerets størrelse hos såvel afsender som modtager. Dermed har denne faktor indflydelse på kapitalbindingen i disse sikker�hedslagre, d.v.s. jo mere JIT transport jo mindre sikkerhed�slagre.

��Informationsadgang�:�Graden af informationsadgang bevirker f.eks., at mulig�heden for korrigerende handlinger under transporterne øges.

��Fleksibilitet�:�En høj grad af fleksibilitet hos transportøren kan bidrage til rationaliseringsmuligheder hos transportkøberne mht. f.eks. ny emballageform, nye destinationer, ændrede forsendelsesstør�relser mm. Dette kan bevirke en forbedret total økonomi samt en øget mulighed for korrigerende handlinger. 

��Kundeservice�:�Kundeservice som helhed bevirker, at frikobling, helheds�løsninger, korrigerende handlinger mm. muliggøres og derved, at der for transportkøberne kan spares lagerplads, købes know-how hos transportøren eller foretages nødven�dige korrigerende handlinger mht. håndtering, aflevering mv.

��

De udvalgte kvalitetsfaktorer, der er beskrevet ovenfor, vil i det følgende afsnit blive vurderet med henblik på at fastlægge, om det er muligt at måle eller registrere på disse. Det anses således at være væsentligt at have nogle målbare kvalitetsfaktorer for at muliggøre en vurdering af opfyldelsesgraden af transportkvaliteten indenfor den udførte transport. Det bør dog nævnes, at det også kan være væsentligt at identificere og opstille krav til ikke målbare kvalitetsfaktorer, idet de kan have betydning for transportkøberens/modtagerens opfattelse af den totale kvalitetsoplevelse.



3.3.3. Kvalitetsfaktorernes målbarhed

Dette afsnit indeholder et skøn over de udvalgte kvalitetsfaktorers målbarhed.



Transporttid�:�For transporttidens vedkommende er det muligt at sætte en normtid (inkl. tilladelige afvigelser) for transporten. Denne transporttid er det så muligt at kontrollere ved modtagelsen af godset. HHHvis normtiden er overskredet, vil transport�kvali�teten ikke være overholdt, hvad angår denne kvali�tetsfaktor.

��Pålidelighed�:�Kan måles over en længere periode, hvor der fokuseres på, om der har været afvigelser i transporterne, og dermed hvor høj en grad af pålidelighed transportøren kan tilbyde. For at der kan måles på pålideligheden m.h.t. præcisio�nen, bør der også stilles krav til afhentnings- og afleveringstids�punkt, således at det gennem kontrol sikres at også disse krav overholdes. Det bør aftales ved evt. kontraktindgåelse, hvor stor en del af transporterne der må være behæftet med fejl i form af skader, informations�brister, tidsafvigelser m.v.

��Skadesrisiko�:�Denne er målelig ved, at der opstilles krav til emballering og sikring samt håndtering af godset undervejs. For at måle på det, er det nødvendigt med udstyr eller kontrolfor-anstaltninger til at registrere eller kontrollere skader på godset. Dette emne er behandlet udførligt af Østergaard, 1993 i "transportkvalitet - Godset skal frem".

��Transportpris�:�Transportprisen er målbar ved, at denne fastsættes inden transporten, og det kontrolleres at fakturaen stemmer overens hermed.

��Hyppighed/

frekvens�:�Er målbar ved, at der stilles krav fra transportkøberens side angående antal afgange og ankomster pr. dag eller uge. Disse er det relativt nemt at kontrollere opfyldelsen af.

��Informationsadgang�:�Er ikke direkte målelig men nok registrérbar. Dog bør der stilles krav til denne, idet den har indflydelse på mulig�heden for korrigerende handlinger i forbindelse med trans�porten samt for muligheden for at få informa�tion/måleresultater for andre faktorer.

��Fleksibilitet�:�Er ikke direkte målbar. Der bør dog opstilles kvalitative krav fra transportkøberens side angående, hvilke rammer transporten kan ændres indenfor.

��Kundeservice�:�Er vanskelig at måle, idet den omhandler flere forskellige faktorer. Igen bør der dog opstilles krav til den enkelte transport omkring transportørens evne til at overholde transportkøberens ønsker m.h.t. kundeservicen.

��

De direkte målbare eller kvantificerbare kvalitetsfaktorer er således:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transporttiden. 

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pålideligheden. 

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Hyppighed/frekvens.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Skadesrisikoen.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transportprisen.

 

Dette er umiddelbart de faktorer, et kvalitetsstyringssystem kan bygges op omkring. Der bør dog som nævnt også stilles nogle kvalitativt beskrevne eller specificerede krav til følgende registrérbare men ikke målbare kvalitetsfaktorer;



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Informationsadgang.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Fleksibilitet.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kundeservice.



De sidstnævnte tre faktorer har betydning for kundens oplevelse af den samlede trans�portkva�litet. De her udvalgte kvalitetsfaktorer vil blive vurderet i forbindelse med de videre undersøgelser i projektet. Dette betyder, at det er muligt, at der vil ske ændringer i valget af betydende kvalitetsfaktorer på baggrund af de forestå�ende praktiske undersøgelser.



3.3.4. Kravsspecifikationer til kvalitetsfaktorerne

Der vil ikke i denne fase blive opstillet krav til de udvalgte kvalitetsfaktorer. Baggrunden for dette er, at det anses for nødvendigt at gennemføre en nærmere undersøgelse af behovet indenfor de enkelte kvalitetsfaktorer. For at identificere dette behov vil det være nødvendigt at interviewe en række transportkøbere samt transpor�tører. Det fremgik således af litterturgennemgangen, at det kun i et enkelt tilfælde (Jensen, Arne 1987 "Kombinerade transporter") blev omtalt, hvilke krav der skulle stilles til de enkelte faktorer. Denne enkeltstående kilde anses ikke at kunne give et tilstrækkeligt billede af kravs�opstillingen.



Det anbefales ligeledes at gennemføre nogle terminalundersøgelser og følge en række konkrete transporter for derved at få et grund�lag for at kunne fastlægge specifikke krav til de enkelte kvalitetsfaktorer. Dette er en opgave, der vil blive løst i forbindelse med det videre projektarbejde. 



�

Kapitel 4

��Kvalitetsfaktorernes betydning i

transportkæder

��

I dette kapitel vil følgende emner blive behandlet:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Eksempler på transportkæder. Der gives her en forklaring på, hvad der forstås ved begrebet "transportkæder" i denne sam�menhæng. 

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Kvalitetsfaktorernes betydning i transportkæder. Kvalitetsfak�torernes betydning de forskellige steder i transportkæden bely�ses for henholdsvis kombitransport, søtransport og vejtransport.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Sammenligning mellem de udvalgte transportkæder. De udvalgte transportkæder vil herefter blive sammenlignet, for at identificere forskelle i, hvor og hvordan kvalitetsfaktorerne på�virker i de forskellige led i transportkæderne. 

��

Dette kapitel, der omhandler kvalitetsfaktorernes betydning i transportkæder, er skrevet med baggrund i litteraturgennemgangen og de gennemførte interviews. Kapitlet skal opfattes som en "state-of-the-art" undersøgelse af, hvilken betydning kvalitetsfak�torerne har i forskellige transportkæder. Beskrivelsen i dette kapitel vil i det endelige projekt blive revurderet på grundlag af de forestående praktiske undersø�gelser med at undersøge terminaler og følge transporter. Disse undersøgelser og det igangværende modeludviklingsarbejde kan muligvis afdække nogle mere operationelle og praktiske identificérbare kvalitets�faktorerne, og fastslå disses betydning i transport�kæderne. Dette kapitel skal derfor betragtes som et teoretisk bidrag til at afdække kvalitetsfaktorernes betydning eller påvirkning i transportkæder. 





4.1. Eksempler på transportkæder



Begrebet transportkæder benyttes i denne forbindelse til beskrivelse af en transport fra afsenderens godsafsendelsesplads til modtagerens godsmodtagelsesplads. I en trans�portkæde kan der optræde flere forskellige kombinationer mellem transportformerne lastbil, jernbane, skib og fly, samtidigt med at hver enkelt transportform kan dække en transportkæde alene. 



Eksempler på kombinationer, der kunne være aktuelle for transporter mellem Norden og Kontinentet, er:



			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Lastbil - bane.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Lastbil - bane - lastbil.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Skib - bane.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Bane - skib.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Lastbil - skib - bane.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Lastbil - færge - lastbil.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Bane - færge - bane.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Lastbil- færge - bane.



Udover disse kan andre kombinationer mellem lastbil, bane og færge, opstå i en transport�kæde.



Endvidere kan der i transportkæderne indgå forskellige terminaler og knudepunkter, hvor transporten går gennem og hvor der evt. sker skift af transportmiddel. Der kan f.eks. være tale om:



			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transportcentre.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kombiterminaler.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Færgeterminaler.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Containerterminaler.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Rangerbanegårde

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	m.v.



En transportkæde kan f.eks. bestå af transport fra afsender med lastbil til en kombi�terminal, med bane til en færgeterminal, med færge til en anden færgeterminal, for derefter af fortsætte med bane til en ny kombiterminal og derefter ud til mod�tageren med lastbil, se figur 4.1.



�EMBED Draw \s ���

Figur 4.1. Eksempel på en transportkæde.



En transportkæde består altså af en transport fra en afsender til en modtager. Denne transport kan udføres af enten ét transportmiddel eller af forskellige kombinationer af trans�portmidler. 





4.2. Kvalitetsfaktorernes betydning i transportkæder 



Der er i den gennemgåede litteratur foretaget en del sammenligninger mellem de for�skellige transportkæder. Disse har været med fokus både på kvalitative forhold og på omkostningsstrukturen i de forskellige kæder. 



De undersøgelser vil blive præsenteret her, så det er muligt at danne sig et foreløbigt sammenligningsgrundlag mellem transportkæderne.



COWIconsult har i "Godstransport - overflytning fra vej til bane", 1993 sammenlignet de kvalitative forhold for transportformerne for transporter over længere afstande. I den her benyttede terminologi vil dette sige en sammenligning af forskellige trans�port�kæders kvalitative forhold.



Resultatet af COWI's undersøgelse fremgår af skema 4.1.



�Transporttid�Præcision�Fleksibilitet�Hyppighed��Vej�Hurtig�Høj�Meget stor�Meget stor��Kombi vej/sø�Langsommere�Høj�Betydeligt mindre�Kan være stor��Kombi vej/bane�Potentielt hurtig, men idag langsom�mere.�Knap så høj�Betydeligt mindre�Kan være stor��Bane�Langsommere�Knap så høj�Meget mindre�Mindre��Sø�Langsommere end både bane og last�bil�Knap så høj�Meget mindre�Ofte meget min�dre��Skema 4.1. Kvalitative forhold for transportkæder over længere afstande [Kilde:COWIconsult, 1993].



En anden undersøgelse, der blev foretaget af Scandinavian Link, er referet i "Future Goods Transport System: Scandinavian - Continental Europe", 1987. Undersøgelsen går ud på at undersøge besparelsesmulighederne såvel økonomisk som tidsmæssigt, ved benyttelse af kombineret transport i forhold til vejtransport. Beregningerne er foretaget udfra et foreslået transportsystem for den kombinerede transport, med følgende karakteristika:



		- Få men store, højeffektive terminaler.

		- Anvendelse af højhastighedstog.

		- Anvendelse af heltog.

		- Høj frekvens (d.v.s. i videst muligt omfang daglig 		  forbindelse  mellem terminalerne).



Beregningerne er endvidere gennemført for en standardtransport med følgende forud�sætninger:

		- Afsenderen bor 65 km fra afsendelsesterminalen, og 		transporten til terminalen indebærer ingen 			omvejskørsel.

		- Modtageren bor 45 km fra slutterminalen, og 			  transporten fra terminal  til modtager indebærer ingen 		  omvejskørsel.

		- Godset er klar til afsendelse umiddelbart før 			   togafgang (ventetid på  startterminal fire timer).

		- Transportenheden indeholder 10 ton gods.

		- Godsets tidsværdi er sat til 25 kr./enhed/time.



Beregningen er herefter foretaget for det nævnte transportsystem, dels for den kombi�nerede transport og dels for en forsendelse af den samme mængde gods med lastbil.



Et uddrag af resultaterne fremgår af skema 4.2 og 4.3.



Til�Fra�ÅRHUS�HELSINKI�OSLO�STOCKHOLM��HAMBORG�-61�-18�-4�11��MARSEILLE�28�15�28�35��ROTTERDAM�-10�-7�9�25��VERONA�27�10�42�31��Skema 4.2. Besparelse i procent år 1995 ved benyttelse af kombineret transport i for�hold til vejtransport mellem udvalgte områder. Besparelsen indeholder også godsets tidsomkostning [Kilde: Scandinavian Link, 1987].



Til�Fra�ÅRHUS�HELSINKI�OSLO�STOCKHOLM��HAMBORG�16/6�43/26�27/19�28/23��MARSEILLE�36/39�62/59�47/54�47/60��ROTTERDAM�23/14�49/34�33/29�34/36��VERONA�32/34�58/51�43/48�44/52��Skema 4.3. Transporttid mellem udvalgte områder 1995. Tallene angiver transport�tiden i timer for henholdsvis kombineret transport og vejtransport [Kilde: Scandinavian Link, 1987].



I rapporten konkluderes, at den kombinerede transport vil give betyde�lige besparelser i forhold til vejtransporten over lange afstande. Endvidere konklude�res det at vejtransporten stadig vil være den hurtigste transport på de kortere afstande. Dette hænger sammen med de tider der medgår til terminalhåndtering. På de længere afstande er toget dog væsentligt hurtigere.



Det er udfra de to refererede undersøgelser fundet, at sammenligningsgrundlaget mellem de forskellige transportkæder ikke er tilstrækkeligt belyst til at muliggøre ind�greb, der kan forbedre de kvalitative forhold for andre transportformer end vejtrans�port. I det følgende præsenteres derfor et forslag til at operationalisere dette sammen-ligningsgrundlag. 



Fremgangsmåden med henblik på denne operationalisering består i første omgang i  en foreløbig fysisk placering af de i kapitel 3 udvalgte kvalitetsfaktorer i nogle udvalg�te eksempler på transportkæder. Denne placering af kvalitetsfaktorerne skal kun ses som foreløbig, og mere som et diskussionsgrundlag for det videre udviklingsar�bejde. Placeringen kan blive ændret ved de forestående praktiske undersøgelse af transport�kæder med henblik på at identificere kvalitetsfaktorer i disse. 



Ved placeringen af kvalitetsfaktorerne er der skelnet mellem de målbare og ikke målbare kvalitetsfaktorer ved, at tekstfarven er forskellig på følgende måde:



		Målbare kvalitetsfaktorer : x



		Ikke målbare kvalitetsfaktorer : o



De illustrerede transportkæder skal som nævnt kun opfattes som eksempler. Det skal bemærkes, at der for det valgte eksempel: transport fra Alnabru til Rotterdam er mange flere muligheder for opstilling af transportkæder, og at de i figur 4.2 til 4.4 illustrerede eksempler ikke nødvendigvis i praksis foregår på den viste måde. De udvalgte eksempler anses alligevel at kunne benyttes til at belyse, hvor og hvordan kvalitetsfaktorerne påvirker i de forskellige transportkæder. 



Den fysiske/geografiske placering af kvalitetsfaktorerne i de illustrerede eksempler bestemmes ved at stille følgende spørgsmål:



�"Hvor påvirkes den enkelte kvalitetsfaktor så væsentligt, at det kan betyde at transportvalget ændres, eller at de opstillede krav til trans�porten ikke overholdes ?"��

Dette spørgsmål medfører, set i lyset af den gennemgåede litteratur samt de gennem�førte interviews, at kvalitetsfaktorernes påvirkning kan indplaceres i de viste eksempler. Som før omtalt er denne placering kun midlertidig og kan ændres som resultat af de efterfølgende faser i projektet. 



4.2.1. Kvalitetsfaktorernes påvirkning i transportkæden: 

	Lastbil-færge-lastbil

Den første transportkæde, der er udvalgt som eksempel, omhandler en transport fra en kunde nord for Oslo, der skal have en mængde gods transporteret til en kunde udenfor Rotterdam. Transporten skal ifølge kunden ske med lastbil, med samme chauffør hele vejen, dvs. Lastenheden består af en forvogn og anhænger.



I skema 4.4 er angivet den enkelte kvalitetsfaktors påvirkning i den valgte transport�kæde.

�

Hvor påvirkes den enkelte kvalitetsfaktor væsentligt ?

����Transporttid�:�- Under lastbiltransporten på vejstrækninger.

- Ved ventetid ved færgeterminalen.

- Under færgeoverfarten.

- Ved grænseovergange.

��Pålidelighed�:�- Ved afgang fra kunden.

- Ved færgeafgang.

- Under transporten, p.g.a. eventuelle forsinkel�ser/kødannelser.

- Ved grænseovergange.��Skadesrisiko�:�- Ved terminalhåndtering i forbindelse med lastning og losning af lastbil.

- Ved kørsel ombord og fra borde på færge.

- Ved bremse- og accelerationsmanøvre på vejstrækninger.

��Pris�:�- Ved valget af transportform og på baggrund af de opstil�lede krav, altså ved transportkøberen.

��Hyppighed/frekvens�:�- Ved færgeterminal.

��Informationsadgang�:�- Ingen umiddelbar påvirkning.

��Fleksibilitet�:�- Under færgeoverfarten.

��Kundeservice�:�- Ved valg af transportør og ved brug af transportøren under transporten, d.v.s. hos såvel afsenderen som modta�geren.��Skema 4.4. Identifikation af påvirkning for den enkelte kvalitetsfaktor ved transport�kæden lastbil-færge-lastbil.



I figur 4.2, er vist et eksempel på en mulig transportkæde i den skitserede transport med kvalitetsfaktorernes påvirkning indplaceret geografisk. Det er på figuren marke�ret, hvis der i trans�portkæden indgår passage af en større by eller en grænse�overgang, hvor der ikke sker en terminal�håndtering. Der vil ved passage af disse være en poten�tiel forsinkelsesmulighed.   

 �EMBED Draw ���

Figur 4.2. Kvalitetsfaktorernes påvirkning i en transportkæde med udgangspunkt i en vejtransport via færgeruten Gøteborg - Frederikshavn.



4.2.2. Kvalitetsfaktorernes påvirkning i transportkæden: 

	Lastbil-skib-Lastbil

Denne  transportkæde omhandler ligeledes en transport fra en kunde nord for Oslo, der skal have en mængde gods, pakket i en container, transporteret til en kunde uden�for Rotterdam. Transporten er her forudsat at foregå med lastbil fra kunden til udskibningshavnen og med søtransport til indskib�ningshavnen, hvorefter godset kan fragtes ud til modtageren med lastbil.



I skema 4.5 er anført den enkelte kvalitetsfaktors påvirkning i den valgte transport�kæde.

�

Hvor påvirkes den enkelte kvalitetsfaktor væsentligt ?

����Transporttid�:�- Ved terminalhåndtering (container/havne-terminal).

- Ved ventetid i havneterminal.

- Under sejladsen.

��Pålidelighed�:�- Ved afgang fra kunden.

- Ved fartøjsafgang.

- Under sejladsen, p.g.a. mulige forsinkelser.

- Ved fartøjsankomst (losning).

��Skadesrisiko�:�- Ved terminalhåndtering.

- Ved skift mellem lastbil og skib.

��Pris�:�- Ved valget af transportform og på baggrund af de opstil�lede krav, altså ved transportkøberen.

��Hyppighed/frekvens�:�- Ved fartøjsafgang.

��Informationsadgang�:�- I havneterminalen.

- Under sejladsen.

- Under sidste lastbiltransport.

��Fleksibilitet�:�- I havneterminalen.

- Under sejladsen.

��Kundeservice�:�- Ved valg af transportør og ved brugen af transportøren under transporten, d.v.s. hos såvel afsenderen som modta�geren.��Skema 4.5. Identifikation af påvirkning for den enkelte kvalitetsfaktor ved transport�kæden lastbil-skib-lastbil.





I figur 4.3 kan ses et eksempel på en mulig transportkæde i den skitserede transport.  
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Figur 4.3. Kvalitetsfaktorernes påvirkning i en transportkæde med udgangspunkt i en kombitransport med lastbil og søtransport.



4.2.3. Kvalitetsfaktorernes påvirkning i transportkæden: 

	Lastbil-bane-Lastbil

Den sidste transportkæde, der her er udvalgt som eksempel, omhandler samme trans�port fra kunden nord for Oslo, der skal have en mængde gods transporteret til en kunde udenfor Rotterdam i et veksellad. Transporten foregår i dette eksempel med en kombineret lastbil-bane transport. Dette betyder, at transporten starter med lastbil fra kunden til en kombiterminal, hvorefter godset pakket i veksellad flyttes på bane. Derefter transporteres godset på bane til en færgeterminal, hvor togvognene sejles over og toget kan fort�sætte med stop ved rangerknudepunktet i Padborg, hvor der skiftes lokomotiv m.v.. Dernæst fortsætter toget måske med et stop i Hamborg og ét ved grænsen til Holland, indtil toget er fremme ved en kombiterminal i Rotterdam. Godset skal derefter flyttes over på lastbil for at blive transporteret ud til kunden.





I skema 4.6 er angivet den enkelte kvalitetsfaktors påvirkning i den valgte transport�kæde.

�

Hvor påvirkes den enkelte kvalitetsfaktor væsentligt ?

����Transporttid�:�- Ved terminalhåndtering.

- Under banetransporten.

- Under færgeovergangen.

��Pålidelighed�:�- Ved afgang fra kunden.

- Ved togafgang fra kombiterminaler og andre terminaler, 

   hvor der sker skift af lokomotiv eller rangering.

- Ved grænseovergange.

- Ved færgeafgang.

- Ved færgeankomst.

- Under transporten.

��Skadesrisiko�:�- Ved skift mellem lastbil og bane.

- Ved terminalhåndtering/Rangering.

- Under banekørsel.

��Pris�:�- Ved valget af transportform og på baggrund af de opstil�lede krav, altså ved transportkøberen.

��Hyppighed/frekvens�:�- Ved togafgang.

- Ved færgeafgang.

��Informationsadgang�:�- Under transporten med bane.

- I terminaler.

��Fleksibilitet�:�- Under transporten med bane.

��Kundeservice�:�- Ved valg af transportør og ved brug af transportøren under transporten, d.v.s. hos såvel afsenderen som modta�geren.��Skema 4.6. Identifikation af påvirkning for den enkelte kvalitetsfaktor ved transport�kæden lastbil-bane-færge-bane-lastbil.



I figur 4.4 kan ses et eksempel på en mulig transportkæde i den skitserede transport. Det er på figuren markeret, hvis der i transportkæden er en større by eller en grænse�overgang, hvor der ikke sker en terminalhåndtering, idet der ved passage af disse er en potentiel forsinkelsesmulighed.   
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Figur 4.4. Kvalitetsfaktorernes påvirkning i en transportkæde med udgangspunkt i en kombitransport med lastbil, bane og færge.



De i figur 4.2 til 4.4 opstillede transportkæder vil i det modeludviklingsarbejde, der udføres i forbindelse med projektet, blive revurderet og sammenkædet med de opstil�lede netmodeller for henholdsvis vej og bane.





4.3. Sammenligning mellem de udvalgte transportkæder



De i afsnit 4.2 opstillede eksempler på transportkæder sammenlignes i det følgende for at identificere forskelle i påvirkningen fra kvalitetsfaktorerne. Sammenligningen vil blive foretaget såvel på overordnet niveau, f.eks. hvor mange skift der optræder i de forskellige kæder, som på detaljeret niveau, f.eks. hvilke faktorer der påvirker afsenderens valg af transportform ved de forskellige transportkæder, herunder valg af lastbærer.



Ved sammenligningen på det overordnede niveau fremkommer følgende karakteristi�ka:

�

�Transportkæde 1:

Lastbil-færge�Transportkæde 2:

Lastbil - Lo-Lo skib�Transportkæde 3:

Lastbil-bane-færge

��Antal transport-midler:�2:�- Lastbil

- Færge�2:�- Lastbil.

- Fartøj (Lo-Lo).�3:�- Lastbil.

- Bane.

- Færge.

��Antal skift mellem transportmidler:�2:�Lastbil-færge.

Færge-lastbil.�2:�Lastbil-fartøj.

Fartøj-lastbil.�4:�Lastbil-bane.

Bane-færge.

Færge-bane.

Bane-lastbil.

��Antal håndtering-er af lastbærer:�2:�- Ved lastning.

- Ved losning.�4:�- Ved lastning hos kunde.

- Ved skift fra last�bil til fartøj.

- Ved skift fra fra�tøj til lastbil.

- Ved losning hos modtager.�> 4:�- Ved lastning hos kunde.

- Ved skift fra last�bil til bane.

- Ved skift fra bane til lastbil.

- Ved losning hos modtager.

��Ventetid:�>

2:�- Ved færgeover-fart.

- P.g.a. køre/hvi�letids bestemmel�ser.

- Ved grænsover-gange.�>3:�- Ved skift til far�tøj.

- Ved indlodsning til havn.

- Ved skift fra far�tøj til lastbil.�>

4:�- Ved skift til bane (kombiterminal).

- Ved færgeover-fart.

- Ved grænsover-gang.

- Ved skift til last�bil (Kombiterminal).

- I rangerings-knudepunkter.

��Skema 4.7. Sammenligning af transportkæderne på et overordnet niveau. (> Betyder mindst, d.v.s. som eksempel i transportkæde 1 ved faktor ventetid, hvor >2 betyder at mindst to eller flere parametre påvirker ventetiden.)



De generelle forskelle i transportkæderne, der umiddelbart fremgår af skema 4.7 i form af antal skift, antal håndteringer og ventetider, kan direkte medføre at valget af transportform bliver påvirket. Endvidere er der ved flere skift mellem transport�midler, flere håndteringer og flere sandsynlige ventetidspositioner større risiko for transport�skader og større sandsynlighed for, at de i forvejen opstillede krav til trans�porten m.h.t. f.eks. transporttid og ankomsttid/præcision eller pålidelighed ikke kan over�holdes.



For at undersøge disse antagelser lidt nærmere, foretages der også en sammenligning af transportkæderne, hvor formålet er, at få fastlagt forskel�len i påvirkning af trans�portvalget og opfyldelsesgraden for kvalitetskravene til udførelsen af den aktuelle transport. 



Ved at gennemgå skema 4.4 til 4.6 samt figur 4.2 til 4.4 fremgår det, at de kvalitets�faktorer, der påvirker den totale transport og transportvalget, er afhængige af hvilken transportkæde der vælges fra starten. Hvis der vælges en transportkæde med mange transportmidler involveret og dermed mange skift eller håndteringer, betyder det, at risikoen for transportskader, forsinkelser og pålidelighedsbrister forøges tilsvarende. 



Endvidere medfører et valg, hvor enten søfart eller banetransport er involveret, at informationsmulighederne bliver forringet i forhold til en ren lastbiltransport. Dermed bliver den service, der kan ydes til kunden under transporten også forringet. Dette kan igen medføre, at kunden vælger en anden transportform. 



Ved valget af transportkæde er hyppigheden eller frekvensen især væsentlig, når der i denne kæde indgår et transportmiddel der afgår med faste intervaller, f.eks. bane, skib og færge. En anden væsentlig faktor i denne sammenhæng er den pålidelighed, som er knyttet til afgangstiderne. Disse faktorer har i høj grad indflydelse på opfyldel�sesgraden af de opstillede krav til kvalitetsfaktorerne, som f.eks. tidsfaktoren.

�

Kapitel 5

��Virkemidler

��

Dette kapitel giver en oversigt over, hvilke indsatsområder og mulige transportpolitiske virkemidler der er til rådighed med henblik på at påvirke transportmiddelvalget på såvel politisk plan som på virksom�hedsplan. Kapitlet er skrevet på baggrund af litteraturgennemgangen. Dette indebærer at belysningen af mulige virkemidler sker på et generelt plan, idet det på baggrund af denne rapport endnu ikke er muligt at detaljere og præcisere, hvilke virkemidler der kan benyttes til mest effektivt at påvirke transportmiddelvalget. 





5.1. Virkemidler



Der er i litteraturen beskrevet en del mulige virkemidler til påvirkning af transportmid�delvalget. F.eks har Industriministeriet og Trafikministeriet peget på følgende trans�portpolitiske tiltag, der set fra virksomhedernes side har betydning for transportmulig�hederne:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Infrastrukturudbygning.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Afgifter.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Offentlige tilskud.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Miljøkrav.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Sikkerhedskrav.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Lempelse/skærpelse af transportrestriktioner.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Privatisering og deregulering.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Øvrige tekniske standarder.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Fysisk planlægning.

	[Kilde: Industriministeriet og Trafikministeriet, 1993]



Det er her valgt at opdele de mulige virkemidler i følgende fem hovedgrupper eller indsatsområder:



			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Infrastruktur.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Miljø.

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Institutionelle rammer (lovgivning, 				afgiftspolitik mv.).

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Værditilvækst (købere).

			�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Drift (operatører).



De to sidstnævnte hovedgrupper, har endvidere en særlig relation til beslutningsprocessen omkring valg af transportløsning i det enkelte tilfælde.



Denne opdeling er foretaget, idet det primært er disse indsatsområder eller elementer for virkemidler og initiativer, der har relevans i forbindelse med kvalitetsbegrebet og valg af transportløsning, se figur 5.1.	
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Figur 5.1. Sammenhæng mellem indsatsområder for transportpolitiske virkemidler og andre initiativer. 



I relation til disse elementer er det muligt at opstille forskellige virkemidler, hvor der generelt er tale om de i figur 5.2 skitserede:
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Figur 5.2. Sammenhæng mellem generelle virkemidler i tilknytning til kvalitetsbe�grebet. 



Der vil indenfor de fem angivne indsatsområder blive opstillet nogle mulige virkemidler Endvidere diskuteres, hvilken påvirkning de enkelte virkemidler kan have på det valg af den samlede transportløsning, der foretages af transportkøberen og/eller transportøren.



5.1.1. Infrastruktur

Virkemidlerne indenfor fysisk infrastruktur består hovedsageligt af:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Udbygning og forbedringer af vejnet, banenet, havne m.v.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Vedligeholdelse og drift af vejnet, banenet, havne m.v.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Afgifter/takster ved benyttelse af infrastrukturanlæggene.



Af væsentlige infrastrukturelle tiltag nævner Industriministeriet og Trafikministeriet, 1993 i "Transportpolitikken i erhvervspolitisk belysning" bla. følgende danske udbygningsprojekter:

		- Storebæltsforbindelsen.

		- Øresundsforbindelsen.

		- Udbygning af motorvejsnettet.

		- Elektrificering af hovedbanenettet.

		- Femer Bælt forbindelsen.



Endvidere nævnes følgende internationale projekter:

		- Vej- og baneinvesteringer i Tyskland.

		- Banetunneler i Schweiz og Østrig.

		- Kanaltunnelen mellem England og Frankrig.

		- Det europæiske banenet for kombitransport.

		- Infrastrukturprojekter i Østeuropa.

		- Europæisk højhastighedsbanenet.



Både de danske og internationale infrastrukturprojekter forventes at få følgende konsekvenser for danske virksomheder:



Tiltag�Transportomk.�Transporttid�Regularitet��Storebæltsforbindelsen�+�++�+��Øresundsforbindelsen�+�+�+��Udbygning af motorvejsnettet�(+)�(+)�(+)��Udbygning og forbedring af hoved�banenettet�+�+�+��En fast Femer Bælt forbindelse�+�++�+��Infrastrukturinvesteringer i Tyskland�+�+�++��Banetunneler i Alperne�0�0�0��Kanaltunnelen�0�0�0��Europæiske kombibanenet�+�+�+��Infrastrukturprojekter i Østeuropa�(+)�(+)�++��Europæiske højhastighedstog�0�(+)�0��	0 	= 	mindre betydning.

	(+) 	=	lille forbedring.

	+	=	forbedring.

	++	=	betydelig forbedring.



Figur 5.3. Konsekvenser af danske og internationale infrastrukturanlæg. 

	[Kilde: Industri- og Trafikministeriet, 1993]



5.1.2. Institutionelle rammer

De virkemidler der retter sig imod de institutionelle rammer, består hovedsageligt af lovgivningstiltag. Dette omfatter bl.a. følgende forhold:



			- Afgiftsbestemmelser.

			- Køre/hviletidsbestemmelser.

			- Lovgivning om konkurrenceaftaler.

			- Cabotage.

			- Hastighedsgrænser.

			- Andre restriktioner (f.eks. kørselsbegrænsninger i 			bestemte tidsperioder)



Indenfor afgiftsfastsættelser for vejtransport opereres der med en tredeling:



		- Brændstofafgift.

		- Køretøjsafgift (I Danmark vægtafgift).

		- Vejbenyttelsesafgift.  



Denne tredeling kan henføres til såvel de institutionelle rammer som til miljøområdet, hvor der indenfor de institutionelle rammer er en opdeling, der består i:



		- Køretøjsafgift (I Danmark vægtafgift).

		- Vejbenyttelsesafgift.  



De forventede konsekvenser af de virkemidler, der sigter på at ændre de institutionelle rammer, beskriver Industriministeriet og Trafikministeriet, 1993 som følger:



Væftafgift:�En 100% stigning i vægtafgiften for den mest transport- og lastbilintensive produktionsvirksomhed medfører, at de sam�lede omkostninger i hele produktionskæden kun vil stige med under 1%. Denne begrænsede omkostningsstigning kan indebære, at en øget vægtafgift ikke vil betyde nogen ændring i transportmidddelvalget.

	��Køre/hviletids-

be�stemmelser:�Strengere køre/hviletidsbestemmelser medfører, at lastbil-transporter bliver langsommere, hvilket kan indebære at trans�portmiddelvalget kan ændres.

��Konkurrenceaftale- lovgivning:�Dette kan medføre, at prisstrukturen især på søtrans-portområdet ændres, hvilket igen kan indebære et ændret transportmiddelvalg.

��Cabotage:�En liberalisering af den internationale transport gennem cabo�tage medfører, ved en 2% forbedret kapacitetsudnyttelse, at der kan forventes besparelser på mindre end 1% af de sam�lede omkostninger for de transport- og lastbilintensive pro�duktionsvirksomheder. Det er derfor umiddelbart begrænset, hvad en liberalisering gennem cabotage forventes at medføre af ændringer i transportmiddelvalget.

��	

5.1.3. Miljø

Virkemidlerne indenfor miljøområdet består hovedsageligt af:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Brændstofafgifter.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Emissionskrav.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Krav til støjniveau.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Begrænsninger af kørsel i visse områder og på visse 			tidspunkter.



En stigning i dieselafgifterne på 100% vil medføre en stigning i de samlede omkostninger i størrelsesordenen op til 5% for de mest transport- og lastbil�intensive produktionsvirksomheder. For de mindre transport- og lastbilintensive pro�duktionsvirksomheder kan den samlede omkostningsstigning højst forventes at udgøre et par procent.



En lovgivning indenfor de tre andre områder (emissions- og støjkrav m.v.) kan medføre, at begrænsningerne ved at udføre en lastbiltransport til og gennem visse geografiske områder vil blive så store, at transportmiddelvalget ændres. 

	

5.1.4. Værditilvækst

De virkemidler, der retter sig mod transportkøbernes værditilvækst, består hovedsage�ligt af:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Krav angående kvalitetsstyringssystemer, herunder 			opfyldelsen af logistikkrav.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Forskellige faktorer til forbedring af transporter i relation 		til logistikkravene.



Det kan være et krav fra virksomhedernes side, at transportøren skal have et certifice�ret eller på anden vis dokumenteret kvalitetsstyringssystem, hvilket kan medføre at visse transportører eller transportformer bliver udelukket i transportvalget. Dette gør sig især gældende, hvis virksomheden planlægger efter Just In Time eller logistiske totalløsninger.



Transportkøberne kan også stille krav til transportøren omkring f.eks. skadesrisiko, læssemetode mv., hvilket kan medføre at kun de transportører, der kan leve op til transportkøberens krav, kan komme i betragtning ved udførelsen af den konkrete transport.





5.1.5. Drift

Virkemidlerne, der retter sig mod selve driften dvs. operatørerne, består bl.a. af:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Differentiering af transportpris og kvalitetskrav efter 		godsværdi og godstype.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Differentiering af transportpris efter afsendelsestidspunkt.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Differentiering af transportpris efter transporttid.



Hvis transportørerne benyttede sig af at prisdifferentiere, kunne det medføre at kravene til transportkvaliteten blev ændret. Derigennem vil de transportformer, der idag ikke er konkur�rencedygtige på grund af f.eks. ugunstig afsendelsestidspunkt og transporttid, kunne blive et alternativ p.g.a. en prisbesparelse. 



�

Kapitel 6

��Konklusion & Problematisering

��

Dette kapitel resumere rapportens formål og indhold, samt diskuterer de valg, der er truffet i forbindelse med analysen af kvalitetsbegrebet i godstransport. Endvidere opsummeres de delområder, der har tilknytning til kvalitetsbegrebet i godstransport, men som ikke for nuværende er indarbejdet i denne rapport.





6.1. Startsituationen



En omfattende litteraturgennemgang afslørede, at der forelå en række forskellige opfattelser af, hvad kvalitet i gods�transport er. Desuden viste litteraturen stor uenighed om, hvad de enkelte kvali�tets�faktorer står for, samt hvilke faktorer der anses for væsentlige. Det blev derfor vurderet, at denne forskellighed i begreberne skulle indkredses, således at det senere var muligt, at forklare hver enkelt kvalitetsfaktor. Denne forklaring er gennemført enten ved hjælp af allerede beskrevne definitioner i litteraturen eller ved at give forslag til nye definitioner. For at få klarlagt kvalitetsbegrebet i godstransport var det altså nødvendigt at tage hul på begreberne helt fra starten ved at forklare og definere alle delbegreber, hvilket figur 6.1 illustrerer:



� EMBED ABCFlow  ��� Figur 6.1. Startsituationen ved opstarten af kvalitetsprojektet.



Arbejdet med rapporten har medført, at kvalitetsbegrebet og dets anvendelse i godstransport er blevet belyst i en større sammenhæng. 





6.2. Hypoteser



Det kom, som beskrevet, ret hurtigt frem under litteraturstudiet, at der var store forskelle i måden, hvorpå de enkelte forfattere forstår kvalitetsbegrebet indenfor godstransport. Dette igangsatte nogle arbejdsopgaver affødt af et behov for en konsistent afklaring af kvalitetsbegrebet. Indirekte blev der derfor opstillet nogle hypoteser, som havde en direkte sammenhæng med de spørgsmål og mangler, der kan ses af figur 6.1. Disse hypoteser vil her blive beskrevet, således at det er muligt at danne sig et overblik over grundlaget for de enkelte arbejdsopgaver. 



Hypotese 1:

“Der findes ikke en entydig definition på transportkvalitet.”



Der blev i litteraturgennemgangen identificeret en række forskellige definitioner på transportkvalitet. Det er vort indtryk, at der mangler en generel referenceramme, der omfatter begreberne kvalitet og transport. En generel referenceramme vil givetvis medføre, at der kan opstilles en mere entydig definition på transportkvalitet end hidtil anført i litteraturen.



Hypotese 2:

“Der er ikke entydig forståelse af eller enighed om, hvad den 

enkelte kvalitetsfaktor betyder.”



I litteraturen mangler der en beskrivelse af hver enkelt kvalitetsfaktor. Dette betyder, at der mangler en entydig forståelse af kvalitetsfaktorernes indflydelse på transportkvalitetsbegrebet.



Hypotese 3:

“Der er ikke enighed om, hvilke kvalitetsfaktorer, der er de væsentligste.”



Dette bunder sandsynligvis i den forskelligartede forståelse af den enkelte faktors betydning. Denne betydning er vanskelig at fastlægge fordi de forhold den enkelte trans�portkøber og transportør anser for at være væsentlige kan variere meget fra transport til transport alt efter godstype, transportform, afsendelsessted, bestemmelsessted m.m.



Hypotese 4:

“Der mangler forståelse af, hvad den enkelte kvalitetsfaktor betyder i hele transportforløbet (transportkæden).”



På grundlag af den foretagede litteraturgennemgang kan det konkluderes, at alle de forfattere, der beskæftiger sig med kvalitetsfaktorer, er stoppet, når de har udvalgt en række, efter deres mening, væsentlige kvalitetsfaktorer. Der er ikke i den gennemgåede litteratur nogen undersøgelse af hvilken betydning den enkelte faktor har på forskellige dele af det samlede transportforløb, eller på de enkelte elementer i transportkæden. Denne undersøgelse kunne medvirke til at valget af de betydende faktorer indenfor forskellige dele af transportkæder kunne blive bedre afdækket.



Disse hypoteser eller hovedspørgsmål er netop taget op i denne rapport, således at hver hypotese har givet anledning til en vurdering af det område, den dækker. I figur 6.2 kan det kan ses, hvilke arbejdsopgaver, der i rapporten er taget op og forsøgt klarlagt indenfor de forskellige hypoteser. 
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Figur 6.2. Arbejdsopgaver, der er taget op og klarlagt indenfor de forskellige hypoteser.





6.3. Afgrænsninger og valg



Under udarbejdelsen af denne rapport er der foretaget visse afgrænsninger og valg. Disse vil blive beskrevet, således at det præciseres hvor og hvornår de enkelte afgrænsninger eller valg er foretaget, samt hvad begrundelsen har været. Endvidere vil det blive søgt vurderet om afgræns�ningen burde have været udeladt eller om det enkelte valg kunne være foretaget på en anden måde, og hvad der i sådanne tilfælde skulle være foretaget anderledes.



Afgrænsning/valg 1:

Den første afgrænsning sker ved arbejdets begyndelse, hvor det blev fravalgt, at beskrive begrebet transport på samme niveau som begrebet kvalitet. Denne afgrænsning blev foretaget, fordi der på det tidspunkt var en klar opfattelse af, at begrebet transport allerede var ret præcist defineret. Derfor ville denne afgrænsning ikke få nogen væsentlig betydning for opfyldelsen af rapportens formål, nemlig beskrivelse og afklaring af kvalitetsbegrebet i godstransport. Det var derfor i starten af projektet af stor vigtighed at få  forklaret og fastlagt kvalitetsbegrebet og dernæst sætte det sammen med transport�begrebet, således at en beskrivelse af det samlede begreb “transportkvalitet” kunne foretages. 



Ved arbejdet med det generelle kvalitetsbegreb blev det fastslået, at der er mange forskellige opfattelser af begrebet. Dette betyder, at der kan opstå en vis begrebs�forvirring, især når de engelske begreber skal oversættes til dækkende danske begreber. Dette har ofte ført til misforståelser af hvad de enkelte begreber betyder, hvilket naturligvis har gjort arbejdet vanskeligt. Dog er der en enkelt dansk forfatter (Ove Hartz), der har fokuseret på netop dette problem og derved har defineret de forskellige begreber forholdsvis klart. Det generelle kvalitetsbegreb i nærværende projekt er baseret på Hartz’s definitioner.



Det er efterfølgende blevet klart, at forståelsen af transportkvalitet muligvis ville blive forøget ved også at beskrive transportbegrebet generelt. En beskrivelse af transportbegrebet bør ikke have en højere detaljeringsgrad end beskrivelsen af kvalitetsbegrebet, idet det vil trække opmærksomheden væk fra det essentielle i projektet, nemlig at klarlægge transport�kvalitetsbegrebet. 



Afgrænsning/valg 2:

Der foretages et valg ved opstilling af den alternative definition på transportkvalitet. Valget består i, at de i litteraturgennemgangen fundne definitioner ikke anses for dækkende. Definitionerne vurderes at være for løse, således at det ikke er muligt direkte på grundlag af definitionerne at opstille mål og krav til den enkelte transport. Endvidere tager hovedparten af de nuværende definitioner ikke højde for de indirekte omkostninger, der er forbundet med et transportvalg. Det blev derfor valgt at opstille en alternativ definition baseret dels på de i litteraturen anførte definitioner, dels en opfattelse af, at det er væsentligt i definitionen at medtage såvel de direkte som de indirekte omkostninger, der er forbundet med en transport. Dette valg er ikke uden komplikationer, idet der er en risiko for at definitionen på transportkvalitet bliver for vanskelig at gøre operationel, når der medtages områder, hvor der bør stilles krav til kvaliteten samt de hermed sammenhørende direkte og indirekte omkostninger transportvalget påfører den enkelte transportkøber eller transportvalgbeslutter.



Denne dualitet er baggrunden for, at den alternative definition er blevet splittet, således at der direkte i definitionen kun er medtaget de områder (stedkrav, tidskrav, transportmiljø og kundeservice), hvor det bør stilles krav til kvaliteten. Det er dog beskrevet i rapporten, at der ved opstilling af krav bør tages hensyn til de økonomiske konsekvenser for det totale logistiksystem, der direkte og indirekte påvirkes ved valget af transportløsning. Dette anses for at være nødvendigt, idet det ikke er muligt og slet ikke dækkende kun at fokusere på kvaliteten alene uden at se på de omkostninger, der er forbundet med valget af henholdsvis kvalitetsniveau (tidkrav, stedkrav, transport�miljø og kundeservice), transportform, emballage, lagermuligheder osv. Dette er hovedårsagen til, at omkostningerne er medtaget som en del af definitionen. Det bør dog overvejes om såvel de direkte og indirekte omkostninger senere skal indarbejdes direkte i definitionen på transportkvalitet.



Den i denne rapport opstillede definition med opsplitning af kvalitet og omkost�ninger er efter vor opfattelse dækkende for transportkvalitet. 



Vor definition på transportkvalitet er:



�Transportkvalitet defineres som det niveau, der svarer til den aftalte standard og de aftalte betingelser omfattende stedkrav, tidskrav, transportmiljø og kundeservice for den pågældende transport.���

I definitionen forudsættes det, at de økonomiske konsekvenser for det totale logistiksystem er indbefattet i “transportmiljø” og “kundeservice”. Disse økonomiske konsekvenser består af dels de direkte transportomkostninger og dels de øvrige omkostninger, der indirekte påvirkes ved valget af transportløsning.



Det vil dog for den enkelte transportkøber altid være nødvendigt at forholde sig kritisk til definitionen, da det med denne generelle definition er umuligt at dække alle særtilfælde indenfor transport. En mulig løsning til at dække alle særtil�fælde kunne være at opstille specifikke definitioner, der kunne bruges af de forskellige transportører alt efter hvad, der skal transporteres. Denne detaljering vil kunne foretages ved at benytte de forskellige grupper af gods�typer og knytte dem sammen med de generelle kravsområder i definitionen, for derefter at finde specifikke krav til transporten indenfor en specifik godstype. Det betyder, at det er muligt at stille specifikke krav til transportøren for netop den type af gods, der skal transporteres, således at det er muligt at undersøge, om en specifik transportform kan opfylde disse krav. En anden mulighed kunne være at klassificere de krav den enkelte transportform kan opfylde indenfor de fire kategorier (stedkrav, tidkrav, trans�portmiljø og kundeservice) samt transportomkostninger. Det er dog en meget vanskelig proces, da det er yderst vanskeligt at klassificere kravene specifikt indenfor hver enkelt transportform, idet de enkelte transportører kan variere meget med hensyn til hvilke krav, de kan opfylde. Det vil derfor være nødvendigt, hvis en sådan klassificering skal foretages, at inddele transportørerne i “klasser” alt efter hvilke krav, de kan opfylde.



Afgrænsning/valg 3:

Den tredje valgsituation opstod da det skulle fastlægges hvilke kvalitetsfaktorer, der indenfor transport var væsentlige. Inden dette valg blev foretaget blev det med udgangspunkt i litteraturgennemgangen samt i de foretagne interviews undersøgt hvilke kvalitetsfak�torer der bliver fokuseret på. Denne gennemgang bevirkede, at i alt 25 kvalitetsfaktorer blev identificeret. Det var tydeligt, at de enkelte forfattere opfattede betydningen af de enkelte faktorer forskelligt. Årsagen til den varierende opfattelse af kvalitetsfaktorernes betydning blev tilskrevet dels de forskelligartede formål med de enkelte analyser, dels mangel på en konsistent beskrivelse af kvalitetsfaktorerne. I nærværende projekt er hver enkelt faktor derfor beskrevet på en ensartet og konsistens måde.



Det foreløbige valg af de betydende kvalitetsfaktorer er foretaget, efter beskrivelse og vurdering af den enkelte kvalitetsfaktor, ved at sammenligne de valg, der i litteraturen er blevet foretaget, og udvælge de kvalitetsfaktorer, efter forudgående sortering, der af flest forfattere anses som væsentlige. Med dette udgangspunkt er fastlagt de kvalitetsfaktorer, der i første omgang bør fokuseres på. Metoden antages at give et godt billede af hvilke kvalitets�faktorer, der er væsentlige, da den beskrivelse og sammenligning af kvalitetsfaktorerne, der er foretaget inden udvælgelsen, giver en god forståelse af den enkelte faktor og dermed et bedre udvælgelsesgrundlag.



De direkte målbare eller kvantificerbare kvalitetsfaktorer, der foreløbigt blev udvalgt er følgende:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transporttiden. 

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Pålideligheden. 

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Hyppighed/frekvens.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Skadesrisikoen.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transportprisen.

 

Dette er umiddelbart de faktorer, et kvalitetsstyringssystem kan bygges op omkring. Der bør dog som nævnt også stilles nogle kvalitativt beskrevne eller specificerede krav til følgende foreløbigt udvalgte registrérbare, men ikke målbare kvalitetsfaktorer;



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Informationsadgang.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Fleksibilitet.

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Kundeservice.



De sidstnævnte tre faktorer har betydning for kundens oplevelse af den samlede trans�portkva�litet. De foreløbigt udvalgte kvalitetsfaktorer vil naturligvis blive vurderet i forbindelse med de videre undersøgelser i projektet samt resultaterne fra seminaret i januar måned 1996.



En alternativ metode til at finde og udvælge de væsentlige kvalitetsfaktorer kunne være at foretage yderligere interviews, hvor transportører og transportkøbere bliver adspurgt om hvilke faktorer, de anser for at være de mest væsentlige. Denne metode er kun brugt i meget begrænset omfang i denne rapport og hoved�sage�ligt kun for at kontrollere de kvalitetsfaktorer der forinden var udvalgt. Det er umiddelbart vores indtryk, at en omfattende interviewanalyse med dette formål ikke vil give et andet billede af hvilke kvalitetsfaktorer, der er væsentlige. Dette kan begrundes med, at de kvalitetsfaktorer litteraturgennemgangen har afdækket, ligeledes er identificeret ud fra interview�undersøgelser.



Det foreslås derfor, som et alternativ, at få de foreløbigt udvalgte kvalitetsfaktorer verificeret ved at foretage nogle praktiske undersøgelser, eksempelvis ved at undersøge hele transportkæden, at undersøge terminaler samt at undersøge, hvordan transport�beslutninger træffes i virksomheder. Dette kan sandsynligvis bevirke, at det ved selvsyn kan identificeres, hvor kvalitetsbrister opstår, og dermed hvilke kvalitets�faktorer, der er væsentlige. Endvidere vil undersøgelsen af, hvordan transportbeslut�ninger træffes, bevirke, at det bliver muligt at foretage en kvalitativ undersøgelse af hvilke kvalitetsfaktorer, det udførende niveau anser for at være væsentlige.



Afgrænsning/valg 4:

Den usikkerhed, der ligger i udvælgelsen af de væsentlige kvalitetsfaktorer, førte til, at der i rapporten blev opstillet transportkæder, hvor de udvalgte kvalitetsfaktorer foreløbigt blev vurderet ud fra en antagelse om, hvilken betydning den enkelte faktor knyttet til hvert enkelt delelement i turkæden har for den samlede kvalitet af transporten. Denne vurdering bør ses som det første forsøg på at efterligne virkelighedens verden og på den måde undersøge væsentligheden af den enkelte faktor i hele transport�kæden. Det mere praktiske arbejde med at følge transporter vil givetvis afdække dette område yderligere. 



Vi valgte ved undersøgelsen af kvalitetsfaktorernes betydning i transportkæder, at benytte de udvalgte 8 væsentlige faktorer, fordi en undersøgelse af alle de fundne kvalitetsfaktorer (20 stk. efter vurdering) i første omgang ville give et uoverskueligt billede af virkeligheden. Det bør dog overvejes at inddrage alle kvalitetsfaktorerne på et senere tidspunkt. Dette kan dog sløre hvilke kvalitetsfaktorer, der er væsentlige, samt hvilken betydning disse har. I projektets næste fase skal der udføres en analyse af den totale transportkæde, herunder at kontrollere den enkelte kvalitetsfaktors berettigelse og betydning. Denne undersøgelse vil naturligvis være mere overskuelig med en begrænset mængde kvalitetsfaktorer.



Der blev i forbindelse med opstillingen af transportkæderne foretaget et valg imellem hvilke kombinationer af transportformer, der skulle illustrere eksemplet. Dette valg blev foretaget, således at de mest almindelige transporter blev dækket. Det vil naturligvis være nødvendigt ved en senere nærmere undersøgelse at tage dette valg op til revision og igen overveje hvilke transportkæder, der skal under�søges. Endvidere skal det overvejes, hvorfra og hvortil transportkæderne skal forløbe. I rapporten er det valgt at undersøge en transport fra en transportkøber udenfor Oslo til en kunde udenfor Rotterdam. Denne transportkæde er valgt, fordi det er muligt at kombinere forskellige transportformer ved at vælge dette afsendelses- og bestem�melsessted. Det er naturligvis ved senere undersøgelser muligt, at vælge andre afsendelses- og bestemmelsessteder, dog må det påtænkes, at det bør være muligt at kombinere så mange transportformer som muligt udfra den transportkæde, der vælges.





6.4. Den nuværende situation



Uagtet de afgrænsninger og valg, der er foretaget i nærværende arbejde, er det vores opfattelse, at den nuværende afklaring af begrebet er et skridt imod en større forståelse, hvilket kan ses af figur 6.3 og 6.4.



� EMBED ABCFlow  ��� 

Figur 6.3 	De afklaringer, som rapporten omhandlende kvalitetsbegrebet i godstransport har givet i forhold til startsituationen.



� EMBED ABCFlow  ��� 

Figur 6.4 	De nuværende spørgsmål angående kvalitetsbegrebet i godstransport, der stadig er tilstede.





I forlængelse af nærværende arbejde er der igangsat følgende opgaver:



Undersøgelse af terminaler.



Undersøgelse af specifikke transporter.



Nærmere undersøgelser af hvordan transportbeslutninger træffes i virksomheder.



Afholdelse af seminar, hvor definitionen samt de udvalgte kvalitetsfaktorer diskuteres.





Andre områder der eventuelt bør undersøges, er de delområder, der er fremkommet som kommentarer til denne rapport fra såvel projektgruppen som fra styregruppen. Disse omfatter:



Markedsføring.

Regional value added.

De juridiske og legale perspektiver.

Quality of Networks.

Hensyntagen til miljø.

Transportstrategier.



Endvidere anses det for at være nødvendigt at undersøge de foreløbigt valgte kvalitetsfaktorer i to dimensioner, nemlig efter:



Vareopdeling.

Geografisk relationer.



De geografiske relationer er der allerede så småt taget fat på ved vurdering af kvalitetsfaktorerne i transportkæder. Kvalitetsfaktorernes betydning i forhold til vareopdeling er der endnu ikke set på.



Projektgruppen er, som beskrevet, gennem arbejdet med rapporten ofte stødt på ovennævnte forhold, der i større eller mindre grad har relation til transportkvalitet. Det er besluttet at disse forhold ikke medtages i nærværende projekt. 
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Appendiks 1

��Litteratursamling

��



Denne samling indeholder resuméer af den gennemgåede litteratur i forbindelse med litteraturstudiet omkring transportkvalitet.



Litteratursamlingen er opbygget, således at det er muligt hurtigt at få et overblik over den gennemgåede litteratur ved kun at læse "emne" delen. Hvis der ønskes en yderligere uddybning, kan resuméet gennemgås. Dette er hovedsageligt opbygget på den måde, at de for transportkvaliteten relevante udsagn er beskrevet. Der er endvidere som hovedtræk henvist til den aktuelle side, hvorfra udsagnet stammer. Det er således muligt at gå tilbage i litteraturen og se, hvad der ligger til grund for det enkelte udsagn.  



Litteratur nr. 1: �Arablom, Havner & Hägertz:

"Mindresändingar i Just In Time flöden."

TFB-rapport, 1990

59 sider��

Emne:

Projektet givet et hjælpemiddel til at fremme/udvikle samarbejdsprocessen mellem transportører og vareejere ved mindre højfrekvente sendinger ved JIT styring.

Projektet konkluderer, at der er en stor opgave i at uddanne transportkøberne i mindre og mellemstore virksomheder og transportørerne i, hvordan de gennemfører logistiske helhedsløsninger indenfor transport.



Resumé:

Side 11:	Informationsflow:



		A:	Information, der følger med produktet.

			- Fragtbrev, produktseddel.

		B:	Information, der initeres af virksomheden.

			- Ordrebekræftelser, fakturering mv.

		C:	Information ved afvigelser.

			- Forsinkelser, fejl mv.



Side 17:	Transportkøberen skal være klar over de krav og mål, han er ude efter.



Side 25-29:	Beskrivelse af transportformer.



Side 33-44:	Tre cases.



Side 43:	Transport og addressekortseddel:	Leveringsaddresse

				Vægt på gods

				Leverandørnavn

				Pakkenr.

				Kundeaddresse, hvis 					forskellig fra 					leveringsaddresse.

	Følgeseddel:								Delfaktura

				Pris 

				Faktura

	Pakkekort:			Kvitteringsdel til chaufføren.



Side 57:	Sammenhængen mellem transportkvalitet og udnyttelsesgrad af 	transportmidlet er svært at definere. Hvordan den optimale 	kombination ser ud, er det umuligt at sige. Transportfirmaet må 	skønne, hvor høj transportkvaliteten kan være, uden at 	belægningsgraden bliver ulønsomt lav.



Bilag side 7:	Et godt kvalitetsstyringssystem er væsentligt for at 		gennemføre et godt logistisk oplæg.



Litteratur nr. 2: �Axvärn, Anders:

"Godstransporter i ett systemperspektiv."

TFB-rapport, 1990

103 sider��

Emne:

Rapporten behandler omkostningerne/prissætningen indenfor transportsystemer. Formålet er at kortlægge de områder, der kan lede til en øget effektivitet indenfor godstransport udført med lastbil.



Rapporten konkludere, at kundernes geografiske placering og holdetiderne hos kunderne ligger til grund for transportørens muligheder for effektivt at samlaste og mindske ventetider. Transportørerne er tvungne til at have en vis overkapacitet, for at kunne imødekomme kundernes krav.



Resumé:

Side 29:	For at et produkt er attraktivt, skal følgende være i 	overensstemmelse med kundernes behov: 

				- Pris, markedsføring og distribution.

			





		Kundernes krav til transportører er forklaret og består af:

			- Frekvens, transporttid, regularitet, godskomfort, 		   transportsikkerhed, kontrollerbarhed, fleksibilitet, 		   frikoblingsformåen, ekspansionsformåen.



Side 38:	Klassificering af terminaler.



Side 51:	Omkostningsstrukturen med lastbiltransport, opdelt i 	transportørens omkostninger under vejs, ved terminaler og ved 	kundeterminaler. Samt transportkøbernes omkostninger under vejs 	og ved egne terminaler.



Side 67:	En kort beskrivelse af casevirksomheder og en fastlæggelse af, 	hvilke krav der af casevirksomhederne vægtes højst ved valg af 	transportvirksomhed.



			Gamma AB:	Hurtighed, sikkerhed og prisen.

			Delta AB:	Godshåndteringen.

			Beta AB:	Faste aftaler og prisen.

			Erfa AB:	Punktlighed og prisen.

			Epsilon AB:	Prisen og afhentningstidspunkt.

			Eta AB:	Prisen og servicen.

			Iota AB:	Holde aftalte kvalitetsniveau.



Litteratur nr. 4: �Bäckmann

"Måtning av transporttjanestens kvalitet och service."

Högskolan i Växjö, 1985

  ��

Rapporten er bestilt, men ikke kommet endnu. Der er tale om et eksamensarbejde fra transportøkonomilinien på Högskolan i Växjö.



Litteratur nr. 5: �Cardebring,Peter W

"Restriktioner som hindrar utvecklingen av den internationella kombitrafikken mellan Skandinavien och Kontinenten."

TFK+VTI, 1994

6 sider��

Emne:

Beskriver, hvilke faktorer der skal forbedres, for at kombitrafikken skal få fremgang. Endvidere klarlægges de nuværende (1994) problemer, der optræder generelt samt på en række specifikke ruter.



Resumé:

Det konkluderes, at kombitrafikken generelt er meget prisfølsom og at følgende faktorer skal forbedres, hvis kombitrafikken skal fremmes:



		- Forbedret service, bedre information om forsendelser.

		- Bør være billigere.

		- Bedre pålidelighed.

		- Kortere transporttid.

		- Bedre terminalorganisation.



Nuværende problemer på en række udvalgte ruter:

				

		Nordö (Malmö - Travemünde)

			- Kapacitetsproblemer.

			- Ingen transportkvalitetsproblemer.



		Danlink (Rødby - Puttgarden)

			- Tekniske og sikkerhedsmæssige 				   problemer med kombivognene.

			- Informationsbrister mellem 				   jernbaneselskab og kombiselskab, ingen 			   meddelelser hvis vogne er tilbageholdt.

			- Fragtpapirer bliver ofte væk eller 				   glemmes.

			- Færgerne kan ikke tage heltog.



		Hansa Ferry (Trelleborg - Rostock)

			- Gode udviklingsmuligheder.

	

Andre problemer:

			- Kapacitetsproblemer mellem Elmshorn-			   Pinneburg og i Schweiz og Østrig.	

			- Informationssystemer er ikke kompatible.



Nødvendige forbedringer:

	1. Transporterne skal være 12 timer hurtigere end idag.

	2. Differentierede pris bør indføres (efter værdi).

	3. Informationsovervågning og informationsflow skal forbedres.

	4. Jernbaneselskabets ansvar ved skader skal forbedres. Nu er det 	    således, at kombitransporter er klassificeret som åbne 	    	    vogntransporter, hvilket betyder at jernbaneselskabet ikke 	    påtager sig ansvaret for skader på kombilastbærerne.

	5. En mere effektiv markedsføring.

�

Litteratur nr. 6: �Commision of the European Eommunities

Directorate general for transport (DG VII)

"SIMET (Smart Intermodal European Transfer)"

��Emne:

SIMET-projektet omhandler et studie af intermodal transport med fokus på især hurtige overførsels teknologier. Projektet er bygget op over tre hovedaktiviteter:



		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Netværksorganisationer. (Godsflow, transportnetværk, 		makroanalyser).

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Informationssystemer. (EDI, telematik).

		�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Nuværende og fremtidige teknologier. (Lastbæere, 		rullende materiel, overførselsteknologier).



Resumé:

Første trin omhandler konstruktion af en database indeholdende godstransportflow i Europa på regionalt basis. Indeholdende alle transportformer pånær flytransport. Anden fase er en beskrivelse af den transeuropæiske infrastruktur. Tredje fase er konstruktion af en modle til at studere økonomien og profitiabiliteten af intermodal transport i relation til nye omladningskoncepter og teknologier. Denne model kaldes SIMET makro-modellen.



Projektet fokuserer også på spørgsmålet om hvad der er nødvendigt i form af EDI og AEI (automatisk udstyrs identifikation) til at sikre en tilfredsstillende styring og kontrol af det integrede transportsystem, specielt i relation til terminaloperationer.



SIMET indeholder desuden en liste over eksisterende håndteringsudstyr, lastbæere og rullende materiel. Disse analyseres og sammenlignes mht. teknik, økonomi og effektivitet. De elementer der findes væsentlige bliver nærmere undersøgt for at opstille prototyper med ny teknologi. Disse opstilles udfra kriterier som: Sikkerhed, vedligeholdelse, tidsgevinst, miljøkonsekvenser, arealudnyttelse samt økonomi.



Disse arbejdsopgaver medfører at SIMET-studiet identificere optimale fremtidige terminaler for intermodal transport, hvilket omfatter identifikation og klassifikation af kombineret transportterminaler i Europa og definition af detaljerede specifikationer af forskellige former af terminaler og deres økonomi.



Litteratur nr. 7: �COWIconsult & Vejdirektoratet,1993

"Godstransport. - Fordeling på transportmidler i Danmark."

77 sider��

Emne:

Rapporten résumerer udviklingen i godstransporten i Danmark gennem de sidste 10 år, samt vurderer potentialet for at overflytte godstransport fra vej til bane og skib.





Resumé:

Nationalt i Danmark fragtes ca. 200 mio.ton, hvor der sker en udvikling henimod længere transportafstande. Transporterne sker for 90% tilfælde med lastbil, 6% med søtransport og ca. 1% med bane.



Internationalt: 69 mio.ton, hvor 70% fragtes med skib, 24% med lastbil og 4% med bane.



Ca. 71% eller 12 mio.ton vurderes at kunne overføres til bane nationalt og måske en del af de 16 mio.ton internationalt, der for nuværende fragtes med lastbil.



Hvis mængderne af gods, der transporteres med bane, øges med 50% vil transportarbejdet falde med 2,9% i Danmark.



Litteratur nr. 8: �COWIconsult, Vejdirektoratet:

"Godstransport - Overflytning fra vej til bane."

Transportrådet, 1993

56 sider��

Emne:

Omhandler tre analyser: 

			1. Analyse af det identificerede 				    overflytningspotentiale.

				2. Trafikale effekter af overflytning.

				3. Transportkøberens krav.



Resumé:

Side 9:		DANMARK.

			Analyse, der omhandler transport med lastbil over 6 		ton totalvægt.



Side 11:	Overflytningspotentiale: 10,9 mio. ton = 6% af samlet 	godsmængde.



Side 12:	God figur, der illustrerer overflytningspotentialet.

		Reduceret med intern transport i HT-området bevirker det at 	overflytningspotentialet: 9,4 mio ton = 5%



Side 12-16:	Overflytningspotentiale opdelt i varegrupper.



Side 17:	INTERNATIONALT

			Godstransport opdelt på landegrupper.

			Når det opgøres i ton, er skib det foretrukne 			transportmiddel.

			Når det opgøres i værdi, er lastbil det foretrukne.

			Udveksling af varer: 	EF: 		69%

					Norden: 		25%

					Øvrige Europa: 	6%	

Side 19:	Transitgods.

			Norge: 1,2 mio. ton. med lastbil.

			Sverige: 1,8 mio ton. med lastbil.



Side 31:	Kombi bil/tog ikke konkurrencedygtig på afstande under 300 km, 	break-even afstanden vil givetvis være større (600 km).	



Side 33:	Reduktion i internationalt trafik .

		Reduktion i transit trafik .



Side 42: 	TRANSPORTKØBERNES KRAV

				

	Transportkøberens krav beskrives ved syv forskellige 	kvalitetsfaktorer:

				- Pris.

				- Hastighed/samlet transporttid.

				- Præcision.

				- Fleksibilitet.

				- Hyppighed.

				- Mulighed for helhedsløsninger.

				- Sikkerhed.





			Spiller ind afhængigt af:	Varens karakter.

					Produktionssystem.

					Samarbejdsaftaler.



Side 44:	Værdi/mængde: fly, lastbil, bane, sø.

		Logistiksystemer: Just In Time krav til: 	Hastighed.

						Hyppighed.

						Præcision.

				

Side 48:	Diskusion/fortolkning af de syv kvalitetsfaktorer.

				

			Vejtransport:	Korteste transporttid.

					Høj præsision.

					Stor fleksibilitet.

					Høj hyppighed.

					Stor ulykkesrisiko.

			

			Kombi vej/skib: 	Højere transporttid end vej.

					God præcision - ikke så god 				som vej.

					Fast frekvens.

					Mindre hyppighed.

					Ikke så fleksibel.

	

			Kombi vej/bane:	Transporttid = vej, manglende 				samarbejde.

					Høj præcision - ikke helt så 				præsis som vej.

					Mindre fleksibilitet.

					Mindre hyppighed - faste 				afgange.



			Banetransport: 	Transporttid højere.

					Hyppighed mindre.

					Præcision/hyppighed ikke 				god.

					Geografisk fleksibilitet mindre.



			Søtransport:	Langsom.

					Hyppighed/fleksibilitet mindre.

					Meget billig.

	

Side 51:	Kvalitative forhold - god illustration.

				

			Miljø - sikkerhedsforhold:	

				

			Skib:		Lavt forureningsniveau, ringe 				belastende.

			Land:		Højt energiforbrug, højere for 				lastbil end for bane.



Side 52:	Eksempler: 			3 Vej/Bane

					1 Sø/Vej



Litteratur nr. 12: �Dansk Teknologisk Institut

Emballage- & Transportinstituttet

"Rapport fra forundersøgelse

Projekt: Kortlægning af adfærd hos transportkøbere, samt påvisning af sammenhæng mellem adfærd, transportomfang og transportvalg"

Januar 1995

14 sider��

Emne:

DTI´s undersøgelse omfatter interviews af seks virksomheder, hvoraf tre er  emballagevirksomheder og tre elektronikvirksomheder. Projektet omfatter kortlægning af adfærd hos transportkøberer, samt påvisning af sammenhæng mellem adfærd, transportomfang og transportvalg. 

	

Resumé:

DTI´s undersøgelse har påvist at aftaler omkring transport, baseres såvel på indhentede tilbud fra kendte transportører, som på udbudsmateriale til potentielle transportører. Tilbuddene vurderes udfra opfyldelsesgraden af generelt opstillede krav til kvalitetsfaktoerer såsom; fleksibilitet i transportkapacitet, krav til transporttid, afregningsvilkår, lagerkapacitet, IT-formåen, trecking og tracing samt stade med hensyn til kvalitetsstyring. Det er udfra DTI´s undersøgelse desuden fastlagt at de inddirekte transportomkostninger ikke vurderes ved transportvalget. Endvidere bliver der ikke foretaget nogen systematisk arkivering af klager, der kommer til virksomhedens kundskab. D.v.s. at det er vanskeligt at vurdere en nuværende eller tidligere benyttet transportør på baggrund af klagemængden.



Det er derfor DTI´s antagelse at danske virksomheder ikke udfører en professionel undersøgelse af transportmarkedet før beslutning om transportkøb. Beslutningen omkring transportvalget er ofte helt overladt til medarbejdere på et lavt niveau i virksomheden. Valget er baseret på de fornævnte aftaler, der ofte er indgået af den samme medarbejder. Denne fremgangsmåde betyder at valget af transportform i virksomheder ofte lægges ud til transportørerne. Endvidere antager DTI at der ikke er tilstrækkelig koordinering transportindkøbernes afdelinger imellem.



De undersøgte virksomheder havde alle problemer med at give et præcist svar på transportomkostningernes størrelse, idet informationsniveauet på omkostningsområdet var meget ringe hos såvel ledelsen som medarbejderne.

Angående graden af opfølgning på transportydelserne viste det sig at ingen af virksomhederne havde en reel opfølgning på kvaliteten. Dette og mangel på kvalitetsmål og registrering af fejl, gør at ingen af de undersøgte virksomheder havde et klart billede af den faktiske transportkvalitet. 



Litteratur nr. 13: �Demker, Modström, Sjöbris & Williamson:

"Miljöeffekter av transportmedelsval för godstransporter."

KFB-rapport, 1994

235 sider + bilag��

Emne:

Rapporten viser, hvilke effekter en overflytning af gods mellem transportkæder har på miljøet. Konklusionen er, at den største betydning er fortsat rensning af transportmidlernes udstødningsgasser. Denne effekt er meget større end de effekter, der kan opnås ved overflytning mellem transportmidler.

	

Resumé:

Side 6:	Forsendinger via jernbanerne kan følges ved, at vognnummeret 	kan følges i et datasystem (BRAVO) og fragtsedlerne er koblet til 	vognnummeret.



Side 23-26:	Forklaring af de forskellige transportkæder.



Side 34-40:	Resultaterne fra undersøgelsen  af 2757 virksomheder mht. 	branche, brug af transportkæder, transportafstande, partistørrelser, 	type lastbærere, håndteringsudrustning, afstand til terminaler samt 	ansvarlig for valg af transportmiddel.



Side 51-62:	Godsets fordeling på de forskellige virksomheders transportkæder.



Side 63:	Det totale godsflow fordelt på transportkæderne.



Side 64-85:	Beregning af godstransportarbejdet på de forskellige 	transportkæder.



Side 86-90:	Det totale godstransportarbejde fordelt på transportkæder.



Side 91-150:Klarlægning af emisions- og energifaktorerne for forskellige 		transportmidler. Beregningerne baseres på godsflowet i 		transportkæderne og har derfor såvel transportemissionen, som 	håndteringsemissionen med.



Side 150:	En sammenfatning af emisionsniveauerne for transportmidler.



Side 156-206:Vurdering af fremtidsudsigterne for transportsektoren, og på 	emissions- og energiområdet.

	

Side 205:	Sammenfatning for lastbil, godstog og færge.



Side 207-228:Forskellige scenarier angående trafikudviklingen, emissions og 	energi-forbruget samt følsomhedsanalyser gennem alternative 	scenarier ved variationer i godsflowet, emission-/energiforbruget 	og godskvantiteten i de forskellige transportkæder. 



Litteratur nr. 14: �Directorate general for transport (DG VII)

Commision of the European Eommunities

SCIPIO projekt

"Projekt summary"

��Litteraturen er ikke læst, idet den ifølge Jacob Bangsgaard, NTU kun omhander kombitransporter i Alpeområdet. 



Litteratur nr. 15: �DTI Transport & Emballageinstituttet

"Effektivitet og barriere i transportplanlægningen."

Energiministeriets forskningsprogram 1991

42 sider��

Emne:

Formålet med udredningsprojektet er at kortlægge, hvilke faktorer der hindrer eller hæmmer realiseringen af energirigtige og driftsøkonomiske fornuftige transportløsninger. Undersøgelsen er foretaget på baggrund af 14 interviews, af virksomheder inden for handel og industri, omhandlende deres distributionsplanlægning.



Resultatet er at viden, motivations- og uddannelsesbarrierer var store samt at effektivitets- organisations- og eksterne barrierere også eksisterede.

	



Resumé:

Side 11:	De store driftsøkonomiske besparelser ved transportkoordinering 	opnås ikke, da transportformen og den service der gives i 	forbindelse med varernes aflevering hos kunderne anses af 	virksomhederne at have stor betydning for kundernes loyalitet.



Side 12:	Kun meget få af virksomhederne anvender forskningsrapporter 	som informationskilder, hvilket sandsynligvis hænger sammen med 	en manglende umiddelbar anvendelse af forskingsresultater eller 	en utilstrækkeligt formidling.



Side 15:	Uddannelsesniveauet er generelt lavt.



Side 16:	Ændringer i leveringsservicepolitikken træffes typisk af 	ledergruppen (salg, logistik). 

	Ændringer i den gældende transportform foretages primært af 	ledergruppen influeret af logistikfunktionen.



	De største barrierer i transportplanlægningen er forbud mod 	samkørsel med andre virksomheder, vægt og 	volumenbegrænsninger på transportmidlerne samt køre- og 	hviletidsbestemmelserne. 



Side 17:	Kun tre af de adspurgte virksomheder angiver at deres chauffører 	deltager i køretekniske kurser. Endvidere tillægges energimålinger 	og besparelser på energiområdet kun ringe betydning.



Side 18:	Flere af virksomhederne finder det oplagt at benytte veksellad i 	forbindelse med banetransport til udenlandske kunder. På de 	indenlandske transporter anses en omlægning fra landevej til bane 	ikke at være mulig.

		

	De væsentligste faktorer, der kan påvirke valget mellem lastbil- og 	kombitransport med jernbane er; pris, leveringstid, præcision, 	vægt- og volumenbegrænsninger samt restriktioner over for 		landevejstransport i Tyskland, Schweitz og Østrig.



Side 19:	Hovedparten af virksomhederne har planlagt at indføre EDI.

�

�Litteratur nr. 16: �Engström, Eriksson & Johansson:

"Fremtida godstransporter i ett omvärldsperspektiv."

TFB-rapport, 1992

71 sider��

Emne:

Formålet med rapporten er at give et billede af de samfundsmæssige rammebetingelser, der på en afgørende måde kommer til at påvirke gods- og varetransporternes omfang og struktur 10 til 15 år frem. Der beskrives et antal sandsynlige udviklingsforløb og ses på, om de forskellige transportformer kan opfylde de krav som udviklingen stiller.



Resumé:

Side 37:	Begrænsninger i antal lagerpunkter samt lagervolumen medfører, 	at kravet til velkvalificerede transporter vokser.

	Krav som frekvens, kvalitet, tidspræcision, hurtighed, totalansvar 	og kapacitet får større betydning. Dette giver problemer med 	udnyttelsen af transportkapaciteten.



Side 40:	Transportøren får flere opgaver:



			�EMBED ABCFlow \s ���



Side 54:	Miljøkravene vil også påvirke transportsystemerne feks. ved:

	- Mindre efterspørgsel på visse transporttyper. 			- Miljøpåvirkningen fra transporter stilles overfor krav.



Side 67:	Faktorer, der påvirker fremtiden for transporter:

	- Punktlighed.

	- Kapacitet.

	- Hurtighed.

	- Omlastningsbehov.

	- Sikkerhed.

	- Pris.

	- Miljøpåvirkning.

	- Teknikudnyttelse.



Side 68:	For at jernbanen skal blive et alternativ, kræves der:

	- Markedstilpasset organisation.

	- Oprustning af visse strækninger.

	- Investeringer i nye strækninger.

	- Højere hastigheder.

	- Rationelle lastnings/losningssystemer.

	- Tiltag, der mindsker godsskader.

	- Tiltag, der er skræddersyet til forskellige  transportbehov.

	- Overblik over terminalernes beliggenhed og funktion.

	- Overblik over biltransportorganisationen.

					

Litteratur nr. 17: �Göthlin, Lena; Warsöm, Lisa

"Urformat för kvalitet."

TFK rapport, 1993

102 sider��

Emne:

Projektets formål er at studere kundernes opfattelse af kvalitet i kollektivtrafik, og hvilken rolle de fysiske produkter spiller ved oplevelsen af service. I forbindelse med studiet er trafikvirksomheders reklamationer blevet behandlet for at kortlægge kvalitetsbrister. Forskellige trafiksituationer er fulgt. Endvidere er design og kvalitet blevet diskuteret i gruppeseminarer og interviews. Resultatet af studiet er at kundernes oplevelse af service påvirkes på baggrund af tidligere erfaringer, egne forudsætninger og via mund til mund metoden. Kvalitet accessoirer med funktionalitet, pålidelighed og holdbarhed, hvor disse er koblet til kvalitet ved at produkterne skal være funktionelle og etisk tiltalende.



Resumé:

Side 10:	Definition af service:

	"A service is something that can be bought and sold, but which 	you cannot drop on your foot."



Side 11:	Kendetegnet for service er at det er processen der er produktet.



Side 14:	35% af servicevirksomhedernes ressourcer går til at rette fejl.



Side 16:	Servicekvalitet opleves af kunden på to måder:

	- Teknisk kvalitet, hvad kunden får ud af serviceydelsen.

	- Funktionel kvalitet, hvordan kunden oplever at servicen 		   udføres.



Den tekniske kvalitet er grundforudsætningen for en positiv oplevelse og den 	funktionelle kvalitet øger servicens attraktions- og 	konkurrencekraft.



Side 18:	Kvalitetsdimensionerne:

	- Pålidelighed, at tidstabeller overholdes.

	- Serviceberedskab, at være hurtig og hurtigt give 		   informationer.

	- Kompetence, kundskaber og færdigheder.

	- Tilgængelighed, nemt at komme i kontakt, nærhed.

	- Imødekommende, opførsel, fokus på kunden.

	- Troværdighed, værdighed, ærlighed, rykte.

	- Sikkerhed, fysiske risiko, finansiel sikkerhed.

	- Forståelse, kundens behov og problem, individualisme.

	- Påtagelighed, maskiner, hjælpemidler, miljø, andre kunder, 		   uniformer, lokaler mv.



Side 19:	Der er forskel mellem standard og kvalitet. Hvor standard kan 	måles om den lever op til et bestemt niveau. Kvalitet udgår fra 	subjektive vurderinger. Det skal bestemmes hvis kvalitetsopfattelse 	der tales om, for at kunne vide hvad der ligger i kvaliteten.



	- Der kan tales om høj eller lav standard, men kun om rigtig  eller 	   forkert kvalitet.



Side 21:	Det drejer sig om at skabe korrekt kvalitet udfra kundens 	synsvinkel, d.v.s. optimal kvalitet i forhold til prisen.



Side 24:	Spørgsmål virksomheder bør stille til sig selv i kvalitetsarbejdet er:

	- Hvad er kvalitet, d.v.s. hvad er kundens fastlagte og 		   underforståede behov.

	- Hvordan kan disse behov findes.

	- Hvordan kan vi måle eller rangordne disse.

	- Hvilke af kundens behov skal vi tilfredsstille.

	- Hvordan tilfredsstiller vi behovene.

	- Hvilke områder prioriteres.



Side 25:	Kvalitetskriterier kan identificeres på følgende måder:

	- Studie af reklamationer.

	- Interviewsundersøgeler.

	- Observationsstudier.



Side 26:	Forskellige metoder til at identificere og vurdere kvalitet:

	- PDS, Problem Detection Study.

	- CMS, Costumer Satisfaction Measurement.

	- Gapanalyser.

	- CIM, Critical Incident Method.



Side 29:	Kvalitetsværktøj:

	- Standarder, ISO m.fl.

	- Benchmarking.

	- Quality Function Deployment (kundestyret planlægning).



Side 33-77:	Undersøgelse omkring kvalitetsopfattelser ved kollektiv trafik.



Side 79:	Reklamationer er et vigtigt værktøj til at forbedre servicen, og skal 	derfor modtages positivt.



Side 90:	Fordelingen af reklamationer inden for kollektivtrafik.



Side 93:	Reklamationer er kundernes signal til virksomheden om kundens 	forventninger og oplevelser og bør behandles derefter.

		

Litteratur nr. 18: �Hoff & Overgaard, Institut for transportstudier.

"Virksomhedens valg af transportmiddel. 

- En interviewanalyse."

Transportrådet, 1993

64 sider��

Emne:

Rapporten belyser barrierer mod overflytning af gods fra vejtransport til kombineret vej/bane eller kombineret vej/skib. Dette gøres ved at interviewe 87 store industri- og handelsvirksomheder samt 28 speditionsvirksomheder.



Resumé:

75% af godset sendes med lastbil, 3% med jernbane og 3% med kombineret vej/bane og 1% med skib.



29% transporteres nationalt.



1.9 mio.ton/måned internationalt, hvoraf 10% er oversøisk. Ud af den resterende del transporteres 51% over afstande over 600 km.



87% af virksomhederne har altid eller oftest afgørende indflydelse på valget af transportmiddel.



Årsager til ændret transportstrategi er i prioriteret rækkefølge:

		- Pris.

			- Effektivitet.

			- Kundekrav.

			- Omorganisering.

			- Lovgivning.

			- Ny teknologi.

			- Miljøhensyn.



Hvor de tre førstnævnte er de altdominerende faktorer.



Kvalitetsfaktorerne defineres som (i prioriteret rækkefølge):

		- Pris.

			- Tiden.

			- Præcision.

			- Fleksibilitet.

			- Kundeservice.

			- Skadesrisiko.

			- Opsyn.



Generelt synes virksomhederne at have et godt kendskab til den kombinerede vej/bane transport.

	

De største barriere mod kombineret vej/bane er i prioriteret rækkefølge:



			- Transporttid.

			- Præcision.

			- Skadesrisiko.

			- Kundernes beliggenhed.

			- Transportpris.

			- Varetype.

			- Mængde.

			- Transportlængde.

			- Afstand til kombiterminal.

			- Kundeservice.

			- Udstyr.

.

Hvis prisen på kombineret vej/bane blev reduceret med 10% angives det, at 6% af den lastbilbefordrende godsmængde vil blive overflyttet.



Hvis transporttiden bliver reduceret med 10% ville 1,8% blive overflyttet.



Halvdelen af virksomhederne antager, at de indenfor de næste 10 år vil overflytte gods fra vej til kombineret vej/bane. Årsagen er miljøhensyn, lovgivning og priser, idet de forventer højere afgifter på brændstof og vejbenyttelsesafgifter.



Barrierne for at overflytte gods til skib er større end kombineret vej/bane pga. transporttiden, destinationernes beliggenhed og transportafstanden.



En prisnedsættelse på 10% vil her betyde et overflytningspotentiale på 0,9%. Og en transporttidsnedsættelse på 10% et overflytningspotentiale på 0,6%.

	

17% forventer indenfor de næste 10 år at overflytte gods fra vej til skib pga. miljøhensyn og transportpris.



En fordobling af prisen på lastbiltransport vil generelt medføre valg af et andet transportmiddel.



Litteratur nr. 19: �Industriministeriet  og Trafikministeriet

"Trafikpolitikkens i erhvervspolitisk belysning"

Juli 1993

112 sider��

Emne:

Rapporten belyser og analysere de væsentlige udviklingstendenser i transportsektoren og transportpolitikken udfra en erhvervspolitisk synsvinkel. Vægten i rapporten er lagt på at belyse konsekvenserne af ændringerne i transportpolitikken, for transportkøberne, specielt produktionsvirksomhederne. Rapporten er opdelt i fire hovedgrupper:

	- Udviklingen i godstransporten.

	- Infrastrukturudbygning.

	- Udviklingstendenser.

	- Transportpolitikkens betydning for produktionsvirksomhederne.

 	

Resumé:

Side 14-29:	Udviklingen i godstransporter.

	De gennemsnitlige turlængder er steget og værdi/mængde 	forholdet i produktionsvirksomhedernes transporter er steget de 	senere år, hvilket betyder at kvaliteten af transporten for øget 	betydning i forhold til omkostningerne.



Side 31:	Væsentlige komponenter af de totale omkostninger i forbindelse 	med transport, er for virksomhederne:



		- Prisen.

		- Transporttiden.

		- Regulariteten/kvaliteten.

		- Omkostningerne i det øvrige logistiksystem.



	Disse faktorer påvirkes i større eller mindre grad af infrastrukturen.



Side 33:	Transportprisen udgør en forholdsvis lille del af den samlede pris 	for et produkt, hvilket betyder, at en mindre reduktion i 	transportprisen som følge af bedre infrastruktur kun vil have 	begrænset effekt for prisen på et produkt.



Side 34:	Omkostningerne ved forsinkelser kan nemt overstige 	omkostningerne ved selve transporten. Derfor er regularitet af stor 	betydning.



Side 50:	Konsekvenserne for danske virksomheder af instrukturtiltag.

	God illustration.



Side 59:	Arbejdes med en tredeling af afgiftsstrukturen indenfor 	vejtransport:



	- Brændselsafgift.

	- Køretøjsafgift ( i danmark svarende til vægtafgift).

	- Vejbenyttelsesafgift.



Side 60:	Virkemidler indenfor banetransport:



	- Kombinetværk.

	- Højhastighedstog.

	- Skift fra statsvirksomhed til kommercielt drevne 		   transportvirksomheder.

	- Fri adgang til infrastruktur og over grænser.



Side 62:	Virkemidler indenfor søtransport:

	- Bileterale konkurrencebegrænsende aftaler skal ophøre fra 	   januar 1993.

	- Cabotage sejlads er frigivet pr. januar 1993.



Side 63:	Luftfart:

	- Frigivelse af billetpris og fragtrater.

	- Fri adgang til beflyvning af internationale ruter.

	- Fuld frihed til cabotage fra 1997 dog tilslutsningscabotage fra 	   1993.



Side 76:	Transportpolitiske tiltag har set fra virksomhedernes side, 	betydning for transportmulighederne, incl. egentransport og de 	dermed forbundne omkostninger.



	Transportpolitiske tiltag kan være:

	- Infrastrukturudbygning.

	- Afgifter.

	- Offentlige tilskud.

	- Miljøkrav.

	- Sikkerhedskrav.

	- Lempelse/skærpelse af transportrestriktioner.

	- Privatisering og deregulering.

	- Øvrige tekniske standarder.

	- Fysisk planlægning.



Side 78:	De kvalitative transportkrav kan være:

	- pålidelighed

	- fleksibilitet

	- transporttid

	- hyppighed

	- helhedsløsninger

	- sikkerhed.



Side 79:	God illustration.

	Transportpolitiske tiltag påvirker transportformernes konkurrence-	dygtighed med hensyn til de kriteriere virksomhederen aflægger for 	transportvalg.		



Side 80:	Transportkæde fra råvare til kunden.

	God illustration.

	mhandler direkte og inddirekte transport.



Side 98:	En stigning i de samlede omkostninger ved en 	dieselafgiftsforhøjelse på 100% vil udgøre i størrelsesordenen op 	til 5% for de mest transport- og lastbilintensive 	produktionsvirksomheder. For de mindre transport- og 	lastbilintensive produktionsvirksomheder kan den 	samlede omkostningsstigning højst forventes at udgøre et par 	procent.



Side 99:	For en 100% stigning i vægtafgiften for den mest transport- og 	lastbilintensive produktionsvirksomheder vil de samlede 	omkostninger i hele produktonskæden kun stige med under 1%.



Side 100:	En liberalisering af den internaionale transport via cabotage 	medfører via en 2% forbedret kapacitetsudnyttelse en forventet 	besparelse på mindre end 1% af de samlede omkostninger for de 	transport- og lastbilintensive produktionsvirksomheder.



Litteratur nr. 20: �Jensen, Arne:

"Kombinerade transporter i Sverige."

TFB-rapport, 1987

444 sider (Side 68-84)��

Emne:

Opdelt i fire dele:

	Del 1: 	Her defineres begrebet kombineret transport og der 		gives en oversigt over forskellige teknikker for 			kombineret transport.

	Del 2: 	En undersøgelse af hvordan et konkurrencedygtigt 		kombineret transportsystem skal være udformet.

		Herunder et kapitel om transportkvalitet.

	Del 3:	Økonomiske vurderinger af den kombinerede transport 		mellem vej/bane.

	Del 4: 	Behandler problemer og strategier i forbindelse med 		implementeringen af kombineret transport.

Resumé:

Kapitel 4 Transportkvalitet.



Side 58:	Transportkvaliteten har stor betydning, for den kombinerede 	transports muligheder, for at klare sig i konkurrencen.



Afsnit 4.1:	- Definerer transportbegrebet.

	- Klargør kvalitetsbegrebets rolle i konkurrencen mellem 	   	   kombineret- og lastbiltransport.

	- Præciserer kvalitetskrav.



Side 60:	Konkurrencefordelen skal rettes mod de logistiske komponenter og 	have basis i kombisystemets infrastruktur, transportteknik, 	organisation og markedsrelationer.



Afsnit 4.2.	Logistiksynsvinklen.



	Definition:

Side 60:	Opgave at identificere væsentlige kvalitetsdimensioner og at 	belyse deres betydning ved udformning af kombitransportsystemer.

	Gennem at sikre at rette vare findes på rette sted og på rette 	tidspunkt, uden fysiske skader. Denne opgave skal løses med så 	lave omkostninger som muligt.



Side 62:	Økonomiske konsekvenser: 	1.Direkte 						transportomkostninger.

				2.Transportpåvirkende omk.



�Definition af transportkvalitet:

����"Transportkvalitet defineres som sådanne egenskaber hos et transportsystem, som i mere end marginalt omfang påvirker de transport-influerende omkostninger i de logistiksystemer, som transportsystemet betjener."���

Afsnit 4.3. Kvalitetsdimensioner.



Side 63:	Der defineres ni kvalitetsdimensioner, som har deres oprindelse i 	den definition på transportkvalitet der er givet.



	- Frekvens

	- Transporttid.

	- Regularitet.

	- Godskomfort.

	- Transportsikkerhed.

	- Kontrollerbarhed.

	- Fleksibilitet.

	- Frikoblingsformåen (veksellad).

	- Ekspansionsformåen.



	Der beskrives hvordan hver dimension relaterer til de 	transportinfluerende omkostninger, i såvel pre- som 		posttransportsystemet.



Afsnit 4.4. Foreløbig formulering af kvalitetskrav.



Side 65:	Foreløbige kvalitetskrav er krav, der sætter transportkøberens 	kvalitetsbehov op mod dels det konkurrende udbuds 	kvalitetsniveau, dels kravenes indvirkning på systemets 	omkostningseffektivitet. 

	De endelige kvalitetskrav tager også implementerings- og 	økonomi-aspekter med ind i kravformuleringen.



	- Frekvens:		Krav fem afgange om ugen.

	- Transporttid:		Undersøges nærmere.

	- Regularitet:		Samme niveau som 					konkurrende 					transportører se kap. 6.

	- Regularitet/

	godskomfort/

	kontrollerbarhed:	Ikke noget til hinder.

	- Transportsikkerhed:	Mindst lige så god eller bedre.

	- Fleksibilitet/

	Ekspansionsformåen:	Mulighed for bedre service/løsninger.

				

Afsnit 4.5 Transporttid.

		

Litteratur nr. 21: �Johansson & Wattwil

"Transportkvalitet. - En studie av transportköparens kvalitets-uppfattning."

Högskolan i Växjö, 1990

48 sider  ��

Emne:

Prioriteringen af kvalitetsfaktorerne er forskellige om man er transportafsender eller modtager, altså hvor man befinder sig i materialeflowet. Transportsælgeren skal være klar over disses krav og opfattelser til kvalitet, således at tiltag bedre kan målrettes mod de områder hvor effekten vil være størst.

Dette projekt undersøger transportkøbernes kvalitetsopfattelse på baggrund af godsmodtagerens påvirkning og identificerer forskellen i kvalitetsopfattelse når transportkøberen er godsafsender eller godsmodtager. Undersøgelsen er foretaget med fokus på vejtransport.

	

Resumé:

Side 7-9:	Hvad ligger der bag en transportkøbers forventninger og 	oplevelser af kvalitet?

	- Transportvirksomhedens direkte løfter til transportkøberen, 		   vedr. et bestemt niveau på forskellige kvalitetsfaktorer, har 	   effekt på transportkøberens forventninger mens den udførte 	   transport påvirker oplevelsen af transportkvalitet.



	- Konkurrerende transportfirmaer kan påvirke 			  transportkøberen, gennem at være eller have været leverandør 	  af transporttjenester til transportkøberen eller gennem 		  forskellige markedsføringstiltag.



	- Andre transportkøberes virksomheder kan påvirke 	gennem at  deres transportydelse anvendes som reference, gode 	eksempler  kopieres mens dårlige virker afskrækkende.

			

	- Kunder og leverandører til transportkøberen er en del af 		   transportsystemet. Disse informere ofte om deres 		   forventninger og oplevelser  vedr. transportsystemets 		   kvalitet.



Side 18:	Hvordan måles transportkvalitet?

	Litteraturen der i forbindelse med Johansson og Wattwills rapport 	er gennemlæst, gennemgår kun sparsomt metoder til at måle 	transport-kvalitet. Årsagen er at det er svært eller faktisk umuligt at 	måle et begreb, der bygger på subjektive opfattelser som kvalitet 	gør.	



Side 19:	De tekniske kvalitetsfaktorer kan relativt nemt måles:

	- Transporttid i antal dage.

	- Skadesfrekvens i antal skadesfri transporter i % af det totale 	   antal transporter.



	Kan også give de enkelte faktorer en normværdi for at måle 		vigtigheden af disse.

		

	Johansson og Wattwill anvender en metode, der studerer de 	forventede transportkvalitet.



Side 20:	Udvalgte kvalitetsfaktorer:

	- Frekvens, at transportsælgeren tilbyder høj turfrekvens.

	- Punktlighed, at godset kommer frem til aftalt tidspunkt.

	- Information, at transportsælgeren meddeler evt. forsinkelse og 	   ændringer.

	- Svind og skader, at godset kommer i rette kvantitet og uden 	   skader.

	- Transportløsninger, at transportsælgeren er erfaren og kan 	   tilbyde et bredt udbud af transportløsninger.



	Interviewobjekterne blev bedt om at prioritere disse faktorer udfra 	en pointskala, således at en rangordning kunne ses.	



Side 32:	Transportkøbernes kvalitetsopfattelse:

	- Punktlighed, 24%

	- Svind og skader, 23%

	- Information, 17%

	- Frekvens, 13%

	- Nærhed og tilgængelighed, 12%

	- transportløsninger, 11%



Side 33-34:	Kommentarer omkring faktorerne.



Side 35:	Forskellen i kvalitetsopfattelse mellem transportafsender og -	modtager er generelt ikke tilstede, dog viser enkelte af 	interviewene at punktlighed er vigtig for modtageren og frekvens 	og transportløsninger er vigtige for afsenderen.



Side 36-37:	Godsmodtagerens påvirkning af transportkøberen, hvor der 	opstilles en prioriteret liste over påvirkningsfaktorerne, der er 	tilstede:

	- Punktlighed.

	- Transporttid.

	- Svind og skader.

	- Give formelding.

	- Transportløsninger.



Side 37-39:	Beskrivelse af de ovennævnte krav modtageren stiller til 		transportkøberen.



Side 42:	Transporttid burde være med under kvalitetsfaktorerne.



Side 47:	Påvirkningen fra godsmodtageren kan ske såvel før som efter en 	transport, ved at der stilles krav til transporten og ved at der 		reklameres efter transporten.

			

	Generelt kan det nævnes at den altoverskyggende kvalitetsfaktor 	er punktlighed. 



Litteratur nr. 22: �Jovicic, Goran:

PhD afhandling. "A Mode Choise Model for Danish International Freight Transport.", 1994

164 sider��

Emne:

Afhandlingen behandler udvikling af en model til fordeling af internationalt godstransport på forskellige transportmidler. Endvidere gennemgås interviewanalysen angående virksomheders valg af transportmiddel (Litteratur nr. 5), og der sammenlignes med en svensk undersøgelse. 



Resumé:

Side 1.3-1.8: Forskellige definitioner/forklaringer på termer brugt i afhandlingen 	eller generelt indenfor emnet.



Side 2.1-2.43: Udviklingen indenfor de forskellige transporttyper.



Side 2.38:	For at kunne implementere kombineret transport effektivt, er det 	nødvendigt at: 

					

		- Jernbanen i fremtiden agerer som leverandører af 		service udfra et forretningsmæssigt synspunkt, fremfor 		at være fokuseret på egne produktionsystemer.



		- Jernbanen samarbejder og kommunikerer mere og mere 		med internationale og multinationale selskaber.



		- Jernbanen indstiller sig på i fremtiden at være 			samarbejdspartnere til vejtransportfirmaerne.



Side 2.39:	Transporttider.



Side 3.1-3.24:	Giver et overblik over udvalgte efterspørgselsmodeller 		indenfor langdistance godstransport.	



Side 4.1-4.41:	En diskusion af aspekterne ved stated preference 		forskning.



Side 5.1-5.35:	Gennemgang af case studiet samt præsentation af 		resultaterne 

			(Litteratur  nr 5):



			- Sænkning af prisen og transporttiden på 			kombitransporter.

			- Fremme af kombitransporter ved at hæve afgifter mv. 		for vejtransport.



Side 6.1-6.8:	Resumé af en lignende svensk undersøgelse.

�

Litteratur nr. 24: �Logistikgruppen, Trafikministeriets Planlægningsafdeling.

"Transportøkonomi og Logistik. - En undersøgelse af regularitet og afledte tidsfordele i fragtsektoren."

1987

47 sider��

Emne:

En undersøgelse af de forskellige forhold omkring logistik og tidsgevinster, som følge af gennemførelsen af trafikprojekter og trafikbetjeningsalternativer.	

	

Resumé:

Side 12:	Det drejer sig ikke kun om at minimere de samlede omkostninger, 	der er forbundet med de fysiske transporter, men også om at 	optimere forholdet mellem transportomkostningerne og kvalitet.



Side 18:	Der skal være rationaliseringsgevinster, før der er en betalingsvilje 	for en transportydelse med en given kvalitet ( bedre indenfor f.eks. 	tid, regularitet).



Side 38:	Betydningen af forskellige forbedringer indenfor trafikøkonomiske 	og logistiske forhold.

		God illustration.

	Størst betydning:

		1.	Reduktion i reservetidsforbruget til 				trafikale problemer.

		2.	Reduktion i køretiden.

		3.	Reduktion i transportomkostningerne.



Litteratur nr. 25: �Lumsden & Stjernman

"Quality in connection with transport of goods."

TFB-rapport, 1993

38 sider��

Emne:

Rapporten beskriver generelt omkring kvalitetsbegrebet og kvalitetsfaktorer indenfor transport. Dernæst opstilles en teoretisk model opdelt i processystemet, det organisatoriske system og relationerne imellem dem. Modellen munder ud i en fremtidig arbejdsplan indenfor emnet, således at en praktisk metode til at arbejde med kvalitet indenfor transport kan udformes. Endelig beskrives nogle af de indsatsområder, der vurderes at være i det fremtidige arbejde.

	

Resumé:

Side 1:	Kvalitet i transport er mere end det at få emnet transporteret hen til 	det rigtige sted, til den rigtige tid og i den rette stand. Måden dette 	er opnået, kunderelationer, informationer mm., skal også 	overvejes.



Side 2:	Hensigten her er, at det er muligt at identificere processer, der kan 	fungere som objekter for kvalitetsaktiviteterne. 



Side 3:	Ved en transportfejl vil fejlen altid være synlig for kunden.



Side 4:	Der er opstillet to synsvinkler på kvalitet:

		1.	Kvalitet kan ses som en integreret del af 			transportprocessen. Hvis transportprocessen 			eksempelvis har fungeret som 				forventet, er kvaliteten iorden. Hvis den fungerede 		bedre, var kvaliteten bedre og visa versa.

	

		2.	Krav til transportkvaliteten kan ses som krav, der ikke 		har indflydelse på funktionen af selve 			transportprocessen, men som 				har nogen indflydelse på processerne omkring den. 



		Det er i begge tilfælde vanskeligt at måle kvaliteten, 		idet der under punkt 1. skal opstilles et mål for en 		tilfredsstillende transportproces, dvs. målbare 			parametre skal findes/vælges og der skal måles på 		disse under transporterne. 



			Under punkt 2. skal de faktorer, der ikke influere på 		transportfunktionen, men som er af betydning for andre 		processer identificeres og måles.



Side 5-6:	De to kvalitetssyn brugt i et eksempel.



Side 7-8:	Tre definitioner på kvalitet:

	

		Juran & Gryna:	Kvalitet betyder egnethed til brug.



		Crosby:		Overensstemmelse med kravene.



		ISO 8402:		Kvalitet er kendetegn og karakteritika for 			et produkts eller en services evne til at 			tilfredsstille nogle fastsatte eller 				underforståede krav.

	

Side 10:	Kvalitetsvariable:



		Tarkowski & Irestål:	Transporttid, frekvens, markedsdækning,			sikkerhed, diciplin, fleksibilitet, 				tilgængelighed, ansvarlighed, 				professionalisme, profil, omgivende 				service, nye produkter.



	Jensen:		Frekvens, transporttid, regularitet, 				godsskader, transportsikkerhed, 				kontrollerbarhed, fleksibilitet, kapacitet til 			rådighed, ekspansionsformåen.



		Backman:		Transporttid, svarberedskab, 				informationskapacitet, fakturering, spild og			kassation.



	Johansson &	Punktlighed, spild og kassation, information, 

	Wattwill	frekvens, nærhed og tilgængelighed, 			transportløsninger.

				

Side 19:	Processen mellem fremstillingsprocessen og transportprocessen 	stiller nogle krav for at kunne fungere:



		- Et transportmiddel og hvilket gods der skal transporteres.

		- At transportmidlet er egnet til det gods, der skal 		   transporteres.

		- At godset er forberedt og klargjort til transporten.

		- At der er udstyr og personale til læsning af transporten.

		- At udstyr til at sikre godset på transportmidlet er tilstede.



	Endvidere kræves det, at informationsflowet fungerer.



Side 22-23:	Informationsflow for en simplificeret enkelt transportopgave mellem 	fremstillingsvirksomhed, modtagevirksomhed, transportør og 	speditør.



Side 30:	Fremtidig arbejdsplan for opnåelse af en praktisk metode til at 	benytte, ved arbejdet med kvalitetsområdet indenfor transport.



Side 31:	Problemer der optræder og skal løses, før kvalitet kan introduceres 	indenfor transport:



		- Mangel på en omfattende og anvendelig definition på kvalitet 	indenfor transport.

	

		- Mangel på et accepteret generelt sæt af operationelle 	kvalitetsfaktorer/parametre.

		- Transport som service.

		-Forskelligheder på transportmarkedet.

		-Transportservicen, der ofte bliver udført af forskellige operatører.

		-At mange af operatørerne aldrig er i kontakt med den "originale" 	kunde



Litteratur nr. 26: �MONITOR

"European priorities in science and technologi with reference to freight logistics."

SAST project No 9, 1991

47 sider��

Emne:

Rapporten analyserer de mest indflydelsesrige faktorer/aktører i forhold til de logistiske aktiver, set udfra tre forskellige perspektiver:



			- Virksomhedsstrategier.

			- Logistiksystemer.

			- Eksterne faktorers indflydelse.



Resumé:

Side 8:	Markedskravene ændres mod: Bredere produktprogram, kortere 	produktlivscyklus, mindre seriestørrelser, højere kvalitet og kortere 	leveringstid.



Side 11: 	De ændrede strategier medfører, at logistikservicen skal tilpasse 	sig.



Litteratur nr. 27: �Kornum, Niels

"Artikelsamling i Distribution"

Institut for trafik-, turist- og regionaløkonomi

Handelshøjskolen i København, 1994

10 Artikler��

Artikel nr. 2.

Herold og Skjøtt Larsen

"Logistik" 3 udg. kap 8.1.

Dansk Speditørforening, 1992



Udviklingen af parametre ved bedømmelsen af transportsystem.

	God illustration.



De faktorer der tillægges størst betydning er: Leveringssikkerhed, overholdelse af leveringsbetingelserne, transporttid og skånsom godsbehandling.



De tre vigtigste hensyn ved bedømmelsen af optimal transportmåde er: 

	A: Produktbestemte.

	B: Destinationsbestemte.

	C: Geografisk bestemte.



A: Betydende faktorer er: Beskaffenhed, værdi, emballage, fysisk påvirkning og risiko, vægt og volumen, frekvens, kvantiteter, transporthastighed, krav om markedslagre/stødpudelagre.



B: Betydende faktoerer er: Direkte dør til dør transport, transporttider, antal afgange, afvikling, sikkerhed, handling, dokumentationskrav, stabilitet ved udenlandske samarbejdspartnere.



C: Betydende faktoerer er: Virksomhedens egne placering, demografien (befolkningstætheden).



Artikel nr. 4.

Council of Logistics Management

"Improving Quality and Productivity in Logistics Process" Kap. 6 og 7

1991



Regel nummer et for transportvirksomheder:

	“Spørg kunden hvad denne kræver og hvad der forventes"



Artiklen eller kapitlerne fokuserer på:

	

	- Metoder der benyttes af leverandørerne til at identificere 	kundernes krav.

	- Metoder som kunderne foretrækker leverandørerne benytter til at 	identificere 	   kravenen.

	- Kunderne kontra leverandørernes syn på at imødekomme 	kvalitative mål.

	- Kundernes syn på hindring af kvalitetsservice.



For at definere kundernes krav skal disse fire trin gennemgås:

	- Forståelse af kundernes behov.

	- Forstå hvem der repræsentere kunden i købssituationen.

	- Spørg repræsentanterne ud om deres krav.

	- Fortolke hvad kunden vil have og er villig til at betale for.



Forklaring af forskellige metoder til at identificere kundekrav. Samt et kapitel om udvikling af en servicestrategi.



Litteratur nr. 28: �NTU m.fl.

PACT I

"Combined transport in the Nordic region"

1995

Side 68-72��

Emne:

Uddrag af rapporten, der omhandler afsnittene vedrørende kvalitetskriterier og kvalitetskontrol. Afsnittet vedrørende kvalitetskriterier opstiller kriterier for industri og handelsvirksomheder samt speditørers valg af transportform. Endvidere opstilles de faktorer, der vil have indflydelse på en øgning i brugen af den kombinerede transport. Afsnittet vedrørende kvalitetskontrol giver en definition på kvalitet indenfor transport, samt fokuserer på en række kvalitetsdimensioner, der har indflydelse på valget af transportform. Endeligt fremhæver afsnittet de særligt vigtige karakteristika, i forbindelse med styringen af kvalitetsniveauet af transporter. 



Resumé:

Side 46:	De for industri og handelsvirksomheder samt speditører vigtigste 	kvalitetsfaktorer ved valget af transportform.



	�Industri/handel�Speditør�Total��Punktlighed�1,8�1,2�1,7��Pris�1,2�1,7�1,4��Skadesrisiko�1,2�1,2�1,2��Transporttid�0,7�1,1�0,8��Overvågning�0,4�0,1�0,3��Service�0,1�0,3�0,2��

		Punktlighed, levering i rette tid.

		Pris, dør til dør.

		Skadesrisiko, risikoen for at skade godset under transport, 	læsning og losning.

		Transporttid, tiden fra dør til dør.

		Overvågning, overvågning og kontrol af godset under transport.

		Service, de faciliteter, informationer mv., der er til rådighed for 	kunden.



Side 48:	Faktorer der har indflydelse på øgning i brugen af den 	kombinerede transport:



�Industri/handel�Speditør�Total��Transporttid�3,9�4,0�3,9��Punktlighed�3,5�3,9�3,6��Kundebeliggenhed�3,3�3,7�3,4��Skadesrisiko�3,6�2,7�3,3��Godstype�2,8�3,7�3,1��Sendingsstørrelse�2,8�3,1�2,9��Pris�2,9�2,8�2,9��Afstand til terminal�2,5�2,5�2,5��Omkostning til udstyr.�2,4�2,5�2,4��Transportafstand�2,3�2,8�2,4��Service�2,3�1,9�2,2��

Side 58-63:	Udvalgt transportkæder mellem Norge-Kontinentet og Sverige	Kontinentet, der illustrerer transporttiden og transportprisen.



Side 69:	Vigtigste barriere mod brug af kombineret transport, er følgende 	kvalitetsdimensioner:



		1.	Tiden fra ordren er modtaget til sidste levering.

		2.	Troværdigheden, d.v.s. præcisionen hvormed 			leveringstidspunktet er overholdt.

		3.	Fleksibilitet, d.v.s. evnen til at gennemføre 			leverancer, der ikke optræder som standard 			leverancer.

		4.	Skadesrisiko, d.v.s. evnen til at levere godset i den 		tilstand, der er aftalt.

		5.	Information ang. leveringen, d.v.s. evnen til at 			informere kunden omkring forskellige betingelser, når 		godset bliver transporteret.



Side 69:	Definition af transportkvalitet:



�Udstrækningen hvormed transport- og logistikservicen

svarer til et aftalt sæt af funktionelle ønsker og aftalte

 forhold (som feks. prisen).���

Side 70:	Det er nødvendigt at have implementeret følgende, før der kan 	styres på kvaliteten af transporter.



		- Specificering af mål og normværdier.

		- Definition af opfyldelsesfaktorer.

		- Specificering af metoder til måling af opfyldelsesfaktorerne.

		- Specificering af mulige korrektive handlinger.



Side 70:	Indenfor kombineret transport er det vigtigt at definere kvalitetskrav 	gennem hele transportkæden og ikke kun i relation til den endelige 	modtager.



Side 72:	De forskellige kvalitetsindikatorer skal generere informationer, 	således at det er muligt at bruge dem til korrigerende handlinger.



		Karakteristika, der er særligt vigtige:



		- Anskaffelse af information.

		- Pålidelighed angående køreplaner og punktlig levering.

		- En vis grad af fleksibilitet.

		- En vis geografisk dækning.

		- Hastigheden.

		- Effektiviteten.

	

Litteratur nr. 31: �Ruijgork & Wandel:

"Spatial and structural changes in logistics.

- Driving forces and implications for transport and communication."

1992

32 sider ��

Emne:

Beskriver følgende emner: Relationerne mellem systemkomponenter, de drivende kræfter og transportkrav i ændringen af produktlogistik, nye organisationer og netværk, informatonsteknologi, infrastruktur, de eksterne effekter og langsigtede ændringer i produktion og brug af logistikservice, barrierer mod at ændre, samt den politiske indflydelse.



Resumé:

Side 8:	Kravene til de nødvendige ændringer i transportservice afhænger 	af de tre trende:

	- Ny informationsteknologi.

	- Skift til mere og hurtigere transport.

	- Reducering af barriere mellem lande, mennesker og 		   virksomheder.



	Kravene er:

	- Transportlængden.

	- Geografisk dækning.

	- Lastningsstørrelse.

	- Frekvens.

	- Hastighed.

	- Kvalitet/pålidelighed.

	- Fleksibilitet.

	- Servicedækning.



Side 10: 	JIT kræver:	Ingen forstyrrelser i flowet, god tidskontrol og 	korrektionsmuligheder i alle trin.	



Side 11:	Kvalitetssikring skal bygges ind i systemerne, afvigelser skal kunne 	opdages og rettes inden modtagerne opdager problemet, ikke 	efter.



	Skift til højere kvalitetsniveau, mindre afsendingsstørrelser, højere 	frekvens, større geografisk dækning, behovet for større service, 	mindre ordretid og høj fleksibilitet.

	Transporter med et højt kvalitetsniveau vil blive efterspurgte.



Side 13:	Lagrene kan ikke reduceres til et minimum, medmindre 		transportservicen er så godt som 100% driftssikker (pålidelig).



Side 14:	Driftssikkerhed:

	80-90% 	er muligt med gode kvalitetsstyringssystemer.

	>90% 	hver transport skal kunne følges, potentielle 			uregelmæssigheder opdages og korrektive handlinger 		udføres.

		Eks.: 	Hvis en swapbody på en kombineret 			transport på banen bliver opholdt for 			længe, kan den tages af og transporteres 			med lastbil.



	Giver også mulighed for at reagere på ændrede betingelser fra 	transportkøberen.



Side 16:	Krav opstilles til informationssystemet.



Litteratur nr. 32: �Scandinavian Link, 1987

"Fremtidens godstransportsystemer. Norden-Kontinentet."

102 sider��

Emne:

Rapporten omhandler trender i transportform, transportbrugerens ønsker via interviews, jernbanernes rolle i Scandinavian Link, fakta om dagens kombitransporter (1987), udviklingen i godsmængder samt fremtidens transportsystem.	



Resumé:

Side 14:	Færre og mindre lagre stiller store krav til transporter, hastighed, 	frekvens, pålidelighed og fleksibilitet samt pris. Dette er de 	vigtigste faktorer ved transportvalg.



Side 18:	Hindringer for øget brug af jernbane:

	

	- Kvalitetsaspekter, tid og fleksibilitet.

	- Dør til Dør leveringsmuligheder og omkostninger 

	- Kombitrafik konkurrencedygtig.

	- Udviklingsaspekter, flere transportterminaler behøves 		pga. manglende pålidelighed.

	- Effektivitet af terminaler og rangering.

	- Nyttelast.

			

	Disse hindringer er afhængige af branchen samt lande; på side 19 	er forskellene beskrevet.



Side 20:	Udviklingsområder:

	-Trafiksystem, høj gennemsnitshastighed, øget frekvens.

	-Øget indflydelse, differentiering af fragtpris og kvalitetsniveau. 	Kvalitetsforskelle: Frekvens, hastighed.			-Terminaler og knudepunkter, skal have højeffektive 	terminalknudepunkter.

	- Transportteknik og informationssystem, vogne, løse 	lastbærere og håndteringsudstyr til lastning/losning.

	-Fælles informationssystem.

	-Mekaniseret lastning/losning.

	-Transportregulering, fælles standardisering.

	-Organisation og samarbejdsform.



Side 23:	Kvalitetsfaktorernes betydning i forhold til muligheden for at øge 	jernbanens konkurrenceevne (Prioritet efter tallene, hvor højst 	karakter er lig højst prioritet):



	-21:	Tidspræcision, afgangstidspunkt, ankomsttidspunkt.

	-18:	Transporttid, dør til dør.

	-15:	Frekvens, antal afgange pr. uge.

	-9:	Skadesfrihed og informationsadgang.

	-8:	Kapacitet.

	-7:	Teknisk tilpasning.

	-5:	Administrative rutiner.

	-4:	Geografisk beliggenhed og godshåndterings-			muligheder.



Side 77:	Afsnit om transportkvalitet, en beregningssammenligning mellem 	en kombitransport og en vejtransport. Resultatet er at den k	kombinerede transport er hurtigst over længere afstande.



Litteratur nr. 33: �Scandinavian Link, 1987 

"Future Goods transport systems. Scandinavia - Continental Europe"

23 sider��

Side 6:	Vægtning af forskellige kvalitetsfaktorer relateret til transport.



	DK:	Tid, punktlighed, skadesfri, frekvens.

	FIN:	Frekvens, tid, teknisk omladningsmulighed, tid.

	NOR:	Punktlighed, tid, frekvens, fleksibilitet.

	SVE:	Punktlighed, tid, adgang til informationer, frekvens.



Litteratur nr. 34: �Scandinavian Link, 1989

"Combined transport, summary report."

26 sider��

Emne:

Analyse af kombinerede transport systemer.  Opdelt i tre analyser:

	1.	Kombineret transport idag (1989).

	2.	Analyse af alternative kombinerede transportsystemer.

	3.	Økonomisk analyse af det kombinerede 			transportsystem foreslået af Scandinavian Link 			konsortiet.



Resumé:

Side 3-4:	Total jernbanetrafik i fragtvolumen.

	Total kombineret - container, piggyback.

	Jernbane versus andre typer af transport

	Kombineret transport konkurrencedygtig over 500 km.



Side 5:	Udnyttelsesgrad i kombitransporter.



Side 11-13:	Cost-analyser:



Side 12:	God illustration - Viser at kombi er fra 0-30% billigere.

	Markedsudvikling:	< 30% lavere pris �SYMBOL 174 \f "Symbol"�� 50% markedsandel.	

			20-30% lavere pris �SYMBOL 174 \f "Symbol"�� 30% markedsandel.

			10-29% lavere pris �SYMBOL 174 \f "Symbol"�� 5% markedsandel.

			> 10% lavere pris   �SYMBOL 174 \f "Symbol"�� Ingen øgning.



Side 17:	Økonomisk analyse:	Omsætning: 840 mio. kr.

				Udgifter:	687 mio kr.

				Investeringer:567 mio kr.



Side 24-26:	Trafikpolitiske konsekvenser.		



Litteratur nr. 35: �Tanja. 

"A decrease in energy use by logistics. - A realistic oppertunity."

TNO Institute of Spatial Organisation, 1991

15 sider��

Emne:

Omhandler transportvæksten, der antages at stige. Konkluderer at et skift til mere miljøvenlige transporter ikke giver det ønskede resultat. En øgning på 50% i den internationale jernbanetransport medfører kun en øgning af de kombinerede transporters andel fra 1,6% til 4,3% (1988).

	

Ser miljøaspektet udfra et logistisk helhedssyn, dvs. hele logistikkæden. Behandler også spørgsmålet om, hvor stor en rolle transpomkostningerne spiller i hele logistikkæden. 



Resumé:

Indsatsområder for at mindske energiforbruget:



	- Flytte fragttransport til bane/skib.

	- Reduktion af leverandører af halvfabrikata.

	- Realisation af distributionsnetværk.

	- Informationer omkring følsomheden af transportomkostningerne.

	- Seperation af produktion og montage, montagen tæt ved 	forbrugeren. 

	- Geografisk integration af produktionsfirmaer.



Omtaler også informationsteknologien som et indsatsområde.



Skal satse stærkt på den kombinerede transport.

			

		- Investere i infrastruktur/udstyr.

		- Udbygge service.

		- Fjerne organisationsbrister.

		- Lavere tariffer.

		- Tilpasses til alle typer af transporter.



Litteratur nr. 36: �Tarkowski, Jerzy; Ireståhl, Bo

"Transportadministration."

Studentlitteratur, 1988

261 sider��

Emne:

Denne bog beskriver hvad begrebet transportadministration indeholder, hvor der er sat fokus på transportvirksomhedernes perspektiv. Bogen behandler følgende emner: Godstransporter - nutiden og udviklingen, transportadministration, godssystem - transportservicesystem. samt informationssystemer på transportområdet.

	

Resumé:

Side 40:	Omkostningsstrukturen for lastbil og jernbane (1980):



		Lastbil:	15% 	Energi.

				13% 	Vejomkostninger

				3%	Ulykker

				6%	Administration

				10%	Kapital

				19% 	Lønninger

				34%	Chaufførløn



		Jernbane:	4%	Energi

				17%	Baneomkostninger

				14%	Terminalomkostninger

				7%	Rangering

				2%	Togskift

				6%	Togfører/lokofører

				4%	Administration

				20%	Lokomotiv

				26%	Vogne



Side 51:	Servicens egenskaber:

	- Service kan ikke lagres.

	- Service forbruges samtidig med at det produceres.

	- Service produceres ofte i tæt samarbejde med 	kunderne.

	- Transportservice har oftest ikke nogen egen efterspørgsel, 		   men efterspørges som en følge af at de transporterede varer 	   sælges. 



Side 57:	Konkurrencefladen mellem lastbil og jernbane er opdelt efter 	transportafstand og transportmængde.



Side 74:	Kernekvalitet (hvordan men flytter godset):

	- Transporttid.

	- Frekvens.

	- Markedsdækning.

	- Sikkerhed.

	- Diciplin.



	Skalkvalitet (indstillingen til kunden og opgaven):

	- Fleksibilitet, kundens problem skal løses.

	- Tilgængelighed, at findes når kunden har en opgave.

	- Ansvar.

	- Professionalisme.

	- Profil.

	- Grænsetjenester, nye produkter.



Side 131:	Faktorer der påvirker transportomkostningerne.

		God illustration.



Side 160:	Transportdokumenter.



Side 220:	Stregkodens anvendelsesområde:

	- Grundregistrering af information fra fragtdokumenter.

	- Registrering af godsbevægelsesinformation.



	Informationsystemer på baggrund af stregkoderegistrering har tre 	generelle funktioner:

	- En opfølgningsfunktion, slå alarm hvis godset ikke følger de 	   fastlagte transportplaner.

	- En oplysningsfunktion, give svar på hvor godset befinder sig.

	- En omdirigeringsfunktion, give mulighed for at ændre godsets 	   vej eller prioritet.



Litteratur nr. 37: �TFB-rapport, 1991

"Kombitransporter på mellanområden."

49 sider ��

Emne:

Projektets formål er at undersøge mulighederne for at etablere kombitransporter, hvor terminalerne ligger længere væk end 70 km fra det geografiske område, transporten går til.

Det undersøges, om der findes et marked for kombitrafik i mellemområdet, om der findes tilgængelig teknik, således at det er muligt med kombitrafik i mellemområdet og endelig om det er lønsomt.



Resumé:

Side 17-26:	Beskrivelse af de forskellige typer af teknikker indenfor 	kombitransport.



Side 48:	Konklusionen er, at markedet er jævnt og at der er mange 	praktiske hindringer, der skal overvindes. Hvis det skal være 	økonomisk og praktisk gennemførligt kræves en mindste volumen 	af gods. Et problem er også transporter af tomme jernbanevogne.



Litteratur nr. 39: �"Kvalitet, produktivitet och lönsamhet inom transportnäringen."

TFK rapport, 1993

194 sider��

Emne:

Rapporten indeholder en samling af foredrag og paneldebatter på TFK´s årsmøde i 1992. Emnerne der blev behandlet var: kvalitetsarbejde i virksomheder; kvalitet, produktivitet og lønsomhed indenfor transportområdet; udvikling af metoder; øget konpetance og samarbejde i alle led af virksomheden; eksempler og erfaringer indenfor såvel gods- og persontransportområdet.

	

Resuméer:



Larsson, Håkan

"Fremtidens Transportföretag"

Bilekspeditionen AB



Side 60:	Den nye logistik:



Produktionsfaktorer�Før�Nu��Lager�Tilgang�Sløseri��Spild�Ikke til at undgå�Unødvendigt��Opstillingstid�Lang�Kort��Gennemløbstid�Lang�Kort��Maskiner�Går istykker�Altid tilgængelige��Efterspørgsel�Prognose�Ordre��Leverandør�Udskiftelig�Partner��Leverencetid�Uge 40-42�Kl. 10.30 den 1.10.92��Ordrekvantitet�Månedsforbrug�Timeforbrug��Mennesker�Udskiftelige�Vigtigste parametre��

Side 62:	Øgede kundekrav med hensyn til:

			- Kvalitet.

			- Omkostningseffektivitet.

			- Frekvens.

			- Sikkerhed.

			- Troværdighed.



	Vigtigt at være kundeorienteret, d.v.s. sælge det kunden vil have 	og ikke sælge det man har.



	Det gælder om at definere kvaliteten, måle kvaliteten og 	delagtiggøre i hvad kvalitet er og når kvalitet er høj og stabil.



Side 64:	Vigtigt at opbygge netværk, ikke kun fysiske netværk med 	terminaler m.v., men også satse på informationsteknologi, således 	at de fysiske transporter og informationer kan virke sammen i et 	effektivt system.



Side 67:	Det nuværende Europæiske netværk og det fremtidige Europæiske 	netværk for bilekspeditionen er illustreret her.



Bogland, Lennart

"Miljöanpassada distributionslösningar"

Distrilux International ab



Placerer produktionen tæt på markederne.



Deres prioritering:	- Emballageomkostninger.

		- Skader.

		- Transportomkostning.

		- Håndtering og lagring.

		- Affaldsproblemer for kunderne.



Ved en ændring af emballager eller måske produkter kan transportomkostningerne pr. enhed ofte nedsættes betydeligt.



Litteratur nr. 40: �TLI-rapport 1

"Informatik og Godstransport. - Med særlig fokus på forholdene i Nordjylland."

1987

47 sider��

Emne:

Rapporten beskriver de generelle udviklingstendenser indenfor transport og informatik. Derudover beskriver den, gennem interviews, nordjyske virksomheders brug af informatik i tilknytning til transport og logistik. Endeligt beskrives det fremtidige udviklingsbehov i Nordjylland.	

	

Resumé:

Side 15:	Krav fra transportkøberne; de tre vigtigste faktorer er: 		Kapitalomkostningerne, transportkvalitet og sikkerhed. 

	Disse indgår i helhedsvurderingen af transportsystemer.



Side 23-31:	Beskrivelse af forskellige informatikmetoder.



Side 36:	Krav til transportvirksomhederne omkring: Hastighed, fleksibilitet, 	frekvens, sikkerhed og regularitet.



Side 43:	Funktionsområder for anvendelse af informationsteknologi i 	transport-sektoren.



Side 48-63:	Bekrivelse af forskellige projekter indenfor internationale og 	nationale informatikprojekter.

	

Side 70:	Typiske dokumenter ved eksport til et EU/EFTA land:



	- Kunders varefaktura.

	- CMR-fragtbrev (Bekræfter fragtaftalen).

	- Enhedsdokument (Udførselsseddel samt forsendelsesseddel).

	- Ladeliste (Varespecifikation).

	- EURI-varecertifikat.

	- Evt. specialdokument til visse lande/varegrupper.

	- Evt. forsendelsesinstruktioner til udenlandsk agent.

			

Side 72-92:	Beskrivelse af forretningsgange ved forskellige typer af transporter, 	samt edb-anvendelse ved disse.



Side 93-97:	Økonomien ved anvendelse af edb, samt motiverne og fordelene ved 	anvendelsen. 



Side 97-100: Eksempler på nordjyske virksomheders transporter og 	anvendelse af edb.



Side 126-135: Fremtidsperspektiver, informatikanvendelse bliver en stadig 	vigtigere konkurrenceparameter.



Side 140-141: Beskrivelse af EDI-projekter, der er igang for nuværende (1987).



Side 144-161: Forslag til forskellige kurser/efteruddannelser/uddannelser mv. 	for at fremme informatikforståelen/anvendelsen.



Litteratur nr. 41: �"Trafikdage på AUC. - Godstransport."

1994

Udvalgt 35 sider��

Emne:

Relevante resuméer fra oplægsholdere fra den del af konferencerapport nr. 2, der omhandler godstransport.



Resuméer:



Institut for transportstudier.

"Barriere mod overflytning af gods til kombineret transport."

2 sider

Bygger på litteratur nummer 5.



Kombidan.

Kombineret transport, barriere og muligheder .

1 side

Forudsætninger der skal være opfyldt af transportkøberen, for at anvende kombineret transport:

		- Organisation i begge ender.

		- Godkendt materiel til jernbanetransport.

		- Balance i godsomsætning.



Forudsætninger der skal opfyldes af jernbanerne, for at transportkøberne vil anvende kombitransport:

		- Kundebeskyttelse.

		- Markedsrelaterede priser.

		- Transportkvalitet.



COWIconsult.

"Kan og skal godstransport på vej erstattes ?"

2 sider

Sammenligner transportformer og indeholder hovedresultater:



	- Nationalt kan der ikke overflyttes fra vej til andre former i 		noget betydeligt omfang.

	- Internationalt er der også en betydelig arbejdsdeling, der kun 	vanskeligt kan ændres uden markante offentlige tiltag.

 	- Nuværende sammenligninger mellem transportformer er ofte 	ikke reelle og præget af fordomme baseret på 			gennemsnitsbetragtninger.

	- To vigtige overflytningsmuligheder, der omfatter kombineret 	vej/bane med veksellad og ro-ro med trailere eller containere, 	er ikke altid samfundsøkonomisk at foretrække fremfor 		vejtransport med store vogntog. 

	-Den nuværende viden er for svag til at afgøre den optimale 		arbejdsdeling mellem transportformerne.



AKF.

"Empirisk undersøgelse af økonomiske forhold af betydning for godstransportens omfang og fordeling på transportform."

11 sider.

Projektet belyser spørgsmålet om, hvorvidt transporters omfang og sammensætning kan ændres vha. økonomiske midler, f.eks. afgifter.



Resultatet er, at der ser ud til at være substitution mellem tog og bil, men kun i ringe grad mellem skib og de øvrige transportformer. 



En afgift, der fordyrer biltransport med 10% giver sig udslag i et fald i samlet transportefterspørgsel på 5,8% og en stigning for tog på 5,2% og et fald for biltransport på 8,5%.



COWIconsult.

"Farlig gods, vejtrafik."

2 sider.

En kortlægning af omfanget af transport med farligt gods bla. på vejnettet. Resultatet er, at den samlede mængde farlig gods udgør 7 mio.ton og 550 tonkm.



Danske vognmænd.

"Lastbiltransport og et bedre miljø."

11 sider.

Behandler lastbilernes berettigelse samt metoder til nu og i fremtiden at forbedre og effektivisere lastbilteknikken og selve anvendelsen af lastbilerne.



Litteratur nr. 42: �Trafikministeriet & DSB.

"Kombineret transport."

Trafikministeriet, 1989

49 sider ��

Emne:

Rapporten gennemgår den kombinerede transports væsentligste begrænsninger og muligheder for at bidrage til en diskusion af den kombinerede transports placering i den samlede godstransport.



Resumé:

Side 7:	Begrebet kombineret transport:

	-Det nye i udviklingen er, at der anvendes et system af 		  standardiserede lastbærere og rullende materiel til den 		  kombinerede transport.	



Side 9:	Udvikling i antal håndterede veksellad 1984 til 1988.



Side 11:	Omkostningsstruktur i den kombinerede transport.

	- Virksomhedernes behov:	Præcision

				Pålidelighed					Hurtighed						Billige transportsystemer



Side 12: 	God illustration med dør til dør transporttider.



Side 13:	Vigtige elementer:	Regularitet.						Modtagelsestidspunkt.



	Veksellad gode, da de kan stå ved virksomhederne.



	Transportørens behov

		Lastbil:	Chaufførløn

			Omkostninger til drivmiddel

			Dæk

			Administration

			Afskrivning

			Skatter/afgifter

		Kombi:	Chaufførløn

			Lokofører

			Terminalhåndtering

			Energiomkostninger

			Administration

			Afskrivning



Side 14:	God illustration. 	Transportomkostningerne som funktion af 			afstand og tilbringerkørsel.

		

	Omkostninger for transportøren mindre ved kombi, ved afstande 	over 350-600 km.



Side 15:	Følsomhed overfor systemomkostninger.



Side 16:	25% mindre energiforbrug ved kombi end lastbil ved 	eldrift/container. Samme ved veksellad/løstrailere. Mere ved 	"rollende landstrasse".Ved dieseldrift 25% større energiforbrug.



Side 19:	Organisationsproblemer ved kombi.



Side 20:	Interessenter.



Side 23:	Banesamarbejde.



Side 24:	Muligheder fremover.



Side 27:	Kapacitet.

			- Frekvens dagligt en afgang.

			- Præcision.

			- Sen afhentning.

			- Tidlig udbringning.

			- Dør til dør <= lastbil



		Kapaciteten skal udbygges, hvis dette skal overholdes.



Side 28-30:	Infrastruktur.



Side 30:	Terminalkapacitet:	Mangler terminaler

				- Kan udbygges i DK.

				- Problemer på kontinentet.



Side 33-40:	Godstrafik Norden - Italien.



Side 45:	God illustration, fordel over afstand.

�

Litteratur nr. 43: �"Fire baggrundsnotater til trafik 2005.

- Notat nr. 3. Transportmiddelvalg i godstrafikken."

Transportrådet, 1993

21 sider��

Emne:

Notatet indeholder en belysning af de foreliggende dokumenters resultater indenfor emnet. Der præsenteres en belysning af transportmiddelvalget i godstrafikken mellem bane, søfart og bil.



Resumé:

Indeholder forslag til initiativer, der effektivt kan øge overflytningspotentialet fra vej til bane:

	- Reducere ventetiderne i transportkæden.

	- Undersøge mulighederne for at prioritere godstog højere i  	kørselsplanægningen.

	- Forbedre DSB's organisation og markedsføring, specielt af 	   	  kombitransport.

	- Styrke samarbejdet med andre nationale baneselskaber, så 	DSB's incitament til at styrke den internationale godstransport på 	bane øges og kvaliteten af godstransport på bane forbedres.



Initiativer der kan øge overflytningspotentialet til søfart:

	- Prioritere havnenes funktion, herunder udpege og styrke et 	mindre antal    terminalhavne.

	- Forbedre organisering af arbejdsgangene i havnene.

	- En forbedret skibsfinansieringsordning.



Overflytningspotentialet vurderes nationalt til at ligge på 9,4 mio.ton, hvilket udgør 5% af den nationale godstransport med lastbil over 6 ton.



Internationalt er mulighederne for overflytning tilstede, idet der ofte er transporter over 300 km, hvilket er identificeret som afstanden, hvor banetransport er konkurrencedygtig. 



Den traffikale effekt af en overflytning vil ikke give anledning til væsentlig reduktion i vejtrafikken. Derimod fordobles godstransporten på bane, hvilket givet vil medføre kapacitetsproblemer.



Den miljømæssige effekt anses ligeledes for at være minimal.



De fire største barriere for at overflytte transporter til bane og sø er:

	- Transporttiden.

	- Kundernes beliggenhed.

	- Transportafstanden.

	- Præcisionen.



Der er iøvrigt meget lille forskel på betydningen af de opstillede faktorer.



I tilfælde af en pris-/tidsreduktion i den kombinerede transport med 10% fremgår det, at overflytningspotentialet er størst ved en lavere pris.	



Overførsel til søfart har kun et meget lille potentiale.



Litteratur nr. 44: �"EF's transportpolitik - en oversigt."

Transportrådet, 1993

107 sider��

Litteraturen er kun kort gennemgået.



Litteratur nr. 45: �"Dansk transportpolitik - en oversigt."

Transportrådet, 1993

92 sider ��

Litteraturen er kun kort gennemgået.



Litteratur nr. 46: �Udviklingskontoret DSB, 1990

"En anderledes kombineret godstransport."

23 sider��

Emne:

Litteraturen omhandler et "nyt" systemkoncept bestående at sættevogne, der kan sættes direkte på jernbanebogier, kaldet banetrailerteknikken.

Formålet er at beskrive systemkonceptet og dets fordele og ulemper, samt at give et driftsoplæg på baggrund af analyser af det europæiske import/eksport marked.



Resumé:

Afsnit 2.1: 	Forklaring af banetrailerteknikken.

Afsnit 2.2: 	Fordele og ulemper.

Afsnit 3: 	Markedsanalyse.

Afsnit 4: 	Driftsstrategi

	Forudsætninger: 	Kunden er kun interesseret i pris, tid og 			kvalitet og er ligeglade med, om 				transporten går via vej eller bane.

Afsnit 4.2:	Mål.

Afsnit 5:	Økonomi - 6 eksempler.

�

Litteratur nr. 47: �Vision Eureka, 1994

"Efficient and environmentally friendly freight transport."

Udvalgt 49 sider ��

Emne:

En gennemgang af de forskellige indlæg på konferencen afholdt i Lillehammer, Norge den 14.-16. juni 1994. 



Her er der résumeret seks indlæg. 



AB Stena Marina. 

"Safety and quality management"

6 sider

Omhandler kvalitet og kvalitetssikring indenfor søfartsindustrien, baseret på en udbygning af ISO 9000.

Definerer kvalitetsbegreberne. Kvalitetssikring opdeles i tre elementer, der forklarer sikkerhed, punktlighed, effektivitet.

Endvidere behandles opbygning af et sikkerhedsmanagement system, indeholdende følgende elementer: Politikker, organisation, opgaver, ansvar, autoritet, uddannelse, træning, kontrol og udvikling.



SVJ. 		

"Reorganising the European rail systems needs and applications."

10 sider

Starter med en gennemgang af de europæiske jernbaner indtil nu. Går derefter over til at beskrive de sociale og kommercielle krav, slår på at fri konkurrence samt fri adgang til sporene vil give udviklingen et enormt løft.



1' Rationalisering af SJ: Indsatsområder:  	- Omkostninger.

				- Økonomisk kontrol.

				- Marketing.

		Udvikling af ny køreplan og rationalisering i antal 		lokomotiver, godsvogne og medarbejdere.

		Uddannelsesprogram for 				sælgere/marketingsmedarbejdere.

	

2' Rationalisering	Mål: 	At maksimere volumen af profitable 				vognlæs og pålidelig togtrafik.

		Tosidet samarbejde: 	- skip grænserne

				- samme lokofører

				- ingen stop ved grænsen

				- samlet kontor for 					trafikkontrol.

�

Kombi Dan. 	

"Structural changes in European freight transport."

10 sider

- Definition af kombitransport. Kombineret transport udnytter udelukkende de stærke sider ved de enkelte transportformer.

	

- Hvilke krav er der til transportkøberen, hvis han skal benytte kombineret transport:

	1. Han skal have en organisation i hver ende af jernbanelinien.

	2. Skal disponere over udstyr til kombitransport.

	3. Logistikken skal sikre, at der er gods i begge ender.



- Hvilke krav stilles til jernbanen for, at transportkøberne benytter kombitransport.

		1. Kundebeskyttelse

		2. Konkurrencedygtige priser.

		3. Transportkvalitet på højde med lastbiltransport.



Terminalmæssigt er Danmark velforberedt for kombineret transport.



Trafikmæssigt er Danmark ikke godt nok, idet transporttiderne er for lange.



Afslutter med en gennemgang af europæisk transportpolitik.



Bjørvig, Kjeld 

"Road pricing - a general overview"

Directory of public roads Norway	

8 sider.

Definerer vejtold generelt og behandler, hvordan vejtold kan implementeres. Opstiller succeskriterier og kommenterer hvordan den fremtidige udvikling vil blive.



Tobiasson, Lars & Riisbig, Rishard 

"Trends in goods information capturing and control systems."

Cargoscan A/S		

7 sider

Definerer godstransportinformationer.

Tre områder, hvor transportøren skal møde markedskrav:

		1. Reducere kvalitetsomkostningerne.

		2. Reducere den bundne kapital.

		3. Reducere de reelle transportomkostninger.



Just In Time kræver:	- Total kontrol over transporter.

		- Dokumentation og verifikation af transportkvaliteten.

		- Fastlagte procedurer for afvigelser.



Krav til informationssystemer:	

		- Informationer opsamles kun én gang.

		- Informationer sendes elektronisk fra transportøren til 		   modtageren.

		- Identifikationskode til hver enkelt fragtobjekt.

		- Beskrivelse af implementeringen/konsekvenserne af		   et informationssystem.



Rittinghaus, Uwe 	

"A new Road/Rail transport system."

8 Sider

En beskrivelse af Bi.modal transportsystemet, der består af specielle adaptere opspændt mellem to jernbaneboggies.

Fordelen ved systemet er:	- Lave omkostninger

			- Lave investeringer.

			- Energibesparende

			- God fleksibilitet.

			- Mindre forurenende.

			- Bedre sikkerhed.



Systemet er endvidere beskrevet i "En anderledes kombineret transport" udgivet af DSB, Litteratur nr. 21.



Litteratur nr. 48: �Østergaard, Søren:

"Transportkvalitet. - Godset skal helt frem."

DTI, 1993

45 sider + bilag og vejledning��

Rapporten behandler den del af kvaliteten, der omhandler transportens påvirkning af godset. Rapporten opstiller kvalitetsmål for såvel transportkøber som transportør og har fundet en metode til måling af påvirkningen af godset, og således om transportkvaliteten på dette område er tilstrækkelig.

�
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Appendiks 2

��Forundersøgelse vedr. fragtbrevsanalyse

��

Denne undersøgelse vil behandle følgende emner:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Indholdet af analysen, der omhandler hvad formålet med denne analyse er. 

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Introduktion til virksomheder der medvirker i analysen. Dette er en oversigt og beskrivelse af, hvilke typer af virksomheder og personer der medvirker i analysen.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Interviews, der indeholder referater af de afholdte interviews med fokus på resultaterne.

  ����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�Kvalitetsfaktorer og krav, der beskriver de kvalitetsfaktorer og krav de interviewede virksomheder forkuserer på.���

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Hvad noteres på fragtbrevet. Det undersøges hvad der noteres på fragtbrevet, med fokus på at fastslå transportbetingelserne og deres opfyldelse.

 ����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Fragtbrevsflow. Dette er en beskrivelse af fragtbrevsflowet. Herunder om det er muligt at hente oplysninger i fragtbrevs�flowet, på grundlag af hvilke det er muligt at foretage korrige�rende handlinger.

����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Konklusion. Her diskuteres det, om fragtbrevet kan benyttes til at opsamle information om transportbetingelserne og deres op�fyldelsesgrad med henblik på korrigerende handlinger.��



A 2.1. Formål



Hovedformålet med denne undersøgelse er at undersøge, om det ved en fragtbrevsana�lyse er muligt at fastslå og opsamle relevant information om  transportbetingelserne og om disse er opfyldt. Dette gøres med henblik på, at det endvidere skal være muligt at udføre korrigerende handlinger på baggrund af fragtbrevet således en eventuel styring af transporter er mulig. Transportbetingelserne kan beskrives ved nogle kvalitetsfak�torer. Det, der undersøges, er derfor om det via fragtbrevet er muligt at indhente op�lysninger omkring opfyldelsesgraden af kravene i relation til disse faktorer, og om det er muligt at reagere på baggrund af disse oplysninger. Endvidere undersøges det, hvilke alternativer der er til fragtbrevsanalysen.



Undersøgelsen tager udgangspunkt i fem interviews af danske virksomheder, afholdt i april 1995. 





A 2.2. Interviewede virksomheder



Der er interviewet fem virksomheder, hvoraf én er transportkøber, to hovedsageligt lastbiltransportører, én hovedsageligt lastbil/bane/søfartstransportør og én hovedsage�ligt bane/vejtransportør.



De typer af virksomheder, der blev interviewet og de personer, der medvirkede i interviewene, vil kort blive introduceret. Denne introduktion vil endvidere omfatte oplysning om f.eks. hvilke transportformer, varer, steder mm. den enkelte virksom�hed behandler/betjener. 



Virksomhed nr. 1.



Interviewperson: Salgschef ���

Virksomhed nr. et er en lastbiltransportør, der råder over ca. 300 kølevogne, der er i drift 21 timer i døgnet, seks dage om ugen. Transporterne sker kun nationalt i danmark og består af kølevarer til distribution.



Virksomhed nr. 2.



Interviewperson: Filialleder.��

Virksomhed nr. to er specialiceret i dør til dør transportløsninger på forskelligt materiel af hellæs, partlæs og stykgods. Derudover udføres køle/fryse- og tankcon�tainer transporter samt oversøiske transporter og luftfragt fortrinsvis til og fra de vest�europæiske lande. Endvidere arbejdes der med spedition, forskellige projekter i samarbejde med kunderne og logistik for kunderne. Disse aktiviteter bevirker, at der flyttes over 700.000 lastenheder pr. år. 

 

Virksomhed nr. 3.



Interviewperson: Lager- & Transportchef.��

Virksomhed nr. tre er en transportkøber, der har en årlig transportmængde på ca. 15.000 veksellad og ca. 1.450 40' containere. Varerne, der transporteres, består af såvel halvfabrikata som færdigvarer. Færdigvarerne sendes til salgsafdelinger i Europa og det oversøiske marked, halvfabrikata sendes til Europa med kombineret bil-bane-bil. Færdigvarerne, der sendes til salgsafdelingerne, transporteres alt efter destination med bil, bane eller skib i forskellige kombinationer. 



Virksomhed nr. 4.



Interviewperson: Adm.chef.��

Virksomhed nr. fire beskæftiger sig med lastbiltransporter vedrørende stykgods og betjener fortrinsvis kunder i Danmark og Nordtyskland. Disse transporter kan være enten for- eller slutledet i en kombineret transport. 



Virksomhed nr. 5



Interviewperson: Chef.��

Virksomhed nr. fem beskæftiger sig udelukkende med kombitransporter via bane, og opererer med et indenlandsk transportkoncept og et internationalt koncept. 





A2.3. Interviews



Der præsenteres her korte referater af de afholdte interviews, således at det bliver muligt at danne sig et overblik over virksomhedernes svar på spørgsmål angående såvel krav til kvaliteten, hvor information om transportbetingelserne kan findes, informationsflow mv.. I appendiks tre kan interviewguiden ses.





Virksomhed nr. 1��

Virksomhed nr. et benytter kun lastbilstransport. Kravene til disse er initieret af kunderne, der stiller krav i samarbejde med virksomheden, udfra en beskrivelse  af den enkelte transportopgave. Der måles om kvalitetsniveauet er korrekt ved spørge�skemaundersøgelser. Disse undersøgelser igangsætter forskellige foranstalt-ninger, f.eks. opstilling af Key account samt kundeteams.



Angående fragtbrevsanalysen er det ikke virksomhedens opfattelse at den kan benyttes til at fastslå transportbetingelserne. Det vil endvidere være svært at foretage korrige�rende handlinger undervejs i transporten på baggrund af fragtbrevet. Virksomheden laver ikke statistik over reklamationerne og mener at det væsentlige for at muliggøre en styring af transporter er at være istand til at følge vognen. Det blev endvidere oplyst, at transportskader kun opstår i ca. 0,08% af transporterne 

�



Virksomhed nr. 2��

Virksomhed nr. to benytter kombinerede transporter og mener, at der er en del ulemper i form af flaskehalsproblemer samt at det ikke er muligt at plukke veksellad på de store terminaler. Kravene der stilles til transporterne drejer sig fortrinsvis om tid og pris, hvor kontrakten består af at kunderne vælger et niveau i prislisten, dette niveau kæder prisen og tidskravet sammen. Der laves ikke statistikker over reklamati�onerne, men disse behandles så snart de indkommer. 



Angående fragtbrevsanalysen mener virksomheden, at resultatet af en sådan analyse sandsynligvis vil være begrænset. Endvidere vil det være en omstændig proces, idet der skal hentes tilladelser til at benytte kopier af fragtbrevet såvel nationalt som inter�nationalt. Istedet foreslås at følge en række transporter og derved fastslå transportbe�tingelserne. Det oplyses endvidere at transportskader kun opstår i 0,1% af transpor�terne. Desuden fremgik det, at det ikke vil være muligt at foretage øjeblikkelige korrigerende handlinger på baggrund af fragtbrevet.





Virksomhed nr. 3��

Der benyttes alle former for kombitransport, hvor nogle af de fordele, der peges på, er økonomi, fleksibilitet samt miljøvenlighed. Ved at overgå til kombitransport er der opnået væsentlige besparelser og effektiviseringer. Kravene der opstilles, initieres i høj grad af modtagerne og kan ikke prioriteres. Opfyldelsesgraden af kravene måles v.h.a. stikprøver og der føres statistik over disse. 



Angående fragtbrevsanalysen mener virksomheden, at det er et totalt forkert sted at få transportbetingelserne fastslået. Det foreslås istedet, at købsaftalerne undersøges med henblik på at få fastlagt transportbetingelserne. Opfyldelsesgraden kan hentes udfra statistikker og stikprøver. Udfra fragtbrevet er mulighederne for korrigerende handlinger under transporter endvidere lig nul. Mener desuden at det er vigtigt altid at være på forkant med fejlene via et godt opfølgningssystem. Endvidere blev det oplyst, at det samlede antal transportskader udgør ca. 0,5% af det samlede antal transporter, samt at omkostningerne bliver påført enhver afvigelser.





Virksomhed nr. 4��

Benytter kun lastbiltransport til betjening af kunder i Danmark og Nordtyskland. Ulempen ved kombitransporter er, at banen ikke kan opfylde tidskravene, at banen prioriterer til egen fordel samt at risikoen for transportskader er større end ved biltransport. En fordel er at bemandingen af bilen spares. Der stilles krav til tider, materiel, pris og troværdighed, hvor kravene m.h.t. pris og tid er specificeret i en prisliste, der sammenkæder pris, tid, afstand og vægt. For at måle om kravene er opfyldt tages der stikprøver og laves statistikker. 



Angående fragtbrevsanalysen er det efter virksomhedens mening kun transportskader, der kan ses ud af denne analyse. For at udføre analysen vil det endvidere være nødvendigt at hente tilladelse til at benytte kopien af fragtbrevet, der ligger hos modtageren af godset. Det vil endvidere ikke være muligt at fastslå årsagen til trans�portskaden via fragtbrevet. Muligheden for korrigerende handling på baggrund af fragtbrevet anses ligeledes at være begrænset. Istedet foreslås det at undersøge skadesbehandlingen og arbejde med informationsmulighederne og sporbarheden, samt finde og opstille de forskellige krav, der er til emballering af godset ved brugen af de forskellige transporttyper.





Virksomhed nr. 5��

Beskæftiger sig udelukkende med kombitransport med fokus på banedelen. Kører både nationalt og internationalt, hvor fordelen ved at benytte kombineret transport er den omkostnings- og miljøfordel, der er ved banetransport kombineret med lastbilens fleksibiliteten. Ulempen er uens strømstyrke landene imellem, uens materiel og uens regler. Der stilles krav til tiden samt servicen. Disse er initieret af kundekravene. For at undersøge om kravene opfyldes arbejdes der i øjeblikket med en spørgeskema�under�søgelse med henblik på at undersøge kundetilfredsheden. Endvidere laves der reklamationsbehandling ud fra en  skadesprotokol.



Angående fragtbrevsanalysen mener virksomheden ikke, at den kan benyttes til at fastslå transportbetingelserne. Der er desuden, efter deres mening, ikke det rette sted at påføre afvigelserne, hvilket de mener bør gøres i en skadesprotokol. Fragtbrevet kan endvidere ikke benyttes til korrigerende handlinger, hvor det istedet er en rekla�mation eller en information, der initierer en korrigerende handling. Det foreslås istedet for fragtbrevsanalysen, at der arbejdes med skadesprotokolen som styringsred�skab.





A 2.4. Kvalitetsfaktorer og krav



Dette afsnit indeholder en beskrivelse af de kvalitetsfaktorer og krav, som de inter�viewede virksomheder forkuserer på. Endvidere er virksomhedernes forskellige definitioner på transportkvalitet medtaget. 



A 2.4.1. Kvalitetsfaktorer

Virksomhederne fik spørgsmål vedrørende, hvilke kvalitetsfaktorer eller krav de selv eller deres kunder stillede til transporterne. Det viste sig at kvalitetsfaktorerne kan opstilles uanset om det er krav som transportkøberen eller transportøren stiller, idet de gældende kvalitetsfaktorer hovedsageligt er baseret på de krav transportkøberen stiller. 



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Virksomhed nr. 1�Tid, pris, præcision, afhentningstid, fleksibilitet, service, genbrugsemballage, temperaturdokumentation, mulighed for overtagning af kundernes logistikfunktion, reklama�tions-behandling, leveringsevne og høj hygijne.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Virksomhed nr. 2�

Tid, pris, afhentningstidspunkt og leveringstidspunkt.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�

Virksomhed nr. 3�

De gældende Incoterms.

Normtid, økonomisk ansvar, sikkerhed, pålidelighed, flek�sibilitet, kapacitet, EDI, prisaftaler, information, miljø og være en aktiv sparringspartner.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Virksomhed nr. 4�

Pris, tid og troværdighed.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Virksomhed nr. 5�

Den gældende lov.

Pris, tid, pålidelighed, frekvens, godssikkerhed og miljø.��

Udover de generelle kvalitetsfaktorer har de officielle betingelser indflydelse, d.v.s. Incoterms, jernbaneloven og CMR-loven. 



A2.4.2. Definitioner på transportkvalitet

Virksomhederne fik i forbindelse med fastlæggelsen af kvalitetsfaktorerne forelagt spørgsmålet angående deres specifikke definition på transportkvalitet, og deres svar vil blive gengivet her.



�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Virksomhed nr. 1�Det at opfylde kundernes krav er ensbetydende med god transportkvalitet.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Virksomhed nr. 2�

Kvalitet er at levere de i rette tid afhentede produkter til den aftalte tid hos modtageren.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�

Virksomhed nr. 3�

Transportøren skal overholde de indgåede aftaler og gøre det rigtigt hver gang.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Virksomhed nr. 4�

God transportkvalitet er, at varen uskadt er leveret til rette tid på det rigtige sted.��

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Virksomhed nr. 5�

Kvalitet er, at vi som transportør overholder det vi lover og informerer, når noget går galt.��



A 2.5. Fragtbrevet



I dette afsnit undersøges det først, hvilke generelle oplysninger der kan hentes på et fragtbrev. Dernæst ses der på hvad de fem interviewede virksomheder noterer på fragtbrevet udover de generelle oplysninger. Dette gøres med relation til at fastslå, om det via fragtbrevet er muligt at fastslå transportbetingelserne og deres opfyldelse. Endelig vil de fem virksomheders holdning til en fragtbrevsanalyse blive klarlagt.



For at klarlægge, hvilke generelle oplysningerne der forefindes på et fragtbrev, vil der her blive gengivet et standard fragtbrev og et CMR-fragtbrev, der begge benyttes ved biltransport. Endvidere omtales et CIM fragtbrev, et vognladningsfragtbrev, et con�tainer/veksellad fragtbrev samt et overleveringsbevis fra Intercontainer, der alle benyt�tes ved banetransport.

��

Figur A2.1. Standardfragtbrev. [Kilde: Brancheudvalgene for landtransport, 1984]



Det kan af standard fragtbrevet ses at de transportbetingelser, der umiddelbart kan hentes er datoen, altså transporttiden i dage samt eventuelle transportskader der påfø�res fragtbrevet. D.v.s. en analyse af standardfragtbreve kan benyttes til at hente oplysninger omkring tid og transportskader, samt hvor transportskaden er opstået. Det er uvist om et eventuelt forsinkelsessted påføres.

��

Figur A2.2. CMR-fragtbrev. [Kilde: Brancheudvalgene for landtransport, 1984]



Af CMR-fragtbrevet kan ses de forbehold og bemærkninger transportøren har taget i forbindelse med transporten. Det er muligt, at der kan hentes oplysninger omkring transportbetingelserne via de forhold og bemærkninger. Tiden kan kun ses i dage så forsinkelser vil kun fremgå hvis tiden er overskredet med en dag eller mere. Trans�portskader påføres endvidere fragtbrevet.

��Figur A2.3. CIM-fragtbrev. [Kilde: Rebensdorf Knud, 1985]



Ud af CIM fragtbrevet kan transporttiden i dage hentes, samt oplysninger omkring hvilken rute der vælges. Det vil måske på baggrund af dette være muligt at se de mest benyttede ruter. Det er dog tvivlsomt om det på baggrund af fragtbrevet vil være muligt at fastslå baggrunden for valget.



��

Figur A2.4. Vognladningsfragtbrev. [Kilde: Rebensdorf Knud, 1985]



Umiddelbart kan kun afsendelsesdatoen og eventuelle transportskader ses af fragtbre�vet.



��Figur A2.5. Container/veksellad-fragtbrev. [Kilde: Rebensdorf Knud, 1985]



Dette fragtbrev kan sammenlignes med det forrige, hvor kun afsendelsestidspunktet og eventuelle transportskader kan ses.

��Figur A2.6. Overleveringsbevis. [Kilde: Rebensdorf Knud, 1985]



På overleveringsbeviset er det muligt, at indhente oplysning omkring indleveringstids�punktet og udleveringstidspunktet, altså transporttiden. Endvidere findes der et felt, hvor erklæringer omkring transporten kan påføres, hvilket bør undersøges nærmere, for at fastslå hvilke erklæringer der her tales om.



Udover de de generelle betingelser som afsender, modtager, type af gods, dato for afsendelse og modtagelse samt kvittering har såvel gennemgangen af fragtbrevnene som de interviewede virksomher peget på følgende forhold, der skal nedskrives på fragtbrevet: 



	�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	Transportskader, der altid skal fremgå af fragtbrevet. 



Der er dog nogle af virksomhederne, der har udvidet deres fragtbrev eller udviklet et nyt dokument, således at det er muligt at identificere andre forhold.



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Virksomhed nr. 1�Det er muligt at se afleveringstiden og ikke kun datoen på deres fragtbrev. Endvidere har de indsat et felt, hvor ventetider kan ses og hvor disse er opstået.����SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Virksomhed nr. 2�Udfra det udleverede fragtbrev kan det ses, at det er muligt at identificere  transporttiden. Det er dog ifølge virksomheden ikke noget, der benyttes idag. ��

Det kan udaf interviewene ses at transportskader kun sker i en meget lille del af de udførte transporter. 

			

Virksomhedernes holdning til at deltage i en fragtbrevsanalyse blev også undersøgt, hvor resultatet var ret negativt. Alle virksomhederne mente ikke, at en fragtbrevsana�lyse ville kunne belyse noget omkring transportbetingelserne og deres opfyldelse. Endvidere var det deres mening, at arbejdet ved at udføre en fragtbrevsanalyse ville være alt for omfattende i forhold til det resultat, der kunne komme ud af det.





A2.6. Fragtbrevsflow



Her foretages en beskrivelse af fragtbrevsflowet, for at vurdere om det er muligt i flowet at påføre oplysninger omkring transportbetingelserne og deres opfyldelse. Det undersøges endvidere om det er muligt at hente oplysninger i fragtbrevsflowet, på grundlag af hvilke det er muligt at foretage korrigerende handlinger.



Undersøgelsen er foretaget ved i interviewene at bede virksomhederne klarlægge deres informationsflow og dermed deres fragtbrevsflow. 



�EMBED ABCFlow \s ���



Figur A 2.7. Eksempel på fragtbrevsflow ved Virksomhed nr. 1.



�EMBED ABCFlow \s ���



Figur A2.8. Eksempel på informationsflow hos virksomhed nr. 2.



�EMBED ABCFlow \s ���

Figur A2.9. Eksempel på fragtbrevsflow hos Virksomhed nr. 3.





�EMBED ABCFlow \s ���



Figur A2.10. Virksomhed nr. 5's "fragtbrevsflow".





Det ses af figur 2.7 til 2.10, at muligheden for korrigerende handlinger opstår, hvor der foregår håndteringer, d.v.s. ved afhentning, i terminaler og ved modtagelsen. Fragtbrevet benyttes ikke undervejs i transporten. 



Endvidere ses det af figur 2.7 til 2.10, at der opereres med andre dokumenter end fragtbrevet. Der er nævnt dokumenter som skadesrapporter, overleveringsbeviser, handelsfakturaer og lodsesedler. Der er derfor efter vores mening nødvendigt at fast�slå helt præcist, hvad disse dokumenter benyttes til for at kunne vurdere, hvor en eventuel analyse kan sættes ind. 



Dette er en område, der bør undersøges nærmere ved at følge transporter og klar�lægge informationsflowet gennem hele processen, d.v.s. når ordren modtages, på terminalen, undervejs og ved aflevering til modtageren.





A2.7. Konklusion



Efter gennemgangen af forskellige typer af fragtbreve samt på baggrund af intervie�w-runden fremgår det, at en analyse af fragtbreve ikke ville give det ønskede resultet med henblik på at få fastlagt transportbetingelserne. Endvidere var de interviewede virksomheders ikke indstillet på at være behjælpelige ved en sådan fragtbrevsunder�søgelse, idet det ville være alt for kompliceret at søge tilladelser til at indhente kopier af fragtbreve ved de forskellige modtagere. Det blev fastslået, at der umiddelbart var to af transportbetingelserne, der kunne fastslås ved en fragtbrevsanalyse, nemlig tiden og transportskader. Det var her virksomhedernes indstilling at det nok kunne ses, hvilke skader der var sket, men årsagen til skaderne kunne ikke hentes ved en gennemgang af fragtbrevet.



Virksomhederne kom med forskellige foreslag til analyser, der kunne erstatte fragt�brevsanalysen og fremkomme med et for projektet brugbart resultat. Disse analyse�forslag var nogle virksomhederne selv benyttede til at fastslå transportbetingelserne og deres opfyldelsesgrad. Disse forskellige analyser og resultater var dog ikke umiddel�bart tilgængelige for projektet.



De af virksomhederne benyttede/foreslåede "indsatsområder" vil her blive præsente�ret:



��SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���Spørgeskemaundersøgelse. Det blev foreslået at analysere på de forskellige spørgeskemaundersøgelser, der allerede er blevet udført.���

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Følge konkrete transporter gennem systemet. Dette kunne bevirke at trans�portbetingelserne ville fremgå, således at det var muligt at fastlægge den fremtidige analysemetode.���

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Gennemgå leveringsbetingelserne. I de leveringsbetingelser, der står i trans�portkontrakten, er transportbetingelserne fastlagte.���

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Gennemgå stikprøver og statistikker. Forskellige stikprøver, som er foretaget med henblik på at fastslå opfyldelsen af transportbetingelserne, kunne gennemgås. Der er også udformet statistikker over opfyldelsesgraden.���

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h���

Undersøge skadesbehandlingen og reklamationsbehandlingen. På denne måde ville en del af transportbetingelserne fremgå, idet det kunne vurderes hvilke betingelser der blev reklameret over.���

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�

Gennemgå skadesprotokoller. Igennem denne gennemgang, der er identisk med en gennemgang af reklamationer, ville det igen være muligt at fastslå betingelserne.��

Udover disse "indsatsområder" foreslog virksomhederne følgende for dem vigtige områder i forbindelse med styringen af transporterne:



�

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�

Ruteplanlægningssystemer. Arbejdet med disse ville forbedre transporterne og sporbarheden af godset under transporten og dermed korrektionsmulig�heden undervejs.��

�

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�

Informationssystemer. Ved at fremme informationsmuligheden ville mulig�heden for sporing og styring af transporten undervejs blive forbedret.���

�SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h��	�

Opfølgningssystemer. Ved at sikre en effektiv opfølgning på reklamationer er det muligt at komme på forkant med fremtidige skader.��



Det er vores opfattelse, at en fragtbrevsundersøgelse på nuværende tidspunkt ikke ville give det ønskede resultat. Der bør derimod foretages en nærmere undersøgelse omkring transportdokumenterne for at vurdere, om nogle af disse kunne benyttes til at fastslå transportbetingelserne og deres opfyldelse. Endvidere bør det diskuteres, om nogle af de af virksomhederne foreslåede "indsatsområder" og analyseopgaver vil være relevante at benytte i forbindelse med dette projekt.		



		�
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��





Interviewguide til virksomhed nr. 1

��

1.	Hvilke transportformer benytter I ?



2.	Hvilke krav stiller I selv til transporterne ?



3.	Hvilke krav stiller kunderne ?



4.	Hvordan stilles kravene fra kunderne, er det evt. ved indgåelse af kontrakt ?



5.	Hvilke krav prioriteres højst af Jer ? af kunderne ?

		

6.	Har I i den forbindelse defineret hvad kvalitet indenfor transport er ?



7.	Måler I om kvaliteten/kravene af transporten er opfyldt ?

		

7a.	Tror I der kan indhentes oplysninger om, hvorvidt kvaliteten eller kravene er opfyldt v.h.a. fragtbreve eller en anden form for dokumenter i forbindelse med transporter.



8.	Tror I fragtbreve kan benyttes til at notere uregelmæssigheder eller afvigelser ved transporter.



8a.	Er det muligt at se nogle fragtbreve eller nogle statistikker over afvigelserne.



9.	Er fragtbreve det rette sted at styre på afvigelser. Her tænkes på mulighed for korrigerende handlinger fra såvel Jeres side, som fra kundernes side.



10.	Hvilket dokument/"medie" mener I skal benyttes, hvis det skal være muligt, at styre på afvigelserne ?



�11.	Hvordan er Jeres informationsflow i forbindelse med transporter. Spørgsmålet stilles for at finde et sted i flowet, hvor de ønskede informationer kan identificeres.



12.	Har I nogle målinger på, hvor ofte transportbetingelserne ikke er opfyldt ?



13.	Hvis I skulle antage udfra reklamationer eller andet, hvor mange procent af transporterne er så ikke opfyldt ?



14.	Måler i på omkostningen ved ikke opfyldte transportbetingelser ?



15.	Hvis f.eks. en transport er opholdt i længere tid, får I så en melding om det, så I kan reagere i tide og foretage en korrigerende handling, således at modtageren får sin levering til tiden ?



16.	Hvordan får I denne melding ?



17.	Er eller har I overvejet at lave fragtbrevet eller andre dokumenter elektroniske (EDI) i forbindelse med transporter . ?



18.	Har I transporter, der er længere end 500-600 km. ?



18a: Hvor stor en del ?

			

18b: Har I overvejet, eller  benytter I allerede nu kombinerede transporter til disse.

	F.eks. bil-tog-bil. ?



18c: Hvad mener I er ulemperne eller fordelene ved at bruge kombitransporter ?







Interviewguide til virksomhed nr. 2

��

1.	Har I transporter, der er længere end 500-600 km. ?



1a:	Hvor stor en del. ?



1b:	Har I overvejet eller  benytter I allerede nu kombinerede transporter til disse, f.eks. bil-tog-bil, bil-skib-bil ?



1c:	Hvad mener I ulemperne eller fordelene ved at bruge kombitransporter er ?

 

2.	Hvilke krav stiller I selv til transporterne ?



3.	Hvilke krav stiller kunderne ?



4.	Hvordan stilles de krav fra kunderne, er det evt. ved indgåelse af kontrakt ?



5.	Hvilke krav prioriteres højst af Jer ? af kunderne ?



6.	Har I i den forbindelse defineret hvad kvalitet indenfor transport er ?



7.	Måler I om kvaliteten/kravene af transporten er opfyldt ?



7a.	Tror I der kan indhentes oplysninger om, hvorvidt kvaliteten eller kravene er opfyldt v.h.a. fragtbreve eller en anden form for dokumenter i forbindelse med transporter.



8.	Tror I fragtbreve kan benyttes til at notere uregelmæssigheder eller afvigelser ved transporter.



8a.	Er det muligt at se nogle fragtbreve eller nogle statistikker over afvigelserne.



9.	Er fragtbreve det rette sted at styre på afvigelser, her tænkes på mulighed for korrigerende handlinger fra såvel Jeres side som fra kundernes side.



10.	Er eller har I overvejet at lave fragtbrevet eller andre dokumenter elektroniske (EDI) i forbindelse med transporter. ?



11.	Hvilket dokument/"medie" mener I skal benyttes, hvis det skal være muligt at styre på afvigelserne ?



12.	Hvordan er Jeres informationsflow i forbindelse med transporter ?. Spørgsmålet stilles for at finde et sted i flowet, hvor de ønskede informationer kan identificeres.



13.	Har I nogle målinger på, hvor ofte transportbetingelserne ikke er opfyldt ?

 

14.	Hvis I skulle antage udfra reklamationer eller andet, hvor mange procent af transporterne er så ikke opfyldt ?



15.	Måler i på omkostningen ved ikke opfyldte transportbetingelser ?



16.	Hvis f.eks. en transport er opholdt/forsinket i længere tid, får I så melding om det så I kan reagere i tide og foretage korrigerende handlinger, der bevirker at modtageren får sin levering til tiden ?





Interviewguide til virksomhed nr. 3

��

1.	Hvor stor en del af Jeres transporter er længere end 500-600 km. ?



1a:	Hvor stor en del af Jeres transporter benytter I allerede nu kombinerede transporter til. 



1b:	Hvilken type af kombinerede transporter benytter I.



1c:	Hvad mener I ulemperne eller fordelene ved at bruge kombitransporter er ?



1d: Hvad fik Jer til, at benytte kombinerede transport ?



1e: Hvad har I opnået ved, at benytte kombinerede transport ?

		

2.	Hvilke krav stiller I, som transportkøber til transporterne ?



3.	Stiller transportøren eller modtageren nogle krav til transporterne ?



4.	Hvor fremgår kravene, er det evt. på en kontrakt ?



5.	Hvilke krav prioriteres højst af Jer ?, af transportøren ?, af modtageren ?



6.	Har I defineret, hvad kvalitet indenfor transport er ?



7.	Måler I om kvaliteten/kravene af transporten er opfyldt ?



7a.	Tror I der kan indhentes oplysninger om, hvorvidt kvaliteten eller kravene er opfyldt v.h.a. fragtbreve eller en anden form for dokumenter i forbindelse med transporter.

 

8.	Tror I fragtbreve kan benyttes til, at notere uregelmæssigheder eller afvigelser ved transporter.



8a.	Er det muligt at se nogle fragtbreve eller nogle statistikker over afvigelserne.



9.	Er fragtbreve det rette sted, at styre på afvigelser, her tænkes på mulighed for korrigerende handlinger fra såvel Jeres side, som fra transportørens eller modtagerens side.



10.	Er eller har I overvejet at lave fragtbrevet eller andre dokumenter i forbindelse med transporter elektroniske (EDI). ?



11.	Hvilket dokument/"medie" mener I skal benyttes, hvis det skal være muligt at styre på afvigelserne ?

 

12.	Hvordan er Jeres informationsflow i forbindelse med transporter ? Spørgsmålet stilles for at finde et sted i flowet, hvor de ønskede informationer kan identificeres.



13.	Har I nogle målinger på, hvor ofte transportbetingelserne ikke er opfyldt ?



14.	Hvis I skulle antage udfra reklamationer eller andet, hvor mange procent af transporterne er så ikke opfyldt ?



15.	Måler i på omkostningen ved ikke opfyldte transportbetingelser ?



16.	Er der problemer I har nu, som I ikke havde før I begyndte at benytte kombinerede transporter.



17.	Hvis f.eks. en transport er opholdt i længere tid, får I så melding om det så I kan reagere i tide så modtageren får sin levering til tiden ?



18.	Hvordan får I denne melding ?





Interviewguide til virksomhed nr. 4

��

1.	Har I transporter der er længere end 500-600 km. ?



1a:	Har I overvejet eller  benytte I allerede nu kombinerede transporter til disse ? F.eks. bil-tog-bil, bil-skib-bil.



1b:	Hvad mener I ulemperne eller fordelene ved at bruge kombitransporter er ?



2.	Hvilke krav stiller I selv til transporterne ?

  

3.	Hvilke krav stiller kunderne ?



4.	Hvordan stilles de krav fra kunderne, er det evt. ved indgåelse af kontrakt ?



5.	Hvilke krav prioriteres højst af Jer ? af kunderne ?



6.	Har I i den forbindelse defineret hvad kvalitet indenfor transport er ?



7.	Måler I om kvaliteten/kravene af transporten er opfyldt ?

 

7a.	Tror I der kan indhentes oplysninger om hvorvidt kvaliteten eller kravene er opfyldt v.h.a. fragtbreve eller en anden form for dokumenter i forbindelse med transporter.



8.	Tror I fragtbreve kan benyttes til, at notere uregelmæssigheder eller afvigelser ved transporter.



8a.	Er det muligt at se nogle fragtbreve eller nogle statistikker over afvigelserne.



9.	Er fragtbreve det rette sted at styre på afvigelser, her tænkes på mulighed for korrigerende handlinger fra såvel Jeres side som fra kundernes side.



10.	Er eller har I overvejet at lave fragtbrevet eller andre dokumenter i forbindelse med transporter elektroniske (EDI). ?



11.	Hvilket dokument/"medie" mener I skal benyttes, hvis det skal være muligt at styre på afvigelserne ?



12.	Hvordan er Jeres informationsflow i forbindelse med transporter, spørgsmålet stilles for at finde et sted i flowet, hvor de ønskede informationer kan identificeres.

 

13.	Har I nogle målinger på, hvor ofte transportbetingelserne ikke er opfyldt ?



14.	Hvis I skulle antage udfra reklamationer eller andet, hvor mange procent af transporterne er så ikke opfyldt ?



15.	Måler i på omkostningen ved ikke opfyldte transportbetingelser ?



16.	Hvis f.eks. en transport er opholdt i længere tid, får I så melding om det så I kan reagere i tide så modtageren får sin levering til tiden ?



17.	Hvordan får I denne melding ?





Interviewguide til virksomhed nr. 5

��

1:	Hvor stor en del af Jeres transporter er længere end 500-600 km. ?

  	

1a:	Hvad mener I ulemperne eller fordelene ved at bruge kombitransporter er ?

	

2.	Hvilke krav stiller I selv til transporterne ?

		

3.	Hvilke krav stiller kunderne ?



3a: Samarbejder I med kunderne angående de sammenhængende transporttyper ?



4.	Hvordan stilles kravene fra kunderne, er det evt. ved indgåelse af kontrakt ?



5.	Hvilke krav prioriteres højst af Jer ? af kunderne ?



6.	Har I i den forbindelse defineret hvad kvalitet indenfor transport er ?



7.	Måler I om kvaliteten/kravene af transporten er opfyldt ?

 

�7a.	Tror I der kan indhentes oplysninger om hvorvidt kvaliteten eller kravene er opfyldt v.h.a. fragtbreve eller en anden form for dokumenter i forbindelse med transporter.



8.	Tror I fragtbreve kan benyttes til at notere uregelmæssigheder eller afvigelser ved transporter.



8a.	Er det muligt at se nogle fragtbreve eller nogle statistikker over afvigelserne.



9.	Er fragtbreve det rette sted at styre på afvigelser, her tænkes på mulighed for korrigerende handlinger fra såvel Jeres side som fra kundernes side.



10.	Er eller har I overvejet at lave fragtbrevet eller andre dokumenter i forbindelse med transporter elektroniske (EDI). ?



11.	Hvilket dokument/"medie" mener I skal benyttes, hvis det skal være muligt at styre på afvigelserne ?



12.	Hvordan er Jeres informationsflow i forbindelse med transporter, spørgsmålet stilles for at finde et sted i flowet, hvor de ønskede informationer kan identificeres.



13.	Har I nogle målinger på hvor ofte transportbetingelserne ikke er opfyldt ?



14.	Hvis I skulle antage udfra reklamationer eller andet, hvor mange procent af transporterne er så ikke opfyldt ?



15.	Måler i på omkostningen ved ikke opfyldte transportbetingelser ?



16.	Hvis f.eks. en transport er opholdt i længere tid, får I så melding om det så I kan reagere i tide så modtageren får sin levering til tiden ?



17.	Hvordan får I denne melding ?
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