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FORORD
Denne rapport er udarbejdet i tilknytning til forskningsprojektet FU 94-029: Transportkvalitetens indflydelse på mulighederne for at overflytte gods til skib og bane. Rapporten præsenterer de resultater, der er opnået i projektets forløb med særligt sigte  på at afklare begrebet transportkvalitet i relation til godstransport. Der er tale om en formidlingsrapport, der først og fremmest henvender sig til transportsektorens beslutningstagere med henblik på at forbedre den generelle forståelse af transportkvalitetens betydning for virksomhedernes valg af transportløsninger og køb af transporttjenester. Det er tilstræbt, at læsning af rapporten ikke kræver specialviden; men et rimeligt kendskab til godstransportens problemstillinger, terminologi og begreber vil være en fordel.

De to andre hovedemner for projektet har været afdækning af potentialer for søtransport mellem Danmark og kontinentet samt udvikling af modelværktøj til vurdering af transportmiddelvalg. Som resultat af projektets aktiviteter inden for de nævnte tre hovedemner foreligger der en række arbejdsrapporter og tekniske notater, som er angivet i en efterfølgende oversigt.
Projektet har været ledet og koordineret af TetraPlan. Det er gennemført af et forskerhold sammensat af repræsentanter fra Trafikforskningsgruppen (TRG) ved Aalborg Universitet, forsknings- og udviklingsselskabet Nordisk Transport Udvikling (NTU), og de to private konsulentfirmaer TetraPlan og Carl Bro as. Endvidere har trafikforsker Uffe Jacobsen været tilknyttet projektet som uafhængig konsulent.

Projektet er hovedsageligt er blevet finansieret af Transportrådet gennem TransForsk 1994. Derudover har TetraPlan ApS, Carl Bro as og NTU i et vist omfang bidraget med medfinansiering.

Der har for projektet været nedsat en styregruppe bestående af Susanne Krawack fra Transportrådets sekretariat, professor Dag Bjørnland fra Institut for Logistik og Trans​port (ILT) ved Handelshøjskolen i København, og professor Lauri Ojala fra Åbo Handelshögskola i Finland. 

Midtvejs i projektet blev der afholdt et seminar om transportkvalitet med deltagelse af en bred kreds af personer fra transportsektoren. Ved afslutningen af projektet blev der afholdt et diskussionsmøde, hvor enkelte udvalgte repræsentanter for transportkøbere og transportudbydere diskuterede og kommenterede et foreløbigt udkast til nærværende rapport. Endelig har en række personer og organisationer beredvilligt stillet oplysninger til rådighed for projektet, der for hovedparten af aktiviteterne er gennemført i løbet af 1995 og 1996. Projektdeltagerne vil derfor gerne takke for den velvilje, vi har mødt overalt.

TetraPlan

NTU

Carl Bro as

TRG, Aalborg Universitet

Uffe Jacobsen

INDHOLDSFORTEGNELSE

Forord

i

Sammenfatning 
1

Summary

9

Ordliste og anvendte forkortelser 
17

1
INDLEDNING 
19


1.1 
Udgangspunkt og formål 
19


1.2 
Afgrænsning 
20


1.3 
Metode og indholdsbeskrivelse 
21

2
BESLUTNINGSSITUATIONEN 
25

2.1 
Beskrivelse af en beslutningssituation 
25


2.2 
Udvikling og anvendelse af modelværktøjer 
28

3 
KVALITETSBEGREBET 
31


3.1 
Gennemførte analyser og undersøgelser 
31


3.2 
Det generelle kvalitetsbegreb 
32


3.3 
Begrebet transportkvalitet 
33


3.4 
Identificering af kvalitetsfaktorer for godstransport 
36


3.5 
Kvalitetsfaktorer i en transportkæde 
40


3.6 
Indsatsområder for påvirkning af transportkvalitet 
43


3.7 
Delkonklusion 
45

4 
KVALITETSFAKTORERNES BETYDNING OG VÆGT 
47


4.1 
Terminalanalyse 
47


4.2 
Analyse af udvalgte transporter 
52


4.3 
Stated Preference analyse 
57


4.4 
Samlet vurdering af analyserne 
63
5 
OPERATIONALISERING AF KVALITETSFAKTORER


- EKSEMPEL PÅ MODELUDVIKLING 
67


5.1 
Analyse og resultater 
67


5.2 
Beskrivelse af model for udbud 
68


5.3 
Resultater 
77


5.4 
Anvendelsesmuligheder for beregningsmodel 
81

6 
KONKLUSION OG PERSPEKTIVER 
83

6.1 
Vurdering af hovedresultater 
83


6.2 
Behov for videreudvikling af kvalitetsbegrebet 
86


6.3 
Tilgrænsende emner og perspektiver 
88

KILDEANGIVELSER 
93

SAMMENFATNING

I perioden 1994-1997 har en forskergruppe bestående af repræsentanter fra Trafikforskningsgruppen (TRG) ved Aalborg Universitet, forsknings- og udviklingsselskabet Nordisk Transport Udvikling (NTU), de to private konsulentfirmaer TetraPlan aps og Carl Bro as samt trafikforskeren Uffe Jacobsen arbejdet med begrebet transport og kvalitet som led i Transportrådets TransForsk ´94 program. Forskningsprojektet har været ledet og koordineret af TetraPlan. 

Nærværende rapport præsenterer de resultater, der er opnået i projektets forløb med særligt sigte på at afklare begrebet transportkvalitet i relation til godstransport. Der er tale om en formidlingsrapport, der først og fremmest henvender sig til transportsektorens beslutningstagere med henblik på at forbedre den generelle forståelse af transportkvalitetens betydning for virksomhedernes valg af transportløsninger og køb af transportydelser.

Formål, udgangspunkt og indhold:
Formålet med arbejdet er i projektets forløb indsnævret fra en bred analyse af overflytningsmulighederne for internationale godstransporter til en definitionsmæssig afklaring og detaljeret analyse af begrebet transportkvalitet på godstransportområdet. Kvalitetsbegrebet er analyseret og udviklet med fokus på godstransporter i enhedslaster, dvs. i form af veksellad, trailere og containere. Projektet peger på, hvilke betydende kvalitetsfaktorer der kan anvendes til at operationalisere begrebet, og vurderer den indflydelse, som transportkvaliteten har på virksomhedernes konkrete valg af transportløsninger for enhedslaster.

Projektet har taget udgangspunkt i den antagelse, at valg af transportløsninger generelt er lavt prioriteret hos transportkøberne, hvorfor beslutningsprocessen ofte gennemføres uden professionel assistance, domineres af vaner uden nogen systematisk inddragelse af kvalitetssynsvinklen og med en ensidig skelen til transportprisen. Denne situation forværres yderligere af, at der ikke foreligger en entydig og generelt accepteret definition af begrebet transportkvalitet. Der er heller ikke opbygget nogen systematisk viden om betydningen og vægten af de forskellige kvalitetsfaktorer, der indgår i begrebet.

Projektet har endvidere antaget, at transportkvalitet fremover vil blive et nøgleord for transportbranchen; men i udgangssituationen er transportørerne generelt for dårlige til at definere og markedsføre kvaliteten af deres serviceydelser. Projektet har derfor fokuseret på en operationalisering af transportkvalitet som konkurrenceparameter for hver enkelt transportform, dvs. vejtransport, søfart, og banetransport (inkl. vej-bane kombitransport).

Det er projektets klare forventning, at en øget viden om og forståelse af kvalitet blandt transportkøbere og transportudbydere vil kunne udnyttes til konkret at vurdere mulighederne for at effektivisere transportservicen inden for hver enkelt transportform. For trafikpolitiske beslutningstagere vil en bedre forståelse kunne bidrage til en mere systematisk vurdering af, hvilke forhold der har indflydelse på konkurrenceforholdet mellem transportformerne. Den øgede viden giver også et grundlag for transportører og myndigheder til at forbedre de modelværktøjer, som i stigende omfang anvendes i den løbende langsigtede og kortsigtede planlægning. 

Projektet har beskæftiget sig indgående med tre hovedspørgsmål:

· Hvordan skal begrebet transportkvalitet defineres og beskrives?

· Hvorledes indgår kvalitetsbegrebet og de forskellige kvalitetsfaktorer i transportkøbernes og transportudbydernes overvejelser om og valg af transportløsninger?

· Hvilke kvalitetsfaktorer anses for væsentlige af henholdsvis transportkøbere og transportudbydere, og i hvilket omfang kan disse faktorer operationaliseres og modelleres gennem måling eller registrering?

Den vægt, der i projektet er lagt på at identificere og analysere de kvalitetsfaktorer, der kan operationaliseres, dvs. måles og/eller registreres, indebærer en fokus på den “rationelle” del af beslutningsprocessen om valg af transportløsning. Den udgør imidlertid kun en del af beslutningssituationens betingelser og forudsætninger. Derfor diskuteres det også, hvorledes kvalitetsfaktorerne spiller sammen med andre, ofte ikke operationaliserbare, forhold eller baggrundsbetingelser for beslutningsprocessen.

Kvalitetsbegrebet og kvalitetsfaktorer for godstransport:
På grundlag af litteraturgennemgang og interview er projektet nået frem til følgende generelle definition af begrebet transportkvalitet. 

Det niveau, der svarer til den aftalte standard og de aftalte betingelser omfattende stedkrav, tidkrav, transportmiljø og kundeservice for den pågældende transport.

Det understreges, at transportkvalitet og transportpris er komplementære størrelser, dvs. at begge forhold indgår i beslutningen om transportvalg og forskellige kvalitetsniveauer svarer til forskellige prisniveauer. Transportprisen er relateret til de direkte transportomkosninger (men sjældent identisk med disse, fordi den er markedsbestemt). Transportkvaliteten har indflydelse på økonomien for det totale produktions- og logistiksystem, som transportkøberen repræsenterer.

Med udgangspunkt i den generelle definition af transportkvalitet og en vurdering af, hvorledes kvaliteten kan beskrives, blev der herefter udvalgt syv kvalitetsfaktorer, der ifølge litteraturen og de gennemførte interview er oplevet som væsentlige, og som i en vis udstrækning kan måles/registreres. De syv faktorer er præsenteret i den efterfølgende tabel, som også angiver deres målbarhed og de forhold, hvor hver enkelt kvalitetsfaktor har særlig betydning for transportkøber og transportør:

Kvalitetsfaktor
Betydning
Målbarhed

Transporttid
Kapitalbindingstid.

Produkter med tids-begrænset holdbarhed
Målbar i form af normtid

Pålidelighed
Sikkerhedslagerets størrelse
Måles over en længere periode

Transporthyppighed

(frekvens)
Sikkerhedslagerets størrelse
Kan måles eller registreres

Skadesrisiko
Svind og beskadigelse af godset. 

Øgede omkostninger
Skader kan måles eller registreres ved hjælp af specialudstyr

Informationssystem

(informationsadgang)
Mulighed for korrigerende handlinger
Ikke direkte målelig, men registrerbar

Fleksibilitet
Rationaliseringsmuligheder hos transportkøber
Ikke direkte målbar

Kundeservice
Frikobling, helhedsløsninger, korrigerende handlinger
Vanskelig at måle

Til de syv kvalitetsfaktorer skal føjes transportprisen, der ikke er en del af selve kvalitetsbegrebet. Det er også vigtigt, at de faktorer, der ikke er direkte målbare, indgår som specificerede krav i den konkrete beskrivelse af en ønsket transportkvalitet.

Analysen og dens konklusioner vedrørende kvalitetsfaktorer er beskrevet mere detaljeret i Transportrådets notatserie: Notat 96-03; juni 1996. Kvalitetsbegrebet i godstransport (udarbejdet af Nordisk Transport Udvikling/Aalborg Universitet).

Betydningen af disse faktorer og muligheden for at operationalisere dem blev vurderet og afprøvet efterfølgende, dels i forbindelse med et kvalitetsseminar for transportkøbere og transportører, dels gennem en række empiriske undersøgelser og dataindsamlinger. Disse omfattede:

· Analyser i forskellige typer af terminaler med henblik på at fastlægge opholdstider for gods og transportmidler samt omladningstider.

· Analyse af en række udvalgte transporter med henblik på især at afdække risiko for skader og forsinkelser, og med henblik på at vurdere muligheden for at indføre kvalitetssikring og korrektive handlinger. 

· Analyse af transportkøbernes og transportørernes holdninger. Denne undersøgelse førte til identifikation af forskellige holdninger til kvalitetsfaktorerne hos aktørerne på transportmarkedet. 

Undersøgelse af terminaler
Projektets undersøgelser peger på, at terminalen har en væsentlig indflydelse på den samlede kvalitet af de transporttjenester, der forløber gennem den transportkæde, som terminalen indgår i. Især den øgede fokus på kombinerede transporter afstedkommer en øget anvendelse af terminaler for omladning af gods mellem vej og bane, og mellem vej/bane og sø. Der stilles dermed krav om en optimering både af terminalernes funktion og organisation, som ellers vil være et hindrende forhold i skabelsen af konkurrencedygtige kombitransporter. Derfor må terminalanvendelsen, ud over at skulle gennemføres så effektivt som muligt, også ses i lyset af de muligheder den indeholder for at effektivisere og opnå besparelser i selve transportforløbet. Heri indgår en konsolidering af transportforsendelser ved udnyttelse af de stordriftsfordele, der optræder for især skib og heltog.

Transportørernes anvendelse af terminaler afhænger især af økonomi og tid, mens skadesrisikoen synes at være mindre betydende. 

Undersøgelserne afslørede således, at der er meget store funktionsmæssige forskelle mellem terminalerne, både afhængigt af terminalen selv og af det overordnede transportmønster, som terminalen indgår i. Dette indebærer også, at der med hensyn til kvalitetsfaktorerne optræder store indbyrdes variationer mellem de forskellige terminaler og terminaltyper. Fx påvirker transportmønsteret den relative indflydelse, som tidsforbruget i terminalen har på den samlede transporttid gennem transportkæden. 

Der kan ikke drages nogle endelige konklusioner vedrørende vurdering af pålidelighed og skadesrisiko. Der savnes ofte en systematisk skadesregistrering, og det spiller også en rolle at oplysninger om skader og reklamationer betragtes som kommercielt fortrolige.

Tilvejebringelse af et tilstrækkeligt datagrundlag for operationalisering af nogle af de mest betydende kvalitetsfaktorer vil kræve en forudgående segmentering efter godstyper og transportmønstre, og en mere omfattende og systematiseret datamængde. Grundet geografien og sammenhængen i de relevant transportkæder må både danske og udenlandske terminaler inddrages i sådanne undersøgelser.

Behovet for systematisk kvalitetsstyring af transporter
Analysen af udvalgte transporter giver nogle indikationer af de problemer, der opstår ved gennemførelse af transporter.

Forsinkelser synes generelt at være et mindre problemområde for de undersøgte transporter. Forsinkelser i banetrafikken optræder ganske vist hyppigt, men de slår sjældent igennem som forsinkelser i det samlede transportforløb for godsforsendelserne på grund af de komfortabelt lange “buffertider” i baneterminalerne.

Skadestyper og skadesårsager knytter sig især til forarbejdede varer. Skader opstår ofte i form af brækage og i nogle tilfælde i sammenhæng med mangelfuld emballering. Der optræder også manko, tyveri og vandskader. Skaderne opstår både i terminalerne og under selve transporten, men der kan være store forskelle mellem de forskellige transportformer, hvad angår det generelle skadesbillede. Der foreligger ikke et tilstrækkeligt datagrundlag til at konkludere noget konkret om de sidstnævnte forhold.

Styring af kvaliteten med tilhørende korrigerende handlinger under transportforløbet udføres tilsyneladende kun af et begrænset antal transportører. Der kan konstateres et stort behov for en løbende og systematisk overvågning som led i et kvalitetsstyringssystem, både med henblik på korrektive indgreb i de enkelte transporter og indførelse af langsigtede foranstaltninger til sikring af de krævede kvalitetsniveauer. Behovet er særligt stort for kombinerede transporter, hvor der skiftes transportør og transportmiddel undervejs, og her giver indførelse af ny informationsteknologi nogle endnu ikke fuldt afprøvede muligheder.

SP-analyse af holdninger
Projektet har også omfattet analyse af transportkøbernes og transportørernes holdninger ved forskellige typer af analyser. Den mest omfattende del af analysen har været en Revealed Preference (RP-) analyse kombineret med en Stated Preference (SP-) analyse. Denne undersøgelse har medført, at det er blevet muligt at identificere forskellige holdninger til kvalitetsfaktorerne hos aktørerne på transportmarkedet, og til en vis grad at få gjort de forskellige kvalitetsfaktorer sammenlignelige. De gennemførte dataindsamling har sigtet på at afdække holdningen til de forskellige kvalitetsfaktorer indenfor hver transportform for sig. Det er derfor ikke muligt at sammenligne de fundne resultater på tværs af transportformerne. 

Som supplement til SP-analysen blev der gennemført en rangordningsanalyse. De fleste kvalitetsfaktorer blev af de interviewede i rangordningsanalysen vurderet som værende “meget betydende” for alle tre analyserede transportformer, dvs. vejtransport, vej-bane kombitransport og søtransport. I den gennemførte rangordningsanalyse er betydningen af skadesrisiko vurderet højere af transportkøber end af transportudbyder. Resultaterne af rangordningen viser dog generelt, at der ikke er nævneværdig forskel på transportkøbers og transportudbyders vurdering.

SP-analysen afslørede imidlertid, at transportprisen var dominerende i den samlede værdiansættelse af faktorernes betydning; dernæst kom transporttiden. De øvrige fem kvalitetsfaktorer blev kun vægtet til samlet 15-20 pct. i de interviewedes værdiansættelse. Dette understøtter til en vis grad det argument, at det ikke på kort sigt kan betale sig for transportøren at satse på kvalitet, fordi transportkøberne ikke i dagens situation er villige til at betale for de kvalitetsforbedringer, der modsvarer omkostningerne.

Et andet væsentligt resultat af projektet er, at det er muligt at bygge oven på eksisterende SP-analyser. I almindelighed er dataindsamlinger nødvendige for at skaffe ny viden, men samtidig meget omkostnings- og tidskrævende, hvis man skal indsamle et tilstrækkeligt datamateriale. Projektet har vist, at det er muligt at anvende tidligere indsamlet datamateriale og supplere med enkelte nye data, der retter sig specifikt mod de spørgsmål, der ønskes belyst. Dette forudsætter, at der i de nye analyser indgår variable, der er defineret på samme måde som de variable der indgår i de tidligere analyser. Under denne forudsætning åbnes der mulighed for at gennemføre analyser på et mere segmenteret eller opdelt grundlag uden at man skal indsamle et nyt stort datamateriale. Samtidig er projektets erfaring, at det er forbundet med stigende vanskeligheder at finde interviewpersoner nok til at få gennemført et tilstrækkeligt antal interview til at gennemføre opdelinger, der forekommer helt indlysende.

SP-analysen har bidraget med særdeles relevante resultater til forskningsprojektet gennem etablering af data om aktørernes forventede holdninger. Selv om resultaterne af værdiansættelsen af kvalitetsfaktorerne skal tages med forbehold, så kan den prioritering der ligger bag tallene i princippet benyttes af transportudbyderne til støtte for beslutninger om investeringer i forbedring af den udbudte transportservice. Når SP-analyserne kombineres med egentlige udbudsmodeller kan analysemetoden anvendes ved undersøgelser vedrørende fx udvalgte transportkorridorer og særlige godstyper, og ved udvikling af modeller for valg mellem transportformer (“transportmiddel​valg”). Det skal endelig understreges, at det fortsat er nødvendigt at udvikle og anvende analysemetoden kritisk.

Modeludvikling
Projektet har sigtet mod at operationalisere kvalitetsfaktorer for at udvikle et værktøj, der kan anvendes til at vurdere effekten for godstransporter af ændringer af infrastruktur og drift. Udviklingsarbejdet har været koncentreret om de kvalitetsfaktorer, der kan relateres til infrastruktur og fysiske driftskarakteristika. Dette betyder, at de behandlede kvalitetsfaktorer har omfattet:

· Transporttid

· Pålidelighed/forsinkelse

· Skadesrisiko.

Derudover er der arbejdet med såvel transportpris som transportomkostninger.

Sammenhængen imellem udbudskarakteristika og netværk forudsætter dels en stringent matematisk beskrivelse af nettet og driften på nettet, dels nogle algoritmer ved hjælp af hvilke det er muligt at omforme net- og driftsdata til egentlige udbudsdata. Projektet har især beskæftiget sig med køreplanlagte transporter, fordi der på dette område har været behov for at videreudvikle netbeskrivelsen med tilhørende algoritmer. Derudover kan det konstateres, at der ikke tidligere er udviklet modeller, der med udgangspunkt i netkarakteristika kan beskrive forsinkelsesrisiko og skadesrisiko.

Udgangspunktet for modeludviklingen har været matematiske beskrivelser af det europæiske vejnet, banenet og søtransportnet. På dette grundlag er der udviklet en egentlig udbudsmodel inklusive beregningsalgoritmer til beskrivelse af  transporttid, transportpriser, forsinkelser og risiko for skader. Udbudsmodellen tjener som et eksempel på et modelværktøj der har til formål at vurdere effekterne af ændrede kvalitetsniveauer. Modellen kan således benyttes til at undersøge kvaliteten af forskellige udvalgte transporter, og til at vurdere hvorledes man gennem forskellige ændringer af netkarakteristika kan ændre et transportforløb.

Etablering af udbudsmodeller kræver en omfattende dataindsamling. Data vedrørende transporttider, transportpriser og -omkostninger kan fastlægges med metodisk udgangspunkt i tidligere gennemførte studier. Derimod er der ingen baggrundsdata til rådighed for fastlæggelse af skadesrisiko og forsinkelsesrisiko. Det datamæssige udgangspunkt har derfor dels været resultaterne af de i projektet gennemførte analyser af terminaler, aktuelle transporter og de omtalte interview i RP- og SP-analyserne, dels transportørers egne skøn og vurderinger vedrørende skader og forsinkelser. De gennemførte beregninger med den opstillede model peger imidlertid på et stort behov for at gennemføre dataregistreringer på en systematisk måde, der kan være med til at identificere i hvilken udstrækning forsinkelser og skader opstår under transport, i terminaler eller ved transportens begyndelse eller afslutning. Det er også blevet klart at det er nødvendigt at arbejde med forskellige parametre og modeller for forskellige varegrupper. Den opstillede model og de i projektet gennemførte beregninger tjener derfor alene som eksempler på de anvendelser en sådan model kan have i fremtiden.

Resultater og perspektiver
Projektets væsentligste indsats har været at gennemføre en samlet diskussion af transportkvalitet i forbindelse med godstransporter, og søge at operationalisere transportkvaliteten. Af tids- og resursemæssige årsager har det imidlertid været nødvendigt at foretage en række afgrænsninger. Der er behov for at gøre kvalitetsdiskussionen mere specifik, dels i forhold til særlige godstyper, dels i forhold til forskellige typer af forsendelser, både vægtmæssigt, værdimæssigt og på andre områder.

Projektet har ligeledes taget et skridt i retning af at få et mere systematisk billede af terminalers funktion, især med henblik på at fastlægge opholdstider for gods og transportmidler, der anvender terminalen. Sådanne analyser er vigtige i forbindelse med udvikling af net- og udbudsmodeller, der kan benyttes til at undersøge transportkvalitet i udvalgte transportforløb. Net- og udbudsmodellerne, der i dette projekt er udviklet som prototyper, forventes ligeledes at kunne anvendes fremover til mere detaljerede omkostnings- og indtjeningsanalyser, hvor effekten af forskellige kvalitetsfaktorer kan inddrages. Disse modeller kan dermed udvikles til at indgå i et mere strategisk beredskab vedrørende fremtidige godstransporter; men de kan også bidrage til at kaste lys over den daglige drift. 

En af projektets iagttagelser er, at de nuværende betingelser på transportmarkedet ikke alene er i stand til at gennemtvinge en øget kvalitetsbevisthed i transportbranchen, med henblik på at sikre at transport ikke bliver en flaskehals i produktionsprocessen. Der er et behov for generelt at gøre transportkøberne mere bevidste om transportkvalitetens betydning, selvom flere transportkøbere peger på de uudnyttede potentialer for besparelser, der fortsat ligger gemt i virksomhedernes produktions- og logistiksystemer.

I rapportens sidste kapitel opridses nogle problemstillinger og perspektiver i relation til transportkvalitet.

Ét problem er, at indberetningerne til statistikken for godstransport er blevet svækket ved bortfaldet af tolddokumenter for handelstransaktioner EU-landene imellem. Fremover må beskrivelsen af transportmønstre derfor i større omfang baseres på modeller i kombination med enkeltstående undersøgelser og stikprøveanalyser.

Miljødimensionen må inddrages systematisk som integrerede elementer i begrebet transportkvalitet, da overvejelser vedrørende relationerne mellem transport og miljø forventes at indgå i et stigende antal transportkøberes transportvalg.

Der peges også på, at det bør overvejes at belyse transportkvalitetens indflydelse i en bredere sammenhæng, der beskriver relationerne mellem logistik, hele transportnet og regionaløkonomisk værditilvækst.

Endelig peges der på den betydning, som ændringer i rammebetingelserne for transportmarkedet kan have for fremme af transportkvalitet og nye transportløsninger. Sådanne ændringer kan indføres gennem lovgivning (fx institutionelle spilleregler for terminaldrift), afgiftsstrukturer og infrastrukturudbygning.

Øvrige resultater af projektet

Det skal nævnes, at der tidligt i projektforløbet blev gennemført en særlig undersøgelse af søtransportens overflytningspotentiale. Undersøgelsen er afrapporteret særskilt i Transportrådets notatserie: Notat 95-02; maj 1995. Potentiale for søtransport - mellem Danmark og kontinentet. Ved udarbejdelsen af dette notat blev det blandt andet forsøgt at præsentere data for godsstrømme mellem regioner i Norden og regioner på kontinentet. Dette særlige aspekt omkring godsstatistik er der blevet arbejdet videre med i projektets forløb.

De to andre hovedemner for projektet har været afdækning af potentialer for søtransport mellem Danmark og kontinentet samt udvikling af modelværktøj til vurdering af transportmiddelvalg. En mere detaljeret dokumentation og redegørelse for forskningsprojektets samlede resultater er indeholdt i den række af arbejdsrapporter og tekniske notater, som fremgår af omstående oversigt:

Transportrådets notatserie: Notat 95-02; maj 1995. Potentiale for søtransport - mellem Danmark og kontinentet (udarbejdet af Hoff & Overgaard/Carl Bro Anlæg as).

Transportrådets notatserie: Notat 96-03; juni 1996. Kvalitetsbegrebet i godstransport (udarbejdet af Nordisk Transport Udvikling/Aalborg Universitet).

Seminarrapport (udarbejdet af NTU april 1996; ikke publiceret)

Notat: Analyse af udvalgte danske kombi- og færgeterminaler (udarbejdet af NTU august 1996; ikke publiceret).

Notat: Udvalgte transporter (udarbejdet af NTU september 1996; ikke publiceret).

Notat: Korrektive handlinger (udarbejdet af NTU oktober 1996; ikke publiceret).

Notat: Study on Importance of Some Quality Parameters in Long Distance Goods Transport (udarbejdet af Carl Bro as november 1996; ikke publiceret).

Notat: Anvendelse af beregningsmodel til beskrivelse af kvalitetsfaktorer (udarbejdet af TetraPlan, januar 1997; ikke publiceret).

Notat: Godsstrømsanalyse (udarbejdet af TetraPlan, februar 1997; ikke publiceret).

SUMMARY

In the period 1994-1997 a team consisting of researchers from the Traffic Research Group (TRG) at the University of  Aalborg, the research and development company Nordic Transport Development (NTU), the two private consultancies TetraPlan and Carl Bro A/S and the traffic researcher Uffe Jacobsen, has worked with concepts goods transport and quality as part of the Danish Transport Council’s Transforsk 94 programme.

This report presents the results obtained in the course of the project with particular emphasis on an elucidation of the concept transport quality in relation to goods transport. This report is a summary report which primarily is directed towards the decision makers of the transport sector with the purpose of improving the general understanding of the importance of transport quality on the companies’ decisions on transport solutions and purchase of transport services.

Purpose, Basic Idea and Contents

In the course of the project the purpose of the work has been narrowed from a broad analysis of the transfer possibilities for international goods transports from road transport to rail and sea transport down to a definition and detailed analysis of the quality concept for goods transport. The quality concept has been analysed and developed based on goods transport in unit loads, that means by swap body, semi-trailer and sea container. The project identifies important quality factors which can be applied for operationalising the concept and evaluates the effect the transport quality has on the companies’ actual choice of transport solutions for unit loads.

The basic idea of the project is that the choice of transport solutions has a low priority among transport buyers. Thus, the decision process is often carried out without professional assistance, it is dominated by habits without any systematic involvement of the quality concept and with a one-sided account of the transport price. Although a general ISO quality standard has been agreed, a unique and generally accepted definition of how the standard should be interpreted within the transport field is not available.

Further, the project has been carried out on the assumption that transport quality in the future will be of prime importance for the transport sector. However, presently the transporters are not able to define and market the quality of their services. The project, therefore, has focused on operationalising transport quality as a parameter of competition for each of the considered transport modes, i.a. road transport, sea transport and rail transport including combined road-rail transport.

The expectation of the project is that an increased knowledge about and understanding of transport quality among transport buyers and transport suppliers can be applied directly for assessing possible improvements of the transport service within each of the transport modes. For decision makers on the political level a deeper understanding of transport quality could add to a more systematic evaluation of the parameters which influence the intermodal competition. The increasing knowledge also provides transport suppliers and decision makers with a possibility of improving the planning tools increasingly being used in the current short term and long term planning for goods transport.

The project has thoroughly been dealing with the following three main questions:

· How should the concept transport quality be defined and described?

· How are transport quality and the different quality factors included in the transport buyers’ and transport suppliers’ considerations and choices concerning transport solutions?

· Which quality factors are considered important by transport buyers and transport suppliers, respectively, and to what extent is it possible to operationalise and model these factors by measurements and registrations?

The importance the project has attached to identification and analysis of quality factors, which can be measured and registered, stresses the rational part of the decision process concerning choice of transport solution. This part, however, is only a slice of the preconditions for the decision situation. Therefore, the project also discusses how quality factors interact with other, often non-operational conditions, for the decision process.

Quality Concept and Quality Factors for Goods Transport

Based on literature on the topic and on interviews the project has reached the following general definition of the transport quality concept.

The quality level which corresponds to the agreed standard and the agreed conditions concerning locational demands, time demands, transport environment and customer service for the transport in question.
It is stressed that transport quality and transport price are complementary items, that is, both are considered for reaching the final conclusion on choice of transport and different quality levels corresponding to different price levels. The transport price is related to the direct costs of producing the transport, although rarely identical with the costs, because the price is fixed in a competitive market. The transport quality influences the economy for the total production system and logistics system represented by the transport buyer.

Based on the general definition of transport quality, and on evaluation of how it can be described, seven quality factors, which according to the literature and the completed interviews have been identified as important and at the same time to a certain extent are measurable, have been selected for a further analysis. The seven factors are presented in the following table which also indicates the possibility for measuring the factors and their prime importance.

Relationship between Quality Factors, their Importance for Transport Purchasers/Transport Producers and Possibilities for Quantification

Quality factor
Importance for
Quantifiable

Transport time
Time of tying up capital

Products with limited economic life time
In terms of expected time

Reliability
Size of back-up storage
Measured across a long period

Frequency
Size of back-up storage
Can be quantified

Risk of damage
Disappearance and damage of goods. Increasing costs
Can be quantified with specialised equipment

Information system
Possibility for corrective actions
Not quantifiable but can be registered

Flexibility 
Possibilities of rationalisation for the transport purchaser
Not directly quantifiable

Customer service
Overall solutions, corrective actions
Difficult to quantify

Further, transport price should be considered although this item is not part of the qua​lity concept. It is also of importance that factors which are not directly quantifiable are included as specified demands in the description of the demanded transport quality.

The analysis and the subsequent discussion of quality factors have been described thoroughly in Notat 96-03; June 1996. “Kvalitetsbegrebet i godstransport”, written by NTU - Nordic Transport Development and the Transport Research Group of Aalborg University and published by the Transport Council.

The importance of the factors and the possibility for quantifying them have been evaluated, partly through a quality seminar for transport purchasers and producers, partly through a number of empirical investigations and data collections. They included:

· Analysis in different terminals of length of stay for goods and transport modes plus transfer times.

· Analysis of a number of selected transports in order to identify risk of damage and risk of delay and in order to evaluate the possibilities for introducing quality assurance and corrective actions.

· Analysis of attitudes of transport buyers and transport producers through Revealed Preference (RP) and Stated Preference (SP) surveys. This analysis identified different attitudes towards the quality factors for the different actors on the transport market.

Analysis of Terminals

The work of the project indicates that the terminal has a considerable impact on the total quality of the transport services carried out in a transport chain including the terminal. Particularly the increased attention on combined transports has led to an increased use of terminals for reloading goods between road and rail, and between road/rail and sea transport. This has led to a demand for an optimisation of the function and organisation of the terminal, which otherwise would create an obstruction to the creation of competitive combined transport services. Therefore, the use of the terminal should be considered in the context of creating efficient and economically viable transports in which the terminal itself is an integral part of the transport, e.g. by facilitating consolidation of transports and efficient repackaging and reformation of transports.

The transport suppliers’ use of terminals depends on economy and time savings, while the risk of damage seems of less importance.

The analyses identified major functional differences between terminals, both in relation to the terminal itself and also in relation to the overall transport pattern which includes the terminal. This fact implies that there are major differences concerning the quality factors in the different terminals and types of terminals. As an example the transport pattern does affect the relative importance of time consumption in the terminal in relation to the total transport time.

It is not possible to draw any final conclusions concerning the importance of  risk of delay and risk of damage. What is missing is a systematic registration of occurrences of damages, and in this context it is of importance that information concerning damage and complaints is classified.

The creation of a substantial database for making some of the most important quality factors operational may demand a segmentation according to goods types and transport patterns and a more thorough and systematised database. Due to the geographical aspects and the cohesion of the relevant transport chains both Danish and foreign terminals should be included in such analyses.

The Need for Quality  Control of Transports

The analysis of the selected transports indicates some of the problems encountered when carrying out a transport.

In general, delays are of minor importance for the analysed transports. Although delays have a high occurrence in rail traffic, delays are not experienced in the total transport, probably because of sufficiently long “buffer times” in the rail terminals for absorbing these delays.

Damage and types of damage are primarily related to manufactured products. Damages are often experienced as breakage, sometimes linked with insufficient wrapping. Deficiencies, theft and damage due to water are damages sometimes reported. Damages are experienced both in terminals and during the transport, but there are major differences between the different transport means concerning the damages. However, there are not sufficient data available to draw any final conclusions.

Quality control including corrective actions during the transport is carried out only by few transport producers. A major need for current control as part of a quality control concept has been identified, both in relation to corrective actions for individual transports as well as in relation to the introduction of long term measures to ensuring the demanded quality levels. The need is particularly evident for combined transports, where both carrier and transport means is shifted along the route. Introduction of new information technology offers some new and possibilities yet to be tested.

SP-analysis of Attitudes towards Quality Factors

The project has also included analyses of shippers’ and carriers’ attitudes towards quality factors. A number of Revealed Preference (RP)-surveys were carried out, and they were supported by a Stated Preference (SP)-survey. These surveys have led to the identification of different attitudes towards the quality factors, and have further led to making the quality factors comparable. The data collection and subsequent analysis have aimed at identifying the attitudes towards the different factors within each transport mode. Therefore it is not possible to make comparisons between the transport modes.

One of the RP-analyses carried out was a ranking analysis, where the carriers and shippers were asked to rank the different quality factors. The importance of risk of damage were evaluated higher for shippers than for carriers. Apart from that, carriers and shippers ranked the different parameters in a comparable way, giving the highest score to reliability and transport time.

However, the subsequent SP-games in the form of computer-based interviews indicated that the transport price was the overwhelmingly most important parameter, followed by the transport time. The remaining quality parameters accounted for only 15-20% of the total economic evaluation of the quality factors. This result supports the argument that in short term the carriers should not invest in quality because the shippers are not willing to pay the extra costs involved in improving the quality.

Another important result of the project is that it is possible to attach new SP-surveys to existing SP-surveys. In general, data collections are necessary in order to obtain new knowledge, but at the same time costly and time consuming. The project has demonstrated that it is possible to reuse previously collated material and supplement with new data particularly directed towards the question in focus. This, however, implies that the new analysis is structured in a way which includes some of the variables being part of the former analyses. It is necessary that the variables are defined in the same way. Based on this assumption it is possible to carry out analyses on a bigger and more diversified material, thus opening up for analyses on a more detailed level than could be achieved before. Further, the project experienced increasing difficulties finding a sufficient number of interviewees to carry out sufficient interviews in order to obtain evident segmentations.

The SP-analysis has contributed with a number of relevant results concerning data about the shippers’ and carriers’ expected attitudes. The evaluation of the quality factors and the related list of priorities can be used by the carriers for decisions in investments concerning improvements of the transport services. Combination of the SP-analysis with models for supply data enables analysis and evaluation of different route choices in selected corridors, and at a later stage for formulating models for transport mode choice. It should be stressed that a continuous and critical development of the method is necessary.

Development of supply models

One of the aims of the project has been to quantify some of the quality factors by use of network models in order to evaluate the effect for goods transport of changes in infrastructure and operation. The project has focused on the quality factors which can be related to the physical infrastructure and operation characteristics. The analysed factors are:

· Transport time

· Reliability/Risk of delay

· Risk of damage

Further transport price and transport costs have been included.

The relationship between supply characteristics and networks assumes a precise mathematical description of the network and the operations on the network, but also availability of algorithms making it possible to transform network and operations data to actual supply data. The project has primarily dealt with transports related to fixed schedules, because research in this area is still lacking in relation to algorithms for road networks. Further, no models based on network characteristics have been located which are able to to describe risk of delay and risk of damage.

The model development is based on mathematical descriptions of the European road network, rail network and a rudimentary sea transport network. A supply model concept has been developed including algorithms for description of transport time, transport prices, delays and risk of damages. The supply model concept serves as an example of a model tool aimed at evaluating the effects of different quality levels. The model, therefore, can be applied for analysis of how changes in the network and operation characteristics affect the quality factors for different selected transports and their way through the network. The model, therefore, is also a tool which can be applied by decision makers concerned with investments in infrastructure.

Establishment of supply models demands availability of the necessary data. Data concerning transport time, transport prices and transport costs can be established based on methods developed in former studies and analyses. However, no previously collected data are available for the establishment of models for risk of delay and risk of damage. The models, therefore, have been established partly based on the data collected in the different analyses described above, partly based on different carriers’ own evaluation concerning occurrences of delays and damages. The established models, however, point out that it is necessary to carry out systematic data collections on delays and damages which can add to the general knowledge, and thus to the possibilities of modelling these supply variables and their occurrence at the starting point or the end point of the transport, at terminals or along the routes. It is also evident that it is necessary to work with different parameters and models for different commodity groups. However, the established model serves as an example which could be an interesting starting point for further development of models and algorithms.

Results and future perspectives

The main result of the project has been to carry out a comprehensive discussion of transport quality in connection with goods transports, and try to quantify transport quality. However, due to time and resource limits a number of cut offs have been envisaged. There is a need to direct the quality discussion towards particular goods types, and particular types of carriages, seen both in relation to weight, value and other parameters.

Also, the project has taken a step in the direction of obtaining a more systematic and complete picture of the functionality of terminals, particularly concerning the time spent in the terminals for goods and vehicles. These types of analyses are important in connection with the development of network and supply models which can be used for investigating transport quality along specific transport routes. The network and supply models which have been developed in the project as prototypes, are expected to be of increasing use in the future for detailed analysis of cost and revenue figures. The models open up for the inclusion of quality factors in this analysis. The models can be developed as a tool for strategic planning concerning future goods transport, but can also be used for the day-to-day planning of operations.

One of the main findings of the project is that under the prevailing conditions in the transport market it is not possible to increase the consciousness concerning quality factors to ensure transport is not going to be a bottleneck in the production process. Therefore, there is a need to make the shippers more conscious about the importance of quality, and the possible savings which can be obtained from that source in the companies’ systems of production and logistics.

In the last chapter in the report a few other topics related to transport quality are discussed.

A major problem is the statistics concerning international goods movements. The registration has deteriorated due to the abolishment of detailed statistics on trade in tonnes and transport modes between the EU-countries. In the future description of goods transport between regions and countries has to be based on models in combination with particular sample surveys and analyses.

The discussion on the environmental impact should be made an integral part of the discussion of transport quality. It is expected that environmental considerations in the future will be part of many shippers’ considerations concerning choice of transport.

It is also stressed that the transport quality dimension should be considered in relation to logistics, the transport network, focal points and the value added of good transport services on regional economy.

Finally, the project stresses the importance of changes  in the future conditions for the transport market, particularly stressing the importance for transport quality and new transport solutions. These changes can be achieved by judicial changes, changes in the structure of fees and dues, and improvements of the infrastructure.

Other results of the project
It should be mentioned that early in the project a specific analysis was carried out concerning the transfer potential of sea transport. This analysis is reported in a report of its own: Notat 95-02; May 1995. “Potentiale for søtransport - mellem Danmark og Kontinentet”, written by Hoff & Overgaard/Carl Bro Anlæg a/s and published by the Transport Council. In the course of that project goods flows between regions in Scandinavia and regions in Continental Europe were established. Analysis of goods statistics have been an integral part of the total project.
ORDLISTE OG ANVENDTE FORKORTELSER
· Algoritme:
Beregningsregel, der beskriver, hvorledes forskellige varable skal bearbejdes.

· Beregningsnet:
Simplificeret beskrivelse af transportinfrastrukturen for et givet transportmiddel. Nettet består af strækninger og knuder, samt for liniebeskrivelser for skemalagte transporter.

· DTI: 

Dansk Teknologisk Institut.

· Enhedslast: 

En godsmængde, der pakkes og transporteres i et veksellad, en container, en løstrailer eller tilsvarende enhedslasttype.

· Enhedslasttype: 

Veksellad, container, løstrailer etc.

· Godstype: 
En specifik gruppe af varer, der har fælles karakteristika med hensyn til transporten, eksempelvis køletransporter.

· GSM: 

Groupe Spéciale Mobile. Et udbredt system for mobiltelefoni.

· Kvalitetsfaktorer: 

Størrelser, der beskriver forhold omkring den enkelte godstransporttjeneste som det et muligt at måle på eller observere, og som kan anvendes til at kvalitetssikre eller kvalitetsforbedre transporterne.

· Lastbærer: 

Kan både være en betegnelse for det transportmiddel og den enhedslasttype, der anvendes til transporten.

· OD: 

Origin-Destination. Betegner information om godstrømmenes geografiske fordeling, i form af oplysning om oprindelsessted og destination for de enkelte godsmængder.

· RP-analyse: 

Revealed Preference analyse.

· SP-analyse: 

Stated Preference analyse.

· TEU: 
Enhedsbetegnelse for containere. En 20 fods container tæller som 1 TEU og en 40 fods container som 2 TEU.

· Trafik: 

Angiver antallet af transportmidler, der indenfor en given tidsperiode (fx per dag) passerer en delstrækning eller en terminal på en transportrute.

· Transport: 

Anvendes her i betydningen flytning af en mængde godt fra én lokalitet (oprindelsessted) til en anden lokalitet (destination).

· Transportform: 

Angiver, om godsets transport kan betegnes som vejtransport, banetransport, søtransport, eller som kombineret transport (dvs. forskellige kombinationer af vej-, bane-, og søtransport).

· Transportkøber: 

Fællesbetegnelse for produktions- og servicevirksomheder og andre købere af transporttjenester.

· Transportmiddel: 

Betegner den konkrete type af lastbærer der anvendes til transport af godset, fx lastbil, tog, færge, skib eller fly.

· Transporttjeneste: 

En nærmere specificeret transportservice, der udbydes som et samlet serviceprodukt på transportmarkedet.

· Transportudbyder: 

Fællesbetegnelse for de virksomheder i transportbranchen, der udbyder og sælger transporttjenester.

· Transportydelse: 

Se under transporttjeneste.

· Transportør: 

Betegnelse for de transportvirksomheder, der gennemfører transporttjenester. I mange tilfælde er transportudbyder og transportør sammenfaldende.

· Udbudskarakteristika:
Synonymt med udbudsvariabel.

· Udbudsparametre: 
Betegnelse for parameterværdier, der indgår i de enkelte modeller til beregning af udbudskarakteristika.

*
Udbudsvariabel:


En udbudsvariabel beskriver en del af et samlet transportudbud, eksempelvis transporttid eller skadesrisiko.

*
Zonesystem:


Zonesystemet er den geografiske repræsentation af de områder, mellem hvilke godstrafikken beskrives.

1
INDLEDNING

Dette indledende kapitel indeholder en kortfattet præsentation af rapportens udgangspunkt og formål. Endvidere angives den afgrænsning og metode, der er valgt i det til grund for rapporten gennemførte forskningsprojekt. Endelig gives en introduktion til indholdet i de efterfølgende kapitler.

1.1 
Udgangspunkt og formål
Formålet med nærværende rapport er at præsentere en definitionsmæssig afklaring af begrebet transportkvalitet på godstransportområdet og at pege på, hvilke betydende kvalitetsfaktorer der kan anvendes til at operationalisere begrebet. Herunder indgår også en vurdering af den indflydelse, som transportkvaliteten har på virksomhedernes konkrete valg af transportløsninger.

Rapporten tager udgangspunkt i den antagelse, at valg af transportløsninger generelt er lavt prioriteret hos transportkøberne, hvorfor beslutningsprocessen ofte gennemføres uden professionel assistance, domineres af vaner uden nogen systematisk inddragelse af kvalitetssynsvinklen, og med en ensidig skelen til transportprisen. Denne situation forværres yderligere af, at der ikke foreligger en entydig og generelt accepteret definition af begrebet transportkvalitet. Der er heller ikke opbygget nogen systematisk viden om betydningen og vægten af de forskellige kvalitetsfaktorer, der indgår i begrebet.

Man kan stille sig det indledende spørgsmål, om det overhovedet vil have nogen effekt at afklare og operationalisere kvalitetsbegrebet på godstransportområdet. Én synsvinkel vil være, at markedet selv bør kunne finde ud af, hvad der er god og dårlig transportkvalitet, og vil være i stand til at regulere efterspørgselen efter kvalitet. Hvis der optræder et kommercielt behov for at levere transportydelser med et højere kvalitetsniveau end hidtil, så vil de involverede transportudbydere eller transportører selv kunne udvikle og markedsføre dette serviceprodukt som respons på markedets krav.

En modsatrettet synsvinkel er, at en stor del af transportkøberne og transportudbyderne endnu ikke er fuldt bevidste om behovet for at anskue transportkvalitet som en væsentlig konkurrenceparameter. Transportørerne tvinges derfor til først og fremmest at tilpasse sig den laveste pris, der tilbydes på transportmarkedet, og kvalitetshensynet kommer i anden række. Derfor er det nødvendigt at hjælpe både transportudbyderne og transportkøberne på vej med en bedre forståelse af, hvad der ligger i begrebet transportkvalitet, med henblik på at påvirke beslutningsprocessen vedrørende valg af transportløsning i en mere hensigtsmæssig retning.

Rapporten hælder sig til den sidstnævnte synsvinkel. Det forventes, at transportkvalitet fremover vil blive et nøgleord for transportbranchen; men i udgangssituationen er transportørerne generelt for dårlige til at definere og markedsføre kvaliteten af deres serviceydelser. Der er behov for at konkretisere kvalitetsbegrebet og udvikle det til et operationelt værktøj omfattende de mest betydende kvalitetsfaktorer. Rapporten sætter derfor fokus på en operationalisering af transportkvalitet som konkurrenceparameter for hver enkelt af de transportformer, der benyttes til enhedslaster, dvs. fortrinsvis vejtransport, søtransport, og kombineret vej- og banetransport.

Det forventes, at en øget viden om og forståelse af kvalitet blandt transportkøbere og transportudbydere vil kunne medføre nogle positive virkninger i lighed med dem, der opnås gennem en målrettet kvalitetsstyring i virksomhedernes produktionssystemer. En bedre forståelse af transportkvalitet kan således udnyttes af transportbranchens aktører til konkret at vurdere mulighederne for at effektivisere transportservicen inden for hver enkelt transportform. For trafikpolitiske beslutningstagere vil en bedre forståelse kunne bidrage til en mere systematisk vurdering af, hvilke forhold der har indflydelse på konkurrenceforholdet mellem transportformerne. Den øgede viden giver også et grundlag for transportører og myndigheder til at forbedre de modelværktøjer, som i stigende omfang forventes anvendt i den løbende planlægning. 

1.2 
Afgrænsning
Kvalitetsbegrebet er i nærværende rapport analyseret og udviklet med fokus på højværdigods. For godstyper omfattet af denne betegnelse er det normalt kommercielt attraktivt at organisere transporterne i enhedslaster, dvs. i form af veksellad, trailere og containere. Transportløsningen vil også i de fleste af disse tilfælde have en væsentlig indflydelse på transportkøbernes samlede logistiksystem.

Rapportens udvikling af kvalitetsbegrebet afgrænser sig derfor fra traditionelle massegodstransporter. Disse omfatter i hovedsagen lavværdigods, der ved valg af transportform er meget følsomt over for transportprisen; men her spiller kvalitetsfaktorer som fx transporttid, pålidelighed og skadesrisiko en langt mindre betydende rolle, end når det drejer sig om højværdigods. I mange tilfælde vil den økonomisk og miljømæssigt mest hensigtsmæssige løsning for massegods være transport med bulkcarrier til og fra den havn, der ligger tættest på godsets lokale opland for modtager og afsender.

Tre hovedspørgsmål, der søges besvaret i de efterfølgende kapitler, er.

· Hvordan skal begrebet transportkvalitet defineres og beskrives?

· Hvorledes indgår kvalitetsbegrebet og de forskellige kvalitetsfaktorer i transportkøbernes og transportudbydernes overvejelser om og valg af transportløsninger?

· Hvilke kvalitetsfaktorer anses for væsentlige af henholdsvis transportkøbere og transportudbydere, og i hvilket omfang kan disse faktorer operationaliseres gennem måling eller registrering?

Vægten i rapporten er lagt på at identificere og analysere de kvalitetsfaktorer, der kan operationaliseres, dvs. måles og/eller registreres. Dette indebærer en fokus på den “rationelle” del af beslutningsprocessen om valg af transportløsning, som i alle tilfælde i dagens situation har en meget varierende betydning fra virksomhed til virksomhed. Selv i en fremtidig situation med mere kvalitetsbevidste aktører (transportkøbere og transportudbydere) vil de rationelle elementer stadig kun udgøre en del af beslutningssituationens betingelser og forudsætninger. Derfor diskuteres det også i rapporten, hvorledes kvalitetsfaktorerne spiller sammen med andre, ofte ikke operationaliser​bare, forhold eller baggrundsbetingelser for beslutningsprocessen.

1.3 
Metode og indholdsbeskrivelse
Projektet blev indledt med en litteraturgennemgang og en række interview med henblik på at afklare definitionen af begrebet transportkvalitet. På grundlag af den brede, generelle definition, som undersøgelsen resulterede i, blev der herefter afdækket en række relevante kvalitetsfaktorer. Betydningen af disse faktorer og muligheden for at operationalisere dem blev vurderet og afprøvet efterfølgende, dels under det i forordet omtalte kvalitetsseminar, dels gennem en række empiriske undersøgelser og dataindsamlinger. Endelig er der i løbet af projektet gennemført et ret omfattende modeludviklingsarbejde, med særlig vægt på at kvantificere nogle af de kvalitetsfaktorer, som ikke tidligere har været forsøgt operationaliseret.

Rapportens principielle opbygning er illustreret i figur 1.1. De efterfølgende kapitlers indhold er kortfattet beskrevet i det følgende.
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Figur 1.1: Rapportens opbygning
Kapitel 2 :

Her beskrives de væsentligste elementer og forhold, der indgår i og påvirker beslutningssituationen og beslutningsforløbet vedrørende aktørernes valg af transportløsninger. Ud over behovet for en afklaring af kvalitetsbegrebet og operationalisering af kvalitetsfaktorerne peges der også i kapitlet på udviklingen af modelværktøjer som led i en samlet redegørelse for og påvirkning af beslutningssituationen.

Kapitel 3:

Der tages udgangspunkt i en diskussion af det generelle kvalitetsbegreb, hvorefter der præsenteres et forslag til en bred definition af transportkvalitet. På dette grundlag peges der især på syv kvalitetsfaktorer - dvs. transporttid, pålidelighed, skadesrisiko, transporthyppighed, informationssystem, fleksibilitet og kundeservice - som værende af væsentlig betydning for kvalitetsbeskrivelsen. 

Der peges i kapitlet yderligere på, at en række baggrundsbetingelser, som ikke umiddelbart kan operationaliseres, må inddrages i kvalitetsvurderingen, at kvalitetsniveauet altid bør vurderes i forhold til og i sammenhæng med transportprisen, og at det er nød​vendigt at gennemføre en kvalitetsstyring. Endvidere vurderes kvalitetsfaktorernes be​tydning og muligheden for at operationalisere dem, når de indgår i en transportkæde. 

Kapitlet afsluttes med en diskussion af virkemidler og indsatsområder for påvirkning af transportkvalitet, og præsenterer en foreløbig delkonklusion med henblik på de efterfølgende kapitler.

Kapitel 4:
Her sammenfattes resultaterne af de overvejelser, der er gjort på baggrund af de i projektet genemførte empiriske undersøgelser med henblik på at skaffe detaljerede oplysninger om de forskellige kvalitetsfaktorer.

Der er foretaget undersøgelser i forskellige typer af terminaler med henblik på at fastlægge opholdstider for gods og transportmidler, samt omladningstider og skadesregistrering. En række udvalgte transporter er analyseret med henblik på især at afdække risiko for skader og forsinkelser og med henblik på at vurdere muligheden for at indføre kvalitetssikring og korrektive handlinger. 

Endelig præsenteres nogle hovedresultater fra den gennemførte og omfattende analyse af transportkøbernes og transportørernes holdninger ved at kombinere en Revealed Preference (RP-) analyse med en Stated Preference (SP-) analyse. Denne undersøgelse har medført, at det er blevet muligt at identificere nogle holdninger til kvalitetsfaktorerne hos aktørerne på transportmarkedet, og til en vis grad at få gjort de forskellige kvalitetsfaktorer sammenlignelige.

Kapitel 5:
Her gives der en kortfattet præsentation af de udbudsmodeller, der i løbet af projektet er blevet opstillet baseret på henholdsvis vejnet og banenet, der benyttes til transport bl.a. af enhedslaster mellem Norden og kontinentet. Udbudsmodellernes fastlæggelse og opstilling har omfattet tre faser, nemlig opstilling og beskrivelse af net, metoder til beregning af udbudskarakteristika og resultatpræsentation.

Nettenes udstrækning og de nødvendige data er blevet fastlagt ud fra det krav, at nettene skal kunne belyse transporter mellem Danmark og den vestlige del af det europæiske kontinent, samt transittrafikken gennem Danmark. Projektet har i særlig grad fokuseret på de netdele, der beskriver enkelte udvalgte korridorer.

De opstillede netmodeller danner udgangspunkt for at fastlægge nogle udbudskarakteristika for enkelte transportforløb i nettet. Herunder er der udviklet nogle beregningsalgoritmer til fastlæggelse af risiko for forsinkelser og skader. Den udviklede bereg​ningsmodel forventes at kunne give realistiske bud på transporttid, forsinkelse og skader. Den tjener i denne sammenhæng som et eksempel på et modelværktøj med det formål at vurdere effekterne af ændrede kvalitetsniveauer. Modellen kan således benyttes til at undersøge kvaliteten af forskellige udvalgte transporter og til at vurdere, hvorledes man gennem forskellige ændringer af netkarakteristika kan ændre et transportforløb. En sådan undersøgelse kan suppleres med en analyse af de muligheder, der foreligger for at korrigere på transportkvaliteten i løbet af transporten.

Kapitel 6:
I dette afsluttende kapitel opridses de væsentligste konklusioner og spørgsmål, som kan udledes af de projektresultater, der er præsenteret i nærværende rapport. Der angives også nogle perspektiver for den videre udvikling af kvalitet som en væsentlig konkurrenceparameter for transporttjenester. Endelig peges der på nogle tilgrænsende emner, som det vil være af interesse at undersøge nærmere i naturlig forlængelse af de resultater, som rapporten præsenterer vedrørende transportkvalitet.

* * *

Det skal nævnes, at en mere detaljeret dokumentation og redegørelse for forskningsprojektets resultater er indeholdt i den række af arbejdsrapporter og tekniske notater, som fremgår af oversigten i rapportens sammenfatning. 

2
BESLUTNINGSSITUATIONEN

I det første afsnit af dette kapitel gives en oversigtlig beskrivelse af en transportbeslutning og af de forhold, der påvirker beslutningssituationen. Herunder refereres også nogle væsentlige konklusioner på grundlag af en undersøgelse gennemført af Dansk Teknologisk Institut (DTI). I det andet afsnit kommenteres sammenhængen mellem beslutningssituationen og den operationalisering af kvalitetsfaktorer og udvikling af modelværktøj, der er beskrevet i kapitlerne 4 og 5.

2.1
Beskrivelse af en beslutningssituation
Som nævnt i indledningen er hovedsigtet med rapporten at formidle en bedre forståelse af transportkvalitet og dets indflydelse på virksomheders valg af transportløsning. Den beslutningssituation, som leder frem til den faktiske handling, dvs. valget af en konkret transportløsning, er meget kompleks og med mange aktører involveret. Endvidere er der mange forhold, som øver indflydelse på beslutningen, men uden at de nødvendigvis afspejler nogen rationel eller systematisk beslutningsproces.

Den oversigt, der er præsenteret i figur 2.1, danner udgangspunkt for beskrivelsen, der er bygget op omkring den faktiske handling. En transportkøber foretager et transportvalg baseret på transporttilbud fra én eller flere transportører/udbydere. Der er i virkeligheden tale om en enkel beslutningsproces, hvis det ikke var for alle de forhold der i større eller mindre grad påvirker beslutningen.
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Figur 2.1: Oversigt over beslutningssituationen

Formålet med at opstille en forholdsvis forenklet form for oversigt, der beskriver beslutningssituationen og beslutningsprocessen, er at søge at skabe klarhed over dette komplekse forløb. Oversigten indeholder derfor kun en angivelse af de aktører og forhold, der vurderes direkte at påvirke og øve indflydelse på situationen.

Valg af transportløsning:
Transportkøberen foretager sit valg af transportløsning med udgangspunkt i et konkret transportbehov. Dette behov kan være karakteriseret ved, at transportkøberens virksomhed skal have afsendt en godsmængde sammensat af specificerede godstyper fra oprindelsessted til endelig destination, samt at der optræder eventuelle krav til anvendelse af bestemte logistikløsninger i relation til den samlede distribution. Den kunde, som skal modtage godset, kan også have ønsker og krav til transporten, f.eks. i form af et konkret leveringstidspunkt. Endelig ser transportkøberen på sine egne interne omkostninger knyttet til den pågældende transport.

Under idealiserede forhold vil en beslutning bygge på, at transportkøberen vurderer de faktorer, der knytter sig til den konkrete transportløsning. Denne vurdering ses i forhold til transportørernes alternative transporttilbud, som transportkøberen i givet fald vil have fuldt kendskab til. Under hensyntagen til virksomhedens transportstrategi og eventuelle myndighedskrav foretager transportkøberen derefter det rationelle transportvalg. 

Så ideelt vil forløbet imidlertid sjældent være i praksis. Det konkrete transportvalg påvirkes ofte af transportkøberens egne holdninger og fordomme, der kombineret med et manglende kendskab til alternative transporttilbud fører til en irrationel adfærd og dermed til en beslutning præget af vaner. Dette forhold skærpes af, at der i mange tilfælde ikke er tale om nogen egentlig beslutning, fx hvis transportkøberen anser transportvalget for uvæsentligt i en større sammenhæng.

Det er derfor nødvendigt at tilføje en række baggrundsbetingelser, som ikke så meget knytter sig til den enkelte transporttjeneste, men fortæller mere om virksomhedens generelle beslutningssituation. Det drejer sig om holdninger og vaner, viden/kendskab til alternative transportløsninger og tilbud og virksomhedens transportstrategi (hvis en sådan er formuleret, fx som led i en overordnet logistisk eller markedsrelateret strategi). Endelig skal nævnes myndighedskrav, som ventes at få en stigende betydning, først og fremmest med henblik på en opprioritering af miljøvenlige transportløsninger.

Summen af disse mange baggrundsbetingelser påvirker transportkøberens beslutnings​situation og dermed det endelige transportvalg. Men de enkelte forhold har forskellig vægt afhængig af kundekategori eller branche, og hvilken varegruppe eller godstype der ønskes transporteret. Derfor er det formålstjenligt, når beslutningsprocessen skal vurderes, at foretage en opdeling af virksomhederne i forskellige grupper og en segmentering i passende kategorier af godstyper.

Transporttilbud:

Baseret på transportkøberens behov og ønsker udarbejder transportudbyderen eller transportøren ét eller flere transporttilbud. Tilbuddene tager udgangspunkt i konkrete transportudbud, evt. i form af køreplaner. Udbuddet beskriver de fysiske muligheder for transport til og fra de ønskede lokaliteter. Udbuddet afhænger af det transportnet, der er til rådighed, samt af trafikbelastningen. Til hver af de fysiske transportmuligheder kan der knyttes en transportkvalitet. Denne kvalitet kan beskrives ved hjælp af en række kvalitetsfaktorer (som er nærmere beskrevet i kapitel 3). Kvalitetsfaktorerne har betydning forskellige steder i en transportkæde. Terminalerne udgør (som påpeget i kapitel 4) et specielt følsomt område i denne sammenhæng.

Transportprisen er et afgørende element i ethvert transporttilbud. Prisen afspejler ideelt set transportørens faktiske omkostninger forbundet med gennemførelse af den konkrete transport, under forudsætning af et givet transportudbud og med overholdelse af de krav, som en fastlagt transportkvalitet stiller. 

De beskrevne forhold, dvs. transportudbud, transportkvalitet og pris, er de basale forudsætninger for transportørens afgivelse af et transporttilbud. Som det er tilfældet ved transportkøberens valg af transportløsning, er der også her en række bagvedliggende betingelser, som øver indflydelse på det konkrete transporttilbud. Krav fra myndighederne, fx omkring bestemmelserne for køre-hviletid, påvirker transporttilbuddet i form af forlængede køretider. Hvorvidt disse bestemmelser overholdes af de enkelte transportører, er så et andet aspekt. 

Transportbetingelsernes opfyldelse og mulige korrigerende handlinger er et spørgsmål om kvalitetsstyring, der kan indgå som en ekstra kvalitetsdimension i et tilbud. Endvidere kan en certificering af transportvirksomheden (jf. ISO 9000) på tilsvarende måde tillægges en kvalitetsdimension, der kan prissættes i et tilbud. Endelig spiller spørgsmålet om rabatter ind på den faktiske tilbudspris.

Hvorledes alle disse mange forhold og forudsætninger spiller sammen, når transportøren udarbejder sit transporttilbud, afhænger af hvilket transportmiddel eller hvilken kombination af transportmidler der er tale om, af godstypen der ønskes transporteret, af lastestørrelsen, og endelig af den anvendte enhedslasttype. Det er derfor naturligt at dele transporttilbuddene op efter disse størrelser.

DTI-undersøgelse af beslutningssitationen:
DTI har i en undersøgelse gennemført for Transportrådet kortlagt adfærden hos transportkøbere og sammenhængen mellem adfærd, transportomfang og transportvalg (DTI, 1995). Undersøgelsen er en dybdeanalyse af to meget forskellige brancher, nemlig emballagebranchen og elektronikbranchen.

Med udgangspunkt i DTI-undersøgelsen kan det konstateres, at transportvalg baseres dels på tilbud indhentet fra transportører, som virksomhederne i forvejen anvender, dels på tilbud baseret på et udbudsmateriale, der udsendes til i forvejen prækvalificerede transportører. Tilbudene vurderes på grundlag af transportprisen samt en række forskellige kvalitetsfaktorer, herunder evne til at opfylde stipulerede transporttider, fleksibilitet, afregningsvilkår, lagerkapacitet, IT-formåen etc. Til gengæld synes virksomhederne ikke at følge systematisk op på de gennemførte transporter, da de ikke opbygger en grundlæggende viden om de anvendte transportører og deres evne til at gennemføre transporterne svarende til specificerede krav. 

En af konklusionerne på DTIs undersøgelse var, at beslutning om køb af transport ofte træffes på et tilfældigt grundlag og af medarbejdere, der er placeret lavt i virksomhedernes organisation. Dette skyldes blandt andet, at transportprisens andel af en vares samlede omkostninger er meget begrænset, og at transport derfor ikke er et emne, der i væsentlig grad optager ledelsen. Undersøgelsen konstaterede også, at det var vanskeligt at få en nøje vurdering af transportomkostningerne, der tilsyneladende ikke er kendt præcist af hverken medarbejdere eller ledelse.

Kun få af de analyserede virksomheder havde en nedskrevet og indarbejdet transportstrategi og fulgte op på transportkvaliteten. Dertil kom et fravær af kvalitetsmål og registrering af fejl og mangler. Disse forhold tilsammen medførte, at ingen af de analy​serede virksomheder havde et klart billede af den faktiske transportkvalitet. Desuden blev det konstateret, at køb af transportydelser ofte sker på transportudbyderens betingelser, fordi virksomhederne generelt ikke har klare retningslinier for valg af transportudbyder og for vurdering af deres ydelser og kvalitet.

2.2
Udvikling og anvendelse af modelværktøjer
Hvor langt man kan nå i udvikling af modelværktøjer til anvendelse i konkrete beslutningssituationer med henblik på transportkvalitetens indflydelse på valg af transportløsning afhænger af, hvor præcist de enkelte kvalitetsfaktorers betydning kan beskri​ves. Et eksempel på sådanne overvejelser om modeludvikling og modelrelationer er vist i figur 2.2.

Nogle af de værktøjer, der er angivet i figuren, kan være nyttige for transportører og beslutningstagere i forskellige sammenhænge, blandt andet til beskrivelse af transportkøbernes transportvalg baseret på alternative transporttilbud.
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Figur 2.2: Sammenhænge mellem beslutningssituation og modelværktøjer
Valg af transportform:
For at kunne modellere transportkøbers valg af transportform er det nødvendigt med en basis, dvs. en opgørelse over de nuværende godsstrømme og deres fordeling på transportmidler/transportform og godstyper. Denne kortlægning af dagens gods- og transportmønster er en del af en såkaldt RP- analyse, som er en kvantitativ analyse, der beskriver dagens transportvalg ved at sætte det faktiske valg i relation til en række målbare faktorer.

Med henblik på at vurdere de forskellige kvalitetsfaktorers indflydelse på transportvalget, kombineret med virkningerne af nye transporttilbud, kan der gennemføres SP-analyser, der giver mulighed for at vurdere virkningerne af faktorer, som ikke umiddelbart kan kvantificeres. Ved at gennemføre en SP-analyse både af transportvalg og udarbejdelse af transporttilbud bliver det muligt at få indblik i den dialog, der foregår mellem transportkøber og transportudbyder, og som resulterer i en faktisk beslutning og handling.

Gennem SP-analysen opnås dels en kontrol af den betydning, som de enkelte kvalitetsfaktorer kan tillægges ved hjælp af projektets RP-data, og dels foretages der en analyse og kvantificering af disse faktorer i hypotetiske transportvalg (SP-spil). De i relation til projektet genemførte kombinerede RP- og SP-analyser er som tidligere nævnt nærmere beskrevet i kapitel 4.

Udbudsmodel og modelberegning:

Udbudsmodellen består af et antal transportnet med tilhørende beregningsalgoritmer og parametre, der omsætter netkarakteristika til udbudsvariable som transportpris, transporttid, forsinkelsesrisiko og skadesrisiko.

Ved at anvende udbudsmodellen som grundlag for beregning (eller “simulation”) er det muligt at beregne effekten på transportpris og kvalitetsfaktorer af at introducere ændringer i transportnettene og deres karakteristika, betjeningsforhold etc.

En sådan beregning kan levere input til en ved hjælp af SP-analysen udviklet model for valg af transportform. Dette foregår ved at beskrive et realistisk transporttilbud som resultatet af transportens forløb, dels i en idealtilstand og dels i en tilstand, hvor fx risiko for fejl og forsinkelser indregnes de steder, hvor de i almindelighed forekommer. Som sådan kan modelberegningen også være med til at afdække de områder, hvor kvalitetsstyring primært skal sættes ind for at forbedre eller sikre en given transporttjeneste.

I kapitel 5 er beskrevet forskningsprojektets modeludviklingsarbejde i relation til transportkvalitet, samt hvor langt projektet er nået i udviklingen af de omtalte modelværktøjer. Set i sammenhæng med rapportens hovedsigte skal præsentationen i kapitel 5 kun betragtes som et eksempel på, hvordan udviklingen af modelværktøjer kan gribes an.

3
KVALITETSBEGREBET

I dette kapitel sammenfattes resultatet af den afklaring af begrebet transportkvalitet på godstransportområdet, som er opnået i forbindelse med projektets litteraturgennemgang, interview og det afholdte kvalitetsseminar.

Det første afsnit giver en kort beskrivelse af de gennemførte undersøgelser og overvejelser. Det andet afsnit præsenterer, hvad der forstås ved kvalitet generelt. I det tredje afsnit indkredses og formuleres en bred definition af begrebet transportkvalitet. I det fjerde afsnit identificeres syv kvalitetsfaktorer som værende af væsentlig betydning for transportkvaliteten, og betydningen af hver enkelt kvalitetsfaktor for valg af transportløsning diskuteres. Operationaliseringskravet er i første omgang indkredset ved at vurdere muligheden for at måle eller registrere den enkelte kvalitetsfaktor som et element af transportkvaliteten. I det femte afsnit er kvalitetsbegrebet og de tilhørende kvalitetsfaktorer vurderet i relation til transportkæder. Det sjette afsnit indeholder en indledende diskussion af, hvilke aktører og indsatsområder der er af interesse for påvirkning af transportkvaliteten. Endelig opridses i det syvende afsnit en delkonklusion med henblik på de efterfølgende kapitler. 

3.1
Gennemførte analyser og undersøgelser
I løbet af 1990’erne er kvalitet blevet et centralt indsatsområde for erhvervslivet. Derfor har der også vist sig en stigende interesse for at introducere kvalitet mere målrettet i transportbranchen. Dette kunne ske ved at definere og operationalisere begrebet og integrere transportkvalitet mere systematisk i transporttjenesterne.

For at opnå dette er der foretaget en litteraturgennemgang, som blev suppleret med en række interview af transportkøbere og transportører. Herudover gennemførtes det tidligere nævnte seminar, hvor transportkvalitet blev indgående drøftet med repræsentanter fra transportbranchens aktører.

Seminaret understregede den kompleksitet, der optræder ved vurdering af transportkvalitet. Der skal således tages hensyn til de forskellige variable, der påvirker transportbetingelserne, herunder godstype, destination, transportform og transportmidler, transportkæde, kundekategori etc. Alle disse variable er med til at påvirke den transportkvalitet, der efterspørges. Seminaret gav en række værdifulde supplementer og korrektioner til de foreliggende analyser og beskrivelser af transportkvalitet. Det resulterede endvidere i en diskussion af en række holdninger og perspektiver vedrørende transportkvalitet. Denne diskussion understregede, at det er vigtigt at få alle interessenter og forudsætninger inddraget i den løbende diskussion af transportkvalitet, men samtidig er det nødvendigt at søge frem mod en generalisering og operationalisering af de fremkomne synspunkter.

De efterfølgende afsnit i dette kapitel resumerer resultatet af de gennemførte undersøgelser med henblik på at afklare begrebet transportkvalitet og bidrage til en bedre forståelse af transportkvalitetens indflydelse på transportvalg.

Kapitlerne 4 og 5 indeholder en mere detaljeret vurdering af mulighederne for at operationalisere de kvalitetsfaktorer, der primært vil kunne øve indflydelse på transportvalget. I kapitel 4 er operationaliseringen af kvalitetsfaktorerne vurderet nærmere på grundlag af terminalundersøgelser, undersøgelser af udvalgte transporter og SP-ana​lyse.

3.2
Det generelle kvalitetsbegreb
Begrebet kvalitet henfører til, at noget eller nogen har gode egenskaber. Allerede i denne indledende definition af begrebet ligger der en række mulige fortolkninger. “God” er et relativt begreb, og “egenskaber” er meget omfattende. Hvilke egenskaber skal der lægges vægt på? Er alle egenskaber lige vigtige? Når man taler om kvalitet, rejser der sig således straks en række spørgsmål.

I den generelle kvalitetsteori skelnes der mellem produktkvalitet og servicekvalitet. Produktkvaliteten knytter sig til et bestemt produkt og refererer til alle trin i produktets fremstillingsproces. Man kan derfor tale om råvarens kvalitet, om processens kvalitet, om emballagens kvalitet og om det færdige produkts kvalitet. Servicekvaliteten beskrives i forhold til den givne serviceydelse eller tjenesteydelse, der leveres. En serviceydelse er imidlertid sammensat af en række forskellige komponenter på samme måde som ved fremstilling af et produkt. Nogle af komponenterne er vanskelige at definere præcist, fordi de knytter sig til mere uhåndgribelige størrelser som kundetække, evne til at løse problemer på en for kunden tilfredsstillende måde osv. Servicekvalitet for en virksomhed kan beskrives ved image, virksomhedskultur, afdelingskvalitet og medarbejdernes kvalitet.

Begrebet kvalitet kan også præsenteres som en funktion, dvs.

Kvalitetsforhold =  U/F.

Her er U kundens oplevelse af varen i form af et produkt eller en serviceydelse (= konstateret kvalitetsniveau), og F er kundens forventning til varen (= ønsket kvalitetsniveau).

Kvalitetsforholdet skal være lig med eller større end faktoren én, for at man kan tale om fuld overensstemmelse mellem produkt eller serviceydelse og kundens forventning. Når det er tilfældet, er kvaliteten tilfredsstillende, og kunden må formodes at købe produktet eller serviceydelsen igen.

Kundens oplevelse af og forventning til varen er baseret på nogle fastsatte, formulerede krav og nogle underforståede krav, der ikke på forhånd er specificeret eller udtalt, men alligevel er med til at forme oplevelsen og forventningen om produktet eller serviceydelsen. I tilfælde af uenighed mellem producent og kunde er det imidlertid vigtigt, at der foreligger en klar specifikation af, hvilke krav et givet produkt eller en given serviceydelse skal leve op til. Der er derfor behov for at operationalisere kvalitetsbegrebet, således at det er muligt dels at identificere produktets eller serviceydelsens endelige niveau, dels at foretage målinger af kvaliteten undervejs i tilblivelses​processen. Ved afvigelser mellem målt og forventet kvalitet skal det være muligt at udføre korrigerende handlinger. Disse handlinger skal sikre, at processen ender med et produkt eller en serviceydelse, hvor de aftalte krav overholdes.

Kvalitet af produkter og serviceydelser opnås kun ved, at ledelsen har formuleret en kvalitetspolitik, der gennemføres, og at medarbejderne har det fornødne engagement. Dette forudsætter kvalitetsstyring på et operationelt niveau, dvs. en fastlæggelse af metoder og teknikker til at bestemme, om kvalitetspolitikken faktisk gennemføres (kvalitetssikring), og systematiske indgreb med sigte på at forbedre kvaliteten, dersom den midlertidigt eller over længere perioder ikke lever op til kvalitetspolitikken. Kvalitetsstyring kunne tilrettelægges i overensstemmelse med de fastlagte ISO 9000 standarder.

3.3
Begrebet transportkvalitet
Afklaring og fastlæggelse af begrebet transportkvalitet bør tage udgangspunkt i ovenstående generelle beskrivelse af kvalitet, nemlig at kundens forventninger til transporttjenesten som minimum skal være opfyldt af den faktisk gennemførte trans​portydelse. 

Begrebet transport blev i kapitel 2 defineret som en godsmængdes befordring fra dens oprindelsessted til dens endelige destination. Denne befordring eller transporttjeneste kan imidlertid betragtes som en serviceydelse, der skal opfylde nogle specificerede kundekrav i form af en transportaftale, men også nogle uudtalte forventninger, dvs. krav der ikke er specificeret i transportaftalen.

Transport er kendetegnet ved, at processen er lig med produktet. Det betyder, at transport ikke kan lagres, og at transport forbruges samtidig med, at det produceres. Der er ingen efterspørgsel efter godstransport i sig selv, men kun som en serviceydelse i forbindelse med en produktionsproces, en handel eller en anden proces, der involverer et produkt, som skal befordres eller distribueres.

Når processen er lig med produktet, er mulighederne for at afsætte produktet også stærkt afhængig af kundernes tidligere erfaringer med processen. De tidligere oplevelser kommer til at påvirke forventningerne til processen, næste gang den skal anvendes. Hvis en given serviceydelse har været præget af fejl og dårlig kvalitet, vil dette i en lang periode påvirke valget af denne serviceydelse i negativ retning.

Et andet forhold, der udspringer af, at processen, er lig produktet i tilfældet godstransport, er de begrænsede muligheder for at måle på produktets kvalitet. Der har derfor været tradition for, at transporttjenester primært har været handlet på prisen; men samtidig har de oplevelser, som kunden tidligere har haft, eller samarbejdsrelationer der har eksisteret, indgået som uudtalte parametre i transportørvalget. I de sidste 10 år er bevidstheden imidlertid øget om, at der er andre forhold end transportprisen at tage hensyn til, når man er transportkøber.

Hvad omfatter transportkvalitet?
Transporttjenester gennemføres som en række delprocesser, der i omfang og udførelse må tilpasses det, der skal transporteres. Stærkt specialiserede ønsker vil kræve transportører, der er i stand til at håndtere meget specialiserede transportopgaver, hvorimod enkle transportønsker kan opfyldes af stort set alle transportører.

En skelnen mellem forskellige kategorier af transportopgaver er derfor nødvendig, når transportkvalitet skal operationaliseres med henblik på konkrete transporttjenester.

Imidlertid er det også nødvendigt at have et generelt udgangspunkt og nogle fælles principper for afklaring og fastlæggelse af, hvad der skal forstås ved transportkvalitet. Det kan her være relevant at tage udgangspunkt i følgende forslag til, hvad transportkvalitet skal omfatte:

“Sådanne egenskaber hos et transportsystem, der i mere end marginalt omfang påvirker de transportafhængige omkostninger i de logistiksystemer, som transportsystemet betjener (Jensen, 1987).

Denne beskrivelse er også i overensstemmelse med, at der blandt større transportkøbere peges på et fortsat betydeligt potentiale for besparelser i de samlede logistiksystemer.

En bred definition af transportkvalitet:
Ovennævnte forslag til, hvad transportkvalitet skal omfatte, er nyttigt at huske på som hovedretningslinie, men det udgør ikke nogen brugbar definition med henblik på et mere operationelt sigte. Her er det relevant at tage udgangspunkt i et andet forslag, der går ud på at opdele beskrivelsen af transportkvalitet i følgende fire kategorier (Øster​gaard, 1993):

· Stedkrav, der omfatter afhentnings- og afleveringsadresse.

· Tidkrav, der omfatter tidspunktet for henholdsvis afhentning og aflevering.

· Transportmiljø, der omfatter den måde godset behandles på under transporten.

· Kundeservice, der omfatter salg, ordremodtagelse, kundeinformation, fakturering mv.

Begrebet transportkvalitet vil som nævnt have vidt forskellig betydning i forskellige sammenhænge. Derfor foreslås det, at der tages udgangspunkt i følgende meget brede definition af transportkvalitet, således at forskellige kompleksitetsniveauer kan dækkes af definitionen:

Det niveau, der svarer til den aftalte standard og de aftalte betingelser omfattende stedkrav, tidkrav, transportmiljø og kundeservice for den pågældende transport.

En egentlig anvendelse af definitionen vil forudsætte, at der fastlægges nogle størrelser, det er muligt at måle på eller observere, og som kan anvendes til at kvalitetssikre og kvalitetsforbedre transporterne. Disse størrelser betegnes som kvalitetsfaktorer, og det afhænger af transportens kompleksitet, hvilke af disse kvalitetsfaktorer det er interessant at overvåge for den enkelte transporttjeneste. Derfor må en operationalisering af definitionen ske ved hjælp af nogle udvalgte kvalitetsfaktorer. Endvidere bør det overvejes at opdele definitionen efter målgruppe (fx transportører og forskellige hovedkategorier af transportkøbere) og/eller kategorier af godstyper.

Endelig er det vigtigt at understrege, at transportkvalitet og transportpris er komplementære størrelser, dvs. at begge forhold indgår i beslutningen, om transportvalg og forskellige kvalitetsniveauer svarer til forskellige prisniveauer. Transportprisen er relateret til de direkte transportomkosninger (men sjældent identisk med disse, fordi den er markedsbestemt). Transportkvaliteten har indflydelse på økonomien for det totale produktions- og logistiksystem, som transportkøberen repræsenterer.

Transportbranchens synspunkter:
Begrebet transportkvalitet er i projektets løb blevet diskuteret med transportkøbere og transportudbydere, primært for at fastlægge branchens egen opfattelse af transportkvalitet og dens betydning. Igennem disse diskussioner blev der peget på følgende forhold vedrørende transportkvalitet (jf. seminaret om transportkvalitet):

· For transportudbyderne kan transportkvalitet indgå i markedsføring over for transportkøberne. Det forudsætter imidlertid, at transportkvalitet i sin definition er operationel, og at kvaliteten derfor kan måles/registreres og beskrives.

· En videreførelse af denne dokumentation kan komme til at indgå i en certificering eller anden form for nedskrevet kvalitetspolitik hos den enkelte transportør. For at dette skal have nogen effekt skal transportkøberen ligeledes lægge vægt på, at transportøren kan præsentere en nedskrevet kvalitetspolitik, og køberen kan herefter lade dette forhold indgå i sine beslutninger omkring valg af transportør.

· Opbygning af et kvalitetsstyringssystem, der fokuserer på operationelle kvalitetsfaktorer, giver mulighed for systematisk at forbedre kvalitetsniveauet og nedbringe omkostningerne til kvalitet. I dette styringssystem indgår en nøje overvågning af de enkelte transporter og især af afvigelser fra det forventede, samt en systematisk beskrivelse af disse afvigelser med henblik på at fastlægge deres betydning for virksomhedens omkostninger og indtjening.

Det har imidlertid ikke nogen særlig markedsmæssig effekt, at transportudbyderne fokuserer på transportkvalitet, hvis denne interesse ikke modsvares fra transportkøbers side. En interesse fra transportkøberside for transportkvalitet vil kunne sikre mere rationelle transportløsninger og transportørvalg, samt presse transportørerne til at interessere sig for transportkvalitet. En sådan interesse vil i sidste ende betyde, at trans​portkøberne opnår en større sikkerhed for, at det aftalte kvalitetsniveau overholdes.

Et væsentligt problem er herefter at fastlægge de betydende operationelle kvalitetsfaktorer, der bør indgå i styring af transportkvalitet gennem en kombination af kvalitetssikring og korrigerende indgreb i selve transporterne.

3.4
Identificering af kvalitetsfaktorer for godstransport
Kvalitetskravene til en transporttjeneste kan siges at være opfyldt, hvis værdien af en række målbare kvalitetsfaktorer lever op til nogle i forvejen specificerede krav. Kravenes omfang vil være afhængig af transportens kompleksitet, og dermed også af transportprisen.

Hver enkelt transportkøber kan pege på nogle forhold, som vedkommende ønsker højt prioriteret; men formålet med kvalitetsfaktorerne er at gennemføre en kvantitativ beskrivelse af, hvad der kvalitetsmæssigt karakteriserer transporttjenester med forskelligt kompleksitetsniveau. Denne beskrivelse søges i det efterfølgende afsnit 3.5 knyttet sammen med et transportnet eller en transportkæde for på den måde at etablere et analyseværktøj, der kan benyttes til at vurdere de forskellige transportformers, herunder den kombinerede transports, kvalitet. Generelt er der behov for at fastlægge følgende:

· Mål og normværdier for relevante kvalitetsfaktorer.

· Kriterier for opfyldelse af kvalitetskrav.

· Metoder til måling af, hvorvidt kvalitetskravene er opfyldt.

· Mulige korrigerende handlinger som led i en systematisk kvalitetsstyring.

Kvalitetsfaktorerne skal i første omgang afspejle transportkøbernes oplevelser af og forventninger til transporttjenesten, men disse oplevelser og forventninger skal kunne anvendes af transportørerne til kvalitetssikring og kvalitetsforbedring, hvis det er påkrævet. Det er derfor nødvendigt, at transportkøberne først gør sig klart, hvilket behov for kvalitet de har, hvordan dette behov kan bestemmes, og hvorledes behovet tilfredsstilles.

Hvordan kan transportørerne i deres kvalitetsstyring indarbejde de krav, der bliver stillet fra transportkøberside? For det første er det nødvendigt at danne sig et billede af, hvilke mangler og brister der optræder i de gennemførte transporttjenester. Dette kan ske ved hjælp af forskellige metoder, blandt andet omfattende studie af reklamationer og skadesanmeldelser, markedsundersøgelser, og analyse af aktuelle transportforløb.

Derudover er det vigtigt for transportørerne at vide, på hvilken måde gennemførelsen af et kvalitetsstyringsprogram vil få indflydelse på transportkøbernes valg og køb af transportløsning. Derfor er det nødvendigt for transportøren at kende til virksomhedernes begrundelser for dette valg.

Undersøgelser af ovennævnte art kan udføres ved hjælp af interview med transportkøbere, hvor forskellige beslutningssituationer gennemgås, fx som de SP-spil der er omtalt i kapitel 4. De kan også gennemføres som analyser af, hvorledes beslutninger om køb af transport bliver truffet i udvalgte virksomheder. Den sidstnævnte type af analyse er gennemført i den i kapitel 2 omtalte DTI-undersøgelse.

De højst prioriterede kvalitetsfaktorer og deres betydning:
Det konstateredes i DTI-undersøgelsen af emballagebranchen og elektronikbranchen, at de primære kriterier for valg af transportløsning og transportør er:

· Krav til fleksibilitet.

· Krav til god service.

· Sikkerhed for levering til tiden.

· Sikkerhed for fejlfri leverance.

Disse kriterier kan betegnes som nogle kvalitetsfaktorer, der har mærkbar indflydelse på beslutningsprocessen vedrørende valg af transportløsning og dermed på køb af transporttjenester. Herudover indgår transportprisen som et beslutningskriterium på linie med de nævnte kvalitetsfaktorer.

Det er således disse kvalitetsfaktorer, der i første omgang har indflydelse på transportvalget for de pågældende brancher. Først når transportkøber har tillid til transportøren og har erfaring for, at transportøren kan tilfredsstille de ovenfor nævnte fire punkter, bliver prisen den afgørende beslutningsfaktor.

DTI-undersøgelsen er med til at understrege behovet for at tydeliggøre begrebet transportkvalitet og gøre det operationelt i forhold til transportkøberne. Derfor er der i nærværende projekt foretaget en analyse af, hvilke kvalitetsfaktorer der i litteraturen er peget på i forbindelse med en vurdering af transportkvalitet. Litteraturgennemgangen identificerede 25 kvalitetsfaktorer, der dog ved en nøjere gennemgang kunne reduceres til omkring 20 forskellige kvalitetsfaktorer. Resultatet af denne analyse blev efterfølgende afprøvet gennem interview med repræsentanter fra transportbranchen og fra transportkøberne, hvorved yderligere et antal betydende kvalitetsfaktorer kunne identificeres.

I den efterfølgende vurdering af kvalitetsfaktorerne er der taget hensyn til, om den enkelte faktor påpeges hyppigt i de undersøgelser, der foreligger omkring transportkvalitet. Ligeledes er mulighederne for at anvende kvalitetsfaktorerne i egentlige pro​grammer for kvalitetsstyring søgt inddraget.

De syv kvalitetsfaktorer, der blev udvalgt ved denne “screening”, er angivet i tabel 3.1. Tabellen præsenterer også en sammenfatning af de omtalte kvalitetsfaktorers betydning og målbarhed.

Tabel 3.1: Udvalgte kvalitetsfaktorer, deres betydning for transportkøber og transportør, samt målbarheden

Kvalitetsfaktor
Betydning
Målbarhed

Transporttid
Kapitalbindingstid.

Produkter med tidsbegrænset holdbarhed
Målbar i form af normtid

Pålidelighed
Sikkerhedslagerets størrelse
Måles over en længere periode

Transporthyppighed

(frekvens)
Sikkerhedslagerets størrelse
Kan måles eller registreres

Skadesrisiko
Svind og beskadigelse af godset. 

Øgede omkostninger
Målelig ved hjælp af specialudstyr

Informationssystem

(informationsadgang)
Mulighed for korrigerende handlinger
Ikke direkte målelig, men registrerbar

Fleksibilitet
Rationaliseringsmuligheder hos transportkøber
Ikke direkte målbar

Kundeservice
Frikobling, helhedsløsninger, korrigerende handlinger
Vanskelig at måle

Hertil skal føjes transportprisen, der som tidligere påpeget må ses i sammenhæng med kvalitetsfaktorerne, men som ikke indgår som en del af selve kvalitetsbegrebet.

Relation mellem de udvalgte kvalitetsfaktorer og de fire kategorier:
Endelig kan kvalitetsfaktorerne grupperes i forhold til de fire kategorier, der indgår i den tidligere introducerede brede definition på transportkvalitet (se figur 3.1).
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Figur 3.1: Gruppering af kvalitetsfaktorer i forhold til de fire kategorier
Stedkravet indebærer, at godset skal afhentes og afleveres på det rigtige sted. Dette krav kan beskrives ved hjælp af kvalitetsfaktoren “pålidelighed”. Pålidelighed har indflydelse på såvel afsenders som modtagers sikkerhedslager. Hvis stedkravet ikke opfyldes, kan det medføre produktionsstop, hvis produktionen er lagt tilrette efter just-in-time princippet. I relation til stedkravet kan pålidelighed måles i form af, hvor mange gange en sending er afleveret på en forkert adresse eller er bortkommet.

Tidkravet omfatter pålidelighed, transporttid (herunder afhentningstid og afleveringstid), transporthyppighed og fleksibilitet. 

Pålidelighed har ikke kun en geografisk dimension, men også en tidsmæssig dimension, fordi godsets udeblivelse kan skyldes forsinkelse. Denne kvalitetsfaktor kan måles ved at føre statistik på godsets faktiske ankomsttid i forhold til det forventede tidspunkt for ankomsten.

Transporttiden påvirker den samlede kapitalbindingstid og har bl.a. betydning for produkter med begrænset holdbarhed og for højværdi-produkter. Transporttiden kan imidlertid beskrives ved tidsforskellen mellem afhentningstid og afleveringstid, og meget ofte er det disse to tidspunkter, der er afgørende for den valgte transportløsning. Den forventede afleveringstid indgår som nævnt også som en parameter ved beskrivelse af pålidelighed. Transporttid, afhentningstid (eller tidspunkt for ordreafgivelse) og afleveringstid kan registreres for den enkelte transporttjeneste.

Transporthyppighed udtrykker antallet af transporter, der per given tidsenhed gennemføres i en bestemt sammenhæng. Denne størrelse har ligesom pålideligheden betydning for sikkerhedslagerets størrelse. Jo hyppigere der er en transportforbindelse, des​to mindre er kravet til lagerstørrelsen. Just-in-time princippet er baseret på små og hyppige forsendelser. Transporthyppigheden kan måles.

I tidkravet indgår også fleksibilitet, der omfatter transportørens evne til at omstille sig hurtigt til ændrede transportbetingelser. Det kan være en ændring af afleveringssted eller afleveringstidspunkt, det kan være muligheden for at befordre forskellige gods​typer og forsendelsesstørrelser, og det kan være ændrede trafikale forhold, der nødvendiggør ændring af den fastlagte rute. Fleksibilitet kan ikke direkte måles, men visse typer af fleksibilitet kan registreres ved at opgøre antallet af ændrede transporter og det hertil hørende resultatet. 

Transportmiljøet beskrives primært ved hjælp af faktoren “skadesrisiko”, der er en funktion af transportens rute, udstyr, hændelser etc. Skadesrisikoen beskriver mulighederne for svind eller beskadigelser af godset. Hvis der ikke er tilstrækkelig sikkerhed og opsyn, kan det for afsenderen medføre højere omkostninger til skades​forsikring, til emballering, samt for modtagerne højere omkostninger i form af kasserede emner, reklamationer på slutproduktet, øget kontrolbehov etc. Skader kan opgøres, men det er meget vanskeligt at relatere skader til den faktiske transport, fordi der i almindelighed ikke foreligger oplysninger om, hvor og under hvilke omstændigheder skaderne opstår. Desuden påvirkes skadesomfanget fx af virksomhedens emballeringspolitik. DTI har udviklet metoder til at undersøge transportforstyrrelser, og ved hjælp af satellitbaserede positioneringssystemer er det muligt at bestemme præcist, hvor der forekommer hændelser, som muligvis kan forårsage skader.

Endelig omfatter kategorien kundeservice en række forskellige forhold (det bemærkes, at “kundeservice” her både er anvendt som en betegnelse for kvalitetsfaktor og kategori). Således indgår kvalitetsfaktoren “informationsadgang”, der giver mulighed for korrigerende handlinger i transportforløbet samt mulighed for at mobilisere et udlandsnetværk for gennemførelse af lange og komplicerede transporter. Endvidere indgår kvalitetsfaktoren “kundeservice”, der bl.a. omfatter forhold som helhedsløsninger og mulighed for frikobling af lastebærer undervejs. Kundeservice er vanskeligt at definere og måle, men det er muligt at opgøre, hvorvidt forskellige faciliteter er til rådighed for transportkøberen.

Transportpris og tillid:
Alle de ovennævnte kvalitetsfaktorer skal ses i forhold til den pris, der betales for transporten. Men transportprisen afspejler også en række andre forhold såsom transportopgavens kompleksitet, særligt udstyr, omfanget af forsendelser, og forsendelsernes størrelse og værdi. Alle disse forhold samt konkurrencen på transportmarkedet medvirker til, at det kan være meget svært at bestemme en generel transportpris, der gælder for en bestemt ydelse. Den pris, der betales for en transporttjeneste, er til gengæld registrerbar, men det er ikke sikkert, at man kan udskille prisen på transportens enkelte elementer, og dermed lave sammenhængende analyser af pris og kvalitet.

Prisen kan også være afhængig af, hvilket tillidsforhold der eksisterer mellem transportkøber og transportør. Det betyder blandt andet, at hvis transportkøberen har tillid til, at transportøren kan gennemføre den aktuelle opgave under overholdelse af den nødvendige kvalitet, bliver prisen af mindre betydning. Et af de forhold, man fra transportbranchens side netop har peget på som en vigtig faktor for valg af transportløsning, er tilliden mellem transportkøber og transportør. Denne tillid udmønter sig i visse tilfælde i egentlige partnerskabsaftaler, der giver transportkøberen sikkerhed for, at de transportbehov, som vedkommende har, kan opfyldes. Aftalen giver endvidere transportøren sikkerhed for, at der lægges vægt på en fornuftig afvikling af transporttjenesterne, der på denne måde i vid udstrækning kan planlægges i forvejen med de muligheder for rationalisering, det giver.

3.5
Kvalitetsfaktorer i en transportkæde
Beskrivelsen i de foregående afsnit af begrebet transportkvalitet og de tilhørende betydende kvalitetsfaktorer sigtede på samlede godstransporttjenester for enhedslaster. Der blev ikke skelnet mellem, hvorvidt transporten bliver gennemført som en direkte transport fra oprindelsessted til destination, eller om transporten gennemløber en transportkæde, fx som vist i figur 3.2. Det forhold, at godset skifter transportmiddel undervejs i en transportkæde, betyder, at selvom de fastlagte kvalitetsfaktorer stadig er gyldige, vil måling af og respons på kvalitetsfaktorerne blive mere kompliceret.

Derfor er der behov for en bedre forståelse af, hvilken betydning de enkelte kvalitetsfaktorer har i et samlet transportforløb, der ofte består af en transportkæde, som så igen indgår i et større transportnet. For en transportkæde er det således et spørgsmål om, hvorvidt funktionen af de enkelte led i kæden er i overensstemmelse med de kvalitetskrav, der stilles til transportforløbet gennem den samlede transportkæde.
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Figur 3.2: Eksempel på en transportkæde for veksellad eller kombitrailer

I princippet skal kvalitetsfaktorerne derfor hver især kunne sammenvejes (“aggre​geres”) til én faktor for den samlede transportkæde. Transportkøberen har kun interesse i dette sammenvejede eller aggregerede mål for kvalitet, men i analysefasen og med henblik på udviklingen af modelværktøj er en opdeling i deltransporter og håndteringer (i terminaler etc.) nødvendig.

Mere komplicerede ansvarsforhold:
Fastlæggelse af ansvaret for transporten er mere kompliceret i en transportkæde. Fragtfører starter normalt ud med at være en lastbiltransportør, der har det juridiske og forsikringsmæssige ansvar for transporten. Men når godset forlader lastbilen og bevæger sig igennem en terminal og videre til et nyt transportmiddel, skal de tilhørende juridiske og forsikringsmæssige forhold dækkes ind. Disse forhold vil i almindelighed blive klaret af speditionsvirksomhederne, der sikrer, at fragtfører altid er kendt; men der kan opstå problemer, eksempelvis ved en banetransport på færge med hensyn til det forsikringsmæssige ansvar, hvis godset forliser under færgeoverfarten.

For transportkæder gælder også, at transportkøberen ikke står i umiddelbar kontakt med godsets transportør under hele transporten. En transportaftale vil derfor indeholde flere lag, der er underordnet den transportudbyder, som transportaftalen er indgået med. Særligt kompliceret kan det blive i tilfældet kombinerede transporter med bane, hvor transporten arrangeres i et operatørselskabs regi, mens selve kørslen gennemføres af ét eller flere nationale baneselskaber.

Som nævnt består en transportkæde af en række deltransporter med benyttelse af hver sit specifikke transportmiddel samt terminalhåndteringer. Kvalitetsstyring i en transportkæde bliver dermed et anliggende for en række forskellige organisatoriske niveauer, og det direkte ansvar for transporten kan lettere blive forflygtiget.

Benyttelsen af de konkrete transportmidler besluttes af speditøren eller fragtføreren, og den enkelte transportkøber vil ikke være involveret i, hvorledes transporten tilrettelægges. Tillid bliver derfor her en sag mellem transportudbyderen (transportarran​gøren) og de transportører, der skal anvendes i transportkæden, inklusive de terminaler, hvor der skal ske en håndtering. Kvalitetsstyringen skal udføres såvel på deltransporterne, hvor den enkelte transportør har behov for at fastslå kvaliteten af disse, som på det samlede transportforløb, hvor transportkøber og transportudbyder (transport​arrangør evt. i form af en speditør eller et kombiselskab) har behov for et kendskab til den samlede kvalitet.

Terminalernes rolle:
Transport gennem transportkæder behøver ikke at være ringere end direkte transport. Set i forhold til fremføringshastigheden er det muligt ved anvendelse af bane og skib over lange afstande at gennemføre transporter hurtigere eller billigere, end hvis de tilsvarende transporter skal udføres hele vejen med lastbil. Til gengæld vil den fysiske transport være underkastet en række terminalophold, der hver især øger muligheden for forsinkelser og medfører et større antal håndteringer af godset med øget skadesrisiko til følge.

En afgørende egenskab ved transportkæder er terminalens status som et center og omladningssted for transporterne. Mange transporter er bundet til terminaler, fordi godsomfanget for den enkelte transport er for lille til at betinge en direkte transport, og derfor er der behov for en konsolidering. Denne kan ske med en række ganske små varepartier som fx i fragtterminaler (fragtmandscentraler); men den kan også omfatte flere containere og veksellad, der sættes sammen til at danne et heltog. Konsolidering er derfor en væsentlig terminalfunktion.

De syv tidligere udpegede kvalitetsfaktorer og deres relation til de fire nævnte kategorier (stedkrav, tidkrav, transportmiljø og kundeservice) samt transportprisen er også relevante for godsets vej gennem terminaler. Anvendelse af en terminal afhænger end​videre af, om brugeren af terminalen har tillid til, at den opgave, som terminalen skal udføre, bliver gennemført fagligt forsvarligt og med en passende kvalitet.

De kvalitetsfaktorer, der påvirker valg af transportform og totalløsning, er afhængig af, hvilken transportkæde der vælges fra starten. Mange deltransporter øger risikoen for transportskader, forsinkelser og pålidelighedsbrist. Transportløsninger, hvor søfart eller banetransport er involveret, kan medføre ringere informationsmuligheder end rene lastbiltransporter. Dette indebærer en risiko for, at servicen, og dermed kvaliteten, bliver forringet under transporten. Transporthyppigheden er væsentlig, hvis der i transportkæden indgår transportmidler, som opererer med fastlagte sejl- eller køreplaner. Pålideligheden ved overholdelse af disse sejl- og køreplaner har også en væsentlig betydning.

Operationalisering og deltransporter:
Operationalisering af kvalitetsfaktorer i en transportkæde foregår principielt på samme måde som omtalt i afsnit 3.4. Men de målbare størrelser knytter sig nu til de enkelte deltransporter og håndteringer i terminaler. Det betyder, at man for hver deltransport skal fastlægge:

· Transporttid og håndteringstid

· Pålidelighed i form af forsinkelse på den enkelte deltransport/håndtering

· Pålidelighed i form af, at deltransporten opfylder de forventede stedkrav

· Skadesrisiko i forbindelse med deltransport/håndtering

· Transporthyppighed for deltransporter, evt. for håndteringer i stærkt belastede situationer

· Informationssystem, der er tilgængeligt for deltransporter og terminaler

· Fleksibilitet for deltransporter og terminaler

· Kundeservice, der tilbydes af transportører og terminaler

· Partnerskabsaftaler dækkende alle eller nogle af deltransporterne og håndteringerne.

· Prisen for den enkelte deltransport og den enkelte håndtering.

En række af de ovennævnte forhold kan beskrives og måles; men det er forbundet med betydelig større vanskelighed end for et direkte transportforløb mellem oprindelsessted og destination. En operationalisering af transportkvaliteten vil som tidligere nævnt blandt andet betyde, at man skal sammenveje transportkvaliteten for hver deltransport og hver håndtering til et aggregeret kvalitetsmål for den samlede transportkæde. Dette er ikke en triviel øvelse.

3.6
Indsatsområder for påvirkning af transportkvalitet
Kvaliteten af transportafviklingen påvirkes dels af ydre omstændigheder (“eksogene forhold”), dvs. forhold som den enkelte transportør ikke umiddelbart kan kontrollere, dels af interne forhold (“endogene forhold”), dvs. forhold som transportøren, og muligvis transportkøberen, selv kan påvirke eller medvirke til at påvirke.

Figur 3.3 illustrerer sammenhængen mellem mulige hovedindsatsområder for påvirkning af transportkvalitet, dvs. infrastruktur, det eksterne miljø, samt institutionelle rammer og spilleregler. Transportørernes og transportkøbernes placering i denne sammenhæng er også markeret på figuren.
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Figur 3.3: Indsatsområder for transportkvalitet

Transportpolitiske virkemidler retter sig fortrinsvis mod de eksogene forhold. Virkemidlerne kan omfatte infrastrukturudbygning og fysisk planlægning samt ændringer af de institutionelle rammebetingelserne og spilleregler i form af afgifter, offentlige tilskud, miljø- og sikkerhedskrav, transport- og trafikrestriktioner, dereguleringstiltag og tekniske standarder

Transportørerne kan især påvirke de endogene forhold, der blandt andet omfatter udstyr, bemanding, løn- og arbejdsforhold, losse- og lasteforhold, emballering, godshåndtering i terminaler og under transporten, overvågning, køre- og sejlplaner, åb​ningstider etc., samt indførelse af ny informations- og transportteknologi.

De relevante kvalitetsfaktorer vil kunne påvirkes af såvel eksogene som endogene forhold. De eksogene forhold vil i almindelighed påvirke prisdannelsen, men eksempelvis vil væsentlige infrastrukturudbygninger kunne have en betydelig effekt på forhold som transporttid, transporthyppighed og pålidelighed. Ligeledes er adgang til informationssystem, fleksibilitet og kundeservice blevet påvirket af muligheden for anvendelse af satellitbaserede positioneringssystemer og mobiltelefoni. Krav til miljø- og sikkerhedsforhold (herunder arbejdsmiljø), afgifter, tilskud og restriktioner (ek​sempelvis i form af køre-hviletidsbestemmelser) har også indflydelse på de samlede transportomkostninger.

Overtrædelse eller håndhævelse:
Det fremgår, at forskellige transportører kan vælge at respondere forskelligt på de muligheder og begrænsninger, som ny teknologi, lovgivning, skattepolitik og ændrede markedsvilkår indebærer. Et politisk ømt punkt er blandt andet, i hvor høj grad hastighedsbegrænsninger og køre-hviletider skal håndhæves. Overtrædelser af lovgivningen omkring disse forhold kan medføre en uretmæssig konkurrencefordel for den enkelte transportør i forhold til mere lovlydige konkurrenter. Disse overtrædelser burde ideelt set indgå som en negativ kvalitetsfaktor i transportkøbernes vurdering i forbindelse med køb af transporttjenester. Det er således transportkøberens ansvar, at specificere transportopgaver, der kan gennemføres på lovlig vis, og dermed også at betale de udgifter, der er forbundet med dette.

Ovennævnte overvejelser repræsenterer imidlertid en normativ synsvinkel i modsætning til, hvad der er de politiske og økonomiske realiteter på transportmarkedet. Overholdelse af køre-hviletidsbestemmelser, hastighedsbegrænsninger og andre sikker​heds- og miljømæssige foranstaltninger forudsætter derfor en effektiv håndhævelse med mærkbare økonomiske/kommercielle konsekvenser af overtrædelse for den enkelte transportør. En nødvendig forudsætning er her, at der etableres en bedre balance mellem formel lovgivning og reel politisk vilje til håndhævelse.

3.7 
Delkonklusion
Det påpeges af repræsentanter fra transportbranchen, at der er behov for at udvikle transportkvalitet til et operationelt begreb, der kan udnyttes som en konkurrenceparameter af danske transportører i forhold til andre landes transportudbydere. En mere systematisk indragelse af transportkvalitet i tilbud og valg af transportløsninger kan således medvirke til:

· at transporterhvervet forbedrer sin konkurrenceevne i forholdet til udenlandske transportører;

· at transportkøberne udnytter transporttjenester mere rationelt og målrettet inden for en samlet strategi for deres logistiksystemer;

· At myndighederne får bedre muligheder for at vurdere, om den nuværende fordeling mellem transportformerne er optimal.

Konklusionen på diskussionen omkring kvalitetsfaktorer er, at det er vigtigt at søge frem mod nogle faktorer, der afspejler de faktiske forhold, og som samtidig er operationelle. Det sidstnævnte krav indebærer, at faktorerne skal kunne måles eller registreres, og at transportøren skal kunne anvende dem i forbindelse med styring af kvalite​ten herunder ikke mindst i forbindelse med korrigerende handlinger, hvis kvaliteten svigter. 

Der kan peges på syv kvalitetsfaktorer som værende af særlig betydning for transport af højt forarbejdede produkter (dvs. højværdigods). Disse faktorer er transporttid, pålidelighed (både i relation til stedkrav og tidkrav), skadesrisiko, transporthyppighed, informationssystem og -adgang, fleksibilitet og kundeservice. En række af de faktorer, der i litteraturen og i branchen tillægges væsentlig betydning, er imidlertid ikke operationelle; dette gælder således “fleksibilitet og “kundeservice”. Det er derfor nødvendigt at søge bag om faktorerne for at finde frem til, hvorledes de eventuelt kan repræ​senteres af vikarierende krav i form af målbare eller registrerbare størrelser.

For den konkrete godstype og transporttjeneste er det vigtigt, at der optræder en rimelig balance mellem transportpris og kvalitet. Der bør altid foretages en afvejning mellem transportprisen og det kvalitetsniveau, der kan identificeres som passende for den enkelte transporttjeneste under hensyntagen til de logistiske krav, som den skal opfylde.

Rapporten lægger med sin fokus på operationaliseringen af kvalitetsfaktorer hovedvægten på den “rationelle” del af beslutningssituationen omkring transportvalg. De mere “irrationelle” elementer, der indgår i beslutningssituationen, udgør måske nok så dominerende en del af beslutningssituationens forudsætninger og betingelser i praksis. De omfatter bl.a. de underforståede betingelser og forventninger fra transportkøberens side samt spørgsmålet om, hvorvidt transportkøberen har formuleret en klar transportstrategi, både i relation til godstyper og varegrupper, markedssituationen og virksomhedens logistiksystem.

Det bør især fremhæves, at den økonomiske baggrund og motivation for at inddrage transportkvalitet mere målrettet som konkurrenceparameter udgøres af de potentialer, der ligger “gemt” i virksomhedernes logistik- og distributionssystemer.

De analyser, der blev gennemført i projektet af udvalgte transportkæder, er omtalt i kapitel 4. De peger på, at sandsynligheden for kvalitetsbrist er væsentligt større i transportkæder end i et direkte transportforløb. Flere skift mellem transportmidler, flere håndteringer og flere mulige ventetidspositioner giver sammenlagt større risiko for skader og større sandsynlighed for, at de i forvejen opstillede krav til transporttjenesten med hensyn til transporttid og præcision ikke kan overholdes.

4
KVALITETSFAKTORERNES BETYDNING OG VÆGT

Dette kapitel indeholder et resumé af de i projektet gennemførte analyser og overvejelser med henblik på at indhente en mere detaljeret viden om de kvalitetsfaktorer, der blev peget på i kapitel 3. Sigtet er at opnå en bedre forståelse af, hvordan den enkelte kvalitetsfaktor påvirker valg af transportløsning, herunder valg af transportform og transportrute. Kun ved hjælp af konkret viden om, hvorledes kvalitetsfaktorerne opleves både hos transportør og transportkøber, er det muligt at sikre en dækkende og pålidelig beskrivelse af transportkvaliteten.

Det første afsnit præsenterer nogle resultater af de undersøgelser, der har været rettet mod forskellige terminaltyper. Det andet afsnit indeholder overvejelser baseret på analysen af nogle udvalgte transporter. I det tredje afsnit beskrives den gennemførte SP-analyses bidrag til afklaringen af kvalitetsfaktorernes betydning. Endelig indeholder det fjerde afsnit en sammenfattende vurdering af de gennemførte undersøgelser og analyser, herunder deres begrænsninger med henblik på besvarelse af de i indledningen stillede hovedspørgsmål.

4.1
Terminalanalyse
Der er gennemført en undersøgelse af enkelte udvalgte terminaler i Danmark med det formål at afdække terminalernes betydning for kvaliteten i den totale transportkæde. De terminaler, der indgik i undersøgelsen, er tre færgeterminaler, en enkelt containerterminal og de vigtigste vej-bane kombiterminaler. Fragtterminalerne er ikke repræsenteret i undersøgelsen, da det oprindeligt var projektets sigte at lægge særlig vægt på kombineret transport, hvilket senere blev ændret i retning af transportkvalitet generelt.

Undersøgelsen omfatter litteraturgennemgang, interview med terminalmedarbejdere, praktiske målinger af tidsforbrug i terminalen for selve godshåndteringen (herunder enhedslaster) og transportmidler, og analyse af automatisk registrerede data.

Vægten er lagt på de målbare kvalitetsfaktorer. Der er primært fokuseret på at bestemme tidsforbrug, hyppighed af transportforbindelser og skadesrisiko ved terminalanvendelse, for på den måde at afdække relevante egenskaber for de enkelte termi​naltyper og at få et fingerpeg om disse faktorers indflydelse på den samlede transportkvalitet.

Det skal understreges, at den gennemførte terminalanalyse har begrænset sig til en form for pilotundersøgelse med henblik på den første fase i afdækningen af kvalitetsfaktorer relateret til tidsforbrug og skader. Den har derfor ikke resulteret i et tilstrækkeligt systematisk og repræsentativt datamateriale til både at definere specifikke og generelle karakteristika for terminalerne.

De undersøgte terminalers funktion og arbejdsdeling:

Analysen leder frem til en karakteristik af de undersøgte terminaltyper. Terminalerne adskiller sig fra hinanden i form af deres overordnede funktion og anvendelse i transportsystemet, tidsforbrug i terminalen, kapacitet, åbningstider og fartplaner for transportforbindelser. Funktionsmæssigt kan terminalerne med visse forbehold opdeles i følgende tre hovedtyper:

· Kombiterminaler for omladning af gods mellem lastbil og bane.

· Containerterminaler for skibsfragt (overvejende omladning af containere mellem skib og lastbil/bane).

· Færgeterminaler (overvejende for betjening af lastbilgods inkl. løstrailere).

Disse tre terminaltyper indgår hver især i nogle separate transportsystemer og godsstrømme. Der optræder således en arbejdsdeling mellem terminaltyperne, som kommer til udtryk ved vægten på betjening af forskellige typer af enhedslaster, dvs. henholdsvis veksellad, containere og trailere. Denne arbejdsdeling optræder tydeligt for de kombiterminaler, der næsten udelukkende betjener veksellad, containerterminalen, der domineres af søcontainere, og færgeterminalerne, der domineres af lastbiler med sættevogn (trailere) og i et vist omfang med anhænger.

For vej-bane kombiterminalerne gælder imidlertid, at de også er udstyret til at håndtere containere og løstrailere. Arbejdsdelingen mellem de tre angivne terminaltyper er derfor ikke entydig. Enkelte kombiterminaler håndterer i stor udstrækning søcontainere ved siden af veksellad. Eksempelvis fordelte godstrafikken gennem en af disse terminaler sig i 1994-95 på ca. 70 pct. containere og ca. 30 pct. veksellad. Dette skyldes, at denne terminal i stor udstrækning betjener feedertrafikken i et samspil med en containerterminal for skibsfragt.

Fragtterminalerne (der som nævnt ikke indgik i undersøgelsen) konsoliderer stykgods og håndterer især omladning af stykgods fra bil til bil (fx mellem distributionsbil og langturslastbil). De fragtterminaler, der har banespor, betjener udelukkende vognladningsgods.

Tidsforbrug:
Egentlige registreringer af tidsforbrug til terminalophold og håndteringer blev kun gennemført i en færgeterminal og i en kombiterminal for overvejende veksellad. Resten af de indhentede oplysninger bygger på statistik fra den containerterminal, der indgik i undersøgelsen, og på en spørgeskemaundersøgelse i færgeterminalerne, der blev gennemført af Øresundskonsortiet i efteråret 1995.

Containerterminaler
For den undersøgte containerterminal foreligger der et detaljeret datamateriale omfattende tidsforbruget for containernes ophold i terminalen. Der foreligger ingen umiddelbart tilgængelige data om lastbilernes og skibenes omladningstider og opholdstider i terminalen. Skibenes tidsforbrug har imidlertid en særlig interesse, da det største kapitalapparat er bundet i dem. Omladningen finder for hovedparten sted mellem lastbil og skib, og mellem bane og skib. Omladning foregår også i en vis udstrækning fra skib til skib.

Analysen af datamaterialet dækkende et par måneder i 1995 viste, at 73 pct. af containerne opholdt sig under 100 timer i terminalen. Den gennemsnitlige opholdstid for containerne var ca. 120 timer. Der er en særdeles stor spredning på denne opholdstid; fx var den gennemsnitlige opholdstid ved omladning bil-bil på ca. 400 timer, idet nogle terminalkunder i dette tilfælde udnytter terminalen som oplagringsplads. Tidsforbruget til selve håndteringen af containerne inden for terminalområdet er forholdsvist beskedent.

Datamaterialet giver ingen oplysninger om losnings- og lastningstider. Som et eksempel varer pålæsningen af et 2500 TEU skib omkring 35-70 timer, alt efter om der lastes 20 fods eller 40 fods containere.

Nogle tidrøvende bidrag i den samlede transportkæde kan måske identificeres ved sammenligning af de tidspunkter, hvor godset skal indleveres i terminalen, med de “deadlines”, som rederierne opstiller.

Det foreliggende datamateriale giver også mulighed for at analysere de geografiske mønstre for det containergods, der betjenes af terminalen. Men dette har ligget uden for sigtet med denne rapport, selvom en analyse af kvalitetsfaktorer i relation til tidkrav ikke kan vurderes uafhængigt af disse mønstre. Det kan dog nævnes, at 60 pct. af containernes oprindelseslande ligger uden for Nordeuropa, mens de nordiske og baltiske lande tilsammen tegner sig for ca. 40 pct.

Kombiterminaler 

En særlig undersøgelse er gennemført i to kombiterminaler, der overvejende betjener veksellad. Her er lastbilernes opholdstider og godsets håndteringstider blevet analyseret. Det viste sig, at den tid, lastbilerne opholdt sig på terminalområdet, er meget beskeden, dvs. i alt i gennemsnit ca. 20 minutter; heraf bliver kun 5-6 minutter brugt til selve af- og pålæsningen. Lastbilens opholdstid og omladning i terminalen påvirker derfor ikke den samlede transporttid væsentligt.

Derimod befinder godset sig typisk i terminalen fra ca. 0,5 timer til over 4 timer, hvilket hænger sammen med de få og tidsbundne togafgange; men bilernes ankomsttider og “døgnrytme” kan også have en vis indflydelse. Der kan derfor ligge ret store potentielle tidsbesparelser gemt i relation til en justering af terminalernes åbningstider, kombineret med en ændring af køreplanerne for de til terminalen hørende baneforbindelser.

For de øvrige vej-bane godsterminaler oplyser terminaloperatøren, at det er kundens valg, hvor længe godset skal opholde sig i terminalen. Den “korteste lunte” udgøres af en fragtmandstransport direkte mellem tog og bil, mens en enhedslast, der indgår i en fjerntransport, måske kan opholde sig i terminalen i en hel uge.

Ca. 20 pct. af togankomsterne til kombiterminalerne er forsinket mere end 15 minutter. Men buffertider på op til over fire timer i transportkædens baneterminaler bevirker, at denne forsinkelse sjældent får nogen konsekvens for overholdelse af det ende​lige udleveringstidspunkt for godset.

Færgeterminaler
Endelig er der gennemført en analyse af tre udvalgte færgeterminaler. I Øresundskonsortiets spørgeskemaundersøgelse blev der indføjet ekstra spørgsmål om lastbilernes tidsforbrug fra sidste pålæsningssted til ankomsten til færgeterminalen. Målingerne blev gennemført i løbet af en enkelt dag og i en færgeterminal, der betjener forholdsvis lavfrekvente og lange færgeruter, og de involverer derfor kun et ret begrænset antal lastbiler.

Der observeredes gennemsnitlige ventetider på omkring to timer, regnet fra lastbilens ankomst til færgens afgang, men med en meget stor spredning på disse tider (fx fra 1½ til 4½ time). Toldvæsenet kræver, at lastbilen ankommer senest én time før færgeafgang, hvilket har indflydelse på størrelsen af lastbilernes gennemsnitlige opholdstid.

Den enkelte lastbils tidsforbrug ved fyldning og tømning af færgen er beskeden i denne sammenhæng. Der blev målt godt et halvt minut per lastbil ved tømning og knap to og et halv minut ved ombord-kørsel, dvs. i alt ca. tre minutter til disse to operationer tilsammen. Tilsvarende tager tømning og fyldning af løstrailere henholdsvis tre og fire minutter.

Øresundskonsortiets spørgeskemaundersøgelse viste, at lastbilernes ophold i færgeterminalen gennemsnitligt udgør ca. 10 pct. af den samlede transporttid fra det seneste pålæsningssted til lastbilens ankomst til terminalen. Men dette procenttal afhænger meget af færgeterminalens geografiske opland, og generelt mangler der specificerede data omkring den samlede transporttid for lastbilerne. Der er således store forskelle på de tre analyserede færgeterminaler, hvad angår oplande og transporttid til terminalen for lastbilgodset. En af dem betjener en forholdsvis stor andel af udenlandsk transitgods; dette afspejler sig ved, at den gennemsnitlige transporttid fra sidste pålæsningssted til færgeterminalen er ca. 30 timer i gennemsnit. Det tilsvarende tal er ca. 22 ti​mer for den anden færgeterminal og for den tredje terminal kun 6-8 timer, idet der her næsten udelukkende er tale om regionalt gods. Endvidere er færgernes afgangshyppighed væsentlig større i den ene af færgeterminalerne i forhold til de to andre.

Registrering af skader:
Hvad angår forekomsten af godsskader kan der ikke på det foreliggende datagrundlag peges på den store forskel på terminaltyperne. Hertil kommer, at forsikringsregistrerede skader og skadesreklamationer betragtes som kommercielt fortroligt materiale.

I nogle tilfælde kan den reelle årsag til registreringen af skader være, at godset (fx fødevarer) har været stjålet. Man skal også være opmærksom på, at selvom skaden oprindeligt er opstået under håndtering i terminalen, kan den “flyttes” ud på transport​midlet, inden den registreres.

Både i kombiterminalerne og færgeterminalerne fokuseres der mest på skader på materiellet (dvs. på veksellad, container eller løstrailer), mens skader på selve godset sjældent registreres (hvilket ikke er ensbetydende med, at de ikke optræder). I kombiterminalerne registreres skader på vekselladene. I færgeterminalerne registreres skader især på løstrailernes støtteben og presenning.

For containerterminalen forekommer skadesrisikoen kun at have uvæsentlig indflydelse på valg af transportform, mens transportprisen i dette tilfælde synes at have været afgørende for valget.

En inddragelse af fragtterminaler i fremtidige analyser kan være relevant, da det kan være lettere at observere skader på stykgods end på gods, der allerede er oplagret i et veksellad eller en container.

Det kan konkluderes, at det er op til den enkelte transportør at registrere skader, og at dette ikke sker i fornødent og systematisk omfang i dag.

Omkostninger mv.:
Omkostninger i forbindelse med godsets håndtering i terminalen afhænger naturligvis af antallet af håndteringer. Men derudover er omkostningerne meget afhængige både af terminalens udstyr og udgifterne til at anvende det og af terminalens faste omkostninger.

Også kapacitetsudnyttelsen i transportsystemet kan have betydning. Ved registreringen i en af kombiterminalerne forlod ca. 40 pct. af lastbilerne terminalen uden returlast, hvilket kan have en negativ indflydelse på omkostningerne i det samlede kombi​system.

Interviewene pegede på, at valg af færgerute og dermed færgeterminal hyppigst foretages af speditøren.

Funktionsmæssige og organisatoriske forhold:
Der er flere vognejere involveret i de heltog, der afsendes fra kombiterminalerne. Vognene er i dag ikke ombyttelige mellem vognejerne, men hvis vognene var “fælles​eje”, ville de kunne sammenkobles løbende og afsendes i mindre portioner. Dette ville gøre terminal-operationerne hurtigere og mere rationelle og give mulighed for en bedre kapacitetsudnyttelse af den begrænsede oplagringsplads for veksellad og andre enhedslaster.

Sporforbindelserne til kombiterminalerne for veksellad synes ikke at være optimalt udformede. Dette medvirker for begge terminaler til, at der foregår en del rangering i nærliggende stationer uden for selve terminalområdet i forbindelse med heltogsankomster og -afgange. Tids- og omkostningskrævende rangéraktiviteter forekommer ikke at være i harmoni med selve terminalidéen.

Et “intermodalt transportcenter” defineres i litteraturen som:

En sammenslutning af økonomisk uafhængige transport- og servicevirksomheder, der er samlet på et område, hvor skift mellem forskellige lastbærere kan finde sted (Cardebring et al, 1995).
For kombiterminalernes vedkommende, og i en vis udstrækning også for færgeterminalerne, er der et sammenfald eller overlap mellem infrastrukturejer og terminaloperatør. Det fremgår derfor, at disse terminaler ikke opfylder det førstnævnte kriterium i denne definition. Det bør på sigt overvejes at sikre en klar adskillelse af fysisk infrastruktur og terminaldrift, hvor en sammenslutning af relevante transportører og evt. transportkøbere kommer til at stå for sidstnævnte.

Udviklingstendenser:

Transport af containere via den undersøgte containerterminal er støt voksende, idet den fungerer som en vigtig feederhavn i det overordnede europæiske søtransportnet. Denne feedertransport repræsenterer et markedssegment, der stort set kun har konkurrenceflader til banetransport og lastbiltransport via den trafikale flaskehals i Hamburg-området.

De to kombiterminaler for veksellad har kun været i funktion siden 1992-93. Vækstpotentialet for transport af veksellad forekommer imidlertid store for kombitransport mellem Danmark og kontinentet, og måske også for transport til og fra Norge/Sverige. Hvorvidt disse potentialer vil blive realiseret i praksis vil i høj grad afhænge af, om konkurrenceforholdet mellem transportformerne ændres afgørende fremover. Især de ydre (“eksogene”) rammebetingelser (som beskrevet i kapitel 3) og indførelse af teknologiske og organisatoriske systemændringer kan få indflydelse på dette forhold. Eksempelvis kan de nuværende lange “buffertider” i baneterminalerne være en medvir​kende årsag til kombitransportens manglende konkurrenceevne.

I de færgeterminaler, der betjener de internationale færgeruter via Danmark, er andelen af løstrailere fortsat beskeden, dvs. under 10 pct. Det må forventes, at denne andel vil vokse betydeligt i de kommende år i takt med, at færgerederiernes faldende indtægter fra det afgiftsfrie salg ombord på færgerne vil ændre deres takstpolitik og dermed gøre transportørerne mere omkostningsbevidste. Dette vil påvirke det samlede transportkæde-koncept, hvori færgeterminalerne indgår.

4.2
Analyse af udvalgte transporter
Projektets undersøgelser omfattede også en analyse af udvalgte transporter mellem Norden og kontinentet med forskellige transportmidler. Analysen er gennemført ved interview med udvalgte transportudbydere og transportkøbere, gennem et studie af relevant litteratur og gennem indhentning af allerede registrerede data (fx forsikringsstatistik). De gennemførte undersøgelser af udvalgte transporter har mest haft karakter af pilotundersøgelser på grund af projektets afgrænsning og begrænsede resurser.

Særlig vægt har været lagt på praktisk udførte transporter, som indgår i de i figur 4.1 viste kombinationer af transportmidler, med sigte på transporttider og afvigelser i form af forsinkelser og skader, der optræder under transport eller terminalophold. Undersøgelsen koncentrerer sig således om transportkæderne lastbil - lastbil (fx fisketransport fra Danmark til Italien), lastbil-færge/skib - lastbil (fx transporter fra Danmark til England), og lastbil - tog - lastbil (fx fra Danmark til Polen).

· Transport med lastbil:
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· Transport med lastbil og færge/skib:
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· Transport med lastbil og tog:
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Figur 4.1: Undersøgte kombinationer af transportmidler
Formålet med analysen har været at konkretisere kvalitetsfaktorerne for de forskellige destinationer og kombinationer af transportmidler. Den har også omfattet en vurdering af mulighederne for systematisk at registrere eller måle forsinkelser og skader med det sigte at foretage korrigerende indgreb i transportforløbet med henblik på opretholdelse af et ønsket kvalitetsniveau.

Undersøgelsen har således primært fokuseret på enkelte af de identificerede kvalitetsfaktorer, dvs. transporttid og skadesrisiko, samt i mindre omfang på transportomkostninger.

Tidsforbrug:
Transporttiden er generelt længere ved bane- og søtransporter end ved rene biltransporter. 

Der sker imidlertid et markant fald i lastbilernes gennemsnitlige rejsehastighed, når man når ud over afstande på 8-900 km. Der er således konstateret gennemsnitshastigheder på ned til 20-30 km/t, men resultaterne af undersøgelsen er ikke entydige. Umiddelbart virker det bemærkelsesværdigt, at lastbilens gennemsnitshastighed falder til ca. 30 km/t ved de længere afstande. Faldet skyldes tilsyneladende, at bestemmelser vedrørende køre-hviletid får indflydelse på tidsforbruget. Der har ikke i analysematerialet kunnet uddrages noget om, hvorledes kørslen gribes an med to chauffører, eller hvorledes der sker chaufførskift undervejs.

Der foreligger også for denne analyse nogle indikationer om terminalventetider. Terminalophold angives til 1-4 timer for lastbiler og til 2-3 timer for bil-sø kombitransporter (dog ned til 1,5 timer for færgeterminaler). Tallene for bil-sø omladning kan ikke umiddelbart sammenlignes med registreringerne fra containerterminalen (se afsnit 4.1).

Skader:
Oplysninger om skader er søgt indhentet dels gennem interview og allerede foreliggende undersøgelser, dels gennem forsikringsselskabernes statistikker.

En undersøgelse gennemført af DTI (Østergaard, 1993) vedrørende forskellige transportformer i Europa peger på, at skader forekommer hyppigst ved transport med lastbil og skib, mens banegods har den laveste skadeshyppighed. Skadesomkostningerne fremgår dog ikke af undersøgelsen. Generelt peger undersøgelsen af udvalgte transporter på, at lastbiltransporter og vej-bane kombitransporter er behæftet med større skadeshyppighed end andre transportformer, fx hele 13 pct. ved fiskefragt med lastbil. Vej-bane kombitransporter ligger nede på omkring 1 pct. og vej-sø transporter kun på 0,1 pct. Disse tal skal dog tages med forbehold, da de stammer fra forskellige kilder.

Den hyppigste skadestype er “transportskader”. Dernæst optræder “manko”, som er hyppigst forekommende for skibstransport. Af andre typer kan nævnes vandskader, lagerskader og tyveri. Figur 4.2 viser et eksempel på fordeling af skadestyper for lastbiltransporter mellem Danmark og Tyskland.
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Figur 4.2: Eksempel på fordeling af skadestyper
Den hyppigste årsag til transportskader, både generelt og for lastbiltransport, er “bræ​kage” under transport og læsning. Hertil skal nævnes, at skader som følge af brækage ofte optræder i kombination med mangelfuld emballering, som derfor i dette tilfælde kan anføres som en medvirkende årsag til skaden. De største skadesomkostninger forekommer ved godstypen “bearbejdede varer” og skadestypen “brækage”. Men tyveri og vandskader indgår også med væsentlige bidrag, jf. eksemplet i figur 4.3.
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Figur 4.3: Fordeling af skadesårsager for lastbiltransport


       fra Danmark til Italien
For lastbiltransport har det ikke været muligt at anslå fordelingen af skader mellem selve transporten og forløbet gennem terminalerne. For vej-bane kombinationen anslås denne fordeling til 50 pct. henholdsvis 50 pct., og for vej-sø kombinationen til 40 pct. henholdsvis 60 pct.

Korrigerende handlinger:
Ofte forekommer afvigelserne i form af variation i transporttid, tyveri eller totalskade. Små skader opdages først, når de modtages af kunden. Hovedparten af afvigelserne ved vej-sø kombitransporter konstateres først ved omladning eller hos kunden. Dette forhold forstærkes af, at den gældende sølov ikke forpligter rederierne til at føre kontrol med godset under overfarten.

For banetransport formidles information om afvigelser via fax eller telefon. Forløbet vil være, at det nationale baneselskab anmelder afvigelsen til kombiselskabet, der giver beskeden videre til speditøren eller transportudbyderen.

Korrigerende handlinger har normalt et kortvarigt sigte. De består oftest af ændringer i kørselsplanlægningen (fx i form af ændring af rute, terminalbrug og afsendelses- eller modtagelsestidspunkt), justering af temperaturer, omdisponering af forsendelse, og advisering af kunde mv. Mere langsigtede handlinger, fx ændringer af procedurer og udstyr/materiel samt træning af personale og indførelse af ny dokumentation, forekommer ikke tilsvarende ofte.

Behov for overvågning og ny informationsteknologi:
For vejtransport er det muligt at anvende chaufførerne som kvalitetsansvarlige under transporten og ved korrigerende handlinger (fx temperaturregulering), hvilket normalt fungerer tilfredsstillende. Dog mangler der her en styring og standardisering til sikring af entydig transportkvalitet, idet overvågningen bygger på den enkelte chaufførs erfaringer og kendskab til den konkrete transport. I dag anvender lastbiltransportørerne mest hyppigt GSM telefoni og i mindre omfang “tracing/tracking” systemer ved hjælp af satellitkommunikation. En “transportmiljø-recorder” kan fx anvendes til løbende kontrol af temperatur og stød. Hertil kommer kørselsrapporter, der udarbejdes som ikke-elektronisk registrering af transporter, men som først foreligger, når transporten er gennemført; derfor kan rapporterne ikke udnyttes til korrektive indgreb på igangværende transporter.

Analysen af de udvalgte transporter har fastslået, at det især er problematisk at overvåge kombinerede transporter gennem hele transportkæden. Dette forhold påvirker transportkvaliteten, da muligheden for at bestemme kvalitetsbrist og dermed at udføre korrigerende handlinger er begrænset. For nærværende har kombinerede transporter ikke samme mulighed for at opfylde behovet for information som vejtransporter på grund af manglende muligheder for sporing og registrering af banetransporter. Ved bane- og søtransport kan godset kun overvåges elektronisk, og eventuelle afvigelser vil derfor først blive registreret efter endt transport eller under terminalopholdet. De teknologiske muligheder for at forbedre informationen under transporten er dog langt fra udnyttede endnu.

Kvalitetsstyring:
Formålet med opstilling af et sæt af transportbetingelser (fx i form af en aftale om transportservice-forpligtelser) er at sikre for både den enkelte kunde og for samfundet, at en transport hhv. opfylder og overholder de krav, der stilles til den. I den forbindelse er det også i transportørens interesse at overholde transportbetingelserne. Med dette formål er det væsentligt at inddrage ny informationsteknologi og nye kvalitetsstyringssystemer. Især forekommer det nødvendigt inden for kombineret transport at overveje mulighederne for overvågning kombineret med udførelsen af korrigerende handlinger for at forbedre transporten på både kort og langt sigt.

Der er således behov for udvikling af systematiske metoder til kvalitetsstyring. En teoretisk styringssløjfe (“Denmings cirkel”) består af følgende fire faser (Dansk Standardiseringsråd, 1992):

Planlæg ( Udfør ( Vurdér ( Korrigér.

I praksis vil faserne for lastbiltransporter ofte være mere ad hoc prægede. De vil typisk bestå af: 

Observation af transportforløb ( Tilbagemelding ( Ledelsens vurdering af behovet for eventuelle indgreb.
Den praktiske proces er ikke styret og dokumenteret som i den teoretiske styringssløjfe. For kombitransporter er forløbet yderligere mangelfuldt, da der skiftes transportør undervejs og godset tillige er “ubevogtet” under bane- og søtransporten. En ideel sløjfe for kvalitetsstyring af transporttjenester kunne fx se ud som vist på figur 4.4.
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Figur 4.4: Forslag til kvalitetsstyringssløjfe
Derfor er der behov for at etablere nogle kvalitetsstyringssystemer, der indeholder operationelle kvalitetsfaktorer, præciserede styringsparametre og systematiske procedurer for udførelse af korrigerende handlinger. Disse skal omfatte både indgreb på kort sigt og langsigtede foranstaltninger med henblik på sikring af de krævede kvalitetsniveauer.

4.3
Stated Preference analyse

SP-analyser er analyser af beslutninger i forskellige hypotetiske situationer - her udbyders og købers valg af løsninger for godstransporter. SP-analysen er i dette projekt gennemført som en kombineret indsamling af RP-data og SP-spil i form af computerbaserede interview.

Som allerede omtalt i kapitel 2 har indsamlingen af RP-data (“RP-analysen”) til formål at beskrive dagens situation, hvad angår transportkøberens transportvalg. Dette sker ved at sætte transportvalget, som er repræsenteret ved det eksisterende godstransportmønster, i relation til en række målbare eller registrerbare faktorer, dvs. transportprisen og kvalitetsfaktorer.

I SP-analysen bliver den interviewede (“respondenten”) i første omgang bedt om at redegøre for en nylig af virksomheden gennemført transport. Med udgangspunkt i denne transport gennemføres derefter et antal SP-spil, der angiver en situation, hvor den interviewede stilles over for et antal hypotetiske valgmuligheder eller spørgsmål.

I det aktuelle SP-spil bliver respondenten bedt om at vælge en af de tilbudte transport-alternativer. Hvert alternativ beskrives ved hjælp af det samme sæt af faktorer, fx transporttid og transportpris, idet parameterværdien for de forskellige faktorer varieres mellem alternativerne. I en anden situation kan disse alternativer derfor beskrives med nye parameterværdier for det identiske sæt af faktorer.

Et vigtigt element i analysemetoden er variationen af de variable, der indgår i SP-spillet. Den matematiske teknik, der anvendes i metoden, har til formål at sikre, at talværdierne af de variable i spillet kan ændres uafhængigt af hinanden. De estimerede størrelser, som er baseret på SP-data, skulle derfor i princippet være mere pålidelige end estimerede parametre, som er baseret på RP-data.

Ved besvarelsen af SP-spillets spørgsmål lægger respondenten forskellig vægt på de faktorer, der er repræsenteret i SP-spillet. Gennem SP-analysen kan respondenternes vægtning vurderes og kvantificeres i forhold til det konstaterede godstransportmønster, inkl. den givne fordeling på transportformer og ruter.

SP-analysen blev direkte knyttet til de kvalitetsfaktorer, der er udpeget i kapitel 3. Med dette som udgangspunkt fremskaffes gennem SP-analysen nogle hypotetiske eller syntetiske data for kvalitetsfaktorerne, når de indgår som en del af beslutningsgrundlaget for aktuelle transportforløb og pristilbud.

SP-analysens omfang:

Den gennemførte analyse omfatter i princippet de tre transportformer vejtransport, vej-bane kombitransport og søtransport.

De stillede spørgsmål afgrænsede sig til transporter med afstande på over 300 km. Et sigte med SP-analysedelen var at vurdere de udvalgte kvalitetsfaktorer isoleret set for hver transportform, og ikke på tværs af transportformerne. Respondenterne blev derfor ved starten af SP-spillet bedt om at beskrive en type af transport efter eget valg (fx med hensyn til varegruppe, vægt og værdi).

Både transportkøbere og transportudbydere var repræsenteret blandt de 131 gennemførte interview. Transportkøbere defineres her som produktions- og handelsvirksomheder. Transportudbyderne omfattede både transportører og speditionsfirmaer.

Der er siden 1993 gennemført en række SP-spil i Danmark. De har blandt andet dannet baggrund for de i forbindelse med dette forskningsprojekt gennemførte undersøgelser af potentialet for søtransport mellem Danmark og kontinentet.

Gennem forskningsprojektet er der søgt udviklet en metode til at bygge oven på de eksisterende analyser, hvilket har to formål. Det ene formål er at kunne udnytte den viden om basisdata der foreligger fra tidligere analyser, og det andet formål at kunne foretage flere segmenteringer, end det umiddelbart er muligt ved en dataindsamling, der er baseret på et økonomisk rimeligt begrænset udvalg af svarpersoner.

En kombineret anvendelse af tidligere undersøgelser sammen med den nye undersøgelse forudsætter imidlertid, at analyserne i en vis udstrækning skal baseres på nogle hovedvariable, inkl. transportprisen, der er sammenlignelige. Men da analyserne er indsamlet over et langt spænd af tid, kan man risikere, at der i tidens løb er sket en ændring af prisrelationerne mellem forskellige transportformer og på forskellige geografiske destinationer. Man skal derfor være opmærksom på sådanne forhold, når to eller flere SP-undersøgelser kombineres i én analyse. De 131 interview blev suppleret med 115 interview fra 1993. Det er her lykkedes metodisk at gøre SP-data fra de to kilder sammenlignelige og at anvende dem til en samlet vurdering og kvantificering.

RP-analysens “pointgivning”:
RP-analysens bidrag til den samlede analyse omfattede både en “pointgivning” og en “rangordning” af kvalitetsfaktorer og transportpris. Formålet med “pointgivningen” var dels at dokumentere, at de valgte kvalitetsfaktorer var af betydning, således som det blev konkluderet i kapitel 3, dels at identificere mulige forskelle mellem transport​køberes og transportudbyderes vurdering af kvalitetsfaktorer inden for de tre transportformer omfattet af analysen.

Baseret på projektets undersøgelser af kvalitetsbegrebet fokuserede analysen på følgende otte faktorer, som omfatter transportprisen samt de syv kvalitetsfaktorer, der blev udpeget i kapitel 3:
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Informationssystem

Pålidelighed
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Transporthyppighed
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Gennem interview blev respondenterne bedt om at give en generel angivelse af betydningen af disse faktorer for deres nuværende valg af transportløsning. Til dette formål blev de bedt om at give hver faktor (“parameter”) point i en skala, hvor “ekstremt betydende” har et gennemsnitligt pointtal på 1, “meget betydende” et pointtal på 3, “betydende” et pointtal på 5 og “slet ikke betydende” et pointtal på 9.

Resultaterne af “pointgivningen” viser, at de udpegede faktorer for alle tre transportformer bedømmes til mindst at være “betydende”. De fleste faktorer blev vurderet som værende “meget betydende”. Enkelte faktorer blev i flere tilfælde vurderet til at ligge på grænsen mellem “ekstremt betydende” og “meget betydende” (pålidelighed og kundeservice). Enkelte faktorer blev i andre tilfælde vurderet til at ligge på grænsen mellem “meget betydende” og “betydende” (fx transporthyppighed, fleksibilitet, transporttid).

Der konstateredes ikke væsentlige forskelle mellem køberes og udbyderes vurdering af betydningen. I enkelte tilfælde blev transporttid dog vurderet lidt højere blandt transportudbyderne.

RP-analysens “rangordning”:

De interviewede blev også bedt om at rangordne faktorerne som hhv. nr. 1, 2, 3 osv. Også denne del af analysen blev gennemført for hver af de tre transportformer og opdelt på transportkøber og transportudbyder.

Tabellerne 4.1 og 4.2 viser den rangordning, der er foretaget af køber henholdsvis udbyder af banetransport. De yderst til højre i tabellerne angivne “middelværdier” er et proportionalt mål for, hvor højt den enkelte faktor eller parameter et placeret i rang​ordningen. De må ikke forveksles med de pointtal, der blev benyttet til den ovenfor nævnte “pointgivning” i interviewene.

Tabel 4.2: 

Rangordning for producenter af transportservice med bane

Rang
Faktor
Middel-

værdi

 1
Pålidelighed
8,88

 2
Transportpris
7,25

 3
Kundeservice
7,00

 4
Transporttid
6,88

 5
Fleksibilitet
6,38

 6
Transporthyppighed
6,00

 7
Informationssystem
4,87

 8
Skadesrisiko
4,75

Tabel 4.1: 

Rangordning for købere af transport-   service med bane

Rang
Faktor
Middel-

værdi

 1
Pålidelighed
9,10

 2
Transporttid
8,60

 3
Transportpris
8,00

 4
Skadesrisiko
6,40

5/6
Kundeservice
5,10

5/6
Fleksibilitet
5,10

 7
Informationssystem
4,90

 8
Transporthyppighed
4,80

Rangordningen for vejtransport og søtransport viser et lignende billede. For vejtransport vurderes transporttiden relativt at være lidt mere betydende end for banetransport. For søfart vurderes transporttiden noget mere betydende end for vej og bane, hvilket umiddelbart kan virke lidt overraskende. Det skal dog understreges, at RP-analysens resultater kun kan fortolkes inden for den enkelte transportform isoleret set. Analysen giver ikke grundlag for en sammenligning af resultater på tværs af transportformerne.

Resultaterne af rangordningen viser, at der ikke er nævneværdig forskel på transportkøbers og transportudbyders vurdering. Dog placeres skadesrisiko højere af transportkøbere end af transportudbydere ved vej- og banetransport, hvilket formodentlig skyldes, at de økonomiske konsekvenser af skader er mest mærkbare for transportkøberne. 

Det bør understreges, at der kan forventes en afvigelse mellem RP-analysens rangordning og resultaterne af SP-spillet. Dette skyldes, at de fundne RP-data refererer til en generel vurdering af betydningen af de udpegede kvalitetsfaktorer, mens de tilsvarende SP-data knytter sig til en konkret transporttjeneste, der blev udvalgt af de respektive respondenter i SP-spillet.

Værdiansættelse af kvalitetsfaktorer:
Kun seks af de syv betydende kvalitetsfaktorer blev taget med i projektets SP-spil. Kundeservice blev udeladt, fordi det ikke er muligt at beskrive denne faktor uafhængigt af andre faktorer som transporttid og fleksibilitet. Således blev transportprisen og de følgende kvalitetsfaktorer med de anførte måleenheder taget med i undersøgelsen:

Transportpris:

Kr. (DKK)

Transporttid:

Dør-til-dør transport i timer

Skadesrisiko:

Promille af forsendelser, der beskadiges

Forsinkelsesrisiko (pålidelighed):
Procent af forsendelser, der forsinkes

Transporthyppighed:

Antal afgange per uge

Fleksibilitet:

To niveauer

Informationssystem:

To niveauer

For vejtransport blev analysen gennemført på baggrund af 3340 SP-observationer. For vej-bane kombitransport blev der foretaget 1004 observationer og for søtransport 1447 observationer. På dette datagrundlag blev der, for hver af de tre transportformer, beregnet nogle hypotetiske værdier for faktorerne ved hjælp af to forskellige matematiske metoder, der begge gav modelmæssigt sandsynlige talresultater. 

Ved at omregne disse tal til den værdi i kr. per observeret enhed, der blev peget på, kan den generelle tendens i deres indbyrdes økonomiske betydning og forskellene mellem transportformerne vurderes med de forbehold, der ligger i analysens begrænsninger. På grundlag af de fundne værdier for en bestemt transportform samt gennemsnittet af parameterværdien for observationer på et bestemt antal transporter kan der opstilles et sæt af beregnede værdiansættelser. Tabel 4.3 viser et eksempel på et sådant sæt af værdier gældende for et baneselskab.

Tabel 4.3:    Eksempel på værdiansættelse af transportpris og kvalitetsfaktorer 

                   (baneselskab)

Faktorer
Parameterværdi per forsendelse (model for banetransport)
Middelværdi for faktoren i stikprøven
Antaget antal ugentlige forsendelser
Årlig værdi for faktorerne 

(mio. kr.)

Transporttid
29,10 kr. 

pr. time
59,27 timer
     100
  8,97

Transportpris


1 kr./kr.
8291,10 kr.
     100
43,11

Skadesrisiko
205,50 kr. 

per o/oo
5,67 o/oo
     100
  6,06

Forsinkelsesrisiko
106,15 kr. 

per pct.
5,25 pct.
     100
  2,90

Transporthyppighed
24,75 kr. per ugentlig afgang
5,0 afgange per uge

  0,64

Fleksibilitet
361,20 kr. 

per niveau
      1
     100
  1,88

Informationssystem
600,98 kr. 

per niveau
      1
     100
  3,12




Total
66,68

Ved hjælp af værdierne i tabel 4.3 kan transportprisens og de enkelte kvalitetsfaktorers relative betydning for transportkøberens valg af transportform beregnes. Tabel 4.4 angiver resultatet af denne beregning for de tre transportformers vedkommende.

For alle tre transportformer udgør transportprisen den dominerende faktor i værdiansættelsen med transporttiden på andenpladsen. Tilsammen udgør disse to faktorer omkring 80 pct. eller mere af den samlede værdiansættelse, der blev foretaget af respon​denterne i SP-analysen.

Tabel 4.4:    Forholdsmæssig værdiansættelse af transportpris og kvalitetsfaktorer

                    (den angivne rangordning gælder for et baneselskab)

Rang
Faktor
Relativ værdi pct. (bane)
Relativ værdi pct. (vej)
Relativ værdi pct. (sø)

  1
Transportpris
   64,6
   60,8
   75,8

  2
Transporttid
   13,4
   22,4
     8,8

  3
Skadesrisiko
     9,0
     8,6
     5,0

  4
Informationssystem
     4,7
     0,0
     2,5

  5
Forsinkelsesrisiko
     4,5
     4,4
     4,4

  6
Fleksibilitet
     2,8
     3,8
     0,5

  7
Transporthyppighed
     1
     0
     3,0


Total
  100
  100
  100

En forklaring på, at transporthyppigheden ikke er væsentligt værdiansat hverken af transportkøbere eller af transportudbydere er, at denne faktor set ud fra de interviewedes synsvinkel kan være indeholdt i nogle af de øvrige kvalitetsfaktorer, fx transporttid og forsinkelsesrisiko.

Vurdering af SP-analysens resultater:
SP-analysen udgør et beslutningsværktøj, ved hjælp af hvilket man kan vurdere de enkelte kvalitetsfaktorers betydning for valg af transportmiddel i dag, jf. tabel 4.4. Endvidere kan følsomheden af dette valg afprøves over for ændringer i parameter-værdierne inden for hver transportform og på sigt også mellem transportformerne.

Nærværende SP-analyse giver imidlertid kun nogle generelle fingerpeg om de enkelte kvalitetsfaktorers relative betydning, dvs. i form af en slags “gennemsnitsværdier”. Det i tabel 4.4 angivne forhold mellem transportprisen og kvalitetsfaktorernes hypotetiske værdier afspejler måske mere aktørernes manglende bevidsthed om kvalitetsfaktorernes betydning for virksomhedernes samlede logistikomkostninger, end de angiver noget pålideligt billede af faktorernes reelle betydning.

Hertil kommer, at der i praksis vil være store forskelle mellem de krav, som forskellige kategorier af produkter bør stille til transportkvaliteten. Generelt er “kundekrav” eller “kundebehov” et begreb, der hidtil ikke har været meget inde i billedet i relation til transportkvalitet. Et eksempel, der illustrerer disse forskelle, er de store detailhandelskæders leveringskrav, ofte i form af hurtige, hyppige og små forsendelser. Et andet eksempel er fødevarebranchens særlige krav, som indebærer, at branchens trans​portkøbere i dag undgår at benytte sig af veksellad.

SP-analysen peger på, at både transportkøbere og transportudbydere vurderer de udpegede kvalitetsfaktorer som betydende eller endog meget betydende. Det er imidlertid transportprisen, der er dominerende i betydning, når aktørerne skal sætte beløb på. Det fremstår derfor som et tilsyneladende paradoks, at deltagerne i SP-spillet ikke værdisætter kvalitetsfaktorerne tilstrækkeligt højt, dvs. de er ikke villige til at betale for kvalitet, når det kommer til stykket.

Resultatet af analysen er imidlertid ikke overraskende på den baggrund, at mange transportører udelukkende satser på at konkurrere på transportprisen. Det hævdes således fra branchens side, at det er den kvalitetsmæssigt dårligste udbyder, der sætter markedsprisen for transport. Der findes tilsyneladende transportører, som er villige til at opfylde de underforståede og ikke særligt veldefinerede kvalitetskrav til en lav pris.

På den anden side kan det ikke betale sig for transportøren at satse på kvalitet, fordi transportkøberne i dagens situation ikke er villige til at betale for de kvalitetsforbedringer, der modsvarer omkostningerne. Snarere end et egentligt paradoks er der tale om, at transportmarkedet er fanget i en “ond cirkel”, som forbinder lav pris og utilstrækkelig kvalitet.

SP-analysens begrænsninger:
Der er en række begrænsninger og forbehold knyttet til den gennemførte SP-analyse. Der blev ikke i SP-spillet skelnet systematisk mellem forskellige godstyper eller specificeret, at det drejede sig om en særlig godstype i beslutningssituationen. Derfor skal procenttallene i tabel 4.4 tages med forbehold. Resultatet forekommer sandsynligt for lavværdigods; men for visse typer af højværdigods optræder det som et paradoks, at kvalitetsfaktorerne i RP-analysedelen vurderes som meget betydende for transportvalget, samtidig med at de fem af faktorerne i SP-spillet tilsammen kun vægtes til mellem 15 og 20 pct.

Endvidere bør det nævnes, at SP-analysen egentlig antager, at de interviewede er bevidste om transportkvalitet, mens det i indledningen til nærværende rapport hævdes, at et hovedproblem er aktørernes utilstrækkelige viden og manglende bevidsthed om kvalitetsfaktorernes betydning.

4.4
Samlet vurdering af analyserne
Dette afsnit indeholder et resumé af de vigtigste konklusioner fra henholdsvis terminalanalysen, analysen af udvalgte transporter og SP-analysen.

De gennemførte analyser har som tidligere nævnt fokuseret på kvalitetsfaktorer, der kan kvantificeres. Der er behov for en mere systematisk inddragelse af ikke-kvantifi​cerbare forhold i fremtidige mere målrettede analyser af transportkvalitet, fx betydningen af kundeservice og information, traditioner og vaner, samt af tillidsforholdet mellem transportkøber og transportudbyder.

Terminalanalysen:

Den generelle vurdering er, at terminalen har en væsentlig indflydelse på den samlede kvalitet af de transporttjenester, der forløber gennem den transportkæde, som terminalen indgår i.
Transportudbyderen anvender terminalen for omladning i forbindelse med videre distribution med et andet transportmiddel. I den sammenhæng skal terminalfunktionen overvejes, og det skal vurderes, i hvilket omfang det er formålstjenligt at ændre denne. Kan terminalopholdet fx effektiviseres og afkortes, eller skal der i planlægningen af en transport gøres en indsats for at minimere antallet af terminalophold ? Er man som transportør villig til at betale for terminalfunktionen ? 

Den øgede fokus på kombinerede transporter synes at kræve en øget anvendelse af terminaler for omladning af gods mellem vej og bane, og mellem vej/bane og sø. Der stilles dermed krav om en optimering både af deres funktion og organisation, som ellers vil være et hindrende forhold i skabelsen af konkurrencedygtige kombitransporter. Det handler for kombinerede transporter om at fastlægge, hvorledes terminalanvendelsen kan komme til at bidrage positivt til den samlede gennemførelse af transporterne. Derfor må terminalanvendelsen, ud over at skulle gennemføres så effektivt som muligt, også ses i lyset af de muligheder den indeholder for at effektivisere og opnå besparelser i selve transportforløbet. Heri indgår en konsolidering af transportforsendelser ved udnyttelse af de stordriftsfordele, der optræder for især skib og heltog.

Transportørernes anvendelse af terminaler afhænger især af økonomi og tid, mens skadesrisikoen syntes at være mindre betydende. Analysen peger på, at tidsforbruget i terminalen afhænger en del af den terminaltype, der er tale om. 

Der kan imidlertid ikke på det foreliggende datagrundlag konkluderes noget generelt om den indflydelse, som tidsforbruget i terminalerne har på det samlede tidsforbrug i transportkæden. Der kan heller ikke drages nogle endelige konklusioner vedrørende vurdering af skadesrisiko og pålidelighed.

Hertil kommer, at der er meget store funktionsmæssige og kvalitetsmæssige forskelle mellem terminalerne, både afhængigt af terminalfunktion, kapacitet og det overordnede transportmønster, som terminalen indgår i. Det tilvejebragte empirisk baserede materiale kan derfor kun give nogle generelle fingerpeg om transportkvalitet og kvalitetsfaktorer. Tilvejebringelse af et tilstrækkeligt datagrundlag for operationalisering af nogle af de mest betydende kvalitetsfaktorer vil som tidligere nævnt kræve en forudgående segmentering efter godstyper og en mere omfattende og systematiseret datamængde. En sådan undersøgelse måtte også omfatte fragtterminaler samt færge​terminaler med forholdsvis store godsstrømsmængder.

Af tidsmæssige og budgetmæssige årsager blev i hovedsagen kun danske terminaler inddraget i undersøgelsen. Der er behov for, at fremtidige mere målrettede undersøgelse af transportkæder og transportnet også kommer til at omfatte relevante terminaler i Norge, Sverige og på kontinentet.

Udvalgte transporter:
Det skal understreges, at undersøgelsen ikke har et tilstrækkeligt omfang til at betegnes som repræsentativ for den type af transporter, der indgik. Dertil bygger undersøgelsen på et for spinkelt og varieret statistisk grundlag, men den giver dog et fingerpeg om, hvor hovedproblemerne ligger.

Styring af kvaliteten med tilhørende korrigerende handlinger under transportforløbet udføres tilsyneladende kun af et begrænset antal transportører. Der kan konstateres et stort behov for en løbende og systematisk overvågning med henblik på korrektive indgreb som led i et kvalitetsstyringssystem. Behovet er særligt stort for kombinerede transporter, hvor der skiftes transportør og transportmiddel undervejs, og her giver indførelse af ny informationsteknologi nogle endnu ikke fuldt afprøvede muligheder.

Forsinkelser synes generelt at være et mindre problemområde for de undersøgte transporter. Forsinkelser i banetrafikken optræder ganske vist hyppigt, men de slår sjældent igennem som forsinkelser i det samlede transportforløb for godsforsendelserne på grund af de komfortabelt lange “buffertider” i baneterminalerne.

Skadestyper og skadesårsager knytter sig især til forarbejdede varer. Skader opstår ofte i form af brækage og i nogle tilfælde i sammenhæng med mangelfuld emballering. Der optræder også manko, tyveri og vandskader. 

Skaderne opstår både i terminalerne og under selve transporten, men der kan være store forskelle mellem de forskellige transportformer, hvad angår det generelle skadesbillede. Der foreligger ikke et tilstrækkeligt datagrundlag til at konkludere noget kon​kret om de sidstnævnte forhold, ligesom det spiller en rolle, at oplysninger om skader og reklamationer opfattes som kommercielt fortrolige.

SP-analysen:
Generelt kan der gennem SP-analysen etableres data, som muliggør en operationalisering af kvalitetsfaktorerne. Det skal dog understreges, at disse data er “hypotetiske” eller “syntetiske”, dvs. de afspejler ikke nogle faktiske forhold, men nogle holdninger hos aktørerne. Derfor er det fortsat nødvendigt at udvikle og vurdere den anvendte metode kritisk. Anvendelse af SP-data for kvalitetsfaktorerne i en model for valg af transportform vil derfor kræve en omhyggelig fortolkning af resultaterne.

De fleste kvalitetsfaktorer blev af de interviewede i analysen vurderet som værende “meget betydende” for alle tre analyserede transportformer, dvs. vejtransport, vej-bane kombitransport og søtransport. Til gengæld var transportprisen dominerende i deres samlede værdiansættelse af faktorernes betydning; dernæst kom transporttiden. De øvrige fem kvalitetsfaktorer blev kun vægtet til samlet 15-20 pct. i de interviewedes værdiansættelse.

I den gennemførte SP-analyse peges der på, at betydningen af skadesrisiko vurderes højere af transportkøber end af transportudbyder, hvilket underbygges af, at konsekvenserne i form af ekstra omkostninger er meget højere for førstnævnte. Resultaterne af rangordningen viser dog generelt, at der ikke er nævneværdig forskel på transportkøbers og transportudbyders vurdering. Det har heller ikke været muligt at foreslå en opdeling af definitionen af transportkvalitet efter transportkøbere og transportudbydere på det foreliggende empiriske grundlag.

Det skal yderligere bemærkes, at godstypen vil have stor indflydelse på prioriteringen mellem de enkelte kvalitetsfaktorer. SP-analysen tilvejebringer imidlertid ikke et tilstrækkeligt omfattende datamateriale for en segmentering af transportmarkedet.

SP-analysen giver heller ikke nogle pålidelige fingerpeg om forskelle i kvalitetsfaktorernes betydning mellem transportformerne. I den sammenhæng skal det dog understreges, at analysen ikke sigtede på at foretage en vurdering på tværs af tranport​formerne. I fremtidige SP-spil vil der endvidere være behov for at præcisere de forskellige former for kombineret transport.

På baggrund af erfaringerne med den beskrevne SP-analyse forekommer det nødvendigt, at der i fremtidige analyser vedrørende kvalitetsfaktorernes betydning forud fore​tages en opdeling (“segmentering”) på relevante godstyper eller varegrupper. Eksempelvis er tid og præcision (pålidelighed) helt afgørende for visse godstyper. Dette indebærer som minimum en skelnen mellem massegods og højt forarbejdede produkter, og mellem transportkøber og transportudbyder. Også en opdeling på geografiske handelsmønstre og/eller godsstrømme bør overvejes. En hensigtsmæssig opdeling i godstyper og transportmønstre kunne således give et mere varieret og realistisk billede af transportkvalitetens indflydelse på transportvalg.

Det skal sluttelig påpeges, at SP-analysen alt i alt har bidraget med relevante resultater til forskningsprojektet. Selv om resultaterne af værdiansættelsen af kvalitetsfaktorerne skal tages med forbehold, så kan den prioritering, der ligger bag tallene, i princippet benyttes af transportudbyderne til støtte for beslutninger om investeringer i forbedring af den udbudte transportservice. Det bør også overvejes at tage analysemetoden i anvendelse ved fremtidige undersøgelser vedrørende fx udvalgte transportkorridorer og særlige godstyper, og ved udvikling af modeller for valg mellem transportformer (“transportmiddelvalg”).

5
OPERATIONALISERING AF KVALITETSFAKTORER EKSEMPEL PÅ MODELUDVIKLING

Som en del af forskningsprojektet har der været anvendt en betydelig ressourceindsats på at søge at operationalisere de mere teoretiske overvejelser vedrørende kvalitetsfak-torer. Nærværende kapitel sammenfatter derfor de udviklede metoder og præsenterer nogle enkelte eksempler på anvendelse af udbudsmodeller til vurdering af kvalitet i et transportsystem.

I afsnit 5.1 gives der en kort sammenfatning af kapitlets indhold. Afsnit 5.2 beskriver den opstillede udbudsmodel med tilhørende forudsætninger. I afsnit 5.3 præsenteres forskellige resultater baseret på modellen, og endelig afsluttes kapitlet med en kort gennemgang af mulighederne for modellens anvendelse i afsnit 5.4. En mere uddybende beskrivelse af kapitlets indhold er givet i notatet Anvendelse af beregningsmodel til beskrivelse af kvalitetsfaktorer, hvor metoder og resultater er beskrevet i detal​jer, og ved at anvende den i dette notat medfølgende diskette er det muligt at afprøve de udviklede edb-værktøjer.

5.1
Analyse og resultater

Det var nødvendigt på et tidligt tidspunkt at indsnævre antallet af kvalitetsfaktorer, der ville blive betragtet. Udgangspunktet var dels de 7 kvalitetsfaktorer, der blev identificeret ved kvalitetsanalysen diskuteret i kapitel 3, dels at kvalitetsfaktorerne skulle kunne relateres til den fysiske infrastruktur. De behandlede kvalitetsfaktorer er derfor indskrænket til:

· Transporttid

· Pålidelighed/forsinkelse

· Skadesrisiko

Derudover er der arbejdet med såvel transportpris som transportomkostninger. Sammenfattende betegnes de behandlede størrelser for udbudskarakteristika eller udbudsvariable.

Sammenhængen mellem udbudskarakteristika og netværk forudsætter dels en stringent matematisk beskrivelse af nettet dels algoritmer, ved hjælp af hvilke det er muligt at om​forme netdata til egentlige udbudsdata. Eksempelvis kan den tid, det tager at gennemkøre de enkelte strækninger i nettet, bruges til at fastlægge den hurtigste tid mellem to punkter i nettet, under forudsætning af et rutevalg baseret på “alt-eller-intet efter hurtigste rute”.

Brug af matematiske modeller forudsætter, at de beskrevne udbudsvariable kan fastlægges med udgangspunkt i rationelle, deterministiske valg. Da valg af transport sjældent opfylder dette kriterium, søger de matematiske modeller at beskrive en virkelighed, der ikke findes. Det giver i sig selv en betydelig usikkerhed ved brug af disse modeller. Imidlertid indgår udbudsvariable som et væsentligt led i enhver formalistisk vurdering af godstransportens udvikling, og derfor er det alligevel af interesse at søge frem mod en fornuftig beskrivelse af de nævnte udbudskarakteristika. Der tages udgangspunkt i den traditionelle beskrivelse af net baseret på knuder, reelle strækninger, fiktive strækninger samt for liniebaserede net, liniebeskrivelser og sammenkoblinger.

Modellering af udbudskarakteristika forudsætter derfor, at der foreligger:

· Simplificeret beskrivelse af infrastrukturnet for bil-, bane- og søtransport.

· Simplificeret beskrivelse af trafikering af bil, bane og søtransportnet

· Parametre, der kan beskrive udbudsvariable som en funktion af infrastruktur og trafikering

· Algoritmer, der kan beregne udbudskarakteristika for givne transporter

De resultater, der er mulighed for at beregne, omfatter udbudskarakteristika for enkelte transporter i givne relationer. Det vil også være muligt at belyse den indflydelse, ændring af betjeningsforhold og service har på rutevalg og udbudsvariable.

I det aktuelle projekt er der opstillet infrastrukturnet og trafikering for banenet og last-bilnet. Udgangspunktet for de gennemregnede eksempler er transport af en enhedslast på henholdsvis vejnet og banenet. I vejnettet svarer det til et typisk sættevognstog i den internationale trafik med en maksimal totalvægt på 40 t bestående af en 2-akslet forvogn og en 3-akslet sættevogn. I jernbanenettet betragtes en transport bestående af 2 6,12 m veksellad, svarende til 2 tyve fods enheder (TEU). 

En af konklusionerne på dette kapitel er, at det er lykkedes at udvikle og afprøve algoritmer, der har muliggjort, at forsinkelse og skadesrisiko kan inddrages direkte i transportanalyser, der ellers typisk er udført alene ved hjælp af transporttid og omkos​tninger. Herved er der åbnet mulighed for en mere præcis beskrivelse af de enkelte transportmidlers stærke og svage sider. Der tilbagestår imidlertid dels et udviklingsarbejde vedrørende de øvrige kvalitetsfaktorer, dels et arbejde med at fastlægge nuværende og forventede fremtidige karakteristika vedrørende forsinkelse og skadesrisiko. Endelig er der stadig uløste matematiske problemer i forbindelse med raffinering og justering af de anvendte algoritmer.

De gennemregnede eksempler påviser en betydelig effekt af at effektivisere terminal- og rangeringsophold for skemalagt trafik. Derimod kan de gennemregnede eksempler ikke påvise væsentlige effekter af forekomst ved forbedret service i terminaler. Det sidste skyldes sandsynligvis, at der endnu er for lidt viden om omfanget af skader i terminaler og forskelle mellem terminalerne.

5.2
Beskrivelse af model for udbud

Beregningsmodeller kan anvendes i forbindelse med undersøgelser af effekten af forskellige variable under forskellige rammeforudsætninger. Det betyder, at en beregningsmodel kan fungere som et vigtigt planlægningsredskab ved vurdering af gen​nemførelsen af fremtidige internationale transporter under ændrede endogene og eksogene forhold.

Opbygning af en model forudsætter dels et indgående kendskab til det system, der skal modelleres, dels en klar beskrivelse af de resultater, modellen forventes at producere. Derfor er det nødvendigt at kende de enkelte systemdeles funktionsmåde hver især, men også hvorledes de hænger sammen og påvirker hinanden. En vigtig del af processen omkring opbygning af en model er derfor indsamling af data, der beskriver de forhold, der skal indgå i modellen.

I forbindelse med dette projekt er der søgt opbygget en model, hvor information om transportkøbernes opfattelse af det samlede transportforløb inklusive kvaliteten sammenkædes med detaljerede oplysninger om de enkelte transportnetværk og deres betjeningsmæssige karakteristika. Problemet er ikke trivielt, fordi en række af de udsagn, der eksisterer om det samlede transportforløb er meget vanskelige at forbinde med netkarakteristika. Eksempelvis er en skadesrisiko på en transport på 2 0/00 vanskelig at omsætte til en skadesforekomst på strækninger og i knuder i et net, selvom der kan peges på mulige lokaliteter, hvor skade optræder med større hyppighed end andre steder. Der er derfor behov for at opstille hypoteser om transportforløbets sammenhæng med netkarakteristika.

Udbudskarakteristika ønskes typisk fastlagt for godsforsendelser, mens nettet og dets data typisk relaterer sig til transportmidlerne og de tider og omkostninger, der er forbundet med disse. Godsforsendelser kan foregå med et enkelt transportmiddel fra leverandørens port til varemodtagerens port, men meget hyppigt vil især mindre forsen​delser eller forsendelser, der overvejende sendes med bane eller skib, anvende flere transportmidler på den samlede transportrute. Det betyder, at udbudskarakteristika for en enkelt transport skal sammensættes af elementer, der relaterer sig til flere forskellige transportnet. I dette projekt har fokus imidlertid været rettet mod transporter af en samlet størrelse på 2 TEU. Det betyder, at projektet har indsnævret omfanget af udbudsberegninger til at omfatte sådanne, der kan gennemføres i kun ét transportnet. Desuden indgår konsolidering af gods fra stykgodspartier til hele læs ikke i de udviklede modeller.

Den udviklede udbudsmodel sigter mod at beskrive transporttid, forsinkelsesrisiko, skadesrisiko samt transportpris og -omkostninger for transporter mellem Norden og Kontinentet. Udbudsmodellen beskriver udbudskarakteristika for en transport af 2 TEU med henholdsvis lastbil og kombineret transport. Modellen kan principielt også anvendes for søtransport, men de data, der er nødvendige herfor, er ikke tilvejebragt. 

I forbindelse med opstilling af net og algoritmer til beregning af de heraf afledte udbudskarakteristika skal der, ud over fastlæggelse af hvilke transportmidler og hvilke typer af transporter modellerne skal opstilles for, også foretages andre valg i forhold til segmentering af udbudsmodellerne.

Denne segmentering omfatter:

· SEQ level0 \h \r0 

SEQ level1 \h \r0 

SEQ level2 \h \r0 

SEQ level3 \h \r0 

SEQ level4 \h \r0 

SEQ level5 \h \r0 

SEQ level6 \h \r0 

SEQ level7 \h \r0 geografiske relationer

· varegrupper

· transportbesluttere


For hvert segment, der inddrages i analysen, kan der beregnes et sæt udbudsvariable, der er gældende for netop dette segment. Eksempelvis vil der gælde et sæt udbudsvariable for grøntsagstransporter fra Norditalien til Örebro med kølecontainer og et andet sæt for transport af elektronisk udstyr mellem Århus og Rotterdam i semitrailer på landevej.


Det til rådighed værende datamateriale har kun åbnet mulighed for at se på hen​holdsvis højværdivarer og lavværdivarer. Med hensyn til segmentering mellem transportbesluttere åbner modellen mulighed for at vurdere priser (transportkøbere) og omkostninger (transportører). 

Zonesystem

Grundlæggende er et net eller et beregningsnet en geografisk repræsentation af et eksisterende infrastrukturnet. Nettet er i sin anvendelse nøje sammenkoblet med et til​hørende zonesystem. Zonerne angiver de geografiske områder, mellem hvilke den trafik, der ønskes analyseret, fastlægges eller be​regnes.

Generelt fastlægges zonesystemet, og dermed beregningsnettets detaljeringsgrad, ud fra det aktuelle analysebehov. En af de vigtige parametre ved fastlæggelse af zonesystemet, er mulighederne for at få data, der knytter sig til zonerne. Disse data kan eksempelvis omfatte godstrafik til og fra de enkelte zoner.

I dette projekt sigtes der mod en beskrivelse af udbudsvariable for trafikken mellem Norden og udvalgte områder på Kontinentet, primært Tyskland og Italien. Det betyder, at der til brug for denne opgave er skitseret et zonesystem baseret på amter eller grupper af amter i Danmark, län eller grupper af län i Sverige og fylker eller grupper af fylker i Norge samt regioner i Europa. Zonesystemet angiver det geografiske udgangspunkt for beregningsnettenes detaljeringsgrad. Da zonerne er rimeligt store geografiske enheder, betyder det, at transportnettene kun omfatter de vigtigste strækninger og terminaler i det relevante område. Zonesystemet åbner også mulighed for at identificere varestrømme mellem de skandinaviske zoner og de øvrige zoner. Det anvendte zonesystem er anført i figur 5.1, omstående

Beregningsnet

De i tilknytning til zonesystemet opstillede beregningsnet omfatter de vigtigste veje, baner og vandveje for trafikken mellem Skandinavien og Kontinentet. Nettets detaljeringsgrad svarer til, at trafikstrømmene og de tilhørende udbudskarakteristika mellem de enkelte zoner i Skandinavien og de enkelte zoner på Kontinentet skal kunne beskrives med rimelig præcision. Beregningsnettene omfatter derfor alene vigtige hovedveje og hovedbaner, og det er kun de vigtigste terminaler, der er medtaget i beregningsnettene.
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Fig. 5.1. Zonesystem

Alle beregningsnettene omfatter følgende datagrupper:

Data til beskrivelse af strækninger, herunder længde, transporthastighed, etc.

Data til beskrivelse af knuder, herunder om knuden er en terminal

Data til beskrivelse af zoneophæng, de såkaldte fiktive strækninger, fordi strækningerne ikke kan gives en fysisk udstrækning i beregningsnettet

Derudover omfatter beregningsnet for skemalagte transporter følgende datagrupper:

Beskrivelse af trafikering i form af linier mellem terminaler

Beskrivelse af køreplan i form af afgangstider

Beskrivelse af muligheder for linieskift

De forskellige typer af data er nærmere beskrevet i Anvendelse af beregningsmodel til beskrivelse af kvalitetsfaktorer, hvor det også diskuteres, hvorledes man kan opstille sådanne net med den nødvendige detaljeringsgrad for overordnede vurderinger af transportforløb.

I tilknytning til beregningsnettene er der etableret en række basisdata verørende udbudskaraktistika, eksempelvis enhedspriser, skadesrisiko pr km vej eller bane, og tilsvarende. Disse karakteristika omtales nærmere i det følgende afsnit.

Figur 5.2 viser et eksempel på et beregningsnet.
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Figur 5.2  Beregningsnet for banetransporter.

Det skal understreges, at projektet helt overvejende har beskæftiget sig med udbuds​analyser og modeller for liniebaserede transportnet. Udbudsmodeller for sådanne net er langt fra så udviklede som udbudsmodeller for vejnet. 

I klassiske udbudsmodeller baseret på liniebaserede transportnet fokuseres der i almindelighed kun på rejsetid, pris og frekvens. Skiftetider mellem linjer udregnes som en funktion af de to relevante linjers frekvenser. Sådanne liniebaserede transportnet betegnes frekvensbaserede transportnet i modsætning til de køreplansbaserede transportnet, der arbejdes med i nærværende projekt. Der er flere grunde til, at det er fordelagtigt at basere analysen på køreplansbaserede transportnet.

I et køreplansbaseret transportnet er det muligt at beskrive faktiske transportforløb inklusive skemalagte tilslutninger mellem de forskellige linier i nettet. Det er ligeledes muligt at variere en køreplan hen over ugen, som det ofte er tilfældet i virkeligheden. Det er desuden forventeligt, at der er en sammenhæng mellem forsinkelsesrisiko og skiftetid mellem linier. I et køreplansbaseret net kan man finde skiftetiden nøjagtigt, mens dette ikke er muligt i et frekvensbaseret transportnet. Det kan også nævnes, at det i et køreplansbaseret net er muligt at regne på rentabiliteten af hver enkelt afgang, og ikke kun rentabliliteten af hver linje.

Udbudsmodeller

Modellering af udbudskarakteristika på grundlag af netdata og udbudsparametre forudsætter en grundig analyse af, hvorledes udbudskarakteristika kan beskrives, hvilke dataelementer der indgår i en sådan beskrivelse, samt hvorledes forskellige dataelementer kan kombineres til en egentlig udbudsbeskrivelse. Det er imidlertid en forudsætning for de udbudsmodeller, der arbejdes med i nærværende notat, at de er baseret på rationelle, deterministiske valg. 

Den grundlæggende idé i beregningsmodellerne er, at oplysninger i de opstillede beregningsnet om:

· Strækninger

· Knuder

· Linjer (kun ved køreplansbaserede net)

· Skift (kun ved køreplansbaserede net)

· Zoneophæng

· Udbudsparametre

omformes til egentlige udbudsdata ved at sammenkæde dataelementerne til zone-til- zone størrelser. Dataelementerne omformes ved at finde én eller flere ruter gennem nettet og fastlægge udbudskarakteristika langs disse ruter. 

Udbudsmodellerne, der arbejdes med i nærværende projekt, er alle baseret på, at udbudskarakteristika beregnes langs den rute, der minimerer en generaliseret omkostning, d.v.s. alt-eller-intet efter ruten med de mindste omkostninger (Dijkstras algo​ritme). Den generaliserede omkostning kan omfatte alle de omkostningselementer, der er med til at beskrive valget af den bedste rute. Den generaliserede omkostning kan fastlægges på grundlag af følgende udtryk:

rejsetid*ct + cost1*c1 + cost2*c2 + ...

hvor rejsetid beregnes ud fra strækningstiderne og tider for at passere igennem knuder og terminaler, og de øvrige elementer, cost1, cost2, … repræsenterer forskellige stræknings-, knude- eller terminaloplysninger, fx den faktiske omkostning ved at gennemkøre en strækning.

ct , c1 , c2 , ... er skalære multiplikatorer, der beskriver beslutningstagerens præferencer for de enkelte dataelementer. Disse størrelser kan blandt andet indirekte fastlægges ved hjælp af SP-analyser.

Alle udbudskarakteristika beregnes langs den optimale rute (dvs. den rute, der har den mindste generaliserede omkostning). Transporttid, omkostninger og pris summeres langs denne rute, mens forsinkelsesrisiko og skadesrisiko fastlægges ved hjælp af andre metoder. 

I det følgende gives en kort beskrivelse af de omtalte udbudskarakteristika.

Transporttid:
Denne findes som summen af rejsetid på strækninger, skiftetid i knuder og håndteringstid i terminaler. For lastbiltransport udregnes transporttiden ud fra oplysninger om gennemsnitshastigheder og hastighedsbegrænsninger på de enkelte strækninger, mens transporttiden for bane- og søtransport er afhængig af de foreliggende køre- og sejlplaner, der er angivet på et detaljeringsniveau svarende til nettets omfang, og de transporter, der skal belyses. Tidsforbrug i forbindelse med for- og eftertransporter er ikke medtaget for bane- og søtransporter.

Transporttiden for lastbiler er beregnet under forudsætning af, at hastighedsbegrænsninger overholdes. Kørehviletid samt korte pauser i kørselsforløbet er taget i regning ved at halvere hastigheden på de enkelte strækninger i beregningsnettet.

Undersøgelsen af transportkøbernes præferencer har givet en indikation af den økonomiske vægt transporttid kan tillægges pr. time i gennemsnit for henholdsvis bil- , bane- og søtransport, samt for højværdigods og lavværdigods respektive. Denne vægt kan multipliceres med den beregnede transporttid og dermed angive transporttidens økonomiske betydning i forhold til de andre udbudskarakteristika. Det er også med den vægt, at transporttiden indgår i udtrykket for den generaliserede omkostning, der er med til at bestemme, langs hvilken rute transporttiden skal beregnes.

Transportpris:
Udbudsmodellen kan beregne såvel transportpris som transportomkostninger. Transportprisen ved at transportere en enhedslast opgøres baseret på en pris pr. kilometer tillagt ekstraordinære turomkostninger, herunder færgepriser og for vejtransport, vejafgifter i transportforløbet. Transportprisen findes derfor ved at summere prisen pr. strækning i det samlede transportforløb. Transportprisen er bestemt dels på grundlag af de ovenfor nævnte transportkøberinterview, dels på aktuelle priskuranter og tariffer. Transportprisen indgår i udtrykket for den generaliserede omkostning.

Omkostningerne er for vejtrafik beskrevet ved hjælp af en kilometerafhængig omkostning og en tidsafhængig omkostning. Den tidsafhængige omkostning er imidlertid afhængig af, hvor lang tid der bruges på færgeoverfarter, idet chaufførløn påvirkes af overfartens længde. Den samlede vejtransportomkostning kan findes ved at summere længde og transporttid multipliceret med enhedspriser pr. kilometer og time langs den optimale rute. Dertil skal adderes prisen for færgetransport samt eventuelle vejafgifter.

For banetransport er der fastlagt længdeafhængige omkostninger for transport af en jernbanevogn med 2 veksellad. Omkostningerne er skønnet, da der ikke foreligger en systematisk metode til beregning af disse omkostninger. Udgangspunktet har dog været et godstog med en samlet last på 50 TEU. Desuden er der for banetransport medtaget omkostninger i forbindelse med terminalhåndtering og rangering i knuder og terminaler. Det skal også nævnes, at færgetransport og evt. passage af Storebælt omkostningsvurderes særskilt.

For søtransport kan omkostningerne baseres på den pris, der betales for en container på et feederskib. Hertil skal lægges håndteringsomkostninger og afgifter i havnene.

Priser og omkostninger til for- og eftertransport er ikke medtaget i modellerne for bane- og søtransport. Det betyder, at det ikke er muligt at sammenligne de beregnede priser mellem transportmidlerne. Derimod kan modellen anvendes til at vurdere effekten af ændringer i pris- og omkostningsstruktur for det enkelte transportmiddel.

Skadesrisiko:
Skader kan forekomme mange steder i beregningsnettene, og det er svært at stedfæste præcist, hvor de opstår. I analysen af faktiske transporter blev Østeuropa og Sydeuropa udpeget som særligt belastede områder. For vejtransport synes skadesforekomsten at være fordelt ligeligt mellem skader opstået under kørslen og skader i forbindelse med håndtering ved transportens start eller afslutning. For banetransporter sker derimod 70% af skaderne i forbindelse med håndtering, mens kun ca. 30% af skaderne kan henføres til forhold under kørslen. Der er ikke skønnet skadesrisiko for søtransport.

Modellen for skadesrisiko er baseret på summation af logaritmen til sandsynligheden for skade. Da der ikke foreligger oplysninger om forskelle mellem skadesrisiko i forskellige terminaler i banenettet, er der antaget samme skadesrisiko for skift, henholdsvis løft for alle terminaler, samt en skadesrisiko pr. strækning, der er den samme pr. km, men forskellig for bil- og banetransport.

På trods af de simple forudsætninger opstilles der herved en metode som åbner mulighed for vurdering af skadesforløb i udvalgte relationer ved ændrede transportforudsætninger, eksempelvis færre terminalbesøg, bedre ruteplanlægning, o.s.v.

Værdierne for skadesrisiko pr. knude og strækningsenhed er fastsat, således at den beregnede risiko stort set svarer til det i SP-analysen fundne. Fordelingen mellem skader på strækninger og i terminaler er baseret på de skøn, der er nævnt ovenfor.

Undersøgelsen af transportkøbernes præferencer har givet en indikation af den økonomiske vægt skadesrisikoen kan tillægges pr. tonkm i gennemsnit for bil- , bane- og søtransport. Denne vægt kan multipliceres med den beregnede skadesrisiko og dermed give skadesrisikoens økonomiske betydning i forhold til de andre udbudskarakteristika.

Forsinkelsesrisiko:
Forsinkelsesrisiko kan opfattes som sandsynligheden for, at en transport bliver forsinket eller ej. I dette begreb indgår der derfor ikke nogen vurdering af, hvor stor forsinkelsen i givet fald er.

For vejtransport knyttes beregning af forsinkelsesrisiko sammen med strækningstype og den zone, strækningen forløber i. Principielt kan forsinkelsesrisikoen vurderes på hver eneste strækning. Det er imidlertid antaget, at risikoen for forsinkelse er den samme over hele nettet.

For jernbanetransport arbejdes med begrebet pålidelighed. I et køreplansbaseret net kan dette opfattes som et mål for, hvor robust en given rute er for forsinkelser undervejs. Ved kun at se på de forsinkelser, der fører til, at en afgang ikke nås, kan pålidelighed fastlægges ved at opfatte forsinkelser som binomiale (ja/nej) hændelser på strækninger og i knuder, hvor der foretages skift.

Pålidelighed i knuder fastlægges som sandsynligheden for, at et skift går godt i knuden, d.v.s. sandsynligheden for, at en transport ankommer til knuden i tide til at kunne nå en tilsluttende forbindelse. Denne sandsynlighed beregnes dels på grundlag af en strækningsrelateret forsinkelsesrisiko, der antages at være længdeafhængig, dels af en risiko for forsinkelse i knuden, der er en funktion af ankomst- og afgangstid i knuden. Denne forsinkelsesfunktion går mod 1 (d.v.s. sandsynligheden for ikke at blive forsinket er meget stor), når forskellen mellem ankomst- og afgangstid bliver stor. I udgangspunktet er det antaget, at sandsynligheden for at undgå forsinkelse er 90% ved 3 timers ophold i knuden. Herefter er forsinkelsesrisikoen på banenettets strækninger justeret, så den samlede forsinkelsesrisiko svarer til det, der er anført af transportkøbere og transportører i SP-analysen. På grundlag af den valgte måde at fastlægge forsinkelsesstruktur for banenettet kan det beregnes, at den skiftetid, der giver de mindste generaliserede omkostninger, er henholdsvis 6,5 og 7 timer for lavværdigods og højvær​digods respektive.

Den gennemførte undersøgelse af transportkøbernes præferencer har resulteret i en økonomisk vægt som forsinkelsesrisiko kan tillægges pr. procent forsinkelsesrisiko for bil- , bane- og søtransport. Denne vægt kan multipliceres med den beregnede forsinkelsesrisiko, og dermed fastlægges forsinkelsesrisikoens økonomiske betydning i forhold til de andre udbudskarakteristika. 

Beregningsmetoder og resultatpræsentation 

I dette projekt er der blevet udarbejdet en beregningsmodel der, baseret på resultater fra SP-analysen og netkarakteristika, kan finde den fra en brugers synspunkt bedste rute for vej- og banetransport med tilhørende udbudskarakteristika (rejsetid, transportpris, transportomkostninger, skadesrisiko og pålidelighed) for transporter mellem zoner i Norden og zoner på Kontinentet.

Udbudsmodellen er programmeret i C++, mens brugerfladen er implementeret i et Excel regneark, hvor de opstillede databaser er repræsenteret som enkeltark. Der er implementeret makroer, der automatiserer de handlinger, der skal foretages i forbindelse med en beregning, herunder:

· eksport af regnearket som tekstfiler, der kan læses af beregningsdelen

· indsættelse af koefficienter for tidsværdi m.m.

· start af beregningsprogram 

· indlæsning og præsentation af resultater

· visning af valgt rute for en given relation

I beregningsmodellen er der indlagt koefficienter for henholdsvis vejgods, samt høj- og lavværdibanegods, der kan omsætte beregnede transporttider, forsinkelsesrisici og skadesrisici til monetære størrelser. Nedenfor er vist de beregnede koefficienter for banetransport.

Tabel 5.1 Koefficienter til beregning af monetære enheder for banetransport


LAVværdigods
HØJværdigods

Tidsværdi (DKK/time)
22,69
45,41

Transportpris (DKK)
1,00
1,00

Skadesrisiko (DKK/promille)
181,30
242,48

Forsinkelsesrisiko (DKK/procent)
22,69
198,86

5.3
Resultater

Beregningsmodellen er anvendt til at beregne udbudskarakteristika for godsforsendelser med såvel lastbil som bane i følgende 5 relationer:

· Tåstrup - Bochum Langendorf

· Tåstrup - Bologna

· Göteborg - Rotterdam

· Borlänge - Bochum Langendorf

· Borlänge - Bologna

For hver relation er udbuddet beregnet for en morgen- og en eftermiddagsforsendelse for hver enkelt ugedag, altså 14 transporter pr. relation.

De i alt 70 transporter med henholdsvis lastbil og jernbane, som udbudskarakteristika er beregnet for, er anskueliggjort i figur 5.3 og 5.4 for henholdsvis vejnet og jernbanenet.
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Figur 5.3 Rutevalg i vejnettet

Lastbiltransporter for de enkelte relationer følger samme rute uafhængigt af ugedag og tidspunkt, mens banetransporterne i hver enkelt relation følger forskellige ruter, afhængig af hvilken ugedag og hvilket tidspunkt man ser på. Ruterne igennem banenettet afhænger af de enkelte banelinier og forbindelserne imellem dem.

Køreplanen, der er anvendt for beregning af udbudskarakteristika for banenettet, forudsætter, at Storebæltsforbindelsen er operationel, for så vidt angår øst-vest trafik i Danmark, mens alle internationale linier herunder også de internationale linier nord-syd gennem Danmark (Nordic Link og DanLink) er baseret på 1995-køreplanen. Køreplanerne via Rødby-Puttgarden korresponderer derfor godt med de tilsluttende forbindelser ned gennem Europa.
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Figur 5.4. Rutevalg i banenettet for højværdigods

Banetrafikken i de 5 udvalgte relationer benytter 4 forskellige ruter til Tyskland, og hvilken der er mest attraktiv, afhænger af afsendelsestidspunktet og typen af gods. Afhængigheden af afsendelsestidspunktet ville ikke kunne modelleres i en frekvensbaseret model. Det anvendte link-linie koncept illustrerer derfor den større præcision, der opnås ved at arbejde med faktiske køreplaner.

I den efterfølgende tabel 5.2 er vist typiske beregningsresultater for de fastlagte udbudsvariable. 

Tabel 5.2
Beregnede udbudsvariable

Lastbil

Højværdigods
Pris i DKK
Transporttid

Døgn:Timer
Forsinkelses-risiko
Skadesrisiko (promille)

Tåstrup-Bochum
5963
0:21
3,0%
6,2

Tåstrup-Bologna
10403
1:20
6,7%
9,5

Göteborg-Rotterdam
6231
1:06
3,9%
7,1

Borlänge-Bochum
8292
1:18
5,3%
8,6

Borlänge-Bologna
13712
2:20
8,9%
12,3

Bane

Højværdigods
Pris i DKK
Transporttid

Døgn:Timer
Forsinkelses

risiko
Skadesrisiko

(promille)

Tåstrup-Bochum
2986
1:07
1,7%
2,9

Tåstrup-Bologna
8281
2:09
3,0%
4,3

Göteborg-Rotterdam
5885
3:06
2,3%
6,4

Borlänge-Bochum
5063
2:14
2,4%
5,6

Borlänge-Bologna
10357
3:02
5,1%
6,0

Det bemærkes, at resultaterne ikke kan sammenlignes mellem tabellens to dele, da banetransporten kun omfatter transporten fra baneterminal til baneterminal, mens lastbiltransporten principielt omfatter hele transporten fra oprindelsessted til destination.

Det kan nævnes, at den største forskel mellem det beregnede rutevalg for høj- og lavværdigods på bane er, at lavværdigodset i højere grad vælger de billige ruter, og derfor er Nordic Link ikke attraktiv for lavværdigodset.

Det kan også nævnes, at forsinkelsesrisiko har en betydelig indflydelse på valget af rute i banenettet, idet der i basissituationen sigtes på at undgå forbindelser med meget kort skiftetid. Den udregnede gennemsnitlige forsinkelsesrisiko på de 5 relationer ligger noget under den observerede forsinkelsesrisiko. Den opstillede model søger derfor i for høj grad at minimere forsinkelsen.

Skadesrisikoen har ikke nogen betydning for rutevalget, da den anslåede skadesrisiko er den samme for alle knuder, hvilket betyder, at det kun bliver turens længde og antal skift, der influerer rutevalget. Selv ved ændring af skadesrisiko i enkelte terminaler ændres rutevalget ikke.

Som eksempler på anvendelsen af modellen er udbudskarakteristika for banetranspor​ter og vejtransporter beregnet under forskellige forudsætninger.

I nedenstående tabel 5.3 ses effekten for vejgodstransport mellem Borlänge og Bologna af at påføre strækningen Göttingen-Kassel en højere forsinkelsesrisiko. Transporter mellem Borlänge og Bologna skifter herved rute fra Lübeck-Hamburg-Kassel-Mün​chen til Lübeck-Berlin-München. Herved bliver transporttiden længere, og såvel forsinkelsesrisiko som skadesrisiko øges. Men denne rute foretrækkes alligevel frem for den 2 timer kortere rute med ca. 17% sandsynlighed for at blive forsinket.

Tabel 5.3. Beregnede udbudskarakteristika for landevejstransport under forskellige forudsætninger

Biltransport 

Borlänge-Bologna
Pris i DKK
Tid

Døgn:Timer
Forsinkelsesrisiko
Skadesrisiko (promille)

Basissituation
13712
2:20
8,9%
12,3

Større forsinkelsesrisiko mellem Kassel og Göttingen
13936
2:22
9,0%
12,4

Figur 5.5 viser effekten af at ændre på forsinkelsesrisikoen i knuder med skift. Det er antaget, at banerne er blevet betydeligt bedre til at håndtere skiftene, således at chancen er 90% for ingen forsinkelse ved en skiftetid på 1 time.
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Fig 5.5. Rutevalg for banetransporter ved ændrede forsinkelsesantagelser

I forhold til basissituationen i fig. 5.4 ses det, at DanLink ruten er blevet mere attraktiv, når skiftetid nedsættes. Det skyldes, at DanLink er baseret på en meget effektiv jernbanetransport, hvor der er gjort meget for netop at minimere skift mellem tilsluttende linier.

5.4
Anvendelsesmuligheder for beregningsmodel

Den udviklede model for beregning af udbud vil kunne anvendes ved vurdering af forslag til ny eller ændret infrastruktur eller vurdering af ændret transportudbud. Modellen kan derfor bygges ind i en mere omfattende evalueringsmodel, eller modellen kan anvendes som en enkeltstående udbudsvurderingsmodel.

Som det er påpeget i de foregående kapitler og afsnit, er den aktuelle viden om udbudskarakteristika begrænset. Det betyder, at modellen løbende vil kunne forbedres i det omfang, der systematisk indsamles data, der kan forbedre parameterestimater og beregningsresultater.

Modellen er først og fremmest udviklet som et eksempel på, hvorledes det er muligt at arbejde med køreplanbaserede beregningsnet og algoritmer. Det betyder derfor, at modellens anvendelsesområder retter sig meget mod køreplansbaserede operatører. I det følgende er der beskrevet nogle af de muligheder, modellen omfatter.

1. Vurdering af heltogsløsninger

Ved hjælp af modellen kan det undersøges, hvilken effekt en ny heltogsløsning kan have i en given relation. Modellen kan fastlægge de zonerelationer, der vil få et forbedret udbud, og om der er mulighed for at spare linier. De betjeningsmæssige benefit skal sammenlignes med de omkostninger, den foreslåede heltogsløsning vil afstedkomme for at fastlægge, om forslaget er fornuftigt økonomisk underbygget. 

2. Forbedring af forsinkelses- og skadesrisiko

Ved hjælp af beregningsmodellen kan man undersøge, hvilke relationer der får gavn af en effektivitetsforbedring i en terminal. Hvis man samtidig har data om godsmængderne i disse relationer, kan man ved hjælp af de udregnede koefficienter få et bud på pengeværdien af forbedringen, og hvis denne overstiger udgiften til effektiviseringen, kan investeringen finansieres ved en højere pris for et bedre produkt.

3. Effekt af prisnedsættelser

Der eksisterer flere forskellige ruter fra Sverige til Tyskland med forskellige karakteristika. I en konkurrencesituation kan beregningsmodellen benyttes til at vurdere effekten af prisnedsættelser eller kvalitetsforbedringer. Hvis en given prisnedsættelse ikke er tilstrækkelig til at overflytte gods fra en rute til en anden, vil en sådan justering udelukkende have negativ effekt.

4. Prioritering af banelinjer

Man kan simulere effekten af at opprioritere visse linjer ved at give disse linjer en mindre forsinkelsesrisiko. Herved kan man vurdere potentialet i en differentieret prisstruktur.

I det udarbejdede notat vedrørende udbudsmodellen peges der på en række områder, hvor den fastlagte model kan videreudvikles. Videreudvikling kan dels foregå ved løbende at forbedre datagrundlaget for modellen og dermed styrke parameterestimater og modellens evne til at reproducere observerede resultater. Det er også klart, at den valgte model er en meget simplificeret beskrivelse af transportmarkedet, og at yderligere data derfor også kan være med til at sikre en bredere beskrivelse af forskellige transporter, med forskellige varegrupper, forskellige karakteristika, etc. En sådan gradvis udbygning forudsætter imidlertid dels et indgående samarbejde med transportører og operatører, således at nødvendige data kan gøres tilgængelige for modellen, dels en løbende dialog med repræsentanter for erhvervet til kontrol og kritik af modellens resultater. Netop det sidste er et vigtigt aspekt, idet accept af modelværktøjer som beslutningsstøtte forudsætter, at brugeren kan se nogle klare økonomiske fordele ved at anvende dem.

Modellens resultater kan også finde anvendelse i SP-analyser, hvor resultaterne kan være med til at belyse alternative transportmidlers udbudskarakteristika. Netop i en sådan sammenhæng er det vigtigt, at de resultater, modellen producerer er troværdige for alle de undersøgte transportmidler.

Det peger frem mod, at modellen skal kunne håndtere andre typer af transporter end en enhedslast svarende til 2 TEU. I særlig grad kan der være behov for at udvikle metoder og indsamle data, der kan beskrive stykgodstransporter, transportens opbygning, konsolidering, prissætning, samt risiko for skade og forsinkelse i de enkelte deltransporter.

Også på andre områder peger projektet på behovet for en videreudvikling. Der er behov for at undersøge rutevalg, og dermed den udstrakte anvendelse af “alt-eller-intet efter billigste rute”, hvor billigst udtrykker den mindste generaliserede omkostning. Er dette rutevalgskriterie korrekt, og finder man de rigtige udbudskarakteristika ved at summere langs den udvalgte rute? Kan modellen håndtere færger på fornuftig vis, også i en grad, så godstransporter med løstrailer kan beskrives.

Projektet har udviklet metoder til at beskrive skadesrisiko og forsinkelsesrisiko. Imid​lertid er der behov for også at udvikle på disse metoder. Blandt andet har det i projektets forløb været diskuteret at anvende simulation af transportforløb til at fastlægge disse udbudskarakteristika, idet de herved kan gives et mere kvantitativt udtryk, end den nuværende beregningsmetode åbner mulighed for. Det har også været diskuteret, om  beskrivelsen af skadesrisiko skulle udvides til også at inddrage emballage.

Endelig kan man pege på, at den opstillede model kun inddrager nogle enkelte af de mange kvalitetsfaktorer, der påvirker valg af transportrute og transportmiddel. De beskrevne udbudskarakteristika er væsentlige, men det bør overvejes, om beskrivelsen skal udvides til at omfatte yderligere kvalitetsfaktorer.

6
KONKLUSION OG PERSPEKTIVER

Dette afsluttende kapitel indeholder en vurdering af de resultater, som blev præsenteret i de foregående kapitler. I det første afsnit gives en kortfattet beskrivelse af, hvor langt projektet er nået med afklaring af kvalitetsbegrebet og præcisering af kvalitetsfaktorerne. Afsnittet bygger fortrinsvis på de i kapitel 3, 4 og 5 præsenterede resultater og konklusioner. I det andet afsnit foreslås nogle foreløbige retningslinier vedrørende det videre arbejde med udvikling af kvalitetsbegrebet og operationalisering af kvalitetsfaktorer, med særlig henblik på stadigt ubesvarede spørgsmål. Det tredje afsnit peger på nogle perspektiver, problemstillinger og tilgrænsende områder, som den videre udvikling af kvalitetsbegrebet bør vurderes i sammenhæng med.
6.1
Vurdering af hovedresultater
I løbet af 1990’erne er kvalitet blevet et vigtigt indsatsområde for erhvervslivet. Der er også en stigende bevidsthed i transportbranchen om nødvendigheden af at udvikle transportkvalitet til et operationelt begreb, der kan udnyttes som en konkurrenceparameter af danske transportører. Transportkvalitet er imidlertid noget, der tales meget om, men gøres mindre ved, især med hensyn til egentlig styring af kvaliteten. 

Et hovedsigte med forskningsprojektet har derfor været at identificere transportkøberes og transportørers vurdering af transportkvalitetens betydning for den enkelte trans​portform, og at afdække, hvilke faktorer der i væsentlig grad påvirker aktørernes oplevelse af kvalitet. Med udgangspunkt i de i indledningen opstillede hovedspørgsmål har formålet med nærværende rapport mere specifikt været:

· at præsentere en forholdsvis entydig beskrivelse og forklaring af kvalitetsbegrebet i relation til godstransport med enhedslaster;

· at identificere de faktorer, der har en væsentlig betydning for transportkvaliteten, samt på beslutninger om valg af transportløsning og transportform;

· at beskrive hvorledes kvalitetsfaktorerne kan operationaliseres, herunder hvordan de kan anvendes til kvalitetsstyring samt indgå som variable i udviklingen af modelværktøj til støtte for transportvalg.

I det følgende resuméres nogle hovedresultater og konklusioner vedrørende de nævnte punkter.

Afklaring af kvalitetsbegrebet og dets relation til transportpris:
Den brede og generelle definition, der er præsenteret i kapitel 3, indebærer, at transportkvalitet specificeres som et passende kvalitetsniveau for den enkelte transporttjeneste. En sådan specifikation vil indeholde et sæt af aftalte standarder og betingelser, som indbefatter nogle præciserede kvalitetsfaktorer i relation til stedkrav, tidkrav, transportmiljø og kundeservice.

I henhold til denne definition indgår transportprisen ikke i kvalitetsbegrebet. Til gengæld understreges det, at transportkvalitet og transportpris skal betragtes som komplementære størrelser i beslutningssituationen omkring valg af transportløsning. Ideelt set bør forskellige kvalitetsniveauer svare til forskellige prisniveauer. Der bør således altid foretages en afvejning mellem pris og kvalitet, som er passende for den enkelte transporttjeneste og de tilhørende logistiske krav, da det valgte kvalitetsniveau vil få nogle konsekvenser for transportkøbernes samlede logistik-omkostninger.

Præcisering af betydende kvalitetsfaktorer:
I transportbranchen føles især et behov for at søge frem mod nogle kvalitetsfaktorer, der afspejler de faktiske forhold. Disse faktorer skal så vidt muligt være operationelle, dvs. de skal kunne defineres som kvantitative variable, der kan måles eller registreres med henblik på anvendelse i transportkøbernes beslutninger om transportvalg og i transportørernes kvalitetsstyring. Med disse retningslinier som udgangspunkt peger rapporten på syv kvalitetsfaktorer som værende af særlig betydning, dvs. transporttid, pålidelighed, skadesrisiko, transporthyppighed, informationssystem, fleksibilitet og kundeservice. De sidstnævnte tre faktorer er det ikke direkte muligt at kvantificere som modelvariable, men det er vigtigt, at de præsenteres som specificerede krav og kriterier i den konkrete beskrivelse af den ønskede transportkvalitet.

Selvom der er lagt vægt på en operationalisering af kvalitetsfaktorer og dermed på den “rationelle” del af beslutningssituationen, er det vigtigt at påpege, at de “irrationelle” elementer i beslutningssituationen aldrig kan afskrives som uvæsentlige, selv i en fremtidig situation med entydigt beskrevne kvalitetsniveauer.

SP-analysen, der involverede interview af repræsentanter fra både transportkøbere og transportudbydere, vurderede de fleste kvalitetsfaktorer som “meget betydende” for både vejtransport, vej-bane kombitransport og søtransport; men transportprisen var dominerende i de interviewedes samlede prisansættelse af faktorernes betydning. Analysen identificerede ikke nogen klar forskel mellem transportkøberes og transportudbyderes vægtning med undtagelse af, at skadesrisikoens betydning vurderes relativt højere af transportkøberne. Der er på den baggrund behov for metodisk at videreudvikle SP-analysen og at vurdere dens resultater kritisk.

Terminaler og transportkæder:
Det kan konkluderes, at transportkvalitet i transportkæder er særlig problematisk og mere krævende at styre, end når der er tale om dør-til-dør transporter. Terminalerne må ofres en særlig opmærksomhed i denne sammenhæng, idet ophold og håndtering af godset i terminalerne har stor indflydelse på den samlede transportkvalitet for en transportkæde.

I de gennemførte undersøgelser blev der primært fokuseret på at bestemme tidsforbrug, transporthyppighed og skadesrisiko ved terminalanvendelse, for på den måde at få et indtryk af disse faktorers bidrag til transportkvaliteten. Der var tale om pilotundersøgelser, som ikke var repræsentative for de samlede transportsystemer. Dog afdækkede undersøgelserne, at der med hensyn til kvalitetsfaktorer og andre forhold optræder store indbyrdes variationer mellem de forskellige terminaltyper, fordi disse hver især betjener vidt forskellige transportsystemer og godsstrømme.

Transportørernes valg af terminal påvirkes især af tid og økonomi. Det er ikke muligt at konkludere noget konkret om skadesrisikoens indflydelse på terminalvalg og dermed på valg af transportløsning. Skader optræder især på forarbejdede varer. Der savnes i flere tilfælde en systematisk skadesregistrering, og det spiller også en rolle, at oplysninger om skader ofte er kommercielt fortrolige.

Hvor langt er projektet nået med udvikling af modelværktøj?
Det i projektet udviklede modelværktøj gør det muligt at operationalisere nogle af kvalitetsfaktorerne, således at kvalitetsbegrebet kan indgå som beslutningsgrundlag både i vejtransportens, søtransportens, banernes og kombitransportens vurdering af egen konkurrenceevne.

Tilstedeværelsen af et modelværktøj gør det muligt at afprøve forskellige forbedringer eller ændringer af transportsystemet “på papiret”, for på denne måde at indsnævre valget af systemforbedringer, inden disse gennemføres i praksis. Derudover er der behov for, at transportbranchen, også på kortere sigt, går ind i en dialog med terminaloperatørerne om, hvilke kvalitetskrav det er nødvendigt at opfylde (fx vedrørende tidsforbrug, forsinkelser og skadesrisiko) for at gøre terminalerne konkurrencedygtige.

Det skal understreges, at nærværende rapport ikke giver noget entydigt eller endegyldigt svar på spørgsmålet om, hvor langt man kan nå i udviklingen af en egentlig sammenhængende beslutningsmodel. Det er også et åbent spørgsmål, i hvilken udstræk​ning det overhovedet er hensigtsmæssigt at tilstræbe en fuldstændig “rationel” beskrivelse af beslutningssituationen gennem en omfattende og integreret modelopstilling.

De i projektet gennemførte undersøgelser peger imidlertid på, at i den nuværende situation er der langtfra fare for, at den “rationelle” og modelorienterede tankegang skal få overvægt i relation til behovet for en mere systematisk inddragelse af transportkvalitet i beslutningsprocessen vedrørende valg af transportløsninger. 

Øget fokus på kvalitet og kvalitetsstyring:
Det gennemførte seminar vedrørende transportkvalitet understregede den kompleksitet, der skal tages hensyn til ved vurdering af transportkvalitet i forhold til markedets interessenter. Det drejer sig her om de forskellige forhold, der påvirker transportbetingelserne, eksempelvis godstype, destination, transportmiddel, transportkæde, kunde etc., og den vægt de forskellige aktører tillægger kvalitetsfaktorerne. Seminaret resulterede derfor i, at en række holdninger og perspektiver i relation til transportkvalitet blev diskuteret. Seminaret var også et udtryk for, at det er nødvendigt at få alle interessenter og forudsætninger inddraget i den løbende diskussion om transportkvalitet, men at der samtidig er behov for at generalisere og konkretisere de fremkomne synspunkter.

Transportudbyderne og transportørerne, der lever af at sælge og gennemføre transporter, har behov for at fokusere på kvalitet med henblik på at produktudvikle og tilpasse de udbudte transporttjenester til transportkøbernes krav.

Transportkøberne har behov for generelt at blive mere bevidste om transport som en del af produktionsprocessen, blandt andet for at kunne indgå i en dialog med transportørerne om fornuftige og realistiske krav til transporterne. På den måde skabes forudsætningerne for en gensidig tillid mellem transportkøber og transportudbyder, der evt. kan udvikle sig til et egentligt partnerskab. Enkelte større transportkøbere er allerede omkostningsbevidste ud fra en helhedsvurdering af deres logistiksystem. Mange virksomheder følger imidlertid fortsat indgroede vaner og stirrer sig ofte blinde på den direkte transportpris ved valg af transportløsning.

Myndighederne er med til at udstikke rammerne for, hvorledes transporterhvervet kan udvikle sig. De har derfor et behov for at være informeret om den løbende udvikling af transportkvalitet, således at rammebetingelserne gradvist kan forbedres og tilpasses de aktuelle forhold, og således at ønskede politiske målsætninger bliver tilgodeset inden for disse rammer.

Det er et centralt krav, at transportøren opretholder den forventede kvalitet i et givet transportforløb. Det er derfor nødvendigt for transportøren at kunne overvåge transporten og gribe ind med korrigerende handlinger i tilfælde af kvalitetsbrist. Der er konstateret et stort behov for at indføre kvalitetsstyringssystemer, som muliggør sådanne systematiske indgreb i de enkelte transporter og indførelse af langsigtede foranstaltninger til sikring af de krævede kvalitetsniveauer. 

Denne udvikling lettes ved øget anvendelse af ny informationsteknologi og indførelse af nye overvågningssystemer. Behovet er særligt stort for kombineret transport, hvor det er nødvendigt at iværksætte en overvågning i kombination med udførelse af korrigerende handlinger, hvis denne transportform skal opnå en mere synlig kvalitet end for nærværende.

6.2
Behov for videreudvikling af kvalitetsbegrebet
Det er langtfra givet, at de syv kvalitetsfaktorer, der er blevet peget på i rapporten, repræsenterer et endegyldigt svar. En anderledes opdeling i og præcisering af faktorerne kan blive resultatet af yderligere og mere detaljerede analyser.

Der mangler også en nøjere afklaring af forskelle i transportkøberes og transportudbyderes opfattelse af transportkvalitet. Dette behøver ikke nødvendigvis at indebære to forskellige definitioner af kvalitetsbegrebet, men bør resultere i en tydeliggørelse af de forskellige prioriteringer for de enkelte kvalitetsfaktorer.

De gennemførte undersøgelser peger alle på, at godstypen vil have stor indflydelse på prioriteringen mellem de enkelte kvalitetsfaktorer. Fremtidige analyser, inkl. SP-analyser, må derfor rette sig mod veldefinerede segmenter af godstransportmarkedet. En hensigtsmæssig opdeling i kategorier af virksomheder og godstyper, en opdeling på geografiske handels- og godstransportmønstre og en klargørelse af kombinerede transportformer kunne bidrage til at give et mere varieret og realistisk billede af transportkvalitetens og de enkelte kvalitetsfaktorers betydning.

Fremtidige analyser af terminalernes funktion i transportkæder og transportnet må tage udgangspunkt i de mønstre af godsstrømme og oplande, der betjenes. Heri indgår også en vurdering af behovet for indførelse af nye organisationsformer og ændring af de institutionelle rammebetingelser for terminaldrift.

Der er behov for at definere nogle ensartede principper og betingelser for indrapportering af data (herunder skadesregistrering og tidsforbrug). Disse vil kunne understøtte transportørernes vurdering af transportkvalitet som konkurrenceparameter og deres egen markedssituation, ligesom de vil kunne forbedre myndighedernes mulighed for at vurdere de enkelte transportformer og konkurrencefladen imellem disse.

Krav til den videre modeludvikling?
Set i et længerevarende tidsperspektiv har den modeludvikling, som er beskrevet i kapitel 5, til formål at udvikle værktøjer, der kan bidrage til beslutningsstøtte med henblik på fremme af mere konkurrencedygtige transportløsninger, både hvad angår pris og kvalitet. Det største behov for kvalitetsforbedringer optræder givetvis på baneområdet, og projektets modeludviklingsarbejde har derfor primært fokuseret på køreplanlagte transporter.

Kriterierne for modeludvikling bør revurderes, idet det kan være relevant også at skelne mellem de behov, som henholdsvis transportudbydere/transportører og myndigheder har for at støtte sig til modelværktøj i beslutningsprocessen. Der kan som tidligere antydet stilles spørgsmålstegn ved, hvor langt man kan og skal gå i bestræbelserne for at betjene beslutningsprocessen vedrørende transportvalg med en altomfattende modelbeskrivelse på et rationelt grundlag.
Integration af transport og logistik:
Betydningen af transportkvalitet er kommet i fokus på grund af virksomhedernes udvikling af logistik i relation til produktions- og distributionsprocesserne. Derfor er det nødvendigt, at transportbranchen udvikler systemer, der sikrer, at transportkvaliteten kan overvåges og korrigeres, således at transport ikke bliver en flaskehals i produktionsprocessen. I disse år er transportbranchen ved at tilpasse sig til kravet om kvalitetsstyring for transporttjenester. Det er vigtigt, at transportørerne ikke bliver passive deltagere i denne fase, der kræver udvikling af ny viden og værktøjer med henblik på at definere fleksible kvalitetskrav, men at de er med til at bestemme succes-kriterierne for kvalitetsstyring inden for transportbranchen.

Nogle af de mere kvalitetsbevidste transportkøbere peger på, at der fortsat ligger uudnyttede potentialer for besparelser gemt i virksomhedernes produktions- og logistiksystemer. Disse potentialer udgør den økonomiske baggrund og motivation for at indarbejde transportkvalitet mere målrettet som en del af de udbudte transportløsninger. Der er dog stadig et generelt behov for at gøre transportkøberne mere bevidste om transportkvalitetens betydning. De nuværende betingelser på transportmarkedet er ikke i stand til alene at gennemtvinge en øget kvalitetsbevisthed.

Her kan der tages udgangspunkt i det generelle princip, at transportkvalitet er sådanne egenskaber hos et transportsystem, som i væsentligt omfang vil påvirke omkostningerne i logistiksystemet. Set i dette perspektiv har transportudbyderne mulighed for at udvide deres markedsområde, fx i relation til begrebet “tredjeparts-logistik”, hvor produktions- og servicevirksomhederne uddelegerer dele af deres opgaver til en transportvirksomhed.

6.3
Tilgrænsende emner og perspektiver
Med udgangspunkt i den afklaring af kvalitetsbegrebet, som rapporten præsenterer, er der også behov  for at indpasse transportkvalitet i en større sammenhæng. Sigtet kan fx være at vurdere overflytningspotentialer mellem de enkelte transportformer, eller transportkvalitetens betydning for værditilvæksten i virksomhedernes produktions- og logistiksystemer.

I forbindelse med forskningsprojektets gennemførelse har en række tilgrænsende temaer med relation til emnet transportkvalitet været diskuteret i projektgruppen; men inden for rammerne af projektet har der ikke været mulighed for at gå i dybden med dem. I det følgende gives en kort oversigt over disse temaer, der omfatter:

· Statistikproblemet

· Miljømæssige problemstillinger 

· Transportnettets kvalitet og betydning for værditilvækst i den omgivende region

· Rammebetingelser.

Statistikproblemet:
Grundlaget og betingelserne for indberetning og indsamling af data for transportstatistik ændredes afgørende med etableringen af EU’s indre marked per 1. januar 1993. For Sveriges, Finlands og Østrigs vedkommende trådte denne ændring dog først i kraft fra 1. januar 1995.

Registreringen af tolddokumenter imellem EU-landene ophørte og er blevet erstattet af “INTRASTAT”, der er betegnelsen for en fælles indrapporteringsmetode gældende for alle EU-landene.

Forskellen mellem den oprindelige opgørelsesmetode (der stadig gælder for samhandel mellem EU-landene og tredjelande, herunder Norge) og INTRASTAT gør en sam​menligning af statistik før og efter de angivne datoer meget vanskelig. Det er også blevet betydeligt sværere at identificere fx færgetransportens godsstrømme på grundlag af INTRASTAT. Færgetransport kategoriseres i INTRASTAT som skibstransport, og ikke som tidligere efter det transportmiddel, der bliver benyttet på færgeoverfarten.

Hertil kommer, at der i relation til transportkvalitetens øgede betydning er behov for at overveje helt nye principper for opdeling i varegrupper, fx baseret på tranportkæde-begrebet og på gruppering af godstyper med ensartede logistiske krav.

Samtidig bevirker politisk-ideologisk begrundede ønsker om fuld deregulering og privatisering af datamarkedet, at der er bestræbelser på, at flere lande skal ende i den situation, der kendetegner Storbritannien på området. Her er køb og salg af data blevet et kommercielt objekt i sig selv og betragtes ikke længere som en fælles offentlig opgave. Et konkret eksempel på denne tendens er, at de svenske baner (SJ) af forret​ningsmæssige grunde kun udleverer data på et meget højt og generelt aggrege​ringsniveau. Et andet eksempel er, at offentligt finansieret indsamling af information om lastbiltrafikkens OD-mønstre i tilknytning til de store broprojekter ikke umiddelbart er offentligt tilgængelig.

Problemstillingen forstærkes af, at den aktuelle viden om OD-mønstre og sammen​sætning af godsstrømme for relevante godstyper er utilstrækkelig til at foretage en hen​sigtsmæssig segmentering af godstransportmarkedet og vurdere potentialerne for kvali​tetsforbedring.

Senest har Danmarks Statistik en administrativ reform under overvejelse. Den vil inde​bære, at virksomhedernes indberetningspligt reduceres til et minimum. Blandt andet fjernes muligheden for at knytte produktionsmængden til omfanget af godstransport og valg af transportmiddel eller transportform.

Fremover må beskrivelsen af godstransportmønstre derfor i større omfang baseres på modeller i kombination med enkeltstående undersøgelser og stikprøveanalyser.

Miljømæssige problemstillinger:

Denne rapport har beskæftiget sig med de kvalitetsfaktorer, der umiddelbart tillægges størst betydning ved transportkøberes og transportudbyderes valg af transportløsning. Det er imidlertid klart, at i en stadig mere forurenet verden tillægges de miljømæssige forhold en stigende betydning. Dette indebærer, at der vil blive stillet krav om, at produktionsprocesserne skal tilrettelægges på en mere miljøvenlig måde, ligesom der inden for en række produktionssektorer tilstræbes brug af mere miljøvenlige råvarer og emballager. 

I vurderingen af et produkts påvirkning af det omgivende miljø må også inddrages de transporter, som produktet vil gennemløbe fra start til slut. Overvejelser vedrørende relationerne mellem transport og miljø forventes at indgå i et stigende antal trans​portkøberes beslutninger om transportvalg. De miljømæssige hensyn bør derfor indar​bejdes som integrerede elementer i de opstillede kvalitetsniveauer. Dette kan ske på grundlag af en kvantitativ vurdering af miljøeffekten af transport, herunder af CO2-udledning, luftforurening, brændstofforbrug, støj, trafiksikkerhed og transportbranchens arbejdsmiljø.

Transportkvalitetens betydning for værditilvæksten i en region:

I denne rapport er der foretaget en vurdering af kvaliteten af transportudbuddet set i forhold til de enkelte komponenter af et transportnet, dvs. de delstrækninger, terminaler og transportkæder, der indgår i transportnettet. En bredere opfattelse af kvalitetsbegrebet kan knyttes til hele transportnetværk, blandt andet gennem beskrivelse af nettets tæthed, gennem mulighederne for samspil med andre transportnet mv. Afdækning af et sådant kvalitetsmål har ligget uden for rammerne af rapportens sigte.

En antagelse er, at hvis transportudbuddet i en region er præget af høj kvalitet, kan det medvirke til bedre betingelser for økonomisk udvikling. Derfor kan der under visse omstændigheder forventes at optræde en afledet effekt af transportkvalitet i form af forhøjet indkomstdannelse i de virksomheder, der får tilbudt det højere serviceniveau. Derigennem kan der opstå en positiv synergieffekt, i hvilken virksomheder i vækst understøttes af og understøtter udvikling af bedre infrastruktur og bedre transportudbud.

En afprøvning af denne antagelse ville muligvis forudsætte en betydeligt større forskel på regioner og transportudbud, end det det er muligt at afdække i de forskellige områder i Danmark. Det er imidlertid indlysende, at opgaven er relevant, netop med henblik på at belyse transportkvalitetens samlede og langsigtede betydning.

Rammebetingelser:

Måske vil transportørernes bestræbelser på at påvirke kvaliteten på kort sigt være uden væsentlig effekt, set i forhold til betydningen af at fremme transportkvaliteten gennem ændring af rammebetingelserne.

Transportmarkedets rammebetingelser kan ændres i form af målrettede transport​politiske initiativer, fx gennem lovgivning, afgifter og infrastrukturudbygning. Myndig​hederne kan mere konkret påvirke de kommercielle betingelser for indførelse af en effektiv kvalitetsstyring, fx gennem ændret regelsæt og ændrede afgifter, som er foranle​diget af hensynet til det eksterne miljø.

Lovgivning omkring transport vil omfatte både det nationale niveau og EU-niveauet, og vil påvirke valg af transportløsninger i såvel den nationale som den internationale trafik.

Lovgivning og regulering kan rette sig mod forskellige områder og virkemidler, herunder konkurrenceregulering, skatter og afgifter, arbejdsret, forsikringslovgivning og aftalelovgivning. Transportmarkedets regulering er i vid udstrækning påvirket af disse rammebetingelser. Man kan eventuelt skelne mellem direkte påvirkning og en indirekte og mere holdningspræget påvirkning gennem lovgivningen. De direkte påvirkninger af transportkvalitet kan i et vist omfang eftervises og kvantificeres. De indirekte effekter kan formentlig kun vurderes i forbindelse med en nøjere analyse af virksomhedernes transportadfærd.

Endelig skal nævnes, at de nugældende institutionelle spilleregler, fx i form af arbejds​delingen mellem transportører og infrastrukturbestyrere, ofte er mere historisk end funk​tionsmæssigt begrundede. Dette gælder således på terminalområdet, hvor der er behov for at introducere nogle ensartede retningslinier for bedre at kunne skelne myndig​hedernes, infrastrukturbestyrernes og transportørernes ansvarsområder fra hinanden.
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Træ

Stål

Kryderi

Papir

Grandtrær

Hårde videvarer

Garn

Frø

Manko

12.0

Bortkomst

2.0

Fejlaf-  læsning

1.0

Læsse-   skade

6.0

Tyveri 

2.0

Transport-  skade

20.0

Vand-  skade

2.0

Lager-   skade

4.0

DK/F

Godstype

Skadestype

Hyppighed

Skadesbeløb

Gennemsnit. skadesbeløb

Kød

Transportskade

Fisk

Transportskade

Ost

Transportskade

Cacao pulver

Transportskade

Juice

vandskade

Møbler

Transportskade

Møbler

Manko

Møbler

Skade ved af/pålæsning

Maskiner

Transportskade

Jern

Transportskade

Kemikalier

Transportskade

Musikanlæg/TV

Transportskade

Folie/plast

Forbyttet

Folie/plast

Fugtskade

Folie/plast

Manko

22.0

513565.11

Godstype

Skadeshyppighed

Genm. skadesbeløb

Fisk

kød

Ost

Andet levnedsmidel

Møbler

Maskiner

Jern

Kemikalier

Radio/TV

Folie/plast

Transport-   skade

15.0

Vandskade

1.0

Læsnings-   skade

1.0

Forbyttet

1.0

Fugtskade

1.0

Manko

1.0

DK/RU

Godstype

Skadestype

Hyppighed

Skadesbeløb

Gennemsnit. skadesbeløb

Kød 

Transportskade

2.0

Fisk

Transportsskade

Radio/TV

Tyveri

1.0

Udstillingsudstyr

Fortoldet

Frugt/grønt

Temp.skade

DK/N

Næringsmidler

Transportskade

Papir

Transportskade

TV-udstyr

Tyveri

Møbler

Transportskade

5.0

26066.0

DK/Spanien

Godstype

Skadestype

Hyppighed

Skadesbeløb

Gennemsnit. skadesbeløb

TV-udstyr

Tyveri

Fisk

Temp.skade

Fisk

Fejllevering

Maskine

Forsvundet under trans.

5.0

337210.31


_941359607

_941359605

_941359601

_941359603

_941359600

