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1fK Flexibla ledtider for intermodala transportlésningar

Forord

TFK har med finansiering fran Trafikverket (fére detta Banverket) genomfort studien Flexibla
ledtider for intermodala transportlosningar.
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Peter Hallin Tibnor AB
Asa Lundberg-Jyllnor Green Cargo
Mats Akerfeldt Trafikverket

De foretag och institutioner som dessa personer representerar har bidragit med egen tid,
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medverkan 1 intervjuer. Ett stort tack riktas till dessa. Vidare riktas ett stort tack till Tibnor
AB som bidragit med medarbetares arbetsinsatser och framtagning av faktaunderlag till den
fallstudie som genomforts i projektet. Slutligen riktas ett stort tack till de foretag som ingatt i
den workshop som genomforts i projektet samt ¢vriga foretag som bidragit till studien genom
frimst medverkan i intervjuer.
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Sammanfattning

Intresset for intermodala transportlosningar har dkat de senaste aren som en foljd av en 6kad
miljomedvetenhet. En Overgang fran renodlade végtransporter till intermodala transport-
losningar med vag- och jarnvégstransport formodas leda till en minskad miljobelastning i
transportsystemet. Tidsmaéssigt anses dock intermodala transporter pa viag och jarnvig ha ett
handikapp jamfort med renodlade vigtransporter. En transport som sker pa vidg och jarnvig
anses ofta vara mindre flexibel tidsmissigt @n en renodlad végtransport.

En fraga som bor stillas dr huruvida strivan mot ett tidseffektivt logistiksystem, med
avseende pa ledtidskrav, paverkar foretags mojligheter att vilja intermodala transportuppligg
med vdg- och jarnvigstransport. Mojligheten att Gverga till intermodala transportlosningar
kan hindras av ledtidsméssiga krav. Studiens syfte har varit att analysera om och hur
forandrade/mer flexibla ledtider kan skapa forutsdttningar for att oka anvidndandet av
intermodala transportlosningar pa vig och jarnvidg samt hur 6verforingspotentialen till inter-
modala transportlosningar paverkas av ledtidskrav. I studien har ledtidsmissiga anpassningar
bade i det intermodala transportsystemet och i det transportkopande foretagets logistiksystem
utretts. Fokus har varit pa att synkronisera transportkoparens ledtidskrav med de ledtids-
méssiga forutsittningar som rader i de intermodala transportsystemen.

I studien har framgatt att tidsméssiga faktorer har en stor inverkan pa transportkoparens val av
transportlosning. Vidare har framgatt att tidsmissiga krav kan utgora hinder for att vélja en
intermodal transportlosning pa vig och jarnvig. I tidsméssiga krav innefattas framst ledtiden,
punktligheten i ledtid samt mojliga avgangs- och ankomsttider. Om en stérre miangd gods ska
kunna transporteras intermodalt bér ddrmed anpassningar ske for synkronisering mellan
transportkOparens logistiksystem och det intermodala transportsystemet.

I studien har 3 olika ansatser analyserats:

e [edtiderna i det intermodala transportsystemet anpassas efter det transportkdpande
foretagets ledtidskrav.

¢ Det transportkdpande foretaget anpassar helt sin ledtid efter de forutséttningar som
rader i det intermodala transportsystemet.

e Det transportkdpande foretaget anpassar sin ledtid efter de forutsittningar som rader i
det intermodala transportsystemet men med alternativa transportlosningar for en viss
del av godset.

Det har i studien konstaterats att de ledtidsméssiga forutsittningar som rader i ett intermodalt
transportsystem &r svara att paverka for enskilda transportkopare. Faktorer sasom jarnvigens
beroende av stora transporterade volymer, tidtabellsplanering som sker langt i forvig,
flaskhalsar pa terminaler, forseningar och 6verbelastning pa populéra strickor och tider gor
det svart eller omojligt att anpassa det ledtidsméssiga erbjudandet helt efter enskilda
transportkopares ledtidsmissiga behov. En anpassning hos det transportkopande foretaget blir
dirmed en fOrutsittning for att en tidsméssig synkronisering mellan transportkdparens
logistiksystem och det intermodala transportsystemet ska kunna ske.
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Denna anpassning hos det transportkopande foretaget styrs till stor del av det ledtidsméissiga
erbjudandet till kund. Det har konstaterats i studien att bade de transportképande foretag som
ingatt i studien och det transportkdopande foretagets kunder har intresse av ledtidsmissiga
erbjudanden som i hogre grad dr anpassade efter kundernas verkliga behov. Kundernas
verksamhet paverkas i manga fall inte i sa hog utstrackning av den ledtidsméssiga fordandring
som en intermodal transportldsning skulle innebéra. Det bor darmed vara mojligt att till stor
del anpassa ledtiderna till de tidsmissiga forutsdttningar som rader i det intermodala
transportsystemet. Didremot anses att det dr viktigt att det finns alternativa transportlésningar
for transporter som det dr extra brattom med. Ansatsen att det transportkopande foretaget
anpassar sin ledtid efter de forutséttningar som rader i det intermodala transportsystemet men
med alternativa transportldsningar for en viss del av godset bor darmed vara lamplig.

Studien har visat att det finns behov av fortsatta studier angaende vilka paverkansfaktorer som
styr kunders ledtidskrav. Vidare &r det intressant att i storre utstrickning utreda segmenterade
ledtidserbjudanden for olika branscher och transportuppligg. Av intresse dr ocksa att utreda
incitament for att anpassa ledtider och i storre utstrickning mojliggora for intermodala
transportlosningar. Ett starkt incitament dr miljomaéssiga fordelar. Transportkopare som har
ingatt i studien har efterfragat tydligare miljomaissiga incitament for att transportera en storre
méngd gods pa jarnvdg. Om foretag i storre utstrickning kan marknadsfora miljomissiga
fordelar med en intermodal transportlosning bor dven ledtidsmissiga anpassningar
mojliggoras 1 storre utstrickning. Det bor didrmed vara intressant att ndrmare kartligga och
analysera hur tids- kostnads och miljoméssiga aspekter virderas da transportkGpare viljer
transportlosning samt att undersoka vilka incitament som krévs for att transportkopare 1 storre
utstrackning ska prioritera miljoméassiga aspekter.
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Summary

The interest in intermodal transport solutions has increased in recent years as a result of
increased environmental awareness. A transition from road transport to intermodal road and
rail transport is likely to result in a reduced environmental impact in the transport system.
However regarding time issues intermodal road and rail transport have a disability compared
to road transport. An intermodal transport is often considered to be less flexible in terms of
time than a road transport.

A relevant question arising from this is whether the desire for a timely and efficient logistics
system is hindering opportunities to choose intermodal transport solutions with road and rail
transport. Demands regarding short lead times can prevent intermodal transport solutions. The
purpose of this study was to analyze whether and how changing/more flexible lead times can
create opportunities to increase the use of intermodal transport solutions by rail and road, and
how the ability to chose intermodal transport solutions is affected by lead-time requirements.
Lead time adjustments in both the intermodal transport system and for the company buying
the transport was investigated. The focus has been to synchronize the transport buyer's lead
time requirements with the lead times in the intermodal system.

The study has shown that time related issues have a major impact on the transport buyer's
choice of transport solution. Furthermore the study has shown that time related requirements
can prevent transport buyers from choosing an intermodal transport solution by rail and road.
The time related requirements was mainly requirements regarding lead time, timeliness and
flexibility in departure and arrival times. If a larger quantity of goods is to be transported with
intermodal transport solutions adaptations in time related issues between the transport buyer's
logistics system and the intermodal transport system is to be made.

In the study, three different approaches were analyzed:

e Lead times in the intermodal transport system is adapted to the lead time requirements
of the company buying the transport.

¢ The company buying the transport is completely adapting their lead times to the lead
times in the intermodal transport system.

e The company buying the transport is adapting their lead times to the lead times in the
intermodal transport system but with alternative transportation solutions for part of the
goods.

The study has shown that the lead times in the intermodal transport system is difficult to
influence for individual transport buyers. Factors such as the railway's dependence on large
volumes to be transported, schedule planning, bottlenecks in terminals, delays and congestion
on popular routes makes it difficult or impossible to adapt the lead times in the intermodal
system to individual transport buyers. In order for the lead times in the intermodal system to
be synchronized with the lead time requirements of the company buying the transport, the
company buying the transport need to adapt to lead time requirements.

The adaptation of the transport buying company is largely controlled by the lead time
requirements of its customers. The study has shown that the transport buying companies
included in the study have an interest in lead time deals that are more tailored to the customers
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needs. The customers are not always negatively affected by the lead time change that an
intermodal transport solution would require. Thereby it should be possible to adapt to the lead
times prevailing in the intermodal transport system. It is important though that there exist
alternative transport solutions for shipments that are especially urgent. The third approach
mentioned above that the company buying the transport is adapting their lead times to the lead
times in the intermodal transport system but with alternative transportation solutions for part
of the goods should therefore be appropriate.

The study has shown that there is a need for further studies on the influencing factors that
control the lead time requirements of the customers. Furthermore, there is a need for further
studies regarding differentiated lead time offers for different industries and transport
arrangements. There is also a need to further investigate the incentives to adjust lead times
and greater allow for intermodal transportation. An important incentive is the environmental
benefits. Transport buyers who have been part of the study have called for clearer
environmental incentives to transport a larger quantity of goods by rail. If companies to a
larger extent can market environmental benefits of an intermodal transport solution lead time
adjustments should be made possible to a greater extent.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Debatten kring miljo- och klimatforiandringar har intensifierats de senaste aren vilket stiller
hogre krav pa miljovinligt agerande hos foretag. Som en foljd av den Okande
miljomedvetenheten har intresset for intermodala transportlosningar 6kat. En Overgang fran
renodlade végtransporter till intermodala transportupplidgg vilka innefattas av vég- och
jarnvagstransport formodas leda till en minskad miljobelastning i transportsystemet och
ddarmed till ett mer hallbart logistiksystem ur miljosynpunkt. Inférande av intermodala
transportlosningar innebér att foretagens logistiksystem behover fordndras. En del i denna
strukturforindring kan innebira att olika tidsfaktorer samt kraven pa dessa fordndras.

Tidsmissigt anses intermodala transporter pa vig och jarnvig ha ett handikapp jamfort med
renodlade vigtransporter. En transport som sker pa jairnvidg anses ofta vara mindre flexibel
tidsméssigt @n en renodlad végtransport. Jarnvigstransporter hindras ofta tidsméssigt av
stelhet i tidtabeller, koordinering mellan tagrorelser och forseningar (Sommar et al, 2007).
Detta leder i manga fall till att ledtiden for en intermodal transport pa vdg och jarnvig blir
langre @n ledtiden for en renodlad végtransport.

1.2 Problem

En fraga som bor stillas dr huruvida strivan mot ett tidseffektivt logistiksystem, med
avseende pa ledtidskrav, paverkar foretags mojligheter att vilja intermodala transportuppliagg
med vig- och jarnvigstransport. Det hidvdas ofta att mojligheten att 6verga till langsammare
transportslag, sasom intermodala transportlosningar pa vidg och jarnvidg, kan hindras av
ledtidsméssiga krav (Kohn et al, 2006). De ledtider som 1 dagslidget erbjuds till kdpare av
intermodala tjanster d4r mojligen otillrackliga for nutida och framtida behov. Av intresse att
utreda dr ddrmed hur vil de ledtider som rader i de intermodala systemen stimmer dverens
med eller kan anpassas efter transportkOparens ledtidskrav samt var mojligheter till
tidsmissiga effektiviseringar och anpassningar i det intermodala upplédgget finns.

Vidare &r det av intresse att utreda vilka ledtidsmissiga anpassningar som dr mojliga fran
transportkOparens hall for att skapa forutsittningar for ett intermodalt transportuppldgg. Ur
logistisk synvinkel har tid och kostnader varit i fokus for uppméirksamheten sedan lang tid
tillbaka. Hogre krav pa hallbara transporter ur miljosynpunkt kan dock i framtiden komma att
fordndra foretagens instéllning till ledtider. Ett mer hallbart transportsystem ur miljosynpunkt
kan uppnas genom fordndringar i ledtiden. Wu et al. (1995) hdvdar att foretag som ténker
miljofordelaktigt dr villiga att byta snabb transporttid mot besparingar i transporter, exempel-
vis langsammare men mer miljovinliga fordon eller transportslag.

1.3 Syfte

Studiens syfte dr att analysera om och hur fordndrade/mer flexibla ledtider kan skapa
forutsittningar for att 6ka anvidndandet av intermodala transportlosningar bestaende av vig-
och jiarnvigstransporter samt hur overforingspotentialen till intermodala transportlésningar
paverkas av ledtidskrav.

I studien har ledtidsmissiga anpassningar bade i det intermodala transportsystemet och i det
transportkOpande foretagets logistiksystem utretts. Fokus har varit att synkronisera transport-
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koparens ledtidskrav med de ledtidsmissiga forutsittningar som rader i de intermodala
systemen samt att utreda mojlig paverkan pa dessa forutsittningar.

1.4 Metod och genomférande

Projektet har i huvudsak innefattat f6ljande moment:

e Litteraturstudie med inriktning mot ledtider och intermodala transporter.

¢ Fallstudie med kartlaggning avseende ledtider, transporterade volymer,
produktkaraktiristik, kundkaraktiristik samt kundkrav pa ett fallstudieféretag.

e Workshop dér synkronisering av ledtider mellan intermodala transportsystem och
transportkopande foretags logistiksystem diskuterats (se bilaga 4).

¢ Intervjuer med intermodala operatorer, transportkopande foretag samt
transportkopande foretags kunder.

e Analys utifran ansatser om hur ledtidsmissiga anpassningar kan goras.

e Avrapportering.

Studien har genomfOrts som en explorativ och kvalitativ undersokning dér priméirdata har
inhdmtats fran intervjuer samt olika dokumentation fran fallstudieforetaget. Sekundirdata har
inhdmtats via litteratur pa omradet. Till projektet har knutits en styrgrupp bestaende av
intermodala operatorer, transportkopare samt infrastrukturhallare. Resultat som framkommit
har analyserats tillsammans med den styrgrupp som knutits till projektet.

En fallstudie har genomftrts pa Tibnor AB. Tibnor #r ett exempel pa ett foretag dir
tidskraven hittills har utgjort hinder for att inféra intermodala transportuppligg. I ett examens-
arbete studerades mojligheter med en flexibel ledtid och ett eventuellt inférande av
intermodala transporter mellan centrallager och slutkund (Hallin et al, 2008). Hog leverans-
service har ldnge varit viktigt for foretaget och alla kunder erbjuds en kort ledtid. Alla
transporter ut till kund sker i dagsldget med renodlad vigtransport men det finns ett stort
intresse av att i storre omfattning 6verga till intermodala transportlosningar. Med utgangs-
punkt i att den nuvarande ledtiden ska bevaras har detta dock inte varit genomforbart.
Anledningen har varit bristande resurser i jdrnvégsnitet, i form av passande tidsscheman och
bristande tillgdng pa vagnar for foretagets typ av gods. Detta har medfort att ledtiden skulle
komma att forldngas vid en intermodal transportlosning.

1.5 Definitioner

Differentiering/segmentering
Innebiér att dela in marknaden i segment utifran olika kriterier. I denna studie diskuteras
segmentering av leveranser utifran kundkrav, pris och produktkaraktiristik (se avsnitt 4.3).

Flexibilitet
I denna studie dr begreppet flexibilitet kopplat till leveransflexibilitet (se avsnitt 2.3), dvs. att
tillgodose efterfragan fran kund inom en given tidsrymd.

Intermodal transport
En intermodal transport &r en forflyttning av gods i samma lastbdrare med tva eller flera pa
varandra foljande transportmedel utan att hantera sjdlva godset vid byte av transportmedel
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(Bontekoning et al, 2004). I denna studie behandlas intermodala transporter som sker pa vig
och jarnvdg, dvs. vigtransport till en omlastningspunkt, direfter jarnvégstransport till en
annan omlastningspunkt och slutligen vigtransport till destinationen.

Kund
Med transportkdparens kund avses mottagaren av godset.

Ledtid
Med ledtid avses i denna studie tiden fran det att kunden ldgger sin bestéllning till dess att
godset dr levererat (se avsnitt 2).

Leveranspalitlighet
Med leveranspalitlighet avses tillforlitligheten i ledtid dvs. punktlighet i leveransen, att godset
anldnder pa utsatt tid.

Leveransservice

Inbegriper de delar av ett foretagets kundservice som har med leveransen av godset att gora.
Faktorer sasom ledtid, leveranspalitlighet, ritt vara i rdatt méingd till ritt kvalitet, information,
anpassningsformaga till kunders individuella behov samt lagertillgéinglighet innefattas
(Oskarsson et al, 2006).

Styrande prissiittning

I denna studie behandlas styrande prissittning av transporter. Det innebir att prissédttningen av
transporten inte bara baseras pa sjilva kostnaden for att utfora transporten utan dven pa andra
paverkansfaktorer, exempelvis kan en transport som tar ldngre tid fa ett ldgre pris (se avsnitt
2.4.1).

Transportkopare
I denna studie avses transportkOparen vara likvirdigt med avsidndaren av godset, dvs.
varudgaren i de flesta fall.
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2 Tidsmassig effektivitet i distributionssystem

Tidsméssiga faktorer har blivit allt viktigare som konkurrensmedel i foretags distributions-
system. For att bibehalla marknadsandelar och kunna konkurrera krivs formaga att kunna
leverera snabbt och i ritt tid.

Tidsbegreppet kan generellt delas in i tre olika dimensioner, dér alla har anknytning till ledtid
(Storhagen, 2011). Dessa kan betecknas som strategisk ledtid, operativ ledtid och konkurrens-
madssig ledtid.

Den strategiska ledtiden 4r kopplad till utveckling av nya produkter och tidpunkt for
introduktion pa marknaden. For att klara konkurrensen &r det viktigt att utvecklingstider for
nya produkter kortas ner. Det dr dven viktigt att dessa introduceras pa marknaden vid ratt
tidpunkt for att optimera forsiljningen.

Den operativa ledtiden @r kopplad till produktion av produkten. Genomloppstiden som det tar
for en produkt eller produktméngd att passera ett givet antal steg i produktionen bor vara kort
for att mojliggora produktion av kundanpassade produkter. Med kortare livscykel for
produkterna och med en storre andel kundspecifika produkter okar vikten av korta genom-
loppstider. Detta sidgs Oka kvaliteten och minska kostnaderna i produktionen samt skapa en
storre flexibilitet gentemot kunder.

Den konkurrensmdssiga ledtiden dr kopplad till hur snabbt en produkt levereras samt
precisionen 1 leveransen, dvs. att produkten anlidnder 1 rétt tid. Den konkurrensmissiga
ledtiden utgar fran kundens behov, dvs. hur snabbt och till vilken tidsmissig precision kunden
onskar tillhandahalla produkten. Leveranssnabbheten eller ledtiden till kund kan definieras
som tiden fran behovsinitiering/orderliggning till orderuppfyllande/mottagande.

I den hir studien riktas fokus mot den konkurrensmassiga ledtiden och hur denna kan kopplas
till kunders behov samt distributorens val av transportslag/transportlosning i ett distributions-
system. Med ledtid menas foljaktligen tiden fran det att kunden ldgger sin bestillning till dess
att varan dr levererad.

2.1 Ledtider och resursutnyttjande

Det har lange funnits en trend for foretag att striva mot korta ledtider. Produkter ska
introduceras snabbt pa marknaden, produktion ska ske snabbt och produkterna ska darefter sa
snabbt som mojligt levereras till kund. Som en foljd av detta fists stor vikt vid korta
leveranstider/ledtider till kund och snabba transportlosningar. Argument for korta ledtider 1
distributionen dr ofta kopplat till strategin for lagerhallning. Transportkostnaden ingar som en
del i den totala logistikkostnaden, dér den bland annat vigs mot kostnader for lagerhallning
och administration. Det hdvdas ofta att okade transportkostnader till f6ljd av snabbare och
mer frekventa leveranser kompenseras av minskade kostnader for lagerhallning i form av
minskad kapitalbindning i lagret. En av de viktigaste fordelarna med korta ledtider som
namns r just minskade kostnader for kapitalbindning i lager (Yang et al, 2002).

Ett foretags strategi for lagerhallning styrs traditionellt sett av ekonomiska och affirsmissiga
villkor, sdsom nivan pa leveransservice och kostnader for lagerhallning. Med ett mycket
snabbt och flexibelt transportsystem och korta ledtider dr det mdojligt att minimera lagerni-
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vaerna och pa sa sitt minska kostnaderna for lagerhallning och kapital bundet i lagret. Detta
innebdr ofta en hog niva pa leveransservicen till kund. Nackdelen ur resursforbruknings-
synpunkt med detta system dr att det innebdr en Okad orderfrekvens och minskad
sandningsstorlek, vilket medfor ldgre fyllnadsgrad i fordonen. Det ger i1 sin tur Okade
transportkostnader och en okad miljopaverkan fran transportsektorn da antalet fordon och
antalet korda kilometer okar utan att den transporterade godsmingden Okar. Snabba och
frekventa leveranser med korta ledtider bor darmed vdgas mot kostnads- och miljoméissiga
aspekter (McKinnon, 2003).

Nedanstaende figur (figur 1) visar sambandet mellan strategin for lagerhallning och paverkan
pa resursutnyttjandet i transportsystemet.

Strategi for Medfor paverkan pa
e  Orderfrekvens/sandningsstorlek e Val av transportslag
e Antal lagerpunkter e Fyllnadsgrad, méjlighet till samlastning
e Lokalisering av lager o Kord stracka, méjlighet till ruttplanering
e Leveransserviceniva

Figur 1 Samband mellan lagerhallningsstrategi och resursutnyttjande (Blinge et al, 2006)

Strategier for orderfrekvens/sdindningsstorlek, antal lagerpunkter, lokalisering av lager och
leveransserviceniva paverkar val av transportslag, fyllnadsgrad och kérd striicka.

Som nidmnts ovan paverkar leveransservicenivan till kund samt frekvens och storlek pa
bestéllningar fyllnadsgraden i fordonen. Med snabba och frekventa leveranser till kund
minskar fyllnadsgraden i fordonen, givet att samma fordon som tidigare anvinds, vilket leder
till ett mindre effektivt resursutnyttjande. Vidare paverkas valet av transportslag. Dels kan
krav pa snabba leveranser leda till att det inte blir mojligt att anvidnda langsammare
transportslag sasom jarnviags- eller sjotransporter och dels leder minskade sdndningsstorlekar
till minskade mojligheter att anvédnda transportslag som kriver storre sandningsstorlekar for
lonsamhet.

2.2 Tidsmassiga upplédgg for 6kat resursutnyttjande

For att uppna ett bittre resursutnyttjande i transportsystemet finns olika sitt att omfordela
ledtid och skapa nya tidsmissiga upplagg.

Ett av dessa sitt dr att anvidnda sig av leverans endast pa bestimda veckodagar till olika
omraden (McKinnon, 2003). Kunderna far da ldgga sina order ett visst antal dagar i forvig
for att kunna fa leverans till en specifik ort. Detta kan innebéra att ledtiden forldangs for vissa
kunder, vilket kan verka negativt ur konkurrenssynpunkt for foretaget. Fordelarna med
veckoleveranser dr att transportplaneringen forenklas for leverantéren och att manga sma
leveranser till samma destination undviks. Ofta forbittras ocksa pa detta sitt leveranspreci-
sionen till kund, dvs. godset anldnder oftare pa utsatt tid.

Ett annat exempel pa omfordelning av ledtid for ett mer effektivt resursutnyttjande i ett
distributionssystem &r att anvidnda sa kallade “grona avgangar” (Blinge et al, 2006). Det
innebir att kunden endast far leverans nir ledig kapacitet finns pa ett fordon som ska till den
ort eller den region didr kunden befinner sig. Den osikerhet i leveransfrekvens som detta
uppldgg ger upphov till gor dock att det endast kan utnyttjas for en viss typ av kunder och
godsslag.
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2.3 Flexibilitet

Flexibilitet #ar ett kundserviceelement som innebér anpassningsformaga till fordndrade
forutsdttningar. Flexibilitet bygger pa att fanga aktuell information och reagera pa den sa
snabbt som mojligt. Tid och flexibilitet dr tva begrepp som &r nidra sammankopplade med
varandra. Ett foretags flexibilitet innebdr ofta att snabbt och effektivt kunna svara pa
kundernas behov. Ur foretagets synvinkel kan begreppet delas in i olika dimensioner
(Storhagen, 2011):

e Kostnadsflexibilitet utrycker skillnaden mellan vad en kund &r beredd att betala for en
vara och den egna kostnaden for att producera varan eller tjdnsten. Vad kunden éar
beredd att betala for varan/tjansten jamfort med vad den kostar att tillverka paverkar
hur stor flexibilitet foretaget har vid prissittning av varan.

®  Produktionsflexibilitet innebar rorlighet i tider i produktionen. Ofta dr det kopplat till
formagan att svara snabbt pa en kundorder samt formagan att ta fram exempelvis en
ny produktvariant snabbt och kostnadseffektivt.

® Marknadsflexibilitet ir kopplad till foretagets formaga att anpassa sig efter radande
marknadssituation, exempelvis genom fordndrade varu- och tjanstekombinationer,
snabbt svar pa dndringar i kundorder eller anpassning till volymmaéssiga svidngningar
pa marknaden.

o Leveransflexibilitet dr kopplad till hur snabbt ett foretag kan leverera sina produkter
samt formagan att tillgodose efterfragan fran kunder inom en given tidsrymd.

I denna studie dr fokus riktat mot den sistndmnda typen av flexibilitet, dvs. leveransflexi-
bilitet. Distributionsmassigt handlar leveransflexibilitet om formagan att tillgodose efterfragan
fran kunder inom den tidsrymd som krdvs. Det kan ofta finnas ett behov av att bygga in en
flexibilitet i den egna logistiken gillande leveranser. Kunder kan exempelvis ha behov av att
fa en vara levererad pa ett sitt som avviker fran det normala sittet som foretaget brukar
leverera, exempelvis med en anpassad ledtid (Oskarsson et al, 2006).

Genom att ta reda pa kundens behov och anpassa det ledtidsmissiga erbjudandet efter denna
kan en okad flexibilitet i det tidsméssiga upplédgget till kund uppnas. Detta kan i sin tur bidra
till en 6kad flexibilitet gédllande transportuppldgg och tidsmissiga krav pa transporterna.

2.4 Differentiering av ledtider

Att omfordela ledtid kan vara ett sitt att effektivisera tidsutnyttjandet i ett distributionssystem
(Oskarsson et al, 2006). Det innebir att ledtiden differentieras utifran olika kriterier.
Exempelvis kan en kortare ledtid erbjudas for de viktigaste produkterna, medan mindre
viktiga produkter far en okad ledtid. Forutom att differentiera olika produkter dr det mojligt
att differentiera kunder och/eller leverantdrer. Genom differentiering blir det mojligt att
anpassa och optimera det tidsméissiga upplidgget. Att exempelvis tillimpa en styrande pris-
sittning och/eller ett nirmare samarbete med viktiga kunder gor det mojligt att uppna en
efterfragan fran kunderna som &r bittre anpassad till foretagets distributionssystem. Detta kan
innebéra stora kostnads-, tids- och miljomaissiga besparingar.

Nagra tips for att effektivisera tidsutnyttjandet i ett distributionssystem &r féljande (Williams
et al, 2000):
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e Tareda pa hur kunderna kan delas in i olika segment beroende av vilka ledtidskrav de
stéller.

e Hantera kunder individuellt och inte som en stor massa.
e Prissitt olika langa ledtider pa olika sétt ddr en langre ledtid far ett ldgre pris.

e Se till att det ledtidsmissiga uppldagget inte paverkar foretagets image eller hur
kunderna uppfattar kvaliteten pa varan.

e Undersok marknaden noggrant och regelbundet for att ta reda pa vilka ledtidskrav
kunderna stiller.

Att se Over rutiner i distributionen avseende bland annat leveranshastighet och leverans-
precision och utreda kundernas verkliga behov kan ddarmed vara fordelaktigt for foretag. Att
forandra ledtiden till kund och begira att kunden ldgger sina order ett visst antal dagar i
forvdg underlittar for att konsolidera gods och minska antalet transporter. Pa sa sitt kan
transportplaneringen styras till ett 6kat resursutnyttjande och en 6kad fyllnadsgrad i fordonen.

2.4.1 Styrande prissattning

Potentiella fordndringar i ledtider bor alltid utga ifran och anpassas efter kundernas verkliga
onskemal och behov. Det ér langt ifran sdkert att alla kunder upplever en forlingning av
ledtiden/leveranstiden som negativ, framforallt inte sa linge godset fortfarande anldnder pa
utsatt tid. Ofta betalar kunderna for en serviceniva som de varken har begirt eller behover,
men som dr bekvam och létt att viinja sig vid nér den vl finns.

Fordelarna med korta ledtider diskuteras ofta ur det kopande foretagets perspektiv. Manga
ganger ir det kunden som drar nytta av fordelarna med en kort ledtid medan det for leveran-
toren innebdr ett suboptimalt resursutnyttjande. Dock kan en kort ledtid innebédra okade
inkopskostnader for kunden, vilket gor att det inte #r sdkert att alla kunder vérdesitter en sa
kort ledtid som mgjligt. I en avvigning mellan kostnader och leveransservice kan mojligheten
finnas att ldgga order med lidngre framforhallning om det innebidr minskade kostnader. Ett
exempel pa detta dr Toyota. Kapaciteten finns dér att tillverka en bil pa 5 dagar. Dock har
foretaget valt att inte gora detta eftersom krav pa kortare ledtider fran underleverantdrerna
skulle innebira ett suboptimalt resursutnyttjande hos dessa, vilket 1 sin tur skulle medféra
Okade kostnader utan nagon egentlig forbittring av verksamheten (Harrison et al, 2005).

Det finns en mojlighet att en fordandrad prisbild for leveransen, dér en ldngre ledtid rabatteras,
kan fordndra kundernas tidsmassiga krav. Prissdttning av en transport baseras ofta pa sjdlva
kostnaden for transporten. Dock finns det metoder for en mer effektiv prisséttning som tar
hénsyn till andra paverkansfaktorer.

En sadan metod &r prisdiskriminering (Lumsden, 1995). Metoden bygger pa att det for de
flesta marknader finns ett 6verskott pa efterfragan. Olika kunder dr ddrmed villiga att betala
olika mycket for samma transporttjdnst.

Virdetariffering (virdeprissdttning) innebidr att transporttjansten prissitts efter produktens
virde. Exempelvis kan lagvirdiga produkter i storre utstrickning transporteras pa lang-
sammare transportslag, sasom sjo- och jarnvigstransporter, medan mer hogvirdiga produkter
i storre utstrickning kan transporteras med flyg- eller vigtransporter.
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Tidstarriffering (tidsprissdttning) bygger pa principen att tidsnyttan ser olika ut for olika
kunder. En vara som ska levereras inom ett dygn &r ofta mindre priskénslig 4n en vara som
ska levereras inom tre dygn. Det innebir att det d&r mojligt att ta ut ett hogre pris for varan som
ska levereras inom ett dygn, dvs. hogre pris for en snabbare leverans

2.5 Val av transportslag kopplat till tidsmassiga aspekter

Mer effektivt tidsutnyttjande i ett distributionssystem kan, forutom att oka fyllnadsgraden i
befintligt transportslag, dven mojliggora for en dvergang till mer miljovénliga transportslag.
Ett typiskt exempel &r valet mellan renodlade vidgtransporter och intermodala
transportlosningar pa vdg och jarnvdg. Intermodala transportlosningar pastas ofta ha
miljomissiga fordelar men tidsméssiga handikapp jamfort med renodlade végtransporter.
Inrdknat tid for omlastning och anpassning till intermodala avgangar och ankomster kan tiden
for en intermodal transport inom Sverige bli dubbelt sa lang som f6r en renodlad végtransport
(Zrinscak, 2006). Fordelar med végtransporter sdgs ofta vara tillgdnglighet, flexibilitet och
snabbhet. Det har dirmed ansetts mindre lampligt att anvdnda en intermodal transport for
gods i distributionssystem dér kraven pa korta ledtider dr hoga (Dekker et al, 2009).

Ofta dr det transportkdparen som genom krav pa leveranshastigheter, ledtider, punktlighet etc.
styr hur transportsystemet ser ut. De tidsméssiga krav bottnar i sin tur i de krav pa leverans-
service som transportkoparens kunder stiller. Speditorer och transportforetag har intresse av
att anvinda de resurser som finns pa bista mojliga sitt och uppna hogsta mojliga fyllnads-
grad.

2.5.1 Paverkansfaktorer vid val av transportslag

Undersokningar visar att det finns manga olika faktorer som paverkar transportkopares val av
transportslag. Valet paverkas bland annat av aspekter sasom tid, kostnad, kvalitet, service, till-
ginglighet, miljopaverkan, typ av gods etc. Intermodala transportlosningar pa vidg och jarn-
vig, anses kombinera tagets fordelar ur miljosynpunkt med lastbilens flexibilitet. Dock finns
tids- och flexibilitetsmissiga handikapp jamfort med renodlade végtransporter. Transport-
kopare bor se over sina behov avseende kostnadseffektivitet, leveransprecision, bestéllnings-
rutiner, lagerpunkter m. m innan de beslutar vilket/vilka transportslag som ska anvéndas.
Manga ganger baseras valet av transportslag pa rutin och/eller tradition snarare dn pa en
avvigning mellan alla olika paverkansfaktorer.

Avseende paverkansfaktorer for valet av transportslag ser manga transportkopare kostnad och
tid som de viktigaste faktorerna. Att tiden dr en viktig faktor konstateras av Evers et al.
(1996). Faktorer som paverkar valet av transportslag delas in i sex olika grupper;
ledtid/palitlighet i ledtid, tillginglighet, ldmplighet (1amplighet att anvinda transportslaget
kopplat till godsets karaktir), servicekontakter, godsskador och kostnader. Paverkan av dessa
faktorer jamfordes for de tre transportupplidggen; vagtransport, jarnvagstransport och intermo-
dal transport (pa vdg och jarnvidg). For renodlade vigtransporter och jarnvagstransporter
konstaterades att ledtid/palitlighet i ledtid var den viktigaste paverkansfaktorn for hur trans-
portslaget uppfattades. For intermodala transporter konstaterades att tillgidngligheten var
viktigast foljt av ledtiden/palitligheten i ledtid. Kostnaden ansags minst viktig (sjitte plats) for
renodlade vigtransporter och jarnviagstransporter medan den kom pa fjéarde plats for intermo-
dala transporter. Ledtiden och palitligheten i ledtid var ddrmed, enligt denna studie, avgorande
for aktorernas uppfattning av transportslaget som helhet. I en jimforelse mellan de tre
transportuppldggen rankades en renodlad végtransport mest fordelaktig servicemaissigt foljt av
en intermodal transport pa viag- och jarnvig och darefter en renodlad jarnvégstransport.
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Shinghal et al (2002) pekar pa frekvensen av leveranser som en mycket viktig faktor vid val
av transportslag. Ledtiden samt palitligheten i ledtid anses ocksa hir vara mycket viktig. En
langsammare leverans bor, enligt resultat fran denna studie, ha en kostnadsminskning pa ca
12 % per dag for att viljas framfor en snabbare leverans med ett annat transportslag. Resul-
tatet giller for transporter av fardigvaror och hogvirdigt gods.

Golias et al (1998) undersoker mdjligheter att 6ka andelen intermodala transportlésningar och
olika aktorers uppfattning relaterat till detta. Det konstateras att beslutet om en dvergang till
intermodala transporter inte dr kopplat till foretagets storlek. Vidare konstateras att foretagen
ar mer villiga att Overgd till en intermodal transportlosning for langre avstand. Det
konstaterades ocksa att speditorer och transportorer har olika instdllning till intermodala
transportlosningar. Speditorer anses mer villiga att 6verga till intermodala transportlgsningar
an transportorer. I denna studie var dock inte tiden den viktigaste faktorn. Akt6rerna ansag
generellt sett att det var viktigare att halla transportkostnaderna laga dn att halla ledtiderna
korta. Speditorer och transportorer var inte villiga att betala mer for en kortare transporttid.
De var inte heller villiga att betala for en mer punktlig leveranstid. Daremot kunde de tinka
sig langre ledtider i utbyte mot en ldagre kostad for transporten.

En studie av tidsméssiga faktorer kopplat till intermodala transporter genomfordes av Sommar
et al. (2007). Tidsmissiga aspekter delades dér in 1 fem olika grupper;

1. Transporttid; hur lange sjédlva transporten varar

2. Ordertid; hur langt i forviag en produkt maste bestéllas for att garantera en viss
serviceniva, pris och kapacitet.

3. Tidsmidissig tillgdnglighet: tillgiangliga avgangs- och ankomsttider
4. Punktlighet: punktlighet i avgangs- och ankomsttider
5. Frekvens: antal avgangar under en tidsperiod

Transporttiden avsags hir inte vara avgorande for om transportorerna skulle vilja en
intermodal transportlosning. Daremot skulle ett bittre uppfyllande av de krav som fanns pa
transporttiden bidra till att ©oka konkurrenskraften for den intermodala transporten.
Punktligheten visade sig vara mycket viktig, dven sma forseningar kunde stilla till problem.
Transporttiden och punktligheten rankades dirmed oftast hogst. Ordertiden ansags ofta vara
for lang for att det skulle vara mojligt att bedoma exakta volymer som skulle transporteras,
vilket gjorde att transportorerna fick planera transporterna utifran uppskattningar av
volymerna. Frekvensen pa avgangarna samt den tidsmdssiga tillgingligheten rankades pa
fjairde och femte plats. Enligt denna studie var alltsa punktligheten i avgangs- och
ankomsttider den viktigaste faktorn foljt av transporttiden i viss man.

Sammanfattningsvis kan utifran dessa studier sdgas att transportens ledtid samt framforallt
palitligheten/punktligheten i ledtid #r en mycket viktig faktor vid val av transportslag. Vad det
giller Ovriga tidsmissiga aspekter, sasom exempelvis frekvenser i leveranser och tillgdng-
lighet verkar det vara situationsberoende hur pass viktiga dessa faktorer &ar. Vikten av
kostnaden for transportslaget relaterat till tid varierade ocksa. Generellt kan sdgas att
aktorerna inte dr villiga att betala mer for en snabbare och punktligare leverans men att en
langsammare leverans bor ha motsvarande kostnadsminskning.
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2.6 Tidsmassiga faktorer kopplade till miljéaspekter

En alltmer intensiv miljodebatt har bidragit till att miljon i allt storre utstrickning star i fokus
for uppmarksamhet. Detta kan komma att fordndra foretagens syn pa ledtidsmassiga aspekter.
Da miljofaktorer far en storre inverkan pa foretagens val av transportlosning kan exempelvis
en lidngre ledtid och mindre frekventa leveranser prioriteras av miljoskal.

Forsberg et al (2008) undersoker val av transportslag ur en miljomaéssig synvinkel for foretag
inom svensk plastindustri. 7 olika aspekter vid val av transportslag inkluderas; kostnad, ledtid,
palitlighet, miljo, tillgdnglighet, kapacitet och sdikerhet/godsskador. Enligt denna under-
sokning ansag storsta andelen av de intervjuade aktorerna att kostnaden var viktigast. Pa
andra plats kom padlitlighet i leveransen, dvs. palitlighet i ledtid. Pa tredje plats kom ledtid.
Miljoaspekten kom forst pa femte plats. Endast 24 % av de tillfragade akt6rerna hade
specificerade miljokrav for upphandling av transporter.

Av de tillfragade aktorerna i studien var det endast ca 12 % som anvinde sig av nagon form
av jarnvigstransport, resterande transporter skedde pa vig. Ingen av de tillfragade uppgav
dock att de anvénde jiarnvégstransporter av miljoméssiga skél. Vid upphandling av transporten
var i de flesta fall tid, kostnad och volym i fokus. Transportslaget som anvindes var irrelevant
sa lange transporten uppfyllde de tids- och kostnadsmissiga krav som stilldes. En del av de
tillfragade aktdrerna hade vid upphandling ett antal standardiserade miljoméssiga krav som de
stillde medan andra uppgav att de inte stdllde nagra miljomaéssiga krav alls. Det uppgavs att
miljomissiga fragor sillan eller aldrig diskuterades vid upphandlingsprocessen och att
sdljarna av transporter i den man de kunde erbjuda “grona” alternativ var daliga pa att
marknadsfora dessa.

Vad det gillde tidsmissiga krav ansag de flesta av de tillfragade aktorerna i denna studie att
palitligheten i ledtid, dvs. vilken tid godset levererades, var viktigare én sjdlva ledtiden. Da
kunderna har leveransloften att uppfylla till sina kunder kan forseningar i leveranser skapa
stora problem i kedjan om utlovad tid inte halls. Ddaremot ansag manga av de tillfragade
aktorerna att en langre ledtid till kund kunde vara acceptabel sa linge punktligheten i den
utlovade leveranstiden holls. Andra menade dock att en lidngre ledtid och didrmed forsamrad
leveransservice skulle innebira forluster i forsdljningen. Ledtiden for de tillfragade aktorerna
varierade med mellan 1 dag och flera veckor, den genomsnittliga ledtiden var 3 dagar.

Fragan angaende kundernas miljomaissiga krav pa distributionen behandlades ocksa. Det
visade sig att ndstan ingen av de tillfragade foretagens kunder stdllde miljoméssiga krav pa
transporten. En prisokning gentemot kunderna for en mer miljoméssig transport ansags
ddrmed otdnkbar sa linge denna inte var ett resultat av okade miljokrav fran kunderna.
Diremot ansag 70 % av de tillfragade aktorerna att en kostnadsokning pa 3-10 % for en mer
miljovinlig transport skulle vara acceptabel sa ldnge detta motsvarade krav fran kunder och
andra intressenter pa marknaden. Ett fordndrat kopmonster hos kunder och konsumenter med
hogre miljomaéssiga krav skulle darmed kridvas for att driva igenom en fordndring.

Slutsatser av studien var att en ldngre ledtid till kund skulle kunna innebdra miljomaéssiga
fordelar. Vidare konstaterades att ett mer miljomaéssigt hallbart transportalternativ bor foregas
av Okade miljokrav fran kunder samt att den Okade kostnaden for ett “gront”
transportalternativ bor fordelas jamt mellan tillverkare, distributorer och kunder.

14



1fK Flexibla ledtider for intermodala transportlésningar

3 Fallstudie Tibnor

3.1 Foretagsbeskrivning

Tibnor AB ir en ledande distributor inom stal- och metallhandeln i Norden. Foretaget
bildades ar 1976 genom en sammanslagning av tre stora svenska handelsforetag. Foretaget
dgs sedan 1980 till huvuddelen av SSAB Svenskt Stal AB, vidare har Outokumpu en dgaran-
del pa 15 %. Dotterbolag finns i Danmark, Finland, Norge och Lettland.
Tibnors kunder finns frimst inom:

e fordonsindustrin

¢ entrepenadmaskiner

¢ mekaniska verkstider

® Dbyggindustrin

e vitvaruindustrin

e telekomindustrin

Sortimentet bestar av handelsstal, tunnplat, grovplat, specialstal, ror, rostfritt stal, metaller och
byggrelaterade stalprodukter.

3.2 Tibnors distributionssystem

Tibnor planerar och styr till stor del sitt eget distributionssystem. Natverket dr i hog grad
centraliserat. Centrallagret dr fordelat pa tva anldggningar i Koping och Eskilstuna. Dir sker
bade lagerhallning och produktionsanpassning av Tibnors hela stal- och metallsortiment.
Produkterna levereras till kund fran centrallagret via ett antal omlastningspunkter runt om i
landet. Omlastning sker bland annat i Jonkoping, Goteborg, Falkoping, Kil, Malmo, Mirsta,
Sundsvall, Umea, Skelleftea och Lulea. Till niromradet, frimst Stockholm med omnejd, finns
direkta distributionsrutter fran centrallagret (Hallin et al, 2008).

Figur 2 nedan ger en overblick 6ver de aktiviteter, material- och informationsfloden som
forekommer i Tibnors distributionssystem.
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Figur 2 Aktiviteter i distributionssystemet (Hallin et al, 2008)
Orderliggning

Orderldaggning genomfors 1 foretagets planeringssystem av Tibnors séljare eller direkt av kund
via en e-handelsportal. Det finns tva huvudsakliga typer av order; lagerorder eller
produktionsorder. En lagerorder dr en bestéllning av lagerfort material i standardutférande. En
produktionsorder innebir att lagerfort material skall genomga nagon operation, t.ex. kapning,
for att anpassas till kundens 6nskemal.

Transportplanering

Planeringen av distributionen sker fran transportkontoret som ligger i anslutning till
centrallagerverksamheten. Ett antal transportplanerare planerar de transporter som gar fran
centrallagret ut till omlastningspunkterna, samt detaljplanering av de distributionsrutter som
utgar direkt fran centrallagret till kund. Den centrala transportplaneringen ansvarar dven for
direktleveranser till kund da detta blir aktuellt. Planering av distributionsrutter fran
omlastningspunkter till slutkund utfors ddremot av Tibnors anlitade transportdrer utifran
foretagets stédllda krav.

Produktionsanpassning

Bldstring, malning och kapning av lagermaterial dr exempel pa anpassningar som gors for att
produkten skall kunna ga rakt in i kundens produktion. Dessa aktiviteter utfors i néra
anslutning till lagringen, oftast 1 samma byggnad. Produktionen planeras och styrs av en
produktionsplanerare som ansvarar for ett antal maskiner.

Transport

Transporterna sker med lastbilar av olika storlek och utformning. Generellt utfors transporter
mellan centrallager och omlastning med dragbil och sldp, medan transporterna fran omlast-
ning till kund genomf6rs med mindre distributionsbilar férsedda med kran for lossning.

Omlastning

Lokalerna och utrustningen fér omlastning dgs av det for distributionsomradet anlitade
transportbolaget. Planeringen av transporterna fran omlastningen ut till kund utfors, som
tidigare ndmnts av det anlitade transportbolaget utifran Tibnors stillda krav.
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Godsmottagning
Hos kunden lossar chaufféren materialet med kran eller med hjédlp av kundens personal och
utrustning.

3.3 Tids- och distributionsmassiga uppldagg
3.3.1 Lagerorder

For lagerorder erbjuder Tibnor i dagslidget néstan alla sina kunder i Sverige 24 timmars ledtid.
Da bestillning av en lagervara liggs fore stopptid dag 0, levereras den till kunden dag 1,
oftast pa formiddagen. Stopptiden &r kl. 12.00 men kan i vissa fall forldingas (Hallin et al,
2008).

Bestillning och registrering av en lagerorder leder via transportplaneringen till att ett plock-
uppdrag skapas och formedlas till den plockzon dir det bestdllda materialet lagerhalls.
Plockuppdraget blir inte tillgidngligt 1 plockzonen forridn transportplaneraren frisldppt det.
Detta for att transportplaneraren skall ha en fardig plan for hur godset skall transporteras
innan det plockas fram.

Nir stopptiden for aktuell rutt passerat och alla plockuppdrag tillhorande rutten &r kvitterade
skapas en lastlista innehallande kollinummer, terminalyta, leveransadress och annan relevant
information. Lastlistan skrivs ut och anvinds av chaufféren vid lastning i lagret. Efter
lastningen sker transport till omlastningspunkter eller direkt till kundens godsmottagning
beroende pa distributionsomrade.

3.3.2 Produktionsorder

Ledtiden for en produktionsorder &r varierande och beror av maskinbeldggningen. Malet &r att
leverera varan till kund inom ett dygn fran det att den limnar produktionsanpassningen. Ur
distributionssynpunkt dr den huvudsakliga skillnaden mellan lagerorder och produktionsorder
att da lageroperatoren kvitterat ett plockuppdrag fors materialet till maskiner for produktions-
anpassning istillet for att etiketteras och lastas pa fordon for transport. Efter produktions-
anpassningen skapar maskinoperatoren kollin och etiketterar. Darefter foljer samma procedur
som for lagerordern. Andelen produktionsorder utgdr ca 20-30 % av det totala antalet order
(Hallin, 2010).

3.3.3 Direktleveranser

Direktleveranser sker till kunder som bestiller 6ver 15 ton gods. Godset gar da direkt till
kunden utan att passera omlastningspunkter. Stopptiden &r kl. 12.00 dven for direktleveranser
men kan ofta flyttas fram nagot, beroende av destination for leveransen. Andelen direktleve-
ranser utgor ca 4 % av det totala antalet leveranser (Hallin, 2010).

3.3.4 Tidsmassigt upplagg vid leverans

Nir kunden ldgger bestédllning meddelar Tibnors séljare kunden vilken tid och dag godset
kommer att levereras. Kunderna #r vana vid att godset levereras en viss tid dagen dirpa.
Flexibiliteten i tidsspannet for leveransen &r varierande fran kund till kund. Vissa kunder
stanger en viss tid och vill ha leverans innan dess. Transportoren kor ofta samma slinga vid
distributionen, vilket medfor att kunderna vet ungefir vilken tid godset brukar anlédnda och
planerar utifran detta.
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Lastning av godset sker enligt lastschema, dér tidig utlastning sker for gods som ska
transporteras ldngre strackor. Sist lastas gods som ska till Stockholm och Milardalsomradet.
Lastningen tar ca 2 timmar.

Vanligtvis anlidnder godset till omlastningsterminal tidigt pa morgonen, ca kl. 05.00. Godset
stannar endast ca 1-2 timmar pa omlastningsterminalen pa orten. Direfter sker vidare
transport till kund tidigt pdA morgonen for att undvika trafikstockning. Leverans till kund sker
samma dag, oftast pa formiddagen.

3.3.5 Ledtider lagerorder

For lagerorder dr ledtiden 1 teorin 24 timmar till nistan alla Tibnors kunder i1 Sverige (se
avsnitt 3.3.1) med nagra fa undantag. I praktiken finns dock avvikelser som beror av
kundernas bestédllningsmonster samt transportplanerarnas planering. Manga kunder har god
framforhallning och bestéller gods tidigare 4n en dag fore det att de vill ha leverans. Detta
medfor att den verkliga ledtiden, tiden fran bestéllning till leverans, blir langre dn 24 timmar
for dessa kunder. Vidare arbetar ansvariga transportplanerare pa Tibnor utifran en planerings-
horisont pa ca 3-4 dagar. I de fall det d&r mojligt jamnar dessa ut transportbehovet over dagarna
genom att kontakta kunder och i den man det dr mojligt flytta fram eller tillbaka leverans-
dagen for att optimera fyllnadsgraden i fordonen. Detta &r inget som planeras centralt utan
genomfors individuellt av varje enskild transportplanerare. Arbetet beror pa i vilken
utstrickning de olika transportplanerarna arbetar for att utfora justeringar samt hur villiga
kunderna ar att flytta pa leveransdagar. Men i de fall justeringar utfors dr dven i dessa fall
ledtiden ldngre, eller i1 vissa fall kortare, dn 24 timmar.

Studier av Tibnors leveranser av lagerorder for alla rutter varje dag under en ménads tid visar
foljande ledtidsfordelning i medeltal, se figur 3.

Ledtidsférdelning i medeltal
45%
40%
_ 35% -
% 30%
o 25%
(1)
E, 20% @ Medel
S 15%
[=
< 10% -
5%
0%
1 2 3 4
Leverans pa dag x fran bestéllning
Figur 3 Ledtidsfordelning for leveranser varje dag under en manads tid i medeltal

Andelen leveranser som i verkligheten levererades pa dag 1 efter bestéllning, dvs. 24 timmars
ledtid, var i medeltal ca 43 %, dvs. knappt hélften av leveranserna. En stor andel av leveran-
serna skedde pa dag 2 efter bestillning (ca 26 %) och dven en mindre andel dag 3 (ca 9 %).
Forvanansvirt stor andel av leveranserna, ca 27 %, skedde mer dn 4 dagar efter det att kunden
lagt sin bestéllning.
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Figur 4 nedan visar ledtidsférdelningen dag for dag under den studerade manaden. Den visar
att intervallet for andelen leveranser som skedde pa dag 1 varierade med mellan 31-48 %.

Flexibla ledtider for intermodala transportlésningar

Ledtidsfordelning for leveranser
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Figur 4 Ledtidsfordelning for leveranser varje dag under en manads tid

3.3.6 Ledtid produktionsorder

Ledtiden for produktionsorder dr varierande och beror pa maskinbeldggning (se avsnitt 3.3.2)
En studie av ledtiden for produktionsorder under en manads tid, se figur 5, visar att ledtiden
for produktionsorder &dr varierande. Ledtiden for en storre andel av produktionsorders-
leveranserna, ca 56 %, sker dock pa mellan 4-7 dagar med en topp pa 5 dagar.

Ledtidsférdelning produktionsorder
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Figur 5 Ledtidsfordelning for produktionsorder under en manads tid
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3.4 Transportorer

Tibnor anlitar flera olika transportorer. I de flesta fall anlitas en transportor for transporten
mellan centrallager och omlastning och en annan transportor for transporten fran omlastning
till kund. Flera av transportorerna har lingre avtal med Tibnor. Fordonen &r ofta special-
designade och mirkta med Tibnors logotype, se figur 6 nedan. Transportorerna som kor gods
mellan centrallager och omlastning har ingen paverkan pa transportuppligget eller det
tidsmissiga uppliagget utan utfor transporten utifran givna forutsittningar.

Figur 6 Tibnor fordon (Hallin, 2010)

En liten del av Tibnors leveranser utfors av transportorer som kor med fasta rutter och
tidtabeller, dar Tibnors gods samlastas med annat gods, exempelvis DHL. Denna andel &r
dock 1 dagsliget mycket liten och representerar mindre én 1 % av de totala transport-
kostnaderna (Hallin, 2010).

3.5 Transporterade volymer och fyllnadsgrad

Storre delen av Tibnors transporterade godsvolymer transporteras i ett ordinarie flode déir
godset fraktas fran centrallagret i Koping/Eskilstuna till olika omlastningspunkter och direfter
vidare i distribution ut till kund. Flodena fran centrallager till omlastningspunkter innefattas
av avgangar av i snitt 2-3 fordon per dag och stricka med en maximal lastkapacitet pa 38 ton.

Utover detta forekommer en del andra godsfloden. Godset kan transporteras direkt till kund
utan att passera omlastningspunkt om kunden lagger en bestéllning pa 6ver 15 ton (se avsnitt
3.3.3). Dessa transporter ingar inte i det ordinarie flodet. Vidare sitts extra fordon in i de fall
kapaciteten i ordinarie trafik inte racker till. Detta sker dven da brister har skett i planering,
plockning eller lastning och godset maste levereras extra snabbt. Utdver dessa floden finns
dven trafik till utlandet samt ett fatal mindre floden mellan interna enheter.

Tabell 1 nedan visar ungeférlig volymmissig fordelning av huvudsakliga floden som
transporterades fran Tibnor ar 2009.

Tabell 1 Volymmiissig fordelning av huvudsakliga floden som transporteras fran Tibnor ar 2009
Typ av distribution Andel av transportvikt (ton)

Ordinarie distribution 85 %

Bokning (icke ordinarie extrainsatt trafik) 4 %

Direkttransporter 4 %

Utland (Finland, Danmark, Polen, Norge) 7 %
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Fyllnadsgraden i transporterna varierar i Tibnors olika floden. Fyllnadsgraden for transporter
som sker mellan centrallagret i Koping/Eskilstuna och Tibnors olika omlastningspunkter dr
relativt god. Som ett exempel kan ndmnas att fyllnadsgraden for transporter mellan central-
lagret i Koping och omlastningpunkterna i Goteborg, Sundsvall och Malmé 1ag i medeltal pa
69 % for manaderna januari-april 2010 (Hallin et al, 2008).

3.6 Godskaraktaristik

Tibnor har ett brett produktsortiment och levererar en stor méngd olika produkter. En grov
indelning kan goras i foljande produktkategorier: handelsstal, tunnplat, grovplat, specialstal,
ror och profiler, rostfritt, metaller, byggprodukter, gjutgods och verktygsstal.

Tabell 2 nedan visar en fordelning 6ver hur Tibnors leveranser fordelar sig mellan olika
branschsegment.

Tabell 2 Fordelning av Tibnors leveranser indelat i branschsegment
Branschsegment Andel av leveranser
Ovrig industri 27,67 %
AF (Aterforsaljare) 27,63 %
Byggsmide 8,24 %
Ovrig maskintillverkning 8,16 %
Ovrigt smide 6,29 %
Fordon 5,49 %
Annat transportmedel industri 3,06 %
Jord/Skog/Entreprenad maskiner 2,55 %
Mobil hanteringsutrustning 2,16 %
Stalverk/kraftindustri 1,78 %
VVS/Ventilation 1,24 %
Anlaggningar 1,21 %
Inredningar 1,05 %
Papper/massa 0,98 %
Byggentreprendr 0,80 %
Elektronikindustri 0,72 %
Ovrig elektronik 0,65 %
Plast/Petrokemi 0,53 %
Livsmedelsindustri 0,42 %
Vitvaror 0,20 %
Hushallsindustri 0,04 %
Varvsindustri 0,02 %
Gruvindustri 0,01 %

Storre delen av leveranserna, mer 4n hilften, klassar in under kategorierna 6vrig industri samt
aterforsiljare. Detta visar pa en stor variation i branschsegment samt pa svarigheter att
specificera leveranserna 1 olika kategorier.

3.6.1 Tibnors gods indelat efter godslangd

Tibnor transporterar en typ av gods som pga. sin ldngd krdver sdrskild hantering. Godset
lastas ovanifran i speciella fordon som &r 6ppningsbara fran ovansidan. Dock ir det en relativt
liten del av Tibnors gods som inte ryms ldngdméssigt i en pahingsvagn som enligt EU-
standard #r 13,6 meter lang.
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Tabell 3 nedan visar hur stor del av Tibnors gods som Overskrider en viss langd samt hur stor
del av transporterna som sker med “specialgods”.

Tabell 3 Andel av Tibnors gods som 6verskrider en viss lingd samt andel transporter med gods
som overskrider en viss lingd

Andel av godset (vikt)

Godslangd 6verskrider 12.1 m 1,6 %
Godslangd éverskrider 15 m 1,3 %
Godslangd 6verskrider 18 m 0,2 %

Andel av transporterna

Transport med gods éverskridande 12.1 m 3,4 %
Transport med gods 6verskridande 15 m 2,7 %
Transport med gods éverskridande 18 m 0,1%

Ett lingdmatt 6verskridande 12,1 m innebir att godset behover transporteras i specialtrailers
for att rymmas langdmaissigt. I Tibnors fall innebér det att det gods som behover special-
trailers star for ca 1,6 % av bruttovikten. Vidare kriaver 3,4 % av transporterna tillgang till
specialtrailers anpassade efter lingre gods.

3.7 Kundkaraktaristik

Den stora majoriteten av Tibnors kunder, mellan 70-80 %, ir relativt sma ridknat i godsméngd
per ar som de bestiller fran Tibnor. Dessa har bestillningar i storleksordningen mindre an 1
ton eller mellan 1 och 10 ton per ar. Det kan jaimforas med att de storsta kunderna bestiller
uppemot 1 500-2 000 ton per ar fran Tibnor (Hallin et al, 2008) .

Vidare dr den genomsnittliga orderstorleken som bestills av Tibnors kunder relativt liten. Ca
70-80 % av orderstorlekarna bestar av mindre order pa under 100 kg eller mellan 100-500 kg.
Med tanke pa att kapaciteten for de fordon som transporterar rutterna dr pa ca 35 ton (35 000
kg) kan dessa orderstorlekar anses vara sma. Endast ca 10 % av orderstorlekarna &r pa 6ver 1
ton (1 000 kg).

Tibnors kunder ér foljaktligen till storre delen mindre kunder med en liten genomsnittlig
orderstorlek. Det finns dven ett antal stérre kunder och ett fatal riktigt stora kunder.

I figur 7-9 nedan visas bestéllningsmonster for tre stycken av Tibnors storre kunder. Dessa
bestéller mellan 600-1 300 ton gods per ar fran Tibnor. Diagrammen visar fordelningen av
storlek pa bestillningar/leveranser som skett under ett ars tid. I snitt bestidllde dessa kunder
10-20 leveranser per manad. Diagrammen visar att dven for Tibnors storre kunder 4r en stor
del av leveranserna sma i vikt riknat, pa under 1 ton eller pa mellan 1-5 ton per leverans. For
kund 1 &dr denna andel 51 %, for kund 2 &r andelen 76 % och for kund 3 &dr andelen hela 91 %.
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Kund 1
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Figur 7 Fordelning av storlek pa leveranser under ett ars tid till kund 1

Kund 2

D under 1 ton
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Figur 8 Fordelning av storlek pa leveranser under ett ars tid till kund 2

Kund 3

@under 1 ton
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05-10 ton

0O 10-20 ton
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Figur 9 Fordelning av storlek pa leveranser under ett ars tid till kund 3

Vidare kan konstateras att antal bestdllningar over 15 ton, vilket dr den grins for vilken
Tibnor utfor direktleveranser till kund, varierar mellan de tre kunderna. For kund 1 4r andelen
direktleveranser av det totala antalet leveranser 23 %, for kund 2 idr samma siffra 8 % och for
kund 3 endast 0,4 %.
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3.8 Kundkrav

En mindre undersokning av vilka tidsmissiga krav Tibnors kunder stiller har genomforts
genom intervjuer med dessa. For att ndrmare undersoka kundernas krav behdvs mer utforliga
studier och kartliggning av alla, eller atminstone storre delen, av Tibnors kunder. De tidsmas-
siga kraven varierar mycket beroende pa vilken typ av kund som avses. Dock ger denna
mindre undersokning en indikation pa vilka tidsméssiga krav som stills.

Gillande transportplanering dr det vanligt att utga fran ett materialplaneringssystem som
bygger pa prognoser om framtida efterfragan i kombination med en lidgsta sidkerhetslagerniva
som inte far underskridas. Detta ger en marginal som medfor att férseningar i leveranser pa en
eller ett par dagar inte paverkar kundens verksamhet i ndimnvird utstrickning. Detta géller for
godsleveranser som till stor del 4r lagerpafyllnad.

De kunder som ingar i studien har bestimda dagar nir de bestiller gods fran Tibnor och
bestimda dagar ndr de far leverans. Planeringen kring orderliggning till Tibnor utgar ifran
detta. Ingen av de tillfragade kunderna anser att klockslaget for leverans dr viktigt. Ddremot dr
det viktigt att godset anldnder pa ritt dag och under dagtid (mellan 8-17) da det finns personal
pa plats som kan ta emot godset.

Ledtiden dr viktig for Tibnors kunder. Daremot skulle en skillnad i ledtid didr denna
forldngdes med en eller ett par dagar inte paverka deras verksamhet namnvirt sa ldnge det var
mojligt att ta hinsyn till detta i planeringen. Graden av tidskénslighet varierar dock nagot
bland de tillfragade kunderna. For den mest tidskénsliga kunden som tillfragats skulle en
forlangning av ledtiden med ca 24 timmar vara mojlig och fullt acceptabel sett ur ett helhets-
perspektiv. Dvs. att i det fall andra fordelar uppnas, sasom miljofordelar av att godset
fraktades pa jiarnvig, skulle denna forlingning vara fullt godtagbar. Ovriga kunder uppger att
en forlingning pa en eller ett par dagar skulle vara fullt godtagbar och inte paverka
verksamheten alls. Diaremot skulle forlangningar pa uppat en vecka stilla till problem och
leda till hogre kostnader for sidkerhetslager. Alla kunder var intresserade av ett erbjudande
med segmenterad ledtid dér en ldngre ledtid erhalls till ett l4gre pris.

3.9 Intermodala uppldagg pa Tibnor
3.9.1Tidigare undersokt intermodalt upplagg

Ett tidigare intermodalt uppldgg har undersokts for transport mellan Tibnors centrallager i
Koping/Eskilstuna och omlastningen i Lulea (Hallin et al, 2008). Uppldgget valdes da det
hade storst potential att matcha Tibnors ledtidsméssiga krav. Intermodal omlastning skulle ske
i Arsta. Forutsittningarna som utreddes var avging av | intermodal lastbirare per dag,
mandag till fredag, med en nettolast pa 25 ton per lastbdrare. Uppldgget hade mojlighet att ge
en minskning av koldioxidutsldpp fran Tibnors transporter med ca 81 % pa strickan Koping-
Lulea (Green Cargo, 2007). Dock var det inte mojligt att introducera detta uppldgg pa Tibnor
pa grund av tidsméssiga hinder.

3.9.2 Aktuella intermodala upplagg

Strackor som skulle vara aktuella for Tibnor i dagslidget att transportera gods intermodalt dr
mellan centrallagret i Koping/Eskilstuna och Goteborg, Sundsvall, Malmo och/eller Lulea
(Hallin, 2010). Just dessa strickor viljs ut som exempel eftersom avstandet ar tillrackligt langt
for att det ska ldmpa sig med ett intermodalt transportuppldgg och eftersom ett bra volym-
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missigt underlag finns. Upplidgget skulle innebédra lastbilstransport fran centrallagret i
Koping/Eskilstuna till intermodal omlastning. Dérifran sker tagtransport till intermodal
omlastningsterminal i Goteborg, Sundsvall, Malmé eller Lulea. Vidare sker lastbilstransport
till Tibnors omlastningsterminaler pa dessa orter och direfter lastbilstransport ut till kund.
Mojlighet till intermodal omlastning néra Tibnors centrallager finns bland annat i Hallsberg,
Eskilstuna, Kopings hamn, Visteras och Katrineholm. Ledtidsméssigt dr i dagslédget
omlastning i Hallsberg det bésta alternativet for Tibnor (Kéllgvist, 2010-12-22). Dock skulle
omlastning pa nagon av de andra ovan nimnda orterna troligen visa sig mer fordelaktigt ur
miljo- och kostnadshinseende eftersom det skulle innebidra kortare transportstricka med
lastbil till den intermodala omlastningen (se avsnitt 5.3). Dock anvinds Hallsberg som
exempel 1 denna studie eftersom det ledtidsméssiga upplidgget dr i fokus.

3.9.3 Tidsmassiga forutsattningar for intermodalt upplagg

Exempel pa ett tidsmissigt intermodalt uppldgg for Tibnor ér att tag avgar kl. 18.10, en gang
per dag, fran intermodal omlastningsterminal i Hallsberg till Sundsvall, Lulea, Malmo,
Goteborg (www.greencargo.se, 2011-10-20). Med dagens lastbilsuppldagg dr stopptid for
bestillning av gods kl. 12.00 dagen fore leverans, en tid som i vissa fall dven forskjuts framat
(se avsnitt 3.3.1). Vidare sker lastning av gods pa Tibnors centrallager for transport till de
aktuella orterna enligt foljande schema:

Lulea: kl. 10.30
Malmo: kl. 13.30
Sundsvall:  kl. 14.30
Goteborg:  kl. 16.30

Lastning av gods pa Tibnors centrallager tar ca 2 timmar. Dérefter tar transport med lastbil till
omlastningen i Hallsberg ca 2 timmar. Med ett intermodalt uppldgg, enligt ovan, dér avgang
sker fran Hallsberg kl. 18.10, med inldimning senast kl 17.30, skulle dirmed lastbilar for
transport fran centrallager i Koping/Eskilstuna till intermodal omlastning i Hallsberg behova
avga ca kl. 12.00 fran Tibnor. Det innebér att dagens stopptid for bestéllning av gods samt
utlastningen pa Tibnor skulle behova tidigareliggas. Stopptiden skulle troligen behova
tidigareldggas till dagen fore for att utlastning av gods ska kunna ske direkt pa morgonen
dagen efter. Dagen da stopptiden behdver ldggas bendmns som dag 1 medan dagen for
utlastning bendmns som dag 2.

Godset kan sedan hamtas ut pa aktuell omlastningsterminal dag 3 tidigast:

Sundsvall:  kl. 15:45
Malmo: kl. 08:00
Goteborg:  kl. 08:00

For Lulea tar jarnvédgstransporten en dag lingre vilket innebdr att godset kan hdmtas ut dag 4
kl. 10:30.

Direfter ska godset forberedas for utlimning, lastas om och transporteras fran den
intermodala omlastningsterminalen till Tibnors omlastningsterminal pa orten for vidare
transport till kund. I dagsldget, med lasbilstransport, anldnder godset till Tibnors omlastnings-
terminaler tidigt pa morgonen dag 2, ca kl. 05.00, och levereras sker dérefter till kund pa
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formiddagen samma dag (se avsnitt 3.3.4). Ett intermodalt uppldgg skulle sannolikt innebéra
att leveranstiden till kund forskjuts till eftermiddag alternativt leverans dagen efter for kunder
dit godset anldnder sent pa dagen till den intermodala omlastningsterminalen, sasom i fallet
med Sundsvall.

Sammanfattningsvis skulle darmed tidsmissiga forutséttningar for ett intermodalt uppligg pa
Tibnor innebdra tidigare utlastning och tidigarelagd stopptid samt senare ankomst till kund.
Ett troligt scenario ir enligt tabell 4 nedan, dir tidsméssiga forutséttningar for dagens uppliagg
med lastbil jamfors med ett potentiellt framtida intermodalt upplagg.

Tabell 4 Tidsméssiga forutsittningar for dagens uppligg med lastbil jaimfort med potentiellt
framtida intermodalt uppléigg.
Dag 1 Dag 2 Dag 3 Dag 4
Dagens upplégg Stopp kl. 12.00 Leverans pa
med lastbil férmiddagen
Eventuellt framtida Stopp kl. 17.00 Leverans innan Leverans av gods
intermodalt upplagg dagens slut. som anlander sent till
intermodal

omlastning pa orten
samt av gods for
vilken tagtransporten
tar langre tid.

Ledtiden till kund skulle ddrmed forlingas med 1 dag, med leverans pa eftermiddagen dag 3 i
stillet for pa formiddagen dag 2 for transporter till Malmo och Goteborg. Till de orter dit
godset anldnder senare till den intermodala omlastningsterminalen pa orten, sasom Sundsvall,
skulle ledtiden eventuellt behova forldngas ytterligare med leverans dag 4. Vidare skulle
leverans ske dag 4 for anslutningen till Lulea dir tagtransporten tar 2 dagar.

3.9.4 Kapacitet och flexibilitet for aktuella intermodala upplagg

Striackan mellan Hallsberg och ovan nimnda orter, som &r aktuella for Tibnor, har relativt
mycket trafik. For mindre volymer finns oftast plats, 4ven om vissa avgangar kan bli fulla om
bokning sker sent. Mojligheten att kopa fast kapacitet for att garanterat fa plats pa en viss
avgang finns.

Inldamnings- och utlimningstiderna pa terminalen styrs manga ganger av vilken/vilka tider
vixling fran bangéarden in till terminalen sker (Killqvist, 2010-12-22). For att optimera
logistiken vdntar man ofta in vagnar fran fler ankommande tag innan vixling sker, vilket kan
leda till langre ledtider. Om det dock finns hoga ledtidskrav fran en kund med stora volymer,
alternativt samlade krav fran kunder med mindre volymer, dr det mojligt att prioritera och
paskynda vixlingen for specifika tag.

Som tidigare ndmnts (se avsnitt 3.6.1) dr delar av Tibnors gods specialgods ur hinseendet att
det dr extra langt och krdver transport i specialtrailers. Ca 3,4 % av transporterna kridver
tillgang till specialtrailers anpassade efter lingre gods. For intermodala transportuppldgg dr
tillgdngligheten till denna typ av specialtrailers/vagnar lag. Den delen av godset som dr extra
langt kan ddrmed behova transporteras i specialtransport med lastbil om det inte dr mojligt att
finna specialtrailers for den intermodala transporten.
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4 Ledtidsmassiga anpassningar

Foljande analys bygger pa fakta fran ett flertal intervjuer som genomforts med foretriadare for
intermodala operatorer samt olika transportkdpande foretag och kunder till transportkpande
foretag. Vidare baseras analysen pa fakta som framkommit genom den fallstudie som genom-
forts (se avsnitt 3). For specificering av genomforda intervjuer se bilaga 3.

For att synkronisera transportkdpares ledtidskrav med de ledtidsméssiga forutsédttningar som
rader i de intermodala transportsystemen kan anpassning goras pa olika sétt. Den hir studien
har tagit utgangspunkt i tre olika ansatser:

1.  Ledtiderna i det intermodala transportsystemet anpassas efter det transportkpande
foretagets ledtidskrav.

2. Det transportkdpande foretaget anpassar helt sin ledtid efter de forutsidttningar som
rader i det intermodala transportsystemet.

3. Det transportkopande foretaget anpassar sin ledtid efter de forutséttningar som rader i
det intermodala transportsystemet men med alternativa transportlosningar for en viss
del av godset.

Ansats 1 innebdr att utreda vilka faktorer som paverkar ledtiderna i det intermodala
transportsystemet samt om och hur dessa kan anpassas efter transportkoparens ledtidsméssiga
behov. TransportkOparens mojlighet att paverka dessa faktorer utreds ocksa.

Ansats 2 innebir att utreda vilka mojligheter det transportkopande foretaget har att anpassa
sina ledtidsmissiga krav efter de forutsittningar som rader i det intermodala transport-
systemet. Transportkopande foretags ledtidsmissiga krav paverkas av intern logistikplanering
samt av kundernas ledtidsmassiga krav.

Ansats 3 innebir att utreda mojligheter for det transportkOpande foretaget att anpassa sina
ledtidsmissiga krav efter de forutsittningar som rader i det intermodala transportsystemet
men med alternativa transportlosningar. Det utreds om och hur leveranser kan segmenteras for
en transportlosning dér storre delen av godset transporteras intermodalt men med alternativa
transportlosningar for gods som det dr extra brattom med.

De olika ansatserna utreds ndrmare nedan.

4.1 Ledtidsméssig anpassning i det intermodala transport-
systemet

Den forsta ansatsen (se avsnitt 4) syftar till att utreda mojliga ledtidsméssiga anpassningar i
det intermodala transportsystemet.

Ledtiderna i det intermodala transportsystemet styrs av manga olika faktorer. Nagra av de
viktigaste faktorerna ar:

e Tidtabeller

e Tillginglighet pa sparen

e Forseningar — osédkerhet 1 ledtider
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¢ Volymunderlag och sdndningsstorlek
e Tid for omlastning

Dessa utreds ndrmare nedan.

4.1.1Tidtabeller

For att fa tillgang till tagldgen ansoker den intermodala operatéren om tidtabell hos
Trafikverket som planeras pa arsbasis (www.trafikverket.se, 2011-10-25). Den intermodala
operatoren tilldelas tilltrdde till jirnvigen i en tilldelningsprocess didr ansokan maste goras
senast 8 manader innan det att tilltrade ges for en viss stricka en viss tid. Den intermodala
operatoren ansoker om tidtabeller pa de strickor dir deras transportkopande kunder vill
transportera sitt gods intermodalt. Nir tidtabellen dr bestimd finns sma mojligheter till
dndringar. Vill den intermodala operatoren gora dndringar i sin tidtabell déarefter kan denne
tilldelas tagldgen i en sa kallad Ad-hoc-process. De intermodala operatorer som tillfragats i
studien anser att det dr svart att anpassa sig till kundernas ledtidsmissiga krav da de
tidsméssiga forutsittningar som kan erbjudas till hog grad styrs av denna tidtabellsplanering.
Den ledtid, kortast mojliga, som erbjuds till kunden (transportkOparen) baseras pa vilka
slottider de far fran Trafikverket.

4.1.2 Tillganglighet pa sparen

Tidtabellen och tillgang till tagldgen styrs i hog grad av tillgidnglighet pa sparen. Jarnvégen ar
i dagsldget overbelastad pa manga strickor. Avgorande angaende vilka operatdrer som ska
tilldelas sparkapacitet pa olika strickor gors da av Trafikverket med samhillsekonomiska
bedomningar som grund. Konkurrens mellan godstags- och persontagstrafik, framforallt pa
populira strackor och tider, kan leda till att godstagen i hog grad far anpassa sig tidsmassigt
gentemot persontagen och gentemot andra godstag. Detta paverkar i sin tur den intermodala
operatorens ledtidsmissiga erbjudande till kund.

4.1.3 Forseningar — osakerhet i ledtider

Forseningar pa jarnvidg kan bland annat uppsta pa grund av brist pa sparkapacitet och/eller
vidermissiga faktorer. Forseningar, och dirmed osikerhet i ledtider, paverkar jarnvdgens
rykte. De intermodala operatorer som ingatt i studien upplever att deras kunder manga ganger
ar tveksamma till jarnviagens formaga att halla avtalade leveranstider. Det upplevs att tidigare
problem, sasom exempelvis vinterproblematik, paverkar kundernas instéllning till jarnvigens
tidsméssiga formaga.

En aspekt som kan stilla till problem pa jarnvig &r att till synes sma forseningar kan vixa till
stora forseningar vid oturliga omstiandigheter. Om exempelvis en slottid missas pa grund av
sma forseningar hos den intermodala operatoren tilldelas denna avgang lédgre prioritet, vilket
far som foljd att taget tvingas stanna och vinta vid moten pa vigen. Detta kan i sin tur
generera mycket storre forseningar dn den ursprungliga forseningen.

Jamfort med renodlade végtransporter anses intermodala transportlosningar dock ha en fordel
pa langre strackor ner till kontinenten eftersom dessa inte pa samma sitt utsétts for kder och
trafikstockning som en vigtransport. De intermodala operatorerna tror att detta pa sikt kan
komma att forindra kundernas instillning till intermodala transportldsningars tidsméissiga
formaga.
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4.1.4 Volymunderlag och sandningsstorlek

De ledtidsmissiga forutséttningarna pa jarnvdg paverkas av vilka volymer som finns att
transportera pa en viss stricka. Eftersom det krévs relativt stora volymer for att fylla ett tag ar
antalet mojliga avgangar pa jarnviag beroende av det volymmaéssiga underlaget. I de flesta fall
finns inte underlag volymmissigt for mer dn en tagavgang per dag pa en viss stricka. De
intermodala operatorerna har diarmed svart att tillgodose tidsmissiga 6nskemal fran kunder
angaende dndrade avgangstider och/eller fler avgangar. Exempelvis efterfragas ofta en extra
avgang pa dagen i stillet for transport dver natt eller avgangar till och fran fler orter. Jamfort
med en renodlad vigtransport dir avgangs- och ankomsttider till stor del kan anpassas efter
kundens behov &r detta en tidsméssig begrinsning for en intermodal transport pa vig och
jarnvidg. Volymunderlaget paverkar dven sidndningsstorleken. Om det exempelvis finns flera
olika transportkdpare som sidnder gemensamma volymer behover inte varje enskild transport-
kopare skicka lika stor méngd gods for att tagen ska fyllas upp. Detta medfor att de kan sdnda
en mindre méangd gods med varje avgang.

De intermodala operatorerna upplever att mer flexibla avgangs- och ankomsttider skulle
mojliggora for ett mycket storre kundunderlag. Samtidigt dr det ett storre kundunderlag som
skulle behovas for att mojliggora for 6kad flexibilitet i avgangs- och ankomsttider. Detta dr ett
dilemma som paverkar det ledtidsmissiga erbjudandet for en intermodal transportlosning.
Vidare dr mojliga avgangar pa jiarnvdg beroende av tillgidngligheten pa sparen (se avsnitt
4.1.2). Godstrafiken sker till storre delen pa natten for att limna plats for persontrafik pa
dagtid.

Resultatet av ovanstdende resonemang ir att det ofta dr de storsta transportkopande kundernas
behov som styr. Krav pa kortare ledtider och eller dndrade tider for avgangar, alternativt extra
avgangar, kan till viss del tillgodoses for en stor kund som har volymer som fyller ett helt tag.
For mindre kunder finns sma eller inga mojligheter till paverkan satillvida inte manga sma
kunder har samma Onskemal och slar sig samman. Sadan samordning/samverkan mellan
mindre transportkdpande foretag existerar dock inte i ndgon storre utstrickning i dagslédget.

4.1.5 Tid for omlastning

Ledtiderna i de intermodala systemen styrs dven av tillgang till omlastningsterminaler och
tider for omlastning. Eventuella flaskhalsar som kan uppsta pa populdra omlastningstermi-
naler kan bidra till forseningar och paverka ledtiderna i systemet.

Tiden for omlastning varierar beroende pa olika faktorer. Exempel pa sadana paverkans-
faktorer dr vilken typ av lastbdrare som ska lastas om, om taget bryts eller inte samt kapacitet
i form av utrustning och personal pa omlastningsterminalen. Den intermodala operatdren tar
ofta ut en marginal for hur lang tid omlastningen kommer att ta. Detta paverkar i sin tur vilken
ledtid som erbjuds till kund.

Pa omlastningsterminalen ska taget lastas och forberedas for avgang och direfter passa en
slottid for tillgang till stambanan. Det transportkopande foretaget maste darmed ldmna in sitt
gods en given tid for att fa med godset pa taget. Detta gor att den tidsméssiga flexibiliteten dr
liten. Om exempelvis lastbilstransporten till omlastningsterminalen blir forsenad far det
transportkopande foretaget i virsta fall inte med sitt gods pa taget och tvingas vinta till nésta
avgang.
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4.1.6 Fallstudieforetaget

Den ansats som har utretts 1 detta kapitel, dvs. mojliga ledtidsméssiga anpassningar i det
intermodala transportsystemet, analyseras for fallstudieféretaget Tibnor.

Fallstudieforetaget Tibnor skulle vid ett intermodalt uppldgg ha volymer motsvarande max 2-
3 vigfordon per dag med en maximal lastkapacitet pa 38 ton for transport mellan Koping
(omlastning i Hallsberg) och nagon/nagra av orterna Lulea, Malmo, Sundsvall och/eller
Goteborg (se avsnitt 3.9). Detta skulle klassa in Tibnor som en mindre intermodal transport-
kopare. Ovan har diskuterats mindre transportkdpares mojligheter att paverka tidtabeller,
avgangar samt avgangs- och ankomsttider (se avsnitt 4.1.4). Pa grund av faktorer sasom
tidtabellsplanering som sker langt i forvdg samt tagets beroende av stora transporterade
volymer har ett mindre transportkOpande foretag sma mojligheter att paverka mojliga
avgangs- och ankomsttider. Eventuellt skulle Tibnor ha en liten mojlighet till paverkan genom
att sld sig ihop med andra mindre eller storre transportkopande foretag som har liknande
tidsméssiga krav. Om dessa hade liknande onskemal angaende avgangs- och ankomsttider
skulle en mojlighet till paverkan finnas. Vidare skulle en liten mdojlighet finnas att paverka
tiden for omlastning. Exempelvis skulle prioritering av detta gods vid viaxling och omlastning
kunna korta ner ledtiden nagot. Faktorer sasom spartillgidnglighet, flaskhalsar pa terminaler
och forseningar har en inverkan pa ledtiden som inte dr mojlig att paverka for ett mindre
transportkOpande foretag.

Figur 10 nedan sammanfattar paverkansfaktorer pa ledtider i intermodala transportsystem och
vilka méjligheter Tibnor har att paverka dessa olika faktorer.

Paverkansfaktorer pa ledtider i intermodala Tibnors méjligheter till paverkan

transportsystem

Flaskhalsar pa omlastningsterminaler Ingen méjlighet till paverkan

Tillgénglighet pa sparen Ingen majlighet till paverkan

Férseningar Ingen méjlighet till paverkan

Volymunderlag Ingen majlighet till paverkan

Avgangs- och ankomsttider Liten maojlighet till paverkan genom samverkan med
andra transportképande foretag

Tid fér omlastning Liten mdjlighet till paverkan genom samverkan med
andra transportkdpande féretag

Tidtabellsplanering Eventuellt liten mojlighet till paverkan genom

samverkan med andra transportképande féretag

Figur 10 Tibnors mdjligheter till paverkan pa ledtider i intermodala transportsystem

Sammanfattningsvis dr det inte realistiskt att i dagsldaget anta att ledtiderna i det intermodala
transportsystemet ska anpassas efter Tibnors behov i nagon storre utstrickning. En mojlig
mindre paverkan pa avgangs- och ankomsttider och/eller pa tiden for vixling och omlastning,
forutsatt att andra transportkopande foretag har liknande tidsméssiga krav och att samordning
kan ske, finns. I Ovrigt dr det inte mgjligt att anpassa ledtiderna 1 det intermodala systemet
efter Tibnors behov.

4.2 Ledtidsméassig anpassning hos det transportképande
foretaget

Ansats nummer 2 (se avsnitt 4) syftar till att utreda mgjliga ledtidsméssiga anpassningar hos
det transportkdpande foretaget.
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Da intermodala transporter pa vig och jarnvig pa manga sitt r mindre flexibla tidsméssigt dn
renodlade vigtransporter, bland annat pa grund av fasta tidtabeller, begransningar i avgangs-
och ankomsttider och spartillgang (se avsnitt 4.1), skulle en 6vergang fran renodlad végtran-
sport till en intermodal transportlosning pa vdg och jarnvig troligtvis kriva en tidsméssig
anpassning hos det transportkopande foretaget. Hur denna anpassning kan/bér se ut samt vilka
anpassningar som dr mdojliga har utretts ur olika synvinklar i den hir studien; den intermodala
operatorens synvinkel, det transportkopande foretagets synvinkel och det transportkopande
foretagets kunds synvinkel.

4.2.1 Den intermodala operatoren

De intermodala operatorer som har ingatt i studien upplever att transportkopare, dvs. de
intermodala operatdrernas kunder, féster relativt stor vikt vid tidsméssiga faktorer, framforallt
pa senare ar da andelen gods med hogre tidskrav har okat pa jarnvédg. TransportkOparen
efterfragar en viss ledtid och den intermodala operatoren forsoker matcha denna. Dock &r det
inte alltid denna ledtid behdver vara extremt kort. Visserligen upplever de tillfragade intermo-
dala operatorerna att transportkoparen manga ganger efterfragar samma ledtid som for en
renodlad végtransport. Dock upplevs samtidigt att transportkOpande foretag inte viljer att
frakta det mest tidskinsliga godset pa jarnvig. Ar det vildigt brattom viljer transportkdparen
ofta en renodlad vigtransport. Ddrmed finns utrymme for ledtidsmissiga anpassningar. Det
viktigaste upplevs vara att godset avgar och ankommer pa ritt tid, dvs. att réttidigheten
(leveransprecisionen) dr hog. Exempelvis dr en lastbil som star och viéntar pa den intermodala
omlastningsterminalen mycket kostsam om forseningar uppstar i jirnvigstransporten. Dirmed
ar det viktigare att godset anldnder pa ritt tid dn att sjdlva transporttiden dr kort samt att
avisering sker direkt vid avvikelser i ankomsttid. Vidare dr priset fortfarande den viktigaste
delen av den intermodala operatrens erbjudande om en for transportkdparen rimlig ledtid kan
uppnas.

4.2.2 Det transportkopande foretaget

Ledtiden som det transportkdpande foretaget efterfragar for en intermodal transport paverkas
av hur den interna logistikplaneringen ser ut samt av de ledtidsmissiga krav som det
transportkopande foretagets kunder stéller. Den interna logistikplaneringen kan fordndras till
viss del for bittre anpassning till ledtiderna i det intermodala transportsystemet. Exempelvis
kan detta ske genom att anpassa arbetstider for ordersammanstillning och mottagande av gods
efter jarnvdgens avgangs- och ankomsttider. Detta kan dock bara ske till en viss gréns.
Direfter ar det till stor del leveransservicen till det transportkopande foretagets kund som
paverkas.

De transportkdpare som ingétt i studien anser att kundernas ledtidsmissiga krav paverkar
valet av transportslag. Renodlade vigtransporter viljs framfor intermodala transportlosningar
for att forsdkra sig om att kundernas ledtidsmissiga krav uppfylls. I vissa fall upplevs det
svart att uppfylla kundernas ledtidsmissiga behov, dven om det bara dr en mindre del av
kunderna som har hoga tidsméssiga krav. Exempelvis kan en kund som har hoga krav pa
klockslagsleverans, att godset anldnder inom ett mycket snidvt tidsfonster, stilla till stora
problem for transportkdparens Overgripande transportplanering. Det efterstrdvas fran trans-
portkoparens hall en bittre helhetssyn i branschen dér den totala kostnaden (ekonomiskt, och
miljomassigt) for ineffektivt utnyttjande av transportsystemet vdgs mot en enskild kunds
resursplanering. Exempelvis kan en kund som erbjuder andra och/eller lidngre tider for
mottagning av gods underlitta transportkOparens transportplanering i hog grad. Detta skulle
troligen leda till nagot okade personalkostnader for kunden men samtidigt undviks att

31



1fK Flexibla ledtider for intermodala transportlésningar

transportsystemet utnyttjas ineffektivt med oekonomiska och miljomaissigt samre hallbara
transportldsningar som {oljd.

Det anses att kundernas tidsmassiga krav dr daligt utredda. Transportkdparna utlovar en viss
ledtid som kunderna accepterar men dessa vet egentligen inte hur kundernas verkliga behov
ser ut. Transportkoparna vill ta reda pa vad kunderna har for krav och vad de ska lova
tidsmaéssigt for att kunderna ska vara ndjda. Mojlighet att differentiera sitt kunderbjudande
med olika typer av leveranser, exempelvis en indelning 1 vigtransport/jarnvigstrans-
port/expressleverans dr ett onskemal som kommer upp. Vidare anses att de senaste arens
ledtidsmassiga trend har paverkat det tidsmissiga erbjudandet till kund. Korta ledtider och
hog leveransprecision har, for vissa branscher, erbjudits till alla kunder oavsett behov.

En del transportkdpande foretag arbetar nu med att dvertyga kunderna om att en ldngre ledtid
kan ge bittre langsiktighet och bittre priser pa sikt. Den miljomissiga fordelen med att flytta
over mer gods till jarnvdg marknadsfors mer och mer. Tidigare har det frimsta incitamentet
for att vélja en intermodal transportlosning varit pris men miljomaéssiga fordelar inverkar i allt
hogre grad. Kunderna kan erbjudas en nagot ldngre ledtid under forevindning att godset da
kan transporteras pa jarnvdag. Detta tros kunna accepteras av manga kunder. Det anses att
transporter liange varit “for billigt” och lager/lagerpersonal for dyrt, vilket har bidragit till
”onodiga” transporter for att undvika att ha varor i lager for ldnge. Det efterfragas tydligare
incitament, kostnadsméssiga och miljoméssiga, for att transportera gods pa jarnvag,
exempelvis i form av hogre miljomaissiga krav och billigare jarnvéagstransporter. Fortfarande
utgdr dock inflexibiliteten i avgangs- och ankomsttider ett stort hinder for att i storre
utstrackning flytta 6ver gods till jarnvag (se avsnitt 4.1.4).

4.2.3 Det transportkdopande foretagets kund

De kunder till transportkopande foretag som ingétt i studien anser att de inte alltid &r i behov
av sa korta ledtider som deras leverantorer erbjuder. De upplever att vissa leverantorer lagger
allt for stort fokus pa korta ledtider i sitt kunderbjudande. Leverantorerna strivar efter att
erbjuda korta ledtider for att uppna konkurrensfordelar och darmed skapar de ett ledtids-
missigt erbjudande som det inte finns nagot egentligt behov av. Kunderna anser att deras
ledtidsmaéssiga behov till stor del styrs av planering. I de flesta fall skulle en fordndrad ledtid
med en eller ett par dagar inte stora kundens verksamhet nimnvirt. Dessa skulle i sa fall
planera for att ldgga bestéllning en eller ett par dagar tidigare 1 stillet. Planering av nér
bestillning av gods ska ldggas utgar ofta ifran vad leverantoren har for ledtid. Ett undantag ar
leveranser dir godset av olika anledningar behdver komma fram extra snabbt. I dessa fall
efterstrdvas en sa kort ledtid som mojligt. Andelen sadana leveranser uppges dock vara
relativt liten och med god planering kan denna typ av leveranser minska avsevirt.

Kunderna anser dven att eftersom en kort ledtid i de flesta fall ingdr som en del av
produkterbjudandet och eftersom det inte gar att vilja en lingre ledtid behover dessa heller
inte planera utifran det. Det finns en bekviamlighet i att veta att godset alltid kommer fram
snabbt oavsett om behov finns av detta eller ej. Kunderna har vant sig vid detta och ddarmed
har det blivit allmént vedertaget. Det saknas incitament som premierar bittre framforhéallning
och planering vid bestdllning av gods. Ett segmenterat ledtidserbjudande dir exempelvis en
transport med ldngre ledtid blir billigare efterfragas.
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4.2.4 Sammanfattning av olika synvinklar for ledtidsmassig

anpasshing

I Figur 11 nedan sammanfattas olika synvinklar for ledtidsméssig anpassning hos det
transportkopande foretaget.

Den intermodala operatoren

Figur 11

Transportkopare féster
relativt stor vikt vid
tidsmissiga fakorer.

Det mest tidskénsliga godset
transporteras inte pa jirnvig
— utrymme for

ledtidsméssiga anpassningar.

Punktlighet i ledtid, att
godset avgar och ankommer
pa riitt tid, viktigare én sjélva
ledtiden.

Det transportkopande foretaget

Efterfragad ledtid paverkas
av intern logistikplanering
samt av kundernas
ledtidskrav.

Kundernas ledtidsmissiga
krav paverkar valet av
transportslag.

Kundernas tidsméssiga krav
och behov #r daligt utredda.

Intresse for att differentiera
kunderbjudanden med olika
typer av leveranser.

Miljomassig fordel med att
transportera gods pa jarnvig
marknadsfors alltmer.

Det transportkopande foretagets

kund

Inte alltid i behov av sa korta
ledtider som leverantorerna
erbjuder

Leverantorer lagger for stort
fokus pa korta ledtider i sitt
kunderbjudande.

Ledtidsmissiga behov styrs
till stor del av planering

Sma ledtidsforandringar pa
en eller ett par dagar har ej

stor paverkan pa verksam-

heten.

En mindre del av leveran-
serna #r det extra brattom
med, viktigt att godset
kommer fram snabbt i dessa
fall.

Saknas incitament for
planering och bittre
framf6rhallning vid
bestillning av gods.

Olika synvinklar for ledtidsméssig anpassning hos det transportkopande foretaget

4.2.5 Fallstudieforetaget

For fallstudieforetaget Tibnor skulle en anpassning till de tider som rader i det intermodala
transportsystemet innebira tidigarelagd stopptid och tidigare utlastning samt senare ankomst
till kund. Ett troligt scenario &r enligt figur 12 nedan (se avsnitt 3.9.3).

Dag1 Dag 2 Dag 3 Dag 4

Dagens uppligg med Stopp kl. 12.00 Leverans pa

lastbil formiddagen

Eventuellt framtida Stopp kl. 17.00 Leverans innan Leverans av gods som

intermodalt uppligg dagens slut. anlédnder sent till inter-
modal omlastning pa
orten samt av gods for
vilken tagtransporten
tar langre tid.

Figur 12 Tidsmissiga forutsattningar for dagens uppligg med lastbil jaimfort med ett potentiellt

framtida intermodalt uppléigg.

Ledtiden till kund skulle ddrmed forldngas med ca 24-48 timmar med leverans dag 3 eller 4 i
stéllet for dag 2.

Tibnor har ett mycket stort antal kunder med varierande bestéillningsmonster (se avsnitt 3.7).
Till f6ljd av detta ar dven variationen i de ledtidsméssiga behoven hos kunderna stor. Det &r
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rimligt att anta att det finns vissa kunder och/eller leveranser for vilka en kort ledtid pa 24
timmar dr viktig. Ansats nummer 2 ovan (se avsnitt 4), att Tibnor helt anpassar ledtiden efter
de forutsittningar som rader i det intermodala transportsystemet, skulle dirmed innebéra att
dessa kunder inte fick sina behov uppfyllda. En ledtidsméssig anpassning men med alternativa
transportlosningar for gods som det dr extra brattom med dr ddrmed intressant att utreda
ndrmare.

4.3 Ledtidsméssig anpassning hos det transportképande
foretaget med alternativa transportlésningar

De tidsmissiga forutsdttningar som rader i ett intermodalt transportsystem &r ofta svara att
paverka, framforallt for enskilda transportkOpare (se avsnitt 4.1). Vidare kan en tidsmissig
anpassning till de tider som rader i det intermodala transportsystemet leda till ett forsamrat
ledtidserbjudande till kund (se avsnitt 4.2). I de fall da det transportkdpande foretagets kunder
har hoga tidskrav kan en forsdmring av leveransservicen orsaka problem och 1 virsta fall
kundforluster. Darmed &dr det rimligt att anta att en transportkopare som vill vilja en
intermodal transportlosning pa vig och jarnvig framfor en renodlad vigtransport kan komma
att vélja ett transportupplidgg dir storre delen av godset transporteras intermodalt medan
leverans med végtransport sker for gods som det &r extra brattom med. Detta innebir att det
ledtidsmaéssiga erbjudandet till kund fordndras. Det finns olika sitt att dela in leveranserna och
anpassa dessa efter kundens behov. I denna studie diskuteras segmentering av ledtiden utifran
tre olika alternativ:

1. Segmentering av ledtiden utifran kundkrav
2. Segmentering av ledtiden utifran pris
3. Segmentering av ledtiden utifran produkternas tidskrav

Segmentering av ledtiden utifran kundkrav innebir att kundernas krav utreds for att ta reda pa
om det finns kunder som kan tdnka sig en ldngre ledtid samt hur stor denna andel dr.
Incitament som kan paverka kundernas ledtidsmissiga instidllning undersoks, exempelvis
kostnads och/eller miljoméssiga incitament.

Segmentering av ledtiden utifran pris innefattar att ta reda pa om kostnaden for leveransen
kan vara ett incitament som paverkar kundernas ledtidsmissiga instéllning. Det blir da mojligt
att ta ut ett hogre pris for en snabb leverans medan en langsammare leverans far ett lagre pris.

Segmentering av ledtiden utifran produkternas tidskrav innebér att utreda om det gar att dela
in produkterna utifran olika tidskrav dér vissa typer av produkter transporteras med en
snabbare leverans medan resterande produkter transporteras med en langsammare leverans.

De olika alternativen diskuteras ndrmare nedan.

4.3.1 Segmentering av ledtiden utifran kundkrav

Kunderna och deras tidsméssiga behov utgor en viktig del 1 att effektivisera tidsutnyttjandet i
ett distributionssystem. Genom att undersoka marknaden for att ta reda pa vilka ledtidskrav
kunderna har, dela in kunderna i segment utifran ledtidskrav samt att hantera kunder indivi-
duellt och inte som en stor massa kan effektivisering av tidsutnyttjandet ske (Williams et al,
2000).
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Manga av de i studien tillfragade transportkdparna uttrycker en onskan att i storre utstrack-
ning ta reda pa kundernas verkliga ledtidsmassiga behov och att anpassa sitt kunderbjudande
efter detta (se avsnitt 4.2.2). Ett segmenterat ledtidserbjudande till kund skulle kunna innebéra
konkurrensfordelar och mer effektivt utnyttjande av transportsystemet. Kunder till transport-
kopare som ingatt i studien upplever i sin tur att de inte alltid 4r i behov av korta ledtider och
efterstrivar ett segmenterat ledtidserbjudande dér leveransen inte enbart ingar i priset for
produkten utan kan kosta olika mycket beroende pa hur snabbt leveransen sker.

Efter vad denna studie har visat dr foljaktligen segmenterade ledtidserbjudanden efterfragade
av bade transportkopare och transportkOpares kunder. Att segmentera ledtider utifran
kundernas tidsméssiga krav kridver en djup kidnnedom om vilka behov dessa har. Denna
kunskap saknas i manga fall i dagsldget. Transportkdparna upplever att de har dalig koll pa
hur kundernas egentliga behov ser ut, de erbjuder en ledtid vid forséljning som ofta accep-
teras. Vidare upplever kunderna att leverantorerna forsoker erbjuda en tjdnst som de inte alltid
ar 1 behov av, de forsoker uppfylla ett behov som inte finns. En 6kad kunskap om kundernas
behov samt en bittre tydlighet fran kundernas hall bor 6ppna for segmenterade ledtidser-
bjudanden som &dr mer anpassade efter enskilda kunders verkliga behov #n efter allmént
vedertagna normer.

Att ta hinsyn till kundernas behov och anpassa det ledtidsmissiga erbjudandet utifran detta dr
diarmed en utgangspunkt for ett segmenterat ledtidserbjudande. En annan viktig faktor att ta
hénsyn till 4r kundernas betydelse for foretaget. Att dela in kunder utifran hur mycket och hur
ofta de bestiller gods samt hur pass viktiga de dr for foretagets 6verlevnad kan da vara en
strategi. En viktig kund som bestiller mycket gods far storre inverkan pa det ledtidsmissiga
upplédgget dn en mindre kund.

Fallstudieforetaget

Tibnor erbjuder i dagsldget nistan alla sina kunder i Sverige 24 timmars ledtid for lagerorder.
I praktiken dr den verkliga ledtiden dock lidngre till en stor del av kunderna. Dels ligger
manga kunder sin bestillning mer #n en dag fore det att de vill ha godset levererat och dels
arbetar Tibnors transportplanerare med att forflytta leveransdagar framat och bakat i tiden for
att fa bittre fyllnadsgrad i fordonen (se avsnitt 3.3.5). Figur 13 nedan visar hur den verkliga
ledtiden fran bestillning till leverans sag ut for Tibnors kunder i medeltal under en manads
tid.
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Ledtidsférdelning i medeltal
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Figur 13 Ledtid fran bestillning till leverans for Tibnors kunder i medeltal under en manads tid

Den visar att mindre @n hilften av kunderna, ca 43 % i medeltal, hade en verklig ledtid pa 24
timmar. Det borde ddrmed vara intressant for Tibnor att ta reda om en sa pass kort ledtid som
24 timmar behover erbjudas till alla kunder. I de leveranser som inte sker inom 24 timmar
inkluderas dels att vissa kunder har haft ldingre framforhallning 4n vad de egentligen behovt
och dels att Tibnors transportplanerare genom I6pande diskussion med kunderna, och med
kundernas godkédnnande, har fordndrat den verkliga ledtiden. En intressant fragestillning dr da
om det bland de 43 procenten som far leverans inom 24 timmar finns kunder som inte har ett
behov av en sa pass kort ledtid. Troligen finns det kunder som skulle kunna ldgga sin
bestillning tidigare men inte gor det for att de har anpassat sina bestéllningar utifran att de far
godset inom 24 timmar. Det skulle dven kunna finnas kunder som kan tinka sig en lingre
ledtid med ritt incitament, exempelvis om miljo- och/eller kostnadsmissiga fordelar kunde
uppnas.

Tibnors kundspann inkluderar allt fran sma kunder som bestiller en liten mingd gods nagon
gang ibland till stora kunder som frekvent bestiller en stor miangd gods. Hoga ledtidsmissiga
krav fran en stor kund som ir viktig for foretaget bor rimligen vdga hogre dn en liten kunds
ledtidsmissiga krav. Ar det diremot en stor mingd mindre kunder som har hoga tidsmissiga
krav kan dessa ha en stor inverkan pa hur Tibnors ledtidsmissiga erbjudande bor se ut. Det
faktum att Tibnor har ett vildigt stort antal kunder med varierande behov gor det svart att
kartligga varje enskild kunds behov. En annan faktor som spelar in &r att storre delen av
kunderna, dven de storre, bestdller sma méngder gods at gangen (se avsnitt 3.7). Detta kan
medfora att det ér olika brattom med olika leveranser for samma kund. Dessa faktorer skulle
troligen forsvara nagot i arbetet med att dela in kunder i segment utifran olika ledtidskrav.

Den undersokning av kundernas krav som genomforts i denna studie visar att det finns stor
potential for Tibnor att vidare utreda kundernas verkliga behov. Manga kunder uppger att de
inte behover sa kort ledtid som den som Tibnor erbjuder (se avsnitt 3.8). Planeringen kring
orderliggning utgar ifran vilka dagar Tibnor brukar leverera gods och hur lang ledtiden som
erbjuds fran Tibnor &r. En skillnad i ledtid pa en eller ett par dagar skulle i det fallet inte
paverka kundens verksamhet. Dessa skulle bara ligga sin bestillning en eller tva dagar
tidigare om ledtiden var en eller tva dagar lingre. Den mest tidskénsliga kunden i studien
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uppger att en forlingning av ledtiden med 1 dag skulle vara fullt acceptabel sett ur ett
helhetsperspektiv, dvs. om andra fordelar; miljo- och eller kostnadsmissiga, skulle kunna
uppnas. Det skulle ddirmed kunna finnas potential for Tibnor att segmentera ledtider utifran
kundkrav sd att en storre del av godset kunde transporteras med ldngre ledtid.

4.3.2 Segmentering av ledtiden utifran pris

En segmentering av ledtiden utifran pris utgar ifran att tidsnyttan ser olika ut for olika kunder
och typer av leveranser. Det dr dirmed mojligt att ta ut ett hogre pris for en leverans som sker
med kort ledtid medan en leverans som har ldngre ledtid blir billigare.

Som namnts ovan (se avsnitt 4.2.3) saknas i manga fall incitament for att planera bittre och ha
langre framforhallning vid bestillning av gods hos de transportkdpande foretagens kunder.
Dessa upplever att de alltid far betala for en snabb transport oavsett om detta behovs eller ej.
Det finns inget alternativ till snabba leveranser. De far produkten vid samma tidpunkt oavsett
om de har lagt bestillning 3 veckor innan eller fore klockan 16 dagen fore. Eftersom priset for
tranporten i manga fall dr inbakat i priset for produkten behover kunden inte tinka pa
transportkostnaden. Detta premierar ett beteende med bestillningar i sista minuten utan lang-
siktig planering. Ett segmenterat ledtidserbjudande didr kunden enbart behover betala for en
snabb transport i de fall detta dr nodvindigt efterfragas. En ldngre ledtid till ett ldgre pris
skulle skapa incitament for battre framforhallning vid bestillning av gods. I de fall en snabb
leverans behovs dr kunden didremot villig att betala for detta och da &r det extremt viktigt att
den mojligheten finns.

I avsaknad av ett segmenterat ledtidserbjudande fran leverantoren forsoker en del kunder
skapa ett liknande uppldgg pa egen hand. De efterstrivar att sérskilja kostnaden for sjdlva
produkten fran kostnaden for transporten. I byggbranschen finns exempel pa uppligg dar ett
upprittande av intern grossistverksamhet, med samordningspunkter for gods, inforts for att
undvika att betala for dyra transporter i onddan. Transport av godset den sista biten ut till
byggarbetsplatsen skots da i egen regi for att undvika att den sista dyra och snabba trans-
porten ingar som en del i priset for produkten fran leverantdren. Denna typ av verksamhet
forlanger den egentliga ledtiden eftersom det tar extra tid att samordna godset vid en extra
enhet. Dock anses det dnda mycket fordelaktigt for att fa kontroll pa materialkostnaderna.
Slutsatsen av detta dr att kunden i manga fall 4r beredd att forlinga ledtider for att minska
kostnaden for leveransen sa linge det inte dr extremt brattom att godset kommer fram i tid.
Samtliga tillfragade kunder i studien utrycker ett starkt intresse for lingre ledtider till ett ldgre
pris.

Att erbjuda ett segmenterat ledtidserbjudande med olika pris for olika typer av leveranser
skulle ddrmed vara fordelaktigt for leverantoren. Dels da det efterfragas av kunden och dels
da det skulle mojliggora for mer effektiv transportplanering och bittre resursutnyttjande. Hur
denna prissittning ska ske kan ddremot bli en komplicerad fraga. Eftersom kunden ofta har
vant sig vid ett vildigt formanligt ledtidserbjudande finns ett dilemma i sjdlva utforandet.
Troligen skulle denna typ av segmentering i ett forsta skede innebdira att priset till kund sénks
for en ldangre ledtid men dr ofordndrat for en kort ledtid. Detta eftersom det kan visa sig
konkurrensméssigt mycket svart att hoja priset for den ledtid som kunden redan i dagsliget
erbjuds. Att sidnka priset for en befintlig transport kan didremot bli dyrt for leverantdren sa
linge inte besparingar kan genomfGras pa annat hall. Det kan tidnkas att ett bittre
resursutnyttjande i transportsystemet, till foljd av ldngre ledtider, kan leda till besparingar som
gor det mojligt att sdnka priset for dessa transporter. I annat fall maste kanske priset for en
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kort ledtid hojas som kompensation. Att i detalj utreda vilka krav och behov kunderna har blir
da ytterst viktigt. Om kunderna inte mérker ndgon ndmnvérd skillnad i att ledtiden forldngs
med 1 dag kanske inte heller priset behover sinkas sa mycket for en lidngre ledtid. Det kan
dven tidnkas att om kunder som &dr av stor vikt for foretaget har hoga ledtidskrav blir en
anpassning svarare dn om kunden med hoga ledtidskrav inte bestiller sa ofta eller inte dr en sa
viktig kund for foretaget. Ansats 1, att segmentera ledtiden utifran kundkrav, samt ansats 2 att
segmentera ledtiden utifran pris dr ddrmed nidra sammankopplade.

Fallstudieforetaget

Enligt den unders6kning som har genomforts 1 den hir studien (se avsnitt 3.8) &r alla Tibnors
tillfragade kunder intresserade av ett erbjudande med lidgre pris for en lingre ledtid. Att seg-
mentera ledtidserbjudandet utifran pris bor darmed vara en mojlighet som kan Oppna for
ledtidsméssiga anpassningar i transportsystemet.

Dilemmat i hur denna prissittning ska ske diskuterades ovan (se avsnitt 4.3.2). For att
mojligheten ska finnas att sinka priset for en ldngre ledtid bor kostnadsméissiga vinster kunna
uppnas pa annat hall som kompensation for prissinkningen. Studier har visat att Tibnor med
en lingre/mer anpassad ledtid skulle kunna uppna kostnadsmissiga fordelar genom oOkat
resursutnyttjande i fordonen (Hallin et al, 2008). Detta skulle mojligen kunna kompensera for
minskade intdkter till foljd av ett sdnkt pris for transporten. Dessutom skulle miljo- och
imagemissiga fordelar kunna uppnas om godset transporterades intermodalt.

Vidare dr en segmentering av ledtiden utifran pris ndra sammankopplad med en segmentering
av ledtiden utifran kundkrav. Detta eftersom kundernas ledtidsmissiga krav och behov styr
om och hur fordndringar kan genomféras samt vilken prismaéssig fordndring som behovs for
att kunderna ska kunna ténka sig en langre ledtid.

4.3.3 Segmentering av ledtiden utifran produkternas tidskrav

Att segmentera ledtiden utifran produkternas tidskrav kan innebéra att ledtiden anpassas efter
hur brattom det dr att transportera vissa produkter. Produkter som behover komma fram fort,
sasom exempelvis reservdelar, far da en kortare ledtid 4n ovriga produkter. Ett annat
alternativ ar att ledtiden anpassas efter hur hogvirdiga vissa produkter dr. Virdetariffering
innebdr att hogvirdiga produkter far en kortare ledid 4n 6vriga produkter (se avsnitt 2.4.1).

Att segmentera ledtiden utifran produkternas tidskrav anses komplicerat for de tillfragade
foretagen. Det anses svart att dela in produkter i olika kategorier utifran tidsmissiga krav
eftersom de tidsméssiga krav som stills 1 hogre utstrickning dr kopplat till kundernas krav én
till produkten som sadan. Detta bor dock variera mellan olika branscher och typer av
produkter.

Fallstudieforetaget

Tibnor har ett vildigt brett produktsortiment med stor variation i typ av produkter och var
produkterna levereras. Vid ett forsok till indelning av leveranser utifran produktkaraktéristik
klassas en stor del, ca 28 %, in under kategorin ”0vrig industri” (se avsnitt 3.6). Vidare utgor
ytterligare ca 28 % en ospecificerad produktgrupp som siljs via aterforséljare. Darefter finns
ett stort antal mindre produktgrupper. Att dela in Tibnors produkter efter vilka tidsmissiga
krav som stills visar sig darmed svart. En mycket grov indelning/generalisering kan goras dir
byggprodukter har nagot hogre tidsmissiga krav dn exempelvis verkstadsprodukter (Hallin,
2010). Dock varierar detta dven till stor del pa kundniva. Foljaktligen &r inte en segmentering
av ledtid utifran produkternas tidskrav aktuell i dagslidget f6r Tibnor.
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4.3.4 Maéjligheter med intermodala transportlosningar for fallstudie-
foretaget

Utgangspunkten for ett uppligg med segmenterade ledtider och inférande av intermodala
transportlosningar pa Tibnor bor vara att storre delen av godset transporteras med en
intermodal transportlosning for att uppna stordriftsfordelar. For gods som inte gar att anpassa
tidsmaéssigt till en intermodal transportlosning viljs andra transportlésningar med renodlade
vigtransporter.

Segmentering

Tibnor har olika typer av leveranser och floden vilket skulle paverka ett uppligg med
segmenterade ledtider. Ledtidsmaissigt skiljer sig lagerorder och produktionsorder at. Det &r
enbart for lagerorder som en ledtid pa 24 timmar utlovas. Dessa utgor ca 70-80 % av flodet.
For produktionsorder &r ledtiden vanligen ldngre eftersom produktionsanpassning ska ske pa
Tibnor, i snitt ca 4-7 dagar (se avsnitt 3.3.6). Dessa utgor resterande flode, dvs. ca 20-30 %.
Eftersom produktionsorder vanligen har ldngre ledtid bor det vara littare att planera
transportupplidgget for dessa. Ddremot dr det inte sdkert att sa ar fallet eftersom ledtiden for
produktionsorder till stor del beror av andra paverkansfaktorer sasom maskinbeldggning.
Detta kan medfora att forseningar uppstar vid tillfillen med hog belastning i produktionen,
vilket i sin tur resulterar i att denna ledtid dr nagot mer osidker och svar att planera. En
segmentering av ledtiden bor dven se annorlunda ut for produktionsorder jamfort med
lagerorder. Exempelvis paverkar en ledtidsfordandring fran leverans pa 7 till leverans pa 8
dagar jamfort med en ledtidsfordndring fran leverans pa 1 dag till leverans pa 2 dagar rimligen
kunden pa olika sétt. En fordndring fran 7 till 8 dagar bor rimligtvis inte ha samma paverkan
pa kunden eftersom tidsspannet fran det att kunden ldgger bestéllning till dess att varan
levereras &r ldngre. I detta projekt antas dock att bade lagerorder och produktionsorder kan
inkluderas i ett flode med segmenterade ledtidserbjudanden. Detta eftersom de, om man
bortser fran hanteringen i produktion, hanteras och transporteras pa samma sitt.

Tibnors ordinarie transportflode, inklusive lagerorder och produktionsorder, utgor ca 85 % av
de totala transporterade volymerna (se avsnitt 3.5). Det ar framst for denna distribution som
ett uppldgg med segmenterade ledtider dr aktuell. Ca 4 % av de transporterade volymerna
utgors av direkttransporter (for gods 6ver 15 ton). Denna kategori kan ses som en typ av
segmenterat erbjudande som existerar redan idag dédr kunder som bestiller en stor méngd gods
premieras. Dessa kunder skulle da mojligen inkluderas i flodet av gods som transporteras
snabbare. Vidare utgor transporter som sker da misstag skett i planering, plockning eller
lastning ca 4 % av flodet. Aven dessa maste rimligen ing i ett snabbare flode. Ca 7 % av de
transporterade volymerna &r transporter som sker till utlandet. Dessa utreds inte nidrmare i
denna studie och forutsitts darmed transporteras pa samma sitt som i dagens transportupp-
lagg. Foljaktligen gors ett antagande att ca 85 % av de totala transporterade volymerna kan
inkluderas i ett segmenterat ledtidserbjudande.

Mojliga intermodala floden med segmentering

Hur stor del av Tibnors totala transporterade volymer som skulle kunna inga i ett intermodalt
transportflode beror pa kundernas tidsmissiga krav. Men det &r inte enbart detta som styr.
Aven praktiska faktorer sisom avstind for aktuell intermodal stricka samt tillgdng till
intermodala transportlosningar for aktuella strickor har naturligtvis stor inverkan. I detta
avsnitt gors dock antaganden enbart med utgangspunkt i segmentering utifran kundkrav och
pris.
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En ledtidsmissig anpassning efter de forutsittningar som rader i det intermodala transport-
systemet skulle for Tibnor innebéra en forldngning av ledtiden med 24-48 timmar (se avsnitt
4.2.4). Denna ledtidsforldngning anses acceptabel for manga av Tibnors kunder, framf6rallt
om detta skulle medfora ett ldgre pris for transporten (se avsnitt 3.8). Vidare skulle en
intermodal transportlosning for méanga kunder innebdra en forlingning av ledtiden fran
leverans pa formiddagen till leverans pa eftermiddagen (se avsnitt 3.9.3). Eftersom de
tillfragade kunderna inte anser att klockslaget for leveransen &dr viktigt utan enbart vill ha
leverans under dagen borde detta vara fullt genomforbart.

Att sdga exakt hur stor del av kunderna som skulle kunna acceptera den ledtidsmissiga
fordndring som ett intermodalt transportupplidgg skulle innebira, framforallt med incitament
sasom pris for transporten inkluderade, &r inte mojligt utan att i detalj utreda alla kunders
behov. Diremot kan antas att det bland de 43 % som far leverans inom 24 timmar i dagsldget
(se avsnitt 4.3.1) finns en relativt stor mdngd kunder som kan tinka sig en nagot langsammare
leverans, framforallt med rétt incitament, kostnads- och/eller miljomaéssiga.

Ett antagande gors didrmed att 80 % av de totala transporterade volymerna kan transporteras
med ett intermodalt transportuppldgg medan resterande transporter fortsattningsvis sker med
renodlad végtransport. Da det ordinarie transportflodet innefattar 85 % av de totala transpor-
terade volymerna (se avsnitt 4.3.4.1) skulle detta uppldgg innebira att snabbare transport sker
for 5 % av de transporterade volymerna inom ramen for det segmenterade ledtidsuppliagget.
Vidare skulle direkttransporter, transporter till foljd av misstag i planering, plockning
och/eller lastning samt transporter till utlandet fortsdttningsvis transporteras pa vidg. Med
utgangspunkt i Tibnors totala transporterade volymer ar 2009 ger detta foljande uppligg, se
figur 14. Antal ton per dag och antal fordon per dag for respektive transportuppligg redovisas
med utgangspunkt i att dagens fordon med en maximal lastkapacitet pa 38 ton anvinds och att
en fyllnadsgrad pa 69 % antas (se avsnitt 3.5). For berdkningar se bilaga 1.

Intermodalt transportupplagg pa  Vagtransport i specialflode
vég och jarnvag

Volym (ton/dag) 802 201

Antal fordon per dag (max 31 8

lastkapacitet 38 ton)

Figur 14 Antal ton per dag och antal fordon per dag for respektive transportuppligg

Detta antagande innebidr foljaktligen att en relativt stor del av volymerna skulle kunna
transporteras med en intermodal transportlosning pa vdg och jarnvdg. En svarighet med
pastaendet att 80 % av godset skulle kunna flyttas dver till en intermodal transportlosning dr
dock att Tibnors kunder &r utspridda dver en storre del av landet. Det &r inte rimligt att anta att
det finns en koppling mellan kundernas ledtidsméssiga behov och geografisk placering i
landet. De kunder som har hoga ledtidsmissiga krav bor dirmed ha en lika stor geografisk
spridning som alla Tibnors kunder. Med dagens transportuppldgg intakt for de transporter som
sker med renodlad végtransport skulle detta troligen innebira att en snabb transport om dagen
behover avga till alla Tibnors omlastningspunkter. Detta forutsatt att det ska vara mojligt att
till fullo tillgodose alla kunders behov, dven de som Onskar en snabb leverans. Att transpor-
tera halvtomma fordon #r varken ekonomiskt eller miljomaissigt hallbart varpa dessa fordon
skulle behova fyllas upp, forutsatt att samma fordon som i dagsldget anvénds. Detta skapar ett
uppligg dir ett fullastat vigfordon per dag (med en fyllnadsgrad pa 69 %) skulle avga till
respektive omlastningscentral medan resten av godset transporteras intermodalt. Mingden
gods som transporteras med ett intermodalt transportuppligg skulle da bli mindre, se figur 15
nedan. For berdkningar se bilaga 1.
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Intermodalt transportupplagg pa  Vagtransport i specialflode
vag och jarnvag

Volym (ton/dag) 540 262

Antal fordon per dag (max 29 10

lastkapacitet 38 ton)

Figur 15 Antal ton per dag och antal fordon per dag for respektive transportuppligg

Det dr dock troligt att det skulle vara mer 16nsamt for Tibnor att transportera specialgods som
det dr extra brattom med pa annat sdtt 4n med de transportlosningar som anvinds idag.
Mojligen skulle godset kunna transporteras med transportorer som har fasta rutter och
tidtabeller, déar Tibnors gods samlastas med annat gods. I dagsldget sker en mycket liten del av
transporterna pa detta sétt, motsvarande ca 1 % av den totala transportkostnaden.

Modjliga intermodala fléden med hansyn tagen till praktiska faktorer

Som situationen ser ut i dagsldget dr det inte aktuellt att inféra transportuppligg med
intermodala transportlosningar for transport till alla Tibnors omlastningspunkter. Det beror
dels pa att avstandet till vissa terminaler dr for kort for att det i dagsldget ska visa sig
miljomassigt och kostnadsmaissigt 16nsamt att transportera gods intermodalt pa dessa strickor
och dels pa att det inte finns intermodala transportlsningar for alla strickor.

Aktuella intermodala transportstrickor for Tibnor inledningsvis, med hidnsyn tagen till
avstand och volymmaissigt underlag, ar mellan centrallagret i Koping/Eskilstuna och
Goteborg, Sundsvall, Malmo och/eller Lulea (se avsnitt 3.9.2). Det volymmassiga underlaget
for dessa striackor dr motsvarande ca 2-3 fordon per dag (med en maximal lastkapacitet pa 38
ton) fran centrallager till respektive omlastningspunkt. Med hinsyn tagen till kundernas
geografiska spridning Over landet (se avsnitt 4.3.4.2) skulle troligen ett uppligg med
segmenterade ledtider innebédra att volymer motsvarande 1, eller max 2, vigfordon per dag
(med en maximal lastkapacitet pa 38 ton) skulle kunna transporteras intermodalt for de
aktuella strickorna, dvs. ca 220 ton/dag totalt sett.

En annan faktor som spelar in for Tibnors del vid ett intermodalt transportuppldgg &r att en
del av godset &r extra langt. Ca 3,4 % av transporterna skulle kriva specialtrailers som dr
anpassade efter lingre gods (se avsnitt 3.6.1). Da tillgangen till sadana specialtrailers pa
jarnvig i dagsldget dr lag skulle dven dessa volymer troligen behdva inga i ett specialflode
som transporteras pa vig.
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5 Miljokonsekvensbeskrivning

En kortare analys av vilken miljopaverkan de olika ansatserna (se avsnitt 4) kan resultera i for
fallstudieforetaget har genomforts. Detta i form av en jamforelse av koldioxidutsldpp for de
olika ansatserna jaimfort med dagens transportuppligg med renodlad végtransport.

Energiforbrukningen per transporterat ton beror pa manga olika faktorer. Bland annat
fordonstyp, fyllnadsgrad och drivmedel. For att berdkna energiforbrukningen for de olika
ansatserna ovan jamfort med en renodlad viégtransport anvindes berdkningsverktyget
Ecological Transport Information Tool (EcoTransIT). Utsldpp av véxthusgaser 1 form av
koldioxid vid vig- respektive jarnvigstransporter berdknades for ett enkelriktat flode dar
fordon och lastbérare var fullt utlastade. For jarnvagstransporter forutsattes fullstora tag med
en sammanlagd vagnsvikt pa 1 600 ton. For vigtransporter forutsattes fullt lastade fordon med
Euro 5 — klassad motor.

5.1 Miljokonsekvens ansats 1 och 2

Ansats 1, dvs. att ledtiderna i det intermodala transportsystemet anpassas efter det
transportkopande foretagets ledtidskrav, skulle om hédnsyn enbart togs till tidsméissiga
forutsittningar, forenklat innebdra att allt Tibnors gods kunde transporteras med en
intermodal transportlosning. Ansats 2 att det transportkopande foretaget (i detta fall Tibnor)
helt anpassar sin ledtid efter de forutsdttningar som rader i det intermodala transportsystemet
skulle ocksa forenklat innebéra att allt Tibnors gods kunde transporteras med en intermodal
transportlosning. Detta dr ett antagande som gors givet att alla andra forutsattningar kan
uppfyllas. Grovt approximerat blir dirmed den miljomassiga kalkylen likadan for de tva forsta
ansatserna.

For aktuella intermodala strackor skulle foljaktligen volymer motsvarande 2-3 végfordon per
dag med en maximal lastkapacitet pa 38 ton kunna transporteras (se avsitt 4.3.4.3). En
jamforelse mellan utsldpp for en intermodal transportlosning pa vig och jarnviag och utslapp
for en renodlad végtransport gors for respektive intermodal stricka med antagandet att 60 ton
gods transporteras (se bilaga 2). Resultatet redovisas i tabell 5 nedan.
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Tabell 5 Skillnader i utslidpp (koldioxid) mellan en intermodal transportlosning pa vig och jarnvig
och en renodlad vigtransport for aktuella intermodala striackor (EcoTransIT, 2011)
Renodlad Intermodal Relativ
vagtransport transport férandring
(nulage)
Avstand Utslapp Koldioxid (ton)
(km)
Koping-Malmo | asthil 95 1,5436 0,2365
Tag 452 - 0,0016
Totalt 547 1,5436 0,2381 -85 %
Koping-Goteborg  Lastbil 98 0,88254 0,24382
Tag 253 - 0,00088
Totalt 351 0,88254 0,24470 72 %
Koping- Lastbil 95 1,1085 0,2352
Sundsvall Tag 506 - 0,0018
Totalt 601 1,1085 0,2369 =79 %
Koping- Lastbil 95 2,4956 0,2372
Lulea Tag 1210 - 0,0042
Totalt 1305 2,4956 0,2414 -90 %

Som gar att utldsa i tabellen finns mycket att vinna i minskad miljopaverkan med att transpor-
tera Tibnors gods med intermodala transportlosningar for dessa strickor 1 stillet for med
renodlad végtransport.

5.2 Milj6konsekvens ansats 3

Ansats 3 innebir att det transportkopande foretaget anpassar sin ledtid efter de forutsditt-
ningar som rader i det intermodala transportsystemet men med alternativa transportlosningar
for en viss del av godset, foljaktligen en segmentering av ledtiderna. Detta skulle troligen
innebdra att volymer motsvarande 1, eller max 2, vidgfordon per dag (med en maximal
lastkapacitet pa 38 ton) skulle kunna transporteras intermodalt for de aktuella strickorna (se
avsnitt 4.3.4.3).

Ett antagande gors utifran resonemang i tidigare avsnitt (se 4.3.4.2 och 4.3.4.3) att volymer
motsvarande 1 vigfordon (med en maximal lastkapacitet pa 38 ton) transporteras med en
intermodal transportlosning medan volymer motsvarande 1 végfordon fortsétter att
transporteras pa vig. Det antas ddrmed att 30 ton gods transporteras med en intermodal
transportlosning medan 30 ton gods transporteras pa vig (se bilaga 2). Den procentuella
skillnaden for detta uppldgg jaimfort med dagens transportupplidgg redovisas i tabell 6 nedan.

Tabell 6 Skillnader i utsléipp (koldioxid) for upplidgg med 1 viigfordon till respektive omlastnings-
punkt och resterande gods intermodal transport, jimfort med dagens transportuppliagg
(EcoTransIT, 2011)
Procentuell skillnad (utslapp koldioxid) gentemot nulage
Koping-Malmd -42 %
Koéping-Géteborg -37 %
K&ping-Sundsvall -39 %
Koéping-Lulea -45 %

Aven for detta uppligg #r skillnaderna i miljopaverkan betydande.
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5.3 Miljokonsekvens intermodal omlastning i Eskilstuna

Det intermodala uppldgg som utvirderats ovan utgar ifran att omlastning fran vig till jirnvig
sker i Hallsberg pa grund av att detta uppldagg i dagsldget dr mest fordelaktigt ledtidsméssigt
(se avsnitt 3.9.2). Andra mojligheter till intermodal omlastning néra Tibnors centrallager finns
i Eskilstuna, Kopings hamn, Visterds och Katrineholm. Om Tibnor i stillet skulle ha
mojlighet att omlasta gods pa nagon av dessa terminaler skulle troligen den miljomissiga
vinsten bli storre eftersom lastbilstransporten till omlastningsterminalen skulle bli kortare. For
att illustrera hur stor skillnaden i miljopaverkan skulle bli anvidnds omlastning i Eskilstuna
som exempel. Skillnaden i miljopaverkan i form av utsldpp (koldioxid) fran végtransporten
mellan omlastning i Hallsberg och omlastning i Eskilstuna redovisas i tabell 7 nedan for tva
av de aktuella strackorna.

Tabell 7 Skillnader i utslépp (koldioxid) mellan intermodal transport med omlastning i Hallsberg
och intermodal transport med omlastning i Eskilstuna (EcoTransIT, 2011)

Utslapp koldioxid (ton) Omlastning Hallsberg Omlastning Relativ skillnad

for vagtransporten Eskilstuna

Malmd 0,2365 0,1438 -39 %

Goteborg 0,24382 0,1511 -38 %

Som kan utldsas av tabellen &r skillnaden i utsldpp fran vigtransporten mellan de tva omlast-
ningsalternativen betydande. Tibnor skulle dirmed vinna pa att utreda om de ledtidsméssiga
forutsittningarna for omlastning pa nagon av de andra, ovan nimnda, orterna kan forbittras.
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6 Resultat och slutsatser

Transportkdpande foretag som ingatt i studien féster allt storre vikt vid miljoméssiga faktorer
vid val av transportlosning. Dessa anser att kostnadsméssiga faktorer tidigare varit en
bidragande orsak till att vilja en intermodal transportlosning pa vdg och jiarnvdg men att
miljomaissiga faktorer, och mojligheten att marknadsfora ett miljoméssigt hallbart alternativ,
far allt storre betydelse. Dock anses att tidsmissiga krav och forutséttningar i manga fall utgor
hinder for intermodala transportldsningar.

6.1 Ledtidskrav — paverkan pa val av transportlésning

I studien har framgatt att tidsméssiga faktorer, sasom krav pa korta ledtider, punktlighet i
ledtid samt flexibilitet i avgangs- och ankomsttider, har en stor inverkan pa transportkoparens
val av transportlosning. Intermodala operatérer som har ingatt i studien anser att manga
transportkOpare viljer bort en intermodal transportlosning pa vdag och jarnvdag pa grund av
tidsméssiga krav. Vidare anser transportkopande foretag som ingatt i studien att tidsmissiga
forutsdttningar pa jarnvig begrinsar mojligheterna att vilja en intermodal transportlosning.

Ledtiden for den intermodala transporten jamfors ofta med ledtiden for en renodlad
végtransport. Intermodala operatorer upplever att de i manga fall forvintas kunna erbjuda
samma eller liknande ledtider som for véggtransporter. Dock anser varken intermodala
operatorer eller transportkOpande foretag att ledtiden som sadan &r av storst betydelse, dven
om den dr viktig. Den viktigaste tidsméssiga faktorn anses vara punktligheten i ledtid, dvs. att
godset avgar och anldnder pa utsatt tid. Eftersom en intermodal transport krdver samordning
med vigtransport som sker till och fran omlastning kan forseningar pa jarnviag generera hoga
kostnader om exempelvis lastbilen som ska hidmta gods pa den intermodala terminalen far sta
och vinta.

Forutom punktlighet i ledtid paverkar flexibiliteten i avgangs- och ankomsttider valet av
transportlosning. TransportkOpande foretag efterfragar dndrade avgangstider och/eller fler
tagavgangar for att i storre utstrickning kunna transportera sitt gods med intermodala
transportlosningar. Vidare anser intermodala operatorer att storre flexibilitet i avgangs- och
ankomsttider skulle mojliggora ett 6kat kundunderlag. Mojligheten att erbjuda denna flexibi-
litet begrisas dock av jarnvidgens beroende av stora transporterade volymer for I1onsamhet.

Sammanfattningsvis paverkas dirmed overforingspotentialen till intermodala transport-
16sningar av tidsmissiga krav. Dock inte enbart av ledtiden 1 sig utan framst av punktligheten
i ledtid samt av mojliga avgangs- och ankomsttider.

6.2 Ledtidsmassiga fordandringar i logistiksystem —
méjligheter och hinder

I studien har foljande 3 ansatser analyserats:

1. Ledtiderna i det intermodala transportsystemet anpassas efter det transportkopande
foretagets ledtidskrav.

2. Det transportkopande foretaget anpassar helt sin ledtid efter de forutséttningar som
rader i det intermodala transportsystemet.
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3. Det transportkdpande foretaget anpassar sin ledtid efter de forutsittningar som rader i
det intermodala transportsystemet men med alternativa transportlosningar for en viss
del av godset.

6.2.1 Ledtidsmassiga anpassningar i det intermodala systemet

Ansats 1 har utrett ledtidsmissiga anpassningar i det intermodala transportsystemet. Det
tidsmissiga uppliagget for en intermodal transportlosning styrs till stor del av faktorer sasom
tidtabellsplanering, spartillginglighet, volymer som transporteras samt tid for omlastning
mellan vig och jarnvigstransport. Intermodala operatdrer som tillfragats i studien anser att
deras tidsmassiga erbjudande till transportképande kunder till stor del styrs av tidtabells-
planering samt tillgénglighet till sparen. Att tidtabellsplanering bor ske langt i forvag samt
svarigheter i att fa tillgang till sparkapacitet for vissa strackor och tider gor det svart att
anpassa sig till kunders ledtidsméssiga behov. Vidare styrs det ledtidsméssiga erbjudandet till
kund av det volymmassiga underlaget for en viss stricka. Eftersom det kravs relativt stora
volymer for att fylla ett helt tdg finns det ofta inte underlag volymmaissigt for mer én en
tagavgang per dag. Det gor det svart att anpassa det ledtidsmissiga erbjudandet efter enskilda
kunders tidsmissiga onskemal, framforallt om kunden &r en mindre transportkopande kund
som inte har volymer for att fylla ett helt tag.

Forseningar pa jarnvdg dr en annan tidsméssig faktor som kan paverka transportkoparens
instéllning till en intermodal transportlosning. De intermodala operatdrer som ingatt i studien
upplever att deras kunder manga ganger dr tveksamma till jirnvidgens formaga att halla
avtalade leveranstider. Det upplevs att tidigare problem, sasom exempelvis vinterproblematik,
paverkar kundernas instéllning till jirnvigens tidsmissiga formaga. En aspekt som kan stilla
till problem pa jarnvég dr att till synes sma forseningar kan vixa till stora forseningar vid
oturliga omstindigheter. Om exempelvis en slottid missas pa grund av sma forseningar hos
den intermodala operatoren tilldelas denna avgang ldgre prioritet vilket far som foljd att taget
tvingas stanna och vinta vid méten pa vigen. Detta kan i sin tur orsaka mycket storre
forseningar dn den ursprungliga forseningen.

Sammanfattningsvis dr mojligheterna till ledtidsmissiga anpassningar i det intermodala
transportsystemet utifran transportkdparens ledtidsméssiga krav sma. Jarnvigens beroende av
stora transporterade volymer gor det svart eller omdojligt att anpassa det ledtidsméssiga
erbjudandet efter enskilda kunders tidsmissiga behov. Vidare &r faktorer sasom spartill-
ginglighet, eventuella flaskhalsar pa omlastningsterminaler och forseningar svara eller
omgjliga att paverka for en mindre transportkopande kund.

6.2.2 Ledtidsmassig anpassning hos det transportképande
foretaget

De ledtider som det transportkOpande foretaget efterfragar for en intermodal transportlosning
paverkas av hur den interna logistikplaneringen ser ut samt av ledtidsmissiga krav fran
foretagets kunder. De transportkopande foretag som ingatt i studien anser att kundernas
ledtidsmissiga krav paverkar valet av transportlosning. Till viss del kan den interna logistik-
planeringen anpassas efter tiderna i det intermodala transportsystemet, exempelvis genom att
anpassa arbetstider for ordersammanstillning och mottagande av gods efter jarnvégens
avgangs- och ankomsttider. Direfter dr det framst leveransservicen till det transportkopande
foretagets kund som paverkas.
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Transportkdparna uppger att de i manga fall viljer renodlade végtransporter framfor intermo-
dala transportlosningar pa vdg och jarnvdag for att forsdkra sig om att kundernas ledtids-
missiga krav uppfylls. Ddremot anses kundernas krav och behov i manga fall vara daligt
utredda. De senaste arens ledtidsméssiga trend har paverkat det tidsmassiga erbjudandet till
kund pa sa sitt att korta ledtider i manga fall erbjuds till alla kunder oavsett behov. Kunder till
transportkopande foretag som ingétt i studien anser att de inte alltid dr i behov av sa korta
ledtider som deras leverantorer erbjuder. I manga fall skulle den forldngning av ledtiden som
en intermodal transport skulle innebéra inte paverka deras verksamhet ndamnvirt. Det saknas
dock incitament som premierar bittre framforhallning vid bestéllning av gods.

Sammanfattningsvis bor en ledtidsméssig anpassning hos det transportkdpande foretaget vara
mojlig med utgangspunkten att kundernas behov utreds ndrmare och att kostnads- och/eller
miljomissiga incitament skapas for den ledtidsméssiga anpassningen.

6.2.3 Ledtidsmassig anpassning hos det transportkopande
foretaget med alternativa transportiésningar

Om en ledtidsméssig anpassning hos det transportkOpande foretaget, som innebdr en
forlingning av ledtiden med en intermodal transport, genomfors till alla kunder, oavsett
behov, kan problem uppsta. Denna potentiella forsamring av leveransservicen till kund kan i
virsta fall orsaka kundforluster om inte héinsyn tas till alla kunders tidsmissiga behov. Ett
ledtidsmaéssigt erbjudande déar kunden kan vilja en snabbare vigtransport i de fall det dr extra
brattom #r ddarmed aktuellt. I denna studie har segmentering av ledtiden utretts pa tre olika
sétt. Dessa ir:

e Segmentering av ledtiden utifran kundkrav
e Segmentering av ledtiden utifran pris

e Segmentering av ledtiden utifran produkternas tidskrav

De forsta tva, segmentering utifran kundkrav och segmentering utifran pris, dr ndra samman-
kopplade. De transportkdpande foretag som ingatt i studien uppger att de i storre utstrackning
vill ta reda pa kundernas ledtidsméssiga behov och anpassa sitt ledtidsmissiga erbjudande
utifran detta, dvs. att segmentera det ledtidsmissiga erbjudandet utifran olika kunders
ledtidsmissiga behov. I detta kan inga att en leverans med lidngre ledtid blir billigare 4n en
leverans med kort ledtid. Vidare uppger kunder till transportkopande foretag som ingatt i
studien att de efterfragar ett segmenterat ledtidserbjudande dir leveransen inte enbart ingar i
priset for produkten utan kan kosta olika mycket beroende av hur snabb leveransen ar. Alla
kunder har visat intresse av en lidngre ledtid till ett lagre pris. Foljaktligen finns stor potential 1
att segmentera ledtiden utifran kundkrav och utifran pris.

Segmentering av ledtiden utifran produkternas tidskrav innebdr att vissa produkter,
exempelvis hogvérdiga produkter och/eller produkter som det &r extra brattom med,
transporteras snabbare. For de i studien tillfragade transportkOparna har detta upplidgg inte
varit aktuellt. Mestadels pa grund av svarigheter i att dela in produkterna utifran tidsmissiga
krav. De tidsmissiga krav som stillts anses mer vara kopplade till kundernas behov &n till
produkternas karaktir.
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Sammanfattningsvis kan en segmentering av ledtiden utifran kundkrav och/eller pris
mojliggora for en anpassning till ledtiderna 1 det intermodala transportsystemet samtidigt som
kundernas ledtidsméssiga behov till storre delen tillfredstills.

6.2.4 Fallstudieforetaget

Ledtidsmissiga anpassningar i det intermodala transportsystemet efter Tibnors behov, enligt
ansats 1, dr relativt sma. Tibnor skulle eventuellt ha en mojlighet till paverkan pa avgangs-
och ankomsttider i det intermodala transportsystemet om andra mindre eller storre transport-
kopande foretag hade liknande tidsméssiga krav och om samordning kunde ske. Vidare skulle
eventuellt ledtiden kunna kortas ned nagot genom prioritering av gods som det ir extra
brattom med vid vixling och omlastning. I vrigt dr mojligheterna till paverkan pa ledtiderna i
det intermodala transportsystemet sma. Faktorer sasom spartillginglighet, eventuella flask-
halsar pa omlastningsterminaler samt forseningar har en inverkan pa ledtiden som ett mindre
transportkopande foretag inte kan paverka.

En ledtidsmissig anpassning till ledtiderna i det intermodala transportsystemet, enligt ansats
2, skulle for Tibnor innebéra att ledtiden forlingdes med 24-48 timmar. Denna studie har
dock visat att det i dagsldget enbart dr 43 % av Tibnors leveranser som sker pa dag 1 efter
bestillning. Ledtiden till majoriteten av kunderna dr ddrmed redan 1 dagsldget ldngre &n 24
timmar dven om detta dr den ledtid som erbjuds. Vidare har studien visat att de av Tibnors
kunder som tillfragats skulle kunna tinka sig och inte paverkas ndamnvirt av en liangre ledtid,
framforallt inte om det fanns kostnads- och eller miljomédssiga incitament for detta.
Mojligheterna for Tibnor att anpassa sina ledtider efter ledtiderna i det intermodala transport-
systemet borde ddrmed vara relativt goda. Dock gor troligen det faktum att Tibnor har en stor
méngd kunder med stor geografisk spridning det svart att helt anpassa ledtiderna till en
intermodal transportlosning. For att inte riskera att forlora viktiga kunder med hoga ledtids-
krav bor alternativa transportlosningar finnas, darmed bor ett segmenterat ledtidserbjudande
enligt ansats 3 innebira ett lampligt uppldgg for fallstudieforetaget Tibor.

Att infora intermodala transportlosningar pa Tibnor skulle innebéra betydande miljomissiga
fordelar. Med ett segmenterat ledtidserbjudande dér en del av godset fortfarande fraktas pa
vig dr det dock viktigt att den miljomaéssiga hallbarheten for de transporter som fortsitter att
fraktas pa vig utreds noga. Vidare behover Tibnor utreda andra praktiska faktorer, sasom hur
transport av specialgods (extra langt) ska ske samt var omlastning ska ske, for att till fullo
kunna utnyttja fordelarna med ett intermodalt transportupplagg.
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6.2.5 Sammanfattning av ledtidsmassiga anpassningar
I Figur 16 nedan sammanfattas ledtidsmidssiga anpassningar utifrdn de i studien utredda
ansatserna.

Ansats 1
Anpasshning av ledtider i det
intermodala tranportsystemet.

Ansats 2
Anpasshning av ledtider hos det
transportkopande féretaget.

Ansats 3
Anpassning av ledtider hos det
transportkdpande foretaget med

Tidsmassigt upplagg for
intermodal transport-
16sning styrs till stor del av
tidtabellsplanering, spartill-
ganglighet, volymer som
transporteras samt tid foér
omlastning.

Tidtabellsplanering samt
svarigheter att fa tillgang
till sparkapacitet gor det
svart fér intermodala
operatorer att anpassa sig
till transportkdépares
ledtidsmassiga behov.

Ledtidsmassigt erbju-
dande styrs av volym-
underlag eftersom det ofta
inte finns underlag volym-
massigt fér mer an en
tagavgang per dag.

Méijligheter till ledtids-
massiga anpassningar i
det intermodala transport-
systemet efter enskilda
transportképares ledtids-
massiga behov ar sma.

Efterfragade ledtider
paverkas av intern logistik-
planering samt av kunder-
nas ledtidsmassiga krav.

Transportképare valjer i
manga fall renodlade vag-
transporter framfor inter-
modala transportlésningar
for att forsakra sig om att
uppfylla kundernas
ledtidsmassiga krav.

Kundernas krav och
behov daligt utredda.

Transportkdpares kunder
uppger att den forlangning
av ledtiden som en inter-
modal transport skulle
innebara i manga fall inte
paverkar deras verksam-
het nédmnvart.

En ledtidsméssig
anpassning boér vara
mojlig med utgangspunkt i
att kundernas behov
utreds narmare samt att
incitament skapas for
ledtidsmassiga
anpassningar.

alternativa transportlésningar.

Transportkdpande foéretag
vill i stérre utstrackning ta
reda pa kundernas ledtids-
massiga behov och
anpassa sitt ledtids-
massiga erbjudande och
sina leveranser utifran
detta.

Kunder till transport-
képande féretag uppger
att de efterfragar ett seg-
menterat ledtidserbju-
dande dér leveransen inte
enbart ingar i priset for
produkten utan kan kosta
olika mycket beroende av
hur snabb den ar.

Segmentering av ledtiden
utifran kundkrav och/eller
pris bér majliggéra for
anpassning till ledtiderna i
det intermodala trans-
portsystemet samtidigt
som kundernas ledtids-
massiga behov till stérre
delen tillfredstélls.

Figur 16

6.3 Slutsatser

I studien har konstaterats att tidsméssiga krav kan utgora hinder for att vilja en intermodal
transportlosning pa vdg och jarnvdg. [ tidsméssiga krav innefattas framst ledtiden,
punktligheten i ledtid samt mojliga avgangs- och ankomsttider. Om en stérre méngd gods ska
kunna transporteras intermodalt bor ddrmed anpassningar ske for synkronisering mellan
transportkoparens logistiksystem och det intermodala transportsystemet.

Ledtidsmissiga anpassningar utifran 3 olika ansatser

Det ledtidsmissiga erbjudandet i ett intermodalt transportsystem dr svart att paverka for
enskilda transportkdpare. Faktorer sasom jdarnvidgens beroende av stora transporterade
volymer, tidtabellsplanering som sker langt i forvdg, flaskhalsar pa terminaler, férseningar
och dverbelastning pa populira strackor och tider gor det svart eller omojligt att anpassa det
ledtidsméssiga erbjudandet helt efter enskilda transportkopares ledtidsméssiga behov. En
anpassning hos det transportkdpande foretaget blir ddrmed en forutsdttning for att en
tidsméssig synkronisering mellan transportkoparens logistiksystem och det intermodala
transportsystemet ska kunna ske.
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En anpassning hos det transportkopande foretaget styrs till stor del av det ledtidsméissiga
erbjudandet till kund. Det har konstaterats i studien att bade de transportképande foretag som
ingatt i studien och det transportkdopande foretagets kunder har intresse av ledtidsmissiga
erbjudanden som i hogre grad dr anpassade efter kundernas verkliga behov. Kundernas
verksamhet paverkas i manga fall inte i sa hog utstrackning av den ledtidsméssiga fordandring
som en intermodal transportldsning skulle innebéra. Det bor darmed vara mojligt att till stor
del anpassa ledtiderna till de tidsmissiga forutsdttningar som rader i det intermodala
transportsystemet. Didremot anses att det dr viktigt att det finns alternativa transportlésningar
for transporter som det dr extra brattom med. Ansats 3 att det transportkopande foretaget
anpassar sin ledtid efter de forutséttningar som rader i det intermodala transportsystemet men
med alternativa transportldsningar for en viss del av godset bor dirmed vara mest fordelaktig.

6.4 Behov av framtida studier

Studien har visat att ledtidsméssig synkronisering mellan transportkOparens logistiksystem
och de tidsmissiga forutsittningar som rader i det intermodala transportsystemet bor vara
mojlig. En bidragande orsak till detta dr en mojlig ledtidsmissig anpassning hos det
transportkOpande foretagets kund. Det bor ddarmed vara intressant att ndrmare och mer
ingdende utreda vilka paverkansfaktorer som styr kunders ledtidskrav samt hur de verkliga
behoven hos dessa egentligen ser ut. Vidare dr det intressant att i storre utstrackning utreda
segmenterade ledtidserbjudanden for olika branscher och transportuppléigg.

Incitament for att anpassa ledtider och i storre utstrickning mojliggéra for intermodala
transportlosningar har efterfragats av de i studien tillfragade foretagen. Ett starkt incitament dr
miljomissiga fordelar. Transportkdpare som har ingatt i studien har efterfragat tydligare
miljomissiga incitament for att transportera en storre miangd gods pa jarnvig. Om foretag i
storre utstrickning kan marknadsféra miljoméssiga fordelar med en intermodal transport-
l6sning bor dven ledtidsmissiga anpassningar mojliggoras i storre utstrackning. Det bor
dirmed vara intressant att nirmare karligga och analysera hur tids-, kostnads och milj6-
méssiga aspekter virderas da transportkopare viljer transportlosning samt att undersoka vilka
incitament som krévs for att transportkopare 1 storre utstrickning ska prioritera miljoméssiga
aspekter. En okad efterfragan fran kunderna om miljovénliga transporter bor innebira att
dessa 1 hogre utstrickning kan tinka sig lidngre ledtider. En mojlig miljomérkning av
transporter dir en ldangre ledtid kan accepteras av miljomaissiga skidl bor didrmed vara
intressant att utreda nérmare.
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Bilagor

Bilaga 1 — Berakning av transporterade volymer
i olika transportupplagg, avsnitt 4.3.4.

Indata:

Totala transporterade volymer pa Tibnor ar 2009: 260 707 ton
Antal transportdagar per ar: 260 st
Antal omlastningspunkter: 10 st
Maximal lastvikt i fordon: 38 ton
Fyllnadsgrad 1 medeltal: 69 %
Berdkningar:

Uppliage 1, 80 % av totala transporterade volymer intermodalt

80 % av den totala transporterade volymen: 0,8*%260 707 = 208 566 ton.

Antal ton per dag som transporteras intermodalt: 80 % av transporterad volym/Antal
transportdagar per ar = 208 566/260 = 802 ton per dag.

Antal fordon per dag intermodalt: Antal ton per dag intermodalt/(maximal lastvikt i
fordon*fyllnadsgrad) = 802/(38*0,69) = 31 fordon per dag.

Antal ton per dag som transporteras pa viag: 20 % av transporterad volym/Antal
transportdagar per ar = 52 141/260 = 201 ton per dag.

Antal fordon per dag pa vig: Antal ton per dag pa vig /(maximal lastvikt i
fordon*fyllnadsgrad) = 201/(38*0,69) = 8 fordon per dag.

Upplige 2, ett vigfordon till varje omlastningspunkt

Indata: Antal fordon per dag som transporteras pa vig: 10 st (ett till varje omlastningspunkt)

Antal ton per dag som transporteras pa vig: Antal fordon per dag* maximal lastvikt i
fordon*fyllnadsgrad = 10*38*0,69 = 262 ton per dag.

Antal ton per dag som transporteras intermodalt: Totala volymer per dag — ton per dag pa vig
= (208 566/260) — 262 = 540 ton per dag

Antal fordon per dag intermodalt: Totalt antal fordon — fordon pa viag = (31+8)-10 = 29
fordon per dag
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Bilaga 2 — berakning av volym som anvands i
avsnhitt 5.1 och 5.2

Indata

Antal végfordon per dag: 2-3 st
Maximal lastvikt i fordon: 38 ton
Fyllnadsgrad i medeltal: 69 %

Berikningar avsnitt 5.1
Medel antal fordon: (2+3)/2 =2,5

Ungefirlig lastvikt = medel antal fordon*fyllnadsgrad 1 medeltal* maximal lastvikt i fordon
2,5*%0,69*38 = 65 ton.

Lastvikten avrundas nedat till nirmaste tiotal och antas darfor till ca 60 ton.
Beriikningar avsnitt 5.2

Ungefirlig lastvikt for ett fordon = fyllnadsgrad 1 medeltal* maximal lastvikt i fordon
0,69*38 = 26 ton.

Lastvikten avrundas uppat till ndrmaste tiotal och antas darfor till ca 30 ton.
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Bilaga 3 — intervjuade personer och foretag
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Bilaga 4 — workshop

Inledning

En workshop i projektet genomfordes den 28 september 2011 med TFK som vird. Till
workshopen inbjods representanter for intermodala operatorer, varuédgare, infrastrukturhallare
samt den akademiska virlden.

Syftet med workshopen var att delge problemégare sasom intermodala operatorer, varudgare,
infrastrukturhallare och den akademiska vérlden projektets huvudsakliga syfte och resultat
samt att ge dessa en mdojlighet att diskutera de inkomna erfarenheterna. Detta for att ge en
storre spridning av resultaten samt skapa en bredare kunskapsbas kring problembilden.

Huvudsakliga fragestillningar som diskuterades i workshopen var:

e Ledtid kontra precision och rittidighet
¢ Tidsmissiga anpassningar/segmentering
¢ Organisatoriska forutsittningar och begriansningar

e Miljomaissig hallbarhet kontra tid och kostnader

Agenda

Onsdag den 28 september 2011, kl. 13.00-16.00

13.00 Samling
- Presentation av deltagarna
- Introduktion

13.30 Gruppvis bearbetning av olika fragestéllningar
14:15 Kaffe
14.30 Presentation/diskussion
- Gruppvis presentation
- Gemensam diskussion
15.00 Hur vi gar vidare
- Synpunkter och tankar som kommit fram under dagen

- Hur vi i projektet bearbetar och drar nytta av dessa synpunkter

16.00 Avslutning
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Genomforande

Workshopen inleddes med att Peter Bark hilsade deltagarna vilkomna och presenterade TFK
och dess verksamhet. Direfter foljde en kort presentationsrunda av workshopens deltagare.
Direfter presenterade Anna Olund syfte och bakgrund till projektet.

Workshopens deltagare delades dérefter in i mindre grupper om 3-4 personer per grupp.
Overgripande frigestillningar rérande ledtidsmassiga krav och forutsittningar for intermodala
transportsystem pa vig och jarnvdg diskuterades. Direfter presenterades resultatet av
gruppdiskussionerna och en gemensam diskussion fordes. En beskrivning av huvudsakliga
problemstillningar vilka diskuterades foljer nedan.

Vikten av tidsprecision kontra transportens ledtid diskuterades. Det ansags generellt att
precisionen i tid var viktigare dn sjédlva transporttiden. Den totala ledtiden ansags kunna vara
relativt lang sa ldnge precisionen och palitligheten i transporten var hog, dvs. att godset
anldnde pa utsatt tid. En liten andel av godset ansags ha krav pa snabba transporter medan en
storre del av godset ansags kunna ha lidngre ledtid sa linge det dr mojligt att planera for detta.
Manga kunder har tidsfonster inom vilket leveransen bor anldnda for att inte orsaka storre
resursatgang och hogre kostnader, bland annat i form av personalkostnader eftersom personal
maste néarvara da godset mottas. Sa linge godset anlinde inom detta givna tidsfonster ansags
det mindre viktigt om det anlinde exempelvis en dag senare.

Vidare diskuterades differentierad service. Det ansags att mojligheten att vilja mellan olika
typer av leveranser och olika ledtider inte existerar i sa stor utstrickning. Branschen ansags
sdlja in snabba transporter och kort ledtid som standard oavsett behov hos kunden. Det ansags
finnas stor potential i ett storre utbud av differentierad service, exempelvis en langsammare
leverans till ett ligre pris for gods som det inte dr sa brattom med, sasom exempelvis
lagerpafyllnad.

Det faktum att tidtabeller styr pa jarnvdagen diskuterades. Att intermodala operatorer maste
ansOka sa pass tidigt for att komma in med tidtabell ansags vara ett hinder for intermodala
transporter pa viag och jarnvig jamfort med renodlade vigtransporter. Det ansags forutsitta en
langsiktig transportplanering och ett langsiktigt atagande som inte alltid dr mojligt for
varudgare och intermodala operatorer.

Fragan om terminaltider diskuterades ocksa. Deltagarna fragade sig hur mycket som finns att
vinna tidsmissigt med effektiv hantering pa terminalerna vid lastning och lossning. Det
diskuterades om ett led 1 att segmentera ledtider kunde inkludera att tidskritiskt gods lastas
sist och lossas forst pa terminalerna. Detta skulle innebdra en prismissig segmentering dér
olika prioritetsordning vid lossning och lastning har olika pris. Dock ansags det svart att
genomfora i praktiken pa terminalerna.

Vidare diskuterades organisatoriska begrinsningar i form av samverkan mellan aktorer. Det
ansags saknas naturliga snittytor for samverkan mellan olika transportkdpare. Detta medfor
svarigheter i att vilja intermodala transportlosningar, framforallt for mindre aktorer. Det
ansags att de flesta transportkopare inte har mojlighet att sitta ihop ett eget tag utan vill ha
mojlighet att kOpa plats i tag for att frakta mindre méngder gods, exempelvis en eller tva
vagnar. Dessa aktorers samlade transporterade godsmingder skulle kunna bidra till ett storre
jarnvagsflode. Dock saknas aktorer som samordnar dessa floden. Detta medfor i sin tur att
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végtransport ofta blir det enda mojliga alternativet. For att underlitta samverkan ansags det
lamplig att inte bara se till godstyp/varuslag som fraktas utan att framforallt se till den
gemensamma godskaraktiristiken i form av exempelvis tids- och kvalitetskrav. Pa sa sitt
undviks dilemmat med att konkurrenter (som har liknande godstyper och/eller varuslag) inte
vill transportera sitt gods i samma flode. En nyckelfraga ansags dock vara vem som ska ta
initiativet och afférsrisken att starta ett transportalternativ som kan samordna dessa mindre
floden.

Slutligen diskuterades miljoaspekten kontra tid och kostnad. Det ansags att sa ldinge kostnaden
var ofOridndrad eller lidgre var det fullt tinkbart att transportera godset intermodalt. En
tidsmissig fordndring pa en eller ett par dagar, beroende av godsets karaktir, var ocksa
tankbar. Dock ansags ingen vara villig att betala mer for de potentiella miljovinster som kan
uppnas genom att transportera godset intermodalt pa vig och jarnvag i stéllet for enbart pa
vig. En aspekt som diskuterades for att oka vérdet pa “miljoimage” var miljomarkning av
transporter.

Efter den gemensamma diskussionen sammanfattades dagens slutsatser av Nils G Storhagen.

Mojligheter och forutsittningar for projektet diskuterades med utgangspunkt i de diskussioner
som forts under dagen. Dérefter avslutades workshopen.
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