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The purpose of this practical based thesis was to describe a project that led to the
foundation of the new organization Mainline at Ahola Transport.

The primary goal of the thesis was to describe what has been done during the
project. Description of how the project has benefited the company positively and
how the project improved the flow in the new organization. For the readers to
understand the process why Ahola Transport chose to begin with this project. An
analysis of the company's transport and its challenges before the project was
needed to be done.

Secondary goal, in other words the theory part of this thesis was to describe the
challenges that road transport operators in the Nordic countries are facing. Most
of the challenges and bottlenecks were described from the contractor's
perspective, in this case Ahola Transport. Other transport companies' challenges
have also been considered during the project. The theory section also describes
how the transport industry in the Nordic countries has generally been forced into a
development due to these challenges. In practice, it means changes for efficiency
and digitization in the transport sector in the Nordic countries.
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1 INLEDNING

Syftet med detta examensarbete var att beskriva grundandet av en ny organisation
hos uppdragsgivaren till detta examensarbete d.v.s. Ahola Transport. malet med
examensarbetet var att forklara orsaken till att man valde ga denna vag hos Ahola
Transport. Med mina tio ars erfarenheter inom transportbranschen, varav atta aren
hos Ahola Transport, har jag fatt ta del av hur logistikbranchen och andra branscher
har utvecklats och digitaliserats pd manga olika satt. Ahola Transport ar ett
transportbolag som arbetar med att utféra landsvagstransporter med lastbilar.
Aktorer inom transportbranschen som utfor landsvagstransporter har idag stora
utmaningar framfor sig. En av de stora utmaningarna ar den laga lénsamheten i
branschen, vilket gor det svart for mindre aktdrer att hallas med i utvecklingen.
Miljofragor ar valdigt viktiga for de flesta foretag idag och de foretag som tar
miljofragor pa allvar, kraver oftast att deras samarbetspartner ocksa uppfyller deras

miljokrav.

De flesta foretag behover i ndgot skede fa nagot transporterat, vilket bidrar till att de
ocksa forvantar sig att transportbolaget de anvander sig av uppfyller deras miljokrav
ocksa. Transportbolagens ekipage skall vara miljévanliga, d.v.s. det kravs moderna
ekipage med laga utslapp for att kunna vara med som aktor i transportbranschen.
Lag Idnsamhet &ar bara en av utmaningarna som transportbranschen star infor. Ett
kommande problem i denna bransch &r ett svalnat intresse hos den yngre
generationen for att jobba som lastbilschauffor. Detta ar en av de utmaningar som
har relativt stor paverkan pa transportbranschen for tillfallet nar det galler

gransoverskridande transporter i norra Europa.

For tio ar sen var kraven pa leveranssakerhet och ledtider fér godsfloden nagot helt
annat an vad de &ar idag. Att ledtider har blivit kortare och att kravet pa
leveranssakerhet blivit betydligt hogre beror pa flera faktorer. Tidigare var det
vanligare att godsavsandaren och godsmottagaren hade stora lager. Detta bidrog
till att de flesta inte var i behov av att fa flyttat sina produkter sa snabbt eftersom de

kunde anvanda sig av produkterna de hade i lager. Idag har det mesta blivit dyrare



och marginalerna mindre och darfor har ocksa lagerstorleken minskat eftersom det
ar kostsamt att ha stora lager om det gar att fa fraktat produkter relativt snabbt fran
punkt A till B.

Leveranser idag kommer oftast direkt ur produktion och levereras direkt till
produktion, med andra ord anvander de flesta sitt transportbolag som ”lager” for att
sjalv undvika den kostnaden. For att kunna uppfylla dagens krav kravs det att
transportbolagen blir effektivare och digitaliseras. Teorin i detta examensarbete
beskriver hur transportbranschen digitaliseras och hur aktérer inom transport

branschen begransas av radande lagstiftning.

De viktigaste fragorna i detta examensarbete ar, hur har denna utveckling paverkat
landsvagstransporter i Norden? Hur har Ahola Transport gatt till vaga for att méta
dessa utmaningar? Som l6sning till en del av tidigare namnda utmaningar
grundades en ny organisation hos Ahola Transport som heter Mainline. For att forsta
organisationens grundningsprocess, och hur organisationen i sin tur hjalpt att |6sa
en del av utmaningarna, behovs en grundlig genomgang av landsvagstransporter i
norden. | examensarbetet ges aven en introduktion till hur Ahola Transport utévar

sina fardigheter med att salja och utfora logistiktjanster.



2 AHOLA TRANSPORT SOM FORETAG

Ahola Transport ar ett borsnotera familjedgd logistikkoncern som har varit aktiv
sedan sextio ar tillbaka, med huvudkontor i Karleby i Finland. Mindre enheter som
kontor och transport linkar finns i Estland, Sverige och i Polen. Ahola omsétter ca
100 miljoner euro per ar. Nordiska marknaden Finland, Sverige, Norge och
Danmark utgor ca sjuttio procent av verksamheten. Resterande trettio procent tacks
av de baltiska landerna, Polen, Tjeckien, Slovakien och Rumanien. Ahola Transport
har alltid inriktad sig strategiskt mot kundernas faktiska logistikbehov d.v.s. med
kundanpassade logistiklosningar med hjalp av deras Online-koncept. Langre fram
far ni lasa mera specifikt om Aholas online-koncept och dess funktion.

2.1 Ahola Transports Historia

Ahola Transport grundades 1955 av Helge Ahola. Foretagets verksamhet bestod i
mesta dels av att frakta grus i nar omradet d.v.s. Osterbotten. Under 1960 talet
startade Ahola Transport ett samarbete med Nesta och Union, samarbetet bestod
av oljetransporter med lastbil. | borjan av 70 talet bérjade Helges aldsta son Hans
Ahola att jobba som grusbilschauffor, Hans Ahola jobbar fortfarande inom féretag
som hela koncernens VD. Redan 1973 koérde Ahola Transport den férsta
utrikestranspor till Sverige. Mottagaren av godset for den forsta utrikestransporten
ar fortfarande Ahola Transports kund idag. 1977 blev Hans kompanjon i bolaget.
Anda sen 1970 talet har Ahola transport inriktat sig strategiskt mot féretag inom
industri och handel. | bérjan av 80 talet byggdes forsta servicebyggnaden och de
tre yngre bréderna Lars, Nils och Rolf anslét sig till foretaget. Aret 1982 avled Helge
Ahola och de fyra broderna tog 6ver hela féretaget. | slutet av 80 talet bérjade Ahola
transport inrikta sig mot egna och direkta transporter d.v.s. online planering av

transporter foddes.

Under finanskriser i borjan av 90 talet hade Ahola en valdigt stor tillvaxt tack vare
online konceptet, i samband med tillvaxten uppstod ett behov teknisk hjalp, for att
kunna kontrollera hela foretagets transporter. Under 90 talet fanns det inget fardigt

program som stbédde Aholas satt att styra kapaciteten och godsfléden. Ett beslut



togs om att skapa ett eget ERP system. Aholas egna sa kallade ERP som heter
Attracs togs i bruk ar 1996 och anvands fortfarande i Ahola Transport, forstas
mycket mera utvecklat och modernare idag. Attracs ar idag ocksa ett eget foretag
som hor till Ahola-koncernen. Idag ar Ahola Transport ett publikt bolag i en koncern.

Denna koncern bestar av helagda dotterbolag, Vilka syns i figur 1 nedan.

~
Oy Ahola Group Ab
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Oyj Ahola Transport
Abp

s

Oy At Motertrans Ahola Transport Ol
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~— ~—
Ahola Transport Ab
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~
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~_~

Oy Ahola Logistics
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S~—
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Oy AT
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S

I
Oy Attracs Ab
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Oy At Cargo Ab
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FIGUR 1. Oyj Ahola Transport Abp koncern.



3 AKTUELLT INOM LANDSVAGSTRANSPORTER

For att kunna utfora landsvagstransporter i de nordiska landerna Finland, Sverige
och Norge, bor man kanna till dessa landers radande lagstiftning gallande
landsvagstransporter. Det som har mest betydelse i det har scenariot ar
lagstiftningen angaende stérsta tillatna totalmassa samt kor- och vilotidslagen,
beroende pa vilkken kombinationstyp du utfér transporten  med.
Totalmassan/totalvikten far t.ex. idag vara hogst 76 ton i Finland pa den storsta
tilldtna kombinationen. Raknar man bort lastbilskombinationens egen vikt fran
hogsta tillatna total vikt far man reda pa hur mycket vikt kombinationen far belastas
med. Lagen angaende begransningar for totalmassan ar ganska likadan i Sverige,
Finland men Norge har lite annorlunda tolkning. Norge bestar i stora drag av héga
berg och smala vagar och kan darfor inte tillata likadana kombinationstyper som ar
tillatna i Finland och Sverige. (Transportstyrelsen 2017; Statens vegvesen 2018;
Tyo6soujelu 2018.)

Lagen angaende storsta tillatna langd och hojd ar ocksa ganska likadan i Finland
som i Sverige, men Norge har dar ocksa lite striktare lagar angdende begransningar
gallande langd och héjda. Vidare finns kor- och vilotidslagen som spelar en stor roll
inom landsvagstransporter i dessa lander. Dessa lagar spelar en stor roll i
genomflddet for hela kapacitetsflottan i utférande av landsvagstransporter. For att
fa forstaelse for malet med detta examensarbete kravs en introduktion av dessa
lagar och hur de skiljer sig fran land till land. I arbetet behandlas inte all radande
lagstiftning for landsvagstransporter i Norden, utan endast de som har storst
paverkan pa effektivitet och genomflode. Fran kapitel 7 framat beskriver arbetet hur
man kan folja lagen och samtidigt uppna hdg effektivitet och genomflode.

(Transportstyrelsen 2017; Statens vegvesen 2018; Tydsoujelu 2018)



3.1 Kor- och vilotidslagen i yrkestrafik

Alla som framfor ett tungfordon i yrkesmassig trafik maste folja kor- och
vilotidslagen, nar det berér kommersiella persontransporter eller kommersiella
transporter 6verlag. Ett fordon klassas som tungt-fordon nar fordonets totalvikt
overstiger 3500kg som da kraver korkortsklass C. Lagen finns till for att halla
vagarna sakra och sakerstélla humana arbetstider for de som utfor yrkesmassig
trafik. Chaufféren av fordonet ansvarar for att lagen féljs men ansvaret ligger aven
hos de som planerar chaufférens arbete, med andra ord sa att man tagit denna lag

I beaktande vid ruttoptimeringen. (Transportstyrelsen 2017.)

Lagen ser ut pa foljande satt. Inom en veckas tidsperiod far man ha hogst sex
stycken korpass. Varje korpass far totalt vara hogst nio timmar langt. Lagen tillater
inte att man kor nio timmar i ett streck, utan den tiden maste delas pa tva pass d.v.s.
fyra timmar och trettio minuter per pass. Med andra ord har man 2 stycken 4,5
timmar langa korpass per dag. Mellan passen maste man ha en fyrtiofem minuters
paus. Denna paus far man dela pa sa den blir 15 minuter + 30 minuter. Totalt far
inte kérpasset bli langre an 4,5 timmar och man maste alltid borja med 15 minuters
vila om man delar pa pausen. Tva ganger per vecka far man forlanga korpasset till
10 timmar, men for att fa kora den sista timmen efter 9 timmar maste man ta en 45
minuters paus. Pa en veckas tid har man da totalt 56 timmar kortid (4 x 9 timmar +

2 x 10 timmar = 56 timmar) (Transportstyrelsen 2017.)

_ _
4,5 45 45

3 .
timmar minuter timmar

(FIGUR 2.) Exempel pa ett kdrpass pa 9 timmar (Transportstyrelsen 2017)

4,5 45 4,5 45 1
timmar minuter timmar minuter timme

(FIGUR 3.) Exempel pa ett kdrpass pa 10 timmar (Transportstyrelsen 2017)



Kdrpasset + arbetspasset raknas i en 24 timmars cykel. Denna har inget att gora
med den normala dygnsrytmen, utan cykeln bérjar nar man bérjar jobba. Ett av de
sex korpassen pa en vecka maste alltid innehalla en dygnsvila. Dygnsvilan bestar
normalt av 11 timmar, men det &r tillatet att forkorta dygnsvilan 3 ganger per vecka
till 9 timmar. Den 11 timmar langa dygnsvilan far delas upp i tva etapper, men da
maste forsta delen vara minst 3 timmar lang och andra etappen 9 timmar. Ett
arbetspass far inte 6verstiga 24 timmar, d.v.s. borjar man klockan 7 pa morgonen
pa en mandag maste passet var fullfoljt senast klockan 7 pa tisdag morgon. Ett
arbetspass innehdller alltsa féljande: 9 timmar kortid, 11 timmar dygnsvila och 4
timmar annat arbete, som lastningar eller lossningar. (9+11+4=24). Borjar en
chauffér jobba redan klockan 05:00 pa morgonen sa kommer chaufférens dag att ta
slut redan klockan 18:00 samma dygn. Detta for att chaufforen maste ha fullfoljt sin
dygnsvila fore klockan 05:00 dygnet efter att han startat sitt arbetspass. Behover
chaufféren bara ta en 9 timmars paus i detta scenario kan chaufféren jobba t.om.
klockan 20:00 pa kvallen. (Tyosoujelu 2018.)

Efter sjatte kdrpasset kraver kor- och vilotidslagen att chaufféren har en veckovila.
Vanligtvis ar veckovilan 45 timmar lang, och veckovilan kan forkortas till 24 timmar,
men da maste de forlorade 21 timmarna kompenseras. Till exempel om en chauffor
kor 3 veckor i strack kommer chaufforen att behdva ha veckovilan enligt féljande.
Efter att anvant sig av 6 kdrpass kan chaufféren ta en 24 timmars veckovila, och
efter att chaufféren pa nytt anvant sig av 6 stycken kérpass maste veckovilan besta
av 45 timmar. Under foljande tva veckor maste de 21 timmar som lamnade bort fran
forsta veckovilan kompenseras innan alla 12 kdrpassen &ar anvanda under de
resterande 2 veckorna. Med andra ord blir veckovilan under den fjarde veckan 66
timmar (45+21=66). For att undvika detta byter man oftast chauffor i bilen efter att
en chauffor har jobbat 2 veckor. Om man t.ex. har 2 bilar och 3 chaufférer kan man
planera chaufférsbyten sa att bilen behéver std max 24 timmar. Idag séager lagen
ocksa att en forkortad veckovila och dygnsvila far tas i lastbilen, men lastbilen maste
da vara utrustad med andamalsenliga sovmojligheter for chaufféren. Lagen sager
inte direkt att man inte far ha 45 timmar langa veckovilan i lastbilen men tolkas anda
sa att man inte far ha 45 timmar veckovilan i lastbilen. | Norge ser man kritiskt pa
detta vilket har lett till att flera transportféretag blir tvungna att gora upp avtal med

hotellkedjor dar chaufférerna kan ha sin 45 timmar langa veckovila. Det hér i sin tur



bidrar till hogra kostnader for transportbolagen. | figur 4 ser du exempel pa

ovanstaende. (Tyosoujelu 2018.)

Vecka 1 Sex 24-timmarsperioder = 24 tim veckovila >
reducering

Vecka 2 Sex 24-timmarsperioder 45 timmars veckovila

Vecka 3 Sex 24-timmarsperioder 45 timmars veckovila

Vecka 4 Sex 24-timmarsperioder kgln:;::::;;at?:n 45 timmars veckovila =66 tim

FIGUR 4. Exempel pa paus uppdelning (Transportstyrelsen 2017)

kor- och vilotidslagen kan alltsa begransa valdigt mycket om man inte beaktar den
i hela planeringen och hur rutterna ar uppbyggda. Idag f6ljs kor- och vilotiderna upp
med hjalp av en fardskrivare i fordonet. Varje chauffor har ett personligt digitalkort
som satts in i fordonets fardskrivare och laser av hur ett korpass har utforts. Nar
myndigheterna gor en kontroll av detta laser de av chaufférens digitala
fardskrivarkort, och fran kortet far myndigheterna fram hur kérpasset sett ut for en
specifik dag. Uppdragsgivaren har likt andra transportbolag skyldighet att se till s&

denna lag foljs d.v.s. transportbolagen. (Transportstyrelsen 2017.)



(TABELL 1.) Veckoschema fér chaufférerna

Vicki 1
Chauffor
1
Chauffor
2
Chauffor
3

Vecka 2
Chauffor
1
Chauffor
2
Chauffor
3

Vecka 3
Chauffor
1
Chauffor
2
Chauffor
3

Vecka 4
Chauffor
1
Chauffor
2
Chauffor
3

Mandan
Ledig

Kor bil 1
Kor bil 2
Monday
Kor bil 1
Ledig

Koér bil 2

Monday
Kor bil 2

Kor bil 1
Ledig
Monday
Ledig
Kor bil 1

Kor bil 2

Tuesday
Ledig

Kor bil 1
Kor bil 2
Tuesday
Kor bil 1
Ledig

Kor bil 2

Tuesday
Kor bil 2

Kor bil 1
Ledig
Tuesday
Ledig
Kor bil 1

Kor bil 2

Wednesday
Ledig

Kor bil 1
Kor bil 2
Wednesday
Kor bil 1
Ledig

Kor bil 2

Wednesday
Kor bil 2

Kor bil 1

Ledig

Wednesday
Ledig

Koér bil 1

Kor bil 2

Thursday
Ledig

Kor bil 1
Kor bil 2
Thursday
Kor bil 1
Ledig

Kor bil 2

Thursday
Kor bil 2

Kor bil 1

Ledig

Thursday
Ledig

Kor bil 1

Kor bil 2

3.2 Radande lagstiftning gallande yrkestrafik i Norden

Friday
Ledig

Kor
bil 1
Kor
bil 2

Friday
Kor
bil 1
Ledig

Kor
bil 2

Friday
Kor
bil 2
Kor
bil 1
Ledig

Friday
Ledig

Kor
bil 1
Kor
bil 2

Saturday
Ledig

24h vila

24h vila

Saturday
24h vila

Ledig

24h vila

Saturday
24h vila

24h vila
Ledig

Saturday
Ledig
24h vila

24h vila

Sunday
Kor bil 1

Chaufforsbyte
Kor bil 2
Sunday
Kor bil 2

Ledig

Chaufférsbyte

Sunday
Chaufforsbyte

Kor bil 1
Ledig
Sunday
Kor bil 1
Chaufforsbyte

Koér bil 2

N&ar man pratar om hogsta tillatna totalmassa och storsta tillatna matt pa lastbilarna

i de nordiska landerna, har Finland, Sverige och Norge ganska likadana lagar.

Norge skilier mest ur gallande totalvikt och langd. Det beror mestadels pa hur

vagnatverket ser ut i Norge, och eftersom att landet mest bestar av smala vagar,

relativt héga berg och utmanande vinterfore ar det sjalvklart att man inte kan tillata

likadana kapacitetsmatt som Finland och Sverige. F6r nagon som inte ar bekant
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med landsvagstransport kan det vara svart att se skillnader mellan finlandska och
svenska lastbilskombinationer, eftersom lagstiftning skiljer sig sa lite. Aven om
skillnaderna &r sma ar de anda sa stora att den stérsta tillatna lastbilskombinationen
i Sverige far inte koras i Finland. Det ar en av orsakerna till att man sallan ser
svenskregistrerade lastbilar i Finland. (Trafi 2018; 74ton 2018 & Norska vegvesen
2018.)

De vanligaste lastbilskombinationerna inom landsvagstransporter mellan Finland
och Sverige ar modullastbilar och de finns i tre olika versioner. Den vanligaste
modellen kallas A-modul, sen kommer B-modul och till sist C-modul. Dessa
lastbilskombinationer kallas for modulkombinationer eftersom de bestar av tre
moduler. En A-modul bestar av en lastbil, dolly och trailer, en B-modul bestar av en
dragbil, b-link och en pahangsvagn, en C-modul bestar av en dragbil, pAhangsvagn
och en mittaxelvagn. Modulerna ar ihopkopplad i den ordningen som de beskrevs
tidigare. Varje modul har ett eget registernummer, d.v.s. en modulkombination har
alltid tre stycken olika registreringsnummer. | figuren 5 nedan ser man de olika
modulmodellerna. Sedan finns det en version som kallas bil & slap. Skillnaden
mellan bil & slap och en modulkombination &r langden och hogsta tillatna totalvikten
beroende pa kombinationens axelantal. | figuren 5 nedan ser du hur de olika
kombinationerna ser ut och i tabell 2 pa sid 11 ser man hur de begransas enligt
Finlands och Sveriges lagstiftning. Hogsta tillatna totalhdjden i Sverige for bade bil
& slap och alla modulkombinationerna ar 4,5m och endast 4,4 i Finland. Darfor ser
man inte sa ofta svenskregistrerade lastbilskombinationer i Finland. (Trafi 2018;
74ton 2018 & Norska vegvesen 2018)

OX0) 00O : OO0

FIGUR 5. Modulekipage.
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TABELL 2. Totalvikter och totallangder for finska och svenska ekipage (Trafi 2018)

Finland Sverige
Modul kombinatoner Max totalvikt 76tn 64tn
A-, B-, C-moduler Max totallangd 25,25m 25,25m
Max totalhojd 4,4m 4,5m
Bil & Slap, totalt 8 axlar Max totalvikt 60 60
Max totallangd 24m 24m
Max totalhojd 4,4m 4,5m

| landsvagstransporter till Norge anvander man sig vanligtvis av trailerkombinationer
men aven i Norge ar det tillatet att kora med modullastbilskombinationer. Dock ar
det begransat var i Norge man far framfora en modullastbilskombination. Hur det ar
begransat beskrivs pa Norges trafikverks hemsida, med hjalp av en karta dar man
kan forstora kartan och fa fram exakt vilka vagar dar det ar tilltet att framféra en
modullastbilskombination. P.g.a. begransningar for modulkombinationer &r
trailerkombinationer den mest anvdnda modellen av kombinationerna nar det galler
landsvagstransporter i Norge. Dessutom &ar den storsta tillatna totalvikten pa
modulkombinationerna lagre an i Finland och Sverige. | figuren 6 nedan ser du hur
trailerkombinationerna ser ut och i tabell 3 nedan hittar du begransningar for
modulkombinationer och trailerkombinationer i Norge. (Trafi 2018; 74ton 2018)

e
0'9o'e

® ® (O]

FIGUR 6. Norge trailers och Europa trailers
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TABELL 3. Totalvikter och totallangder for norsk trafik (Norska vegvesen 2018)

Norge Norge
Modul kombinatoner Max vikt  60tn 52tn
Max 25,25m 19,5m
langd
Max héjd  4,5m 4,5m

Trailer kombination (6 axel) Max vikt 50tn
Max 16,5m
langd
Max héjd  4,5m

Trailer kombination (5 axel) Max vikt 42tn
Max 16,5m
langd
Max héjd  4,5m

3.3 H.C.T. High Capacity Transports

| borjan av 2018 forslog kommunikationsministeriet att andra pa lagen for storsta
tilldtna totalvikten och 6ka pd langsta tillatna langden for modulkombinationer i
Finland. Tidigare har totalvikten begréansats till 76 ton totalvikt och langden till 25,25
meter i Finland. Det som foreslas ar att langsta tillatna langden skulle 6kas till 34,50
meter och totalvikten skulle dkas till 90 — 100 ton, beroende pa vilken typ av dragbil
som anvands och antal axlar pa hela kombinationen. Idag finns det 49 stycken sa
kallade high capacity transports lastbilskombinationer som ar langre an 25,25m.
Trafiksékerhetsverket har gett dispens pa olika rutter runt om i Finland for att testa
detta koncept och samla pa sig erfarenhet om dessa lastbilskombinationer. Malet
med denna lagandring ar att effektivera transportnatverket i Finland, minska antalet
tunga fordon pa vagarna, oka trafiksakerheten och framfor allt minska pa utslappen.
Atminstone kommer detta att bidra till ett mindre antal tunga fordon och minska pa

utslappen eftersom det tillats att forflytta storre mangd gods at gangen, nar man
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hojer pa totalvikten och 6kar pa langden pa lastbilskombinationerna. Malet ar att fa
in flera high capacity kombinationer i borjan av 2019 pa forutbestamda rutter runt
om i landet. | figur 7 nedan ser man hur en modell av H.C.T. lastbilskombination kan
se ut. (Kommunikationsministeriet 2018.)

FIGUR 7. H.C.T Ekipage. (Kommunikationsministeriet 2018)

3.4 Platooning och autonoma fordon i yrkestrafik

Platooning fungerar i princip som en adaptiv farthallare pa en personbil. det betyder
att nar man aktiverar den adaptiva farthallaren till en specifik hastighet t.ex. 80
kilometer i timmen. Kommer din bil att halla den hastigheten fram tills att en annan
bil framfor dig kor med lagre hastighet. Med hjalp av bilens sensorer laser bilens
dator av hastigheten pa bilen framfor dig, och bromsar in din bils hastighet till samma
hastighet som bilen framfor. Din bil haller samma hastighet som bilen framfor dig
anda tills bilen framfér dig Okar hastigheten 6ver din angivna hastighet.
(Tjanstebilsfakta 2018.) Detta ar nagot man har borjat forska i och testa inom
landsvagstransporter. Ahola Transport och lastbilstillverkaren Scania fran Sverige
har skrivit pa ett samarbetsavtal om att utveckla, modernisera och inféra nya
transporttekniker. Adaptiva farthallare och deras funktion inom landsvéagstransport
ser lite annorlunda ut jamfort med adaptiva farthallare hos personbilar. Inom
landsvagstransporter pratar man om platooning eller konvojkérning dar forsta bilen
styr hela konvojen och de andra féljer efter och enligt hur den forsta bilen kor. Idag
ar detta tillatet pa allman vag med automatisk konvojkérning sa lange bilen langst
fram endast styr hastigheten fér konvojen. Det betyder att det maste finnas en
chauffor i varje lastbil som styr lastbilen nar vagen svanger. (Bergstrand & Ahola
2018 4-5.)
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Fordelarna med automatisk konvojkorning ar flera, men fa av dem kan man utnyttja
idag p.g.a. att radande lagstiftning inte tillater allt &nnu. En mojlighet av de storsta
mojligheterna for transportbolagen &r att man teoretiskt kan kringga lagstiftningen
angaende kor- och vilotiderna. Detta goér man pa sa satt att bilen langst fram styr
hela konvojen och de andra bilarna ar obemannade eller att chaufféren i lastbilen
mitt i konvojen har sin 45 minuter langa rast, sa lange lastbilen framfor styr. Kan
man i framtiden pa lagligt satt kringga kor- och vilotidslagen med konvojkérning
kommer det att ha positiv inverkan pa miljén. Hinner man kora flera rutter nar kor-
och vilotidslagen inte begransar utférandet kommer det totalt sett att behdvas farre
lastbilar, vilket betyder lagre koldioxidutslapp. (Bergstrand & Ahola 2018 4-5.)

Under varen 2018 kom DB Schenker och Einride ut med ett pressmeddelande om
anvandning av autonoma lastbilar pa allman vag. Pa grund av den standiga
prispressen pa transporter tvingas varje aktor inom transportbranschen att utveckla
och effektivera alla transportkedjor for att ekonomiskt kunna fortsatta som aktor
inom transportbranschen. De autonoma lastbilarna som DB Schenker har planer for
kommer att ta hand om transporter mellan deras egna faciliteter. Idag ar detta ett
problem eftersom lagen i varken Finland eller Sverige tillater autonoma fordon pa
allman vag. En del av planerade rutterna for de autonoma lastbilarna kommer att
ske pa allméan vag vilket inte ar mojligt idag. For att framtiden kunna utnyttja dessa
mojligheter som platooning och autonoma fordon erbjuder, kravs det att de

accepteras av lagen och allmanheten. (DB Schenker 2018.)
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4 ERP-SYSTEM OCH DESS FUNKTION

ERP star for Enterprise Resources Planning som foretag anvander som hjalpmedel
att styra sitt foretag administrativt. Det finns manga fordelar med ett bra och
fungerande ERP-system och det kan anvandas till flera olika arbetsmoment. Nar ett
foretag bestammer sig for att investera i ett ERP-system blir det systemet oftast
skraddarsytt for att uppfylla det kbpande foretagets behov. ERP-system anvands
ofta till att stoda bland annat lagerhantering, produktionsplanering, inkop,
resursplanering och en hel del annat. | dagslaget ar dessa system viktiga och kan
vara avgorande. Med ett bra och effektivt ERP-system kan foretaget effektivt och
snabbt hantera och analysera sin data. | manga fall sjunker ocksa de fasta
kostnaderna for foretaget om systemet &r fungerande och skraddarsytt for
foretagets behov. Med ett fungerande system kan féretaget mojligtvis vaxa utan att
behdva ny rekrytering, d.v.s. stérre omsattning med samma fasta kostnader. (Ngai,
Law & Wat 2008.)

4.1 Attracs, Ahola transports ERP-system

For Ahola Transports del anvdnder man sig av ett eget skraddarsytt system som
stdd for det administrativa arbetet. Namnet Attracs star for Ahola Tactic Transport
Recognition Analysis & Coordination System. Programmet i sig sjalv spelar en stor
roll i Ahola transports digitaliseringsprocess under de senaste aren. Programmet
anvand inte bara av Ahola Transport, utan vilket foretag som helst kan kopa
programmet. Programmet Attracs har anvants av Ahola transport sedan 2004 och
sjalv foretaget Attracs grundades ar 2009. Ahola Transport valde att bygga ett eget
system eftersom de system som fanns vid den tiden inte stédde Ahola Transports
vision. Med ett eget system har man fordelen att fa ett skraddarsytt system som
passar hela organisationen och det finn storre mojligheter att paverka utvecklingen
av programmet. Ahola ville &ven ha ett och samma program som kan anvéandas av
hela organisationen. Pa sa satt far man samlat all data pa ett och samma stélle.
(Friis 2018 10-11.)

Det mest exceptionella med Attracs ar att programmet mojliggor for Ahola Transport

att félja med lonsamheten péa planeringen ner pa forsandelseniva om det behovs.
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Eftersom landsvagstransportbranschen idag har lag lénsamhet, spelar varje
effektivering av den dagliga planeringen stor roll for helheten. Med hjalp av denna
uppfoljning kan man visualisera en specifik rutts ldnsamhet innan den ar utford i
verkligen, vilket 6ppnar stora méjligheter att atgarda en eventuell olénsam rutt innan
den ar utford. Allt detta gar att rakna ut i Excel om man sa vill, men Attracs gor
denna utrakning automatiskt under planeringsprocessen. Detta leder till mera tid for
att planera kostnadseffektiva rutter. Programmet Attracs bestar 5 olika moduler som
ar spedition, transportplanering, hubb/terminaloptimering, mobila applikationer och
Analysmodul. Programmet kan ocksa integreras med andra program som till
exempel en kunds ERP-system. (Friis 2018 10-11.)

4.2 Modulerna Spedition och Transportplanering

| speditionsmodulen gér det att hantera foljande saker: kundavtal, order/bokningar,
spedition, fortullning, avréakning och fakturering. Hela speditionsmodulen ar direkt
ihopkopplad med planeringsmodulen. Nar en bokning laggs in i speditionsmodulen
och klassificeras som en fardig bokning blir den direkt synlig i planeringsmodulen.
Samma sak géller for planeringsmodulen. N&r en rutt ar fardigplanerad och har gods
som maste fortullas pa rutten kommer den informationen direkt fram till dem som
tar hand om fortullningen. Avraknings- och faktureringsmodulen fungerar likadant.
Direkt nar en rutt ar utférd blir det synligt i dessa moduler och arbetet i dessa
moduler kan pabdrjas. | planeringsmodulen gors all ruttplanering och kan féljas upp
i realtid. | figur 8 pa sid 17 ser man hur planeringsmodulen ser ut. (Friis 2018.)
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FIGUR 8. Planeringsmodulen

4.3 Hubboptimering och mobila applikationer

Hubboptimering &r i princip samma sak som planeringsmodulen. Skillnaden &r att
har optimerar man alla lastbilarnas rutter innan de kan klassificeras som fardiga.
Denna modul &r aven ihopkopplad med de mobila applikationerna som finns i alla
lastbilar och aven i motviktstruckarna pa en hubb. Pa sa satt ser varje chauffor for
en motviktstruck se vad som skall omlastas, nar de inkommande bilarna beréaknas
anlanda till hubben. Alla omlastningar kan féljas med i realtid i planeringsmodulen.
I lastbilschaufforernas datorer kan de félja med sin egen rutt. Dar framkommer alla
lastning- och lossningsplatser, farjeavgangar eller gransovergangar. Allt i
fordonsdatorn kvitteras ocksa av chaufforen med ankomst och avgang som kan
follas upp i realtid i planeringsmodulen. | figur 9 pa sid 18 ser du hur

truckdatormodulen ser ut. (Friis 2018.)
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FIGUR 9. Truck dator

4.4 Analysmodulen och Integration

| analysmodulen kan man analysera allt fran hur en viss kund bokar under ett ar,
ldnsamhet p& alla planerade rutter tillsammans, antal planerade rutter per person
och sa vidare. Detta ar den storsta orsaken till ett eget system hos Ahola Transport,
ett system dar man kan far samlat all historisk data pa ett och samma stalle. Attracs
mojliggér mycket grundliga analyser som i sin tur kan hjalpa fér att géra upp
prognoser. Hela programmet ar Excel-baserat och kan relativt latt integreras med
andra program. De senaste integrationerna har gjorts tillsammans med de mest
anvanda farjebolagen. Alla farjebolagen har egna webbaserade bokningsprogram
som idag ar integrerade med Attracs. Det betyder att storsta delen av farjeavgangar
som bokas gors direkt via Attracs. Detta minskar markant risken fér manskliga
misstag, eftersom all data fors over fran Attracs direkt till farjebolagens
bokningsmoduler. (Friis 2018.)
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5 TRANSPORTER MED TERMINALNATVERK

Majoriteten av de transportbolag i Norden som jobbar med landsvagstransporter
som ar storleksméassigt lika stora som Ahola Transport, anvander sig av
terminalnatverk for att utféra sina transporter. Hur skiljer sig terminalnatverk fran
online konceptet da? Som tidigare namnt sd anvands terminalnatverk nar man
jobbar med mindre partier av gods, d.v.s. godspartier som inte fyller en hel lastbil.
Det vanligaste scenariot nar det galler terminalnatverk ser ut pa féljande satt: en
linjebil med en férhandsplanerad rutt hdmtar gods langs med rutten och sedan
levereras godset till en terminal. Fran terminalen sorteras godset enligt
slutdestination. Darefter lastas godset pa olika linjebilar beroende pa slutdestination
for godset. Linjebilarna fran terminalerna tar de olika godspartierna med sig och
levererar dem till en terminal belagen narmare godsets slutdestination. Vid den
terminalen lastas godset slutligen pa en distributionsbil som da kor ut godspartierna
till slutdestinationen. | figur 13 pa sid 21 finns en illustrerad bild pa hur

terminalverksamhetskonceptet kan fungera. (Servanto 2017.)

5.1 Fordelar med terminalnatverk

Som tidigare namnts sa inkluderar terminalnatverk linjebilar, mellan kund och
terminal och mellan terminalerna. Linjebilarna har férutbestamda rutter som ar
tidsbundna. Fordelen med tidsbundna rutter ar att upphamtningar och lastningar ar
relativt statiska. Med en specifik tid for varje bestk behdver avsandaren eller
mottagaren inte bemanna godsmottagningen eller expeditionen hela tiden, nar man
vet pa ett ungefar nar lastbilen kommer for att lossa eller lasta. Oftast kors en
specifik linjebil av en och samma chauffor, vilket gér att chaufféren hogst troligt ar
bekant med platsen och dess rutiner. (Kaukokiito 2018.)

Med skilda bilar som ansvarar fér inhamtningar till terminal och andra bilar som
ansvarar for att flytta godset fran terminal till terminal, kan man dra nytta av de olika
bilarna nar det galler koér- och vilotidslagen. Som tidigare nadmnt ar en
lastbilschauffér begransad av lagen for hur mycket en chauffor far kor per dag.
Vanligtvis kor de linjebilar som ansvarar for inhamtningar till terminal dagtid, och

linjebilarna mellan terminalerna nattid. Nar godset anlander till en terminal i vantan
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pa att fa flyttas till nasta terminal, borjar linjebilarna mellan terminalerna sin dag med
da har ett fullt korpass framfor sig. D.v.s. farden fortsatter alltsid aven om
linjebilschaufféren som ha&mtat in gods till terminalen redan anvant sin arbetstid for
dagen. Pa sa sétt blir det en relativt effektiv leveranskedja. (Kaukokiito 2018.)

5.2 Nackdelar med terminalnatverk

Storsta bristerna med terminalnatverk ar att det konstant uppstar brutet ansvar och
att godset hanteras av ett flertal individer innan godset har natt sin slutliga
destination. Vanligtvis nar man pratar om terminalnatverk sa ar det oftast ett storre
bolag vilket fungerar som en speditér som &ger godsflodena som flyttas mellan
terminalerna. Terminalerna &gs oftast av underleverantérer som i sin tur har
underleverantorer som tar hand om linjebilarna. Detta ar ett sa kallat "worst cause
scenario”. Den viktigaste aspekten har ar att godset kommer att fysiskt hanteras av
flera olika individer innan slutmalet nas, alltsa 6kar risken att godset skadas markant
jamfort med direkttransporter. Nar flera parter ar inblandade blir det ocksa svarare
att halla koll pa var en eventuell skada har skett. Sker skador ofta blir det svarare
att lagga fingret pa exakt var problemet ligger, och darfér ocksa svarare att komma
at problemet. Hela processen ar valdigt palitlig, men samtidigt styv, och det blir svart

att anpassa sig till plotsliga forandringar med denna modell. (Kaukokiito 2018.)

(FIGUR 10.) Exempel pa terminalnatverk
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6 AHOLA TRANSPORTS OPERATIVA AVDELNING

For att kunna beskriva bakgrunden till Mainline behdvs en insyn i Ahola Transports
operativa avdelning, hur den fungerar och hur den ar uppbyggd. Ahola Transports
operativa avdelning bestar av 2 olika modeller, Online och Mainline. Online beskrivs
senare i arbetet bland annat som Ahola Transports dynamiska transporter. Hela
transportplaneringen hos Ahola Transport ar delad i fem delar. Varje del fungerar
som en egen organisation med egen organisationschef. Varje organisationschef ar
resultatansvarig for sin egen organisation och har aven personalansvar inom

organisationen.

De fem delarna inom transportplaneringen hos Ahola Transport &r Nordic North som
geografiskt bestar av Osterbotten, norra Finland, norra Sverige och hela Norge.
Hela sodra Finland &ar en egen organisation likasa hela sodra Sverige. Sedan finns
det &ven en organisation som tar hand om inrikes transporter i Finland som hor till
Nordic North organisationen. Till sist finns organisationen Mainline som det héar
examensarbetet handlar om. | kapitel 6.2 — 6.4 beskrivs den operativa avdelningen
mera ingaende och i vilket skede och framfor allt varfor organisationen Mainline kom
in i bilden. Utbver Ahola transports operativa avdelning behdvs en introduktion
allmant i transportbranschens, dess begransningar och flaskhalsar. Figur 11 nedan
beskrivs hur organisationen ar uppbyggd och i figur 12 pa sid 22 ser man hur Aholas

operativa avdelning ar uppdelad geografiskt.

Ahola Transport landsvagstransporter

Stédfunktioner |

Nordic North
| |
South Finland
| |
South Sweden
| |

Baltikum & CEE
| |

BUSINESS AREAS

Mainline

FIGUR 11. Ahola Transport Organisation
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FIGUR 12. Aholas organisation geografiskt (Ahola Transport 2018)
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6.1 Bakgrunden till projektet Mainline

Mainline startade som ett projekt hos Ahola Transport under varen 2016. Vid den
tidpunkten fanns det bara en vision for vad Mainline betyder hos Ahola Transport.
Till projektet valdes tre personer for att gora upp en skiss av hur Ahola Transport
bor bygga upp Mainline for att kunna dra nytta av den bade ekonomiskt och
effektivera hela transportplaneringen. Vid projektets start var man medveten om den
storsta flaskhalsen inom Ahola Transports landsvagstransporter mellan de nordiska
landerna Finland, Sverige, Norge och Danmark. Den var da den stora bristen pa
farjeforbindelser mellan Finland och Sverige. Aven om Finland har en grans mot
Sverige dar man kan relativt fritt kan passera gréansen till grannlandet, hjalper det
inte landsvagstransporterna, eftersom ledtiderna pa godsflodena idag ar valdigt
korta. Pa kortare strackor till exempel mellan sydvastra Finland och mellersta
Sverige forvantar sig de flesta kunder leverans inom 48 timmar efter att godset har
hamtats fran avsandaren. Darfor ar farjeforbindelserna mellan Finland och Sverige
valdigt kritiska for de verksamhet inom Logistikbranchen.

Hur fungerar det med farjebolagen och hur kommer det sig att farjeférbindelserna
orsakar en betydande stor flaskhals? | stora drag gors ett avtal mellan
transportbolaget och farjebolaget, man avtalar om pris och antal allokerade
utrymmen per avgang. Priset ar oftast baserat pa antal meter d.v.s. x antal €/meter
plus da andra avgifter som tillkommer. Priset varierar mellan de olika avgangarna
beroende pé olika orsaker som inte kan namnas. Tittar man pa fyllnadsgraden pa
de olika farjeavgangarna jamfort med antal totala allokerade metrar, kan man ha
svart att forsta hur farjeforbindelserna kan orsaka en flaskhals. | tabell 4 pa sid 2 ser
man anvandningsgraden for varje farjeavgang under en vecka jamfort med det
totala antalet allokerade metrar pd en vecka. Aven om tabell 4 p& sid 24
representerar en veckas avgangar ser den valdigt likadan ut om man jamfor med

en tabell for en langre tid.
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TABELL 4. Farjeavfarts fyllnadsgrad

2 . . Bokat /
Mandag Tisdag Onsdag | Torsdag Fredag Lérdag Sdndag allokerat totalt
Bokat fran
Finland 759 1087 855 834 232 583 540 4890
Bokat fran
Sverige 486 900 999 999 790 499 537 5210
bokat/dag 1245 1987 1854 1833 1022 1082 1077 10100
AlloKkerat fran
Finland 832 1218 1198 1134 465 559 908 6314
AlloKerat fran
Sverige 656 1012 956 932 751 616 406 5329
Allokerat 1488 2230 2154 2066 1216 1175 1314 11643
totalt
Fylinadsgrad o o
Finland 91 % 89 % 71% 74 % 50 % 104 % 59 % 7%
Fyllnad_sgrad 74 % 89 % 104 % 107 % 105 % 81% 132 % 99 Y%,
Sverige

En del av avgangarna har en fyllnadsgrad pa éver 100%, vilket ar helt mojligt. Alla
transportféretag som har kopt ett visst utrymme per dag pa farjorna har utrymmet
reserverat fram till en viss tid under dagen. Efter att bokningstidsfonstret stangs ger
farjebolaget bort allt utrymme som inte anvants at andra foretag eller privatpersoner.
Overskottet som syns i tabellen &r alltsd andra foretags utrymme pa farjan som de
inte anvant. Finns det inget 6verskott pa utrymme pa avgangarna hamnar lastbilarna
pa en vantelista pa avgangen bilen ar bokad pa. Vanteplats fungerar s att alla bilar
som har en vanteplats placeras i nummerordning enligt nar bilen ankommit till
hamnen. Med andra ord far lastbilen som anlander forst plats nummer 1 pa
vantelistan och ar forst i ko for att fA& dka med pa farjan. Bilarna pa vantelistan
kommer endast med om en annan bil avbokas eller nagon bil inte hinner i tid till
farjan. De bilar fran vantelistan som inte kommer med pa farjan flyttas till nasta
avgang. Mellan Finland och Sverige finns det oftast bara tva avgangar per dag per
farjebolag, en pa morgonen och en pa kvallen. En bil som ar bokad pa onsdag kvall
fran Sverige till Finland och inte kommer med fran vantelistan blir da automatiskt
flyttad till torsdagens morgonavgang. Vanligtvis ar detta inte ett problem. men de
dagar som ar 6verbelastade hander det sig att morgonavgangen pa torsdag redan

ar fullbokad, vilket innebar att bilen hamnar pa vantelistan igen.
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Enligt tabell 4 pa sid 24 finns det ingen flaskhals om man tittar pa en vecka i sin
helhet. Flaskhalsen uppstar frn Sverige i mitten av veckan och denna flaskhals
skapar en obalans och ojamn férdelning av resurserna mellan Finland och Sverige.
Overbelastning pa farjeavgangarna onsdag - fredag hanger inop med alla tidigare
namnda utmaningar och begransningar i transportbranschen, sa som korta ledtider,
strikta lastnings- och lossningsfonster och kér- och vilotidslagen. | och med korta
ledtider och en obalans och ojamn fordelning mellan landerna far man ett daligt
genomflode. Det gar att jamféra med hur det fungerar pa en flygplats. Att ta sig till

flygplatsen ar sallan nagot problem, vilket motsvarar en mandag i tabellen.

Pa de flesta flygfalt idag kan man sjalv checka in sitt bagage och fa ut biljetten, vilket
innebar att det gar relativ snabbt och enkelt, vilket motsvarar en tisdag i tabell 4 pa
sid 24. Nar man val kommer sig till sakerhetskontrollen verkar allt stanna upp helt
och man kan fa vanta valdigt lange, vilket kan jamforas med en onsdag i tabell 4 pa
sid 24. Efter sakerhetskontrollen far man oftast vanta pa att fa stiga pa planet. Det
beror da forstas pa vilken tid du kom till flygfaltet, och kan jamféras med en torsdag
i tabell 4 pa sid 24. Sedan nar man har gjort sin resa med flyget far man oftast vanta
pa att komma av flygplanet och vanta pa sitt bagage, vilket motsvarar en fredag i
tabell 4 pa sid 24. Eftersom att de flesta flygbolag kraver att du skall infinna dig pa
plats i god tid fére avgang blir du tvungen att vanta. Ar du pa en semester hade du
hogst troligt velat géra nagot roligare och mera avkopplande an att stressa pa ett
flygfalt. For Ahola Transports del betyder ett daligt genomflode att omsattningen per
vecka minskar och &aven ett minskat bidrag per vecka. Nar genomflddet blir daligt
pa bilarna blir hela flottan ineffektiv och risken for samre lonsamhet 6kar markant.
(Modig & Ahlstrém 2015.)

Varje bil har ett mal for minimiantal kilometrar per manad. Uppnar bilen inte
kilometermalet under en manad, kan det leda till att intakterna fran godset som bilen
har fraktat inte tacker de fasta kostnaderna for bilen. Har man da ett flertal bilar dar
kilometermalet inte uppnas kommer det att resultera i en dalig manad ekonomiskt
sett. Idag ar det valdigt vanligt att man har en lastbil pa leasing med serviceavtal.
Alltsa finns en fast kostnad per manad, och sedan tillkommer andra kostnader som
trailer till bilen for att kunna frakta gods, branslekostnader o.s.v. utgdende fran

dessa kostnader kan man rakna ut hur mycket bilen kostar per kilometer. Priset per
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kilometer varierar beroende pa hur mycket bilen kor per manad. (Alla kilometermal
och kostnader ar hypotetiska p.g.a. att Ahola Transport &r ett publikt bolag.) | tabell
5 och 6 pa sid 26 beskrivs effekten av att inte uppna lastbilarnas mal for antalet

minimikilometrar

TABELL 5. Kilometerkostnad, €/kilometer

8000 3 000,00 € 0,38 €
5900 3 000,00 € 0,51€,

Kor bilen mindre per manad stiger kostnaden per kilometer. Totalt sett blir inte den
fast kostnaden dyrare fast man kor farre kilometrar per manad. Det som hander &ar
att den bil som koér mindre per manad kommer att hinna frakta mindre gods under
en manads tid. Detta innebar ett bortfall i omséattning och potentiellt
forsaljningsbidrag. | tabell 6 pa sida 26 finns en utrékning pa hur mycket mindre
bidraget / manad ar pa den bil som kor 5900 kilometer / manad jamfort med den
som kor 8000 kilometer / manad. Analyserar man detta pa ruttniva kan det verka
smasint. Jamfor man bade bidragen per rutt i tabell 6 nedan sa har man 58% battre
bidrag p& den bil som kér 8000 kilometer p& manad. Over en langre period kommer
skillnaderna att vara betydligt storre. Exempel pa det syns i tabell 7 pa sida 26. Har
man i detta lage avtalat en kund att kdra 22 rutter per manad, per bil och bilen bara
klarar av att kdra 16 per manad. Sa kravs tillaggskapacitet for att I6sa detta, vilket
D& medfor ytterligare 3000€ i fasta kostnader per manad, men intakterna stiger inte.
efter ytterligare 3000€ fasta kostnader finns ingen vinst kvar langre. Darfo ar

genomflddet pa alla lastbilar extremt viktigt.

TABELL 6. Kostnad per rutt

8000 360 0,38€ 136,80 € 250,00 € 113 €
5900 360 0,51€ 183,60 € 250,00 € 66 € |

TABELL 7. Bidrag i € per manad och ar

8000 360 22 113,00 € 2511,11€ 30133,33€
5900 360 16 66,00 € 1081,67€ 12980,00€
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6.2 Ahola Transports dynamiska transporter

For att lasaren skall forsta varfor Ahola Transport valde att starta projektet Mainline,
behtver man ga igenom Ahola Transports sétt att jobba, operativt och dess for- och
nackdelar. Ahola Transports framgangsrika koncept bygger pa dynamisk logistik.
Konceptet gar under namnet “Online”. Genom detta koncept ar flottan flexibel och
de tillgangliga resurserna (lastbilarna) kan enkelt forflyttas enligt marknadens behov
och fluktuationer. Genom den dynamiska hanteringen av kundernas godsfléden kan
Ahola Transport erbjuda sina avtalskunder en flexibel och heltdckande
logistiklésning, trots aven om kundens egna variationer i godsflédens mangd
paverkats av t.ex. svag forsaljning eller efterfrdgan pa kundens produkter, brist pa
ramaterial eller komponenter. Eftersom logistikbranchen ar full av icke statiska
faktorer, sa finns det manga utmaningar for logistikbranschens aktorer.
Utmaningarna orsakar svar intéktsestimering Overlag, samt utmaningar med att
estimera rérliga kostnader i den dynamiska ruttoptimeringen p.g.a. av stor variation

i tid och distans.

Ahola Transports koncept ar pa sitt eget satt exceptionellt, eftersom Ahola varken
har eller anvander sig av terminaler. Aholas bilar fungerar som terminaler langs med
vagarna. Godsfléden och bilarna optimeras under farden eller vid en transport-link,
sa med andra ord finns det inga fasta linjebilar som kor en specifik rutt. Fordelarna
med online planeringen &r att det inte finns nagon specifik rutt, utan det ar kundens
godsfloden som styr bilarna. Hela planeringen ar valdigt anpassningsbar eftersom
en bil inte kan avvika fran en rutt eftersom det inte finns nagon pa férhand bestamd
rutt. Nar det galler fulla laster dér hela bilen ar fylld gallande vikt eller volym massigt
sa anvander majoriteten av transportbolagen sig av online planering. Nar det galler
fulla laster ar online konceptet inte exceptionellt. Med andra ord en lastbil aker till
punkt A for att fylla hela bilen och kor sen direkt till punkt B for att leverera godset

till godsmottagaren.

Det som gor online konceptet exceptionellt &r att Ahola Transport anvander det med
allt gods man flyttar, oberoende av storlek pa foérsandelsen. Ofta ar det samma bil

och chauffér som har hamtat godset som levererar det fram till mottagaren. Detta ar
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hela poangen med online konceptet, dvs. att Ahola saljer obrutet ansvar i hela
leveranskedijan till sina kunder. Online konceptet bidrar till ett relativt séakert satt att
transportera gods pa, eftersom godset oftast hanteras bara av avsandaren och
mottagaren. | figur 13 pa sid 28 ser man en illustrerad bild av Ahola Transport Online
koncept. Figur 13 bor jamforas med Figur 10 pa sid 20 for att forsta skillnaden mellan

koncepten online och terminalt natverk.

FIGUR 13. Exempel pa online konceptet

6.3 Fordelar med online konceptet

De storsta fordelarna med online konceptet ar att godset séllan hanteras av andra
an avsandaren av godset och mottagaren av godset, och att en tredje part kommer
i kontakt med godset ar valdigt séllsynt. Med andra ord erbjuds direkta transporter
med obrutet ansvar. Det bidrar till minimala risker for godsskador och

extrakostnader for bade transportbolaget och kunden. Eftersom det inte finns nagra
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foérutbestamda rutter blir hela flottan med lastbilar valdigt flexibel och latt att styra
om vid behov. Eftersom konceptet bidrar till flexibilitet blir expressleveranser relativt
enkla att ta emot och utféra for Ahola Transport. Det bidrar till att priset oftast ar
lagre pa expressleveranser och Ahola finns tillganglig nastan alltid. Ur kundens
synvinkel kan det vara svart att se nagon skillnad pa online konceptet och
terminalnatverk. Storsta skillnaden ar anda att Ahola ar involverat

fran borjan till slut av leveransen och har pa sa satt obrutet ansvar genom hela
leveranskedjan. Detta gor det lattare for Ahola och kunden att halla koll pa sina
leveranser. Eftersom Ahola anvander sig av sitt egna ERP-system, kan i princip vem
som helst inom Ahola Transport som har tillgang till ERP-systemet Attracs svara en
kund som undrar var dennes leverans befinner sig. Till konceptet tillhér aven
sparningsmdjlighet i realtid av godset med hjalp av GPS-utrustade bilar, pa en
kartbotten med estimerad leveranstid. Tillgang till godssparning skickas direkt fran

ERP-systemet till kunden, och varje leverans kan sparas var for sig.

6.4 Nackdelar med online konceptet

Online planering &r oftast valdigt utmanande och kravande for de som utfor
planeringen och lastbilschaufférerna. For att fa en optimal, effektiv och lonsam
planering kravs det att planeringen sker i s& gott som realtid. Att planera en stor
massa i realtid kraver att man kan reagera och kommunicera snabbt med alla
berorda av planeringen. Eftersom det inte finns nagra forutbestamda rutter maste
varje rutt specifikt gas igenom med varje lastbilschauffor som skall utféra arbetet ute
pa faltet. Detta ar i langden valdigt tidskravande for de som utfor ruttplaneringen.
Ahola Transport har ett tusental aktiva kunder i Finland, Sverige och Norge. En
chauffér hos Ahola transport bestker ca 20 — 30 av dessa i snitt under en vecka,
vilket betyder att en chauffor hos Ahola Transport kommer att bestka atminstone
en okand lastnings- eller lossningsplats under en vecka. Detta kan verka som ett
litet problem, men med ca 400 ekipage och annu fler chaufforer, blir det manga
chaufférer som besdker ett nytt stalle varje dag. Utmaningen har ar att de flesta
lastnings- eller lossningsplatser har egna sékerhetsforeskrifter om hur lastningen
eller lossningen skall utféras. Nar en chauffor besdker ett nytt stélle kommer det att
ta langre tid an nar en chauffér som ar bekant med platsen besoker den for att lasta

eller lossa. detta i sin tur bidrar till lagre effektivitet och storre risk for misstag.



30

7 VAD VAR SYFTET MED MAINLINE?

Forsta steget i projektet var det som tidigare beskrevs i kapitel 6.1, d.v.s. analysera
hela processen for att kunna lagga fingret pa vilka utmaningarna finns, framst for att
kunna l6sa utmaningarna som uppstar inom processen hos Ahola Transport. Detta
gjordes aven for att den nya organisationen Mainline skulle passa in i hela
organisationen, och dessutom for att hitta synergier mellan de olika geografiska
omraden som beskrivs i figur 12 pa sida 22. | stora drag handlar hela Mainline om
att forenkla och automatisera det i transportprocessen som gar att automatisera.
Avsikten med att forenkla och automatisera ar inte att minska pa personalantalet,
tvartemot utan genom att forenkla och automatisera enkla saker som utfors av en
manniska, far man mera utrymme att véxa och ta pa sig flera uppdrag. Med andra

ord kan man hdja omsattningen och bidraget med samma personal som tidigare.

Hur har da foérenklingen gjorts och hur har det hittills paverkat resten av
organisationen? Om man blickar tillbaka pa beskrivningen av Ahola Transport online
koncept (kapitel 6.3 — 6.4) sa ser man att i detta koncept finns det inga fasta rutter
for lastbilarna. Den narmaste lastbilen lastar alltsa den narmast tillgangliga lasten.
Detta som har gjorts har ar att man har brutit loss det positiva ur transporter med
terminalnatverk (kapitel 5.1 — 5.2) och passat ihop det med det positiva fran online
konceptet. De viktigaste sakerna i detta scenario ar obrutet ansvar, fasta lastnings-
och lossningsdagar och dedikerade lastbilar. Med obrutet ansvar menas att kunden
i frdga har en kontaktperson hos Ahola Transport och att samma bil som lastar
kommer att lossa godset, d.v.s. ingen annan an avsandaren och mottagaren
hanterar godset. Fasta lastnings- och lossningsdagar avtalas tillsammans med

kunden, for att effektivera bade kundens och Aholas transportkedja.

Framsta malet med projektet var anda att komma at den storsta flaskhalsen for
Ahola Transport, d.v.s. obalans i belastning av farjedverfarter. | tabell 4 pa sid 27
ser man hur ojamnt de olika farjedverfarterna kan belastas under en veckas tid.
Vissa dagar har endast 74 procents fyllnadsgrad. Detta ar en stor utmaning nar man
pratar om att vara kostnadseffektiv. For att komma at de outnyttjade
farjedverfarterna gjorde man om vissa rutter tillsammans med en del kunder, vilket

i praktiken innebar att man kopt in flera slapvagnar som skickades over pa
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farjedverfarterna utan chauffér. | praktiken betyder det att lastbilen som drar
ekipagen i Finland aldrig aker 6ver till Sverige. Man skickar istallet endast Gver
slapvagnen till Sverige och likadant fran Sverige till Finland. Med andra ord byter
varje bil till en ny slapvagn i hamnen och fortsatter farden direkt i Finland &ven om
slapvagnen stannar kvar och vantar pa en farjplats. Pa sa satt kan battre utnyttja de
udda farjedverfarterna som man annars inte kommer at med bemannade ekipage.
Samtidigt utnyttjar man lastbilarna effektivt, s& med detta koncept blir stillastaendet
for lastbilarna minimalt. Detta ar positivt om man tittar pa tabellerna 5 - 7 pa sida 26.

Med dedikerade lastbilar har man minskat pa antalet olika chaufforer som besoker
kunden under en viss tid markant. Med en chauffor som kanner till kundens krav
och rutiner minskar man risken for godsskador och misstag. Det bidrar aven till att
lattare kunna ge kunden ett pris som ar "ratt” fér bade kunden och Ahola. Nar man
har koll p& sina kostnader kan man lattare ge “ratt pris”. Detta kommer ocksa att
bidra till miljévanligare transporter eftersom varje rutt noggrant analyseras fore
utférandet och man forsoker minska pa tomkorningen d.v.s. korning utan last pa
bilen. Rutterna blir ocksa miljovanligare med tiden eftersom chaufféren blir vanare
for varje dag med rutten och kan darfor optimera sin korning och pa sa satt kora
mera branslesnalt. Mindre bransleférbrukning betyder ocksa mindre utslapp ocksa.
| figur 14 pa sida 31 ser du ett exempel pa en sa kallad Mainline linje hos Ahola

Transport.

Estoni:

m

FIGUR 14. Mainline rutt

Fordelen med dedikerade bilar ar flera &n bara miljovanlighet och chaufférer som
kanner till kundernas rutiner, med tanke pa vilken utveckling som ar pa gang inom

transportbranschen. Med vana chaufférer och fasta rutter dar planeringen av
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rutterna automatiseras sa langt som majligt, tar man bort en hel del av belastning
av personalen som skoter detta operativt pa kontoret, d.v.s. transportplaneringen.
Att gora en ruttoptimering av en full last, d.v.s. en kund som koper hela utrymmet
pa lasthilen, ar inte svart. Men att gora det kostnadseffektivt kan ta tid och vara
pafrestande. Det galler att hitta ratt bil for ratt for uppdrag i stundens hetta. Har man
fore utférandet slagit fast en rutt som stracker sig over en langre tid tar man bort en

hel del av belastningen pa transportplaneringen.

Med noggrant analyserade och fasta rutter som ar hallbara i flera manader blir
planeringsinsatsen langsiktigt mycket mindre totalt sett. Dagligen analyseras
nuvarande och nya kunders varufléden for att hitta synergier mellan olika kunders
varufloden att lattare kunna ge upp fasta rutter och dedikerade specifika bilar pa
vissa kunder for att organisationen skall bli mer kostnadseffektiv. Detta ar relativt
enkelt med hjalp av programmet Attracs. Systemet samlar all data pa ett och samma
stalle och har en egen datapump dar man enkelt kan analysera t.ex. en kunds
bokningsbeteende under en viss tid och mycket mer, som behovs for att kunna ta

ratt beslut om en eventuell rutt skall anvandas eller inte.

Med hjalp av den data man far ut fran programmet Attracs kan man manuellt géra
en ldnsamhetskalkyl och snabbt avgdra om det ar kostnads-effektiv och lonsamt att
sélja in ett specifikt flode. Ahola Transports flotta bestar av ca 400 ekipage idag. Pa
hela transportplaneringen jobbar ca. 40 personer varav ca. 25 stycken som direkt
styr en del av Aholas ekipage. ldag har Mainline organisationen ca. 100 av de 400
ekipage och styrs av tva transportplanerare med hjalp av en organisationschef.
D.v.s. tidigare har man styrt ca 15 ekipage per planerare. Idag ligger man pa 12
stycken ekipage per planerare utanfor Mainline organisationen och 50 stycken
ekipage per planerare pa Mainline. Detta har mojliggjorts nar man analyserat
helheten noggrant och dedikerat anpassade bilar till anpassade rutter. Med andra
ord Overvakas rutterna och planeras inte. Planeringsarbetet per ekipage har

minskats avsevart med detta koncept, alltsd har man uppfyllt malsattningen.
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7.1 Framtida mojligheter

Kapitel 3.4 platooning och autonoma fordon i yrkestrafik ger en bra inblick i hur langt
man har kommit med att utnyttja teknik i transportbranschen. Platooning ar nagot
som kommer att skapa enorma mdjligheter for aktdrer inom transportbranschen.
Idag &r det begransat eftersom lagen inte tillater chaufforsiosa bilar eller lastbilar.
For att utnyttja detta effektiv bor man andra lagen sa att den tillater platooning med
obemannade bilar, alltsa att bara forsta bilen i konvojen ar bemannad. Detta ar inte
tilldtet idag. Om man far igenom en sadan lagandring betyder det att
transportbranschen kan fa flyttat sina bilar aven om chaufférerna inte har nagon
kortid kvar for dagen. Idag kommer man sig ca 700km pé en dag med lasthil. Kunde
man da kora platooning i stallet fér att chaufforen har dygnsvila, da kan man nasta
fordubbla det man hinner kora pa ett dygn, d.v.s. ca 1400 kilometer per dygn i stéllet
for 700 kilometer.

Med autonoma fordon kan man da istallet kéra dygnet runt, men var man kunde
anvanda sig av autonoma fordon ar ganska begransat, i alla fall sett ur Ahola
Transports perspektiv. For de som koér med terminalnatverkskonceptet skulle
autonoma fordon vara valdigt effektiva. De kunde anvandas till att kdra mellan de
olika terminalerna utan paus, och om det gar att anvanda autonoma lastbilar i
framtiden behovs det farre lastbilar eftersom att man idag begransas av kor- och
vilotidslagen. En autonom lastbil kan kéra dygnet runt. Detta ar mina personliga
visioner eller teorier om vad som kunde vara mojligt i framtiden om dessa
lagandringar skulle komma i kraft. Darfor ar det valdigt avgérande redan idag om
man ar effektiv eller inte, Om transportbolaget inte &r |6nsamt och effektivt blir det
valdigt utmanande att investera i dessa saker om eller nar en sadan lagandring

trader i kraft.

7.2 Ahola Transports “service tower” och chaufforsutbildning

For att idag kunna méta marknadens utmaningar, krav och behov behdéver man en
slimmad organisation och personal som ar expert inom sitt omrade. For att kunna
hantera stora massor med relativt liten personal behover man fa hjalp digitalt och

utbildning inom sitt omrade. Detta ar nagot som Ahola Transport har satsat pa under
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de senaste aren, och det syns tydligast pa Aholas nya kontorsmiljo vid
huvudkontoret i Karleby och Aholas mobila utbildningscenter. Syftet med "service
tower” kontoret ar att man operativt far en battre koll pa lénsamheten och
leveranssakerheten. Varje organisation har ett antal skarmar pa vilka man kan folja
organisationens bidrag i € for varje dag och kommande transportuppdrag, for att
kunna skapa en kostnadseffektiv planering varje dag.

Det finns &ven mojlighet att folja med alla bilar via GPS samtidigt som man kan folja
med varje chauffors kortidsanvandning och hur langt chaufférerna har hunnit med
sina uppdrag. Aholas “"service tower” beskrivs anda bast med en bild, se figur 15
och 16 pé sid 35. Den nya kontorsmiljon har bidragit till ett tatare samarbete mellan
de olika organisationerna, battre kontakt mellan transportplaneringen och
forsaljningsavdelningen. Detta betyder att forséljarna enkelt kan ta reda pa

mojligheterna med att utféra olika uppdrag och péa sa satt salja in ratt saker.

FIGUR 15

FIGUR 16.
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| inledningen till detta examensarbete beskrevs bristen pa chaufférer som en stor
utmaning inom landsvagstransporter. Idag ser man inte direkt nadgon storre brist pa
chaufforer i Finland, men i Sverige och de baltiska landerna har man markt av den.
Sverige a&r mera drabbat av chaufférer som kor inom landet. | de baltiska landerna
ser man en trend av att manga chaufforer inte vill kéra utrikes och stannar hellre
och jobbar inrikes. For att vacka intresset hos unga och nya chaufférer har Ahola
Transport byggt ett mobilt utbildningscenter for chaufforer. Det anvands inte bara
for nya chaufforer utan ocksa for att utbilda allmanheten om trafiksékerhet vid olika
massor och skolor. Nar transportbranschen digitaliseras och utvecklas kraver det
ocksa att man utbildar nuvarande chaufforer, s de ocksa halls med i utvecklingen

och kan erbjuda bra service.

Trots allt ar det chaufforen som &r transportbolagets ansikte utdt mot
transportbolagets kunder. Utbildningscentret anvands aven till utbildningstillfallen
hos kunder i samradd med kunden, for att utbilda chaufférerna och kundens
lagerpersonal for att gemensamt hitta det mest optimala sattet att samarbeta pa.
Efter forsta "road showen” med traningscentret fick man in en hel del nya
forfragningar om samarbete av potentiella framtida underleverantorer. |
traningscentret finns det férutom majlighet att testa pa att kora lastbilssimulator aven
konferensutrymmen och utbildningssal. Det fina med traningscentret &r att man kan
utbilda pa plats dar verksamheten sker, och i framtiden &ar det planerat att
traningscentret skall anvandas for att utbilda chaufférer pa plats t.ex. hos en kund.

| figur 17 pa sid 38 ser du en bild pa uthildningscentret. | figur 18 pa sid 39 ser du

programmet for forsta "road showen”.
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FIGUR 17. Ahola Transports utbildningscenter

valkaommen for att bekanta dig med ett madernt transpotfdre-
tag saval verksamheten som fordonen. Borsnoterade Oyj Ahok
Transpont Abp arenforegangare inom digitala trars portt@nster

Vivill viéa vad var verksambhet ar i praktiken, Vi presenterar varn
foretag, var historia, nutid och framtid, liksom vart leverantors-
och utbikdnings koncept

Detta gor vi inom ramen far van tumeprogram nedan da vi
aven gor besdk nara dig

valj platsen och tiden som passar dig bast 53 kan vi baratta om
dagens Ahola Trarcpoit och hur vitilsEammans kan utvecklas
ocksa i framtiden

RUTT OCH PROGRAM

Man 15.10.

kl. 11-13 Teboil Rantahovi, Narpes

kl. 16-19 Ahola Transport, Aholankatu 7-9, Nadendal

Tis 16.10.

kl. 8-10 Ahola Transport, Aholankatu 7-9, Nadendal

kl. 11-13 Shell Oriketo, Abo
kl. 14-16 Shell Halikko, Salo
kl. 16-18 ABC Piihovi, Salo

Ons 17.10.
kl.

kl.11.30-12.30 Centralskolans plan, Hango
13-15 Neste Osterby, Ekenas

kl. 16-18 wibox parkeringsplats Horsback, Ekenas

Tors 18.10.
kl.

kl. 9-11 Nylands Brigad, Dragsvik
12-14 Shell Raasepori, Karis

kl. 15-17 St1 Virkby, Lojo

Fre 19.10.
kl.

kl. 9-11 ABC Pirkkala, Tammerfors
13-15 Shell, Parkano

kl. 16-18 Neste jalastuuli, Blasjarvi

FIGUR 18. Program foér Road Show (Ahola Transport 2018.)
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8 DISKUSSION

Det primara malet med detta praktikbaserade examensarbete var att beskriva
projektets mal, syfte och hur man lyckades uppna de mal som stalldes upp for detta
projekt. Allt borjade fran att utmaningarna och flaskhalsarna med tiden blev for
manga pa den operativa sidan hos Ahola Transport. Utmaningarna ledde till hog
belastning pa personalen och langa arbetsdagar, vilket ledde till att stressen blev
ett faktum. For att komma at dessa utmaningar och flaskhalsar kravdes andringar i
organisationen, och férandringarna resulterade till sist grundandet av
organisationen Mainline. De atgarder som gjordes under projektets gang
minimerade en stor del av stressen, utmaningarna och flaskhalsarna som fanns fore

projektet.

| det stora hela var projektet valbehovt och uppfyllde de flesta kriterierna som blev
uppgjorda for projektet fore starten. Att bestamma nar projektet i verkligheten
ansags som fullandat ar svart att avgora, eftersom det som beskrivs i kapitel 7 och
dess underkapitel gors dagligen for att utdka Mainlines andel av helheten ytterligare.
Organisationen féljer P.D.C.A konceptet d.v.s. "plan, do, check, act”. Aven om
projektet i det stora hela blev lyckat sa kom man inte upp till malet nar det galler
andel ekipage av helheten. Malet for 2018 var 120 ekipage, men pa grund av
problem med leverans av nya ekipage kommer man inte att uppna malet forran i

borjan av aret 2019.

Transportbranschen &r en svar och utmanande bransch inte bara p.g.a. den laga
Ionsamheten och tidigare namnda utmaningar. Vid lagkonjunktur drabbas
transportbranschen valdigt fort, eftersom lagkonjunktur oftast orsakar mindre
handel. Med mindre handel sjunker behovet av transporter ocksa valdigt snabbt. |
de nordiska landerna ar marknaden oftast mattad sett fran transportbranschens
perspektiv. Nar ett transportbolag far ett nytt avtal for att transportera gods flyttas
ansvaret for att transportera godset fran ett annat transportbolag. Detta beror pa att
lagavionade lander har kommit langt i digitaliseringsfasen och kan producera billigt
och aven salja billigt, jamfort med ett land som Finland till exempel. Darfor ar bland

annat platooning, autonoma fordon och 0©vriga mojligheter att utveckla
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transportbranschen extremt viktiga, inte bara for transportbolagen, utan aven for
lander som Finland. Dessa mojligheter kommer att ha positiv effekt pa Finlands

konkurrenskraftighet pa internationell niva.
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