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1 INLEDNING

Logistik ar det som haller vérlden igang. Utan logistik forflyttar sig ingenting och utan
den skulle exporten och importen stagnera. Utrikeshandeln &r en viktig del for sa nar som
alla lander pa en global niva. Utrikeshandeln, d.v.s. import och export, ar idag en kritisk
nodvandighet for att det dagliga livet skall fungera runt om i varlden. For att fa en battre
uppfattning om hur meningsfulla tal vi diskuterar om, var t.ex. EU:s del av den internat-
ionella handeln (export och import) ar 2016 ca 15%, alltsa ungefar 3 457 miljarder euro.
(Eurostat 2017)
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Figur 1. De mest signifikanta spelarna inom internationell handel, 2016 (Eurostat 2017).

Sasom globalt, &r utrikeshandeln likasa oerhort viktig for Finland. Efter lagkonjunkturen
i borjan pa 1990-talet har Finlands utrikeshandel stigit stadigt anda tills ar 2008, da den
sjonk rejalt. Den har sa smaningom borjat aterhamta sig, inte minst ar 2017, da utrikes-
handeln steg med 11% fran 2016. Dock &r t.ex. exporten an idag lagre an vad den var ar
2008. (Elinkeinoeldaméan keskusliitto 2018)



Figur 2. Finlands export (bld) och import (gron) mellan 1995-2017 (Elinkeinoelaman keskusli-
itto 2018).

For att fa utrikeshandeln att hallas igang behdvs det logistikbolag, speditionsbolag och
transportbolag. For att dessa ovannamnda skall kunna halla utrikeshandeln igang behévs
transportutrustning. Till transportutrustning ingar flera olika typer av trailers, containers,
dragbilar mm. For att halla sin egen verksamhet sa effektiv som majligt, ar det ytterst
viktigt for foretagen att forsoka anvanda sin egen transportutrustning sa optimalt som
mojligt. Detta betyder att foretagen vill och skall strava efter att minimera s.k. tomkaor-
ning, stillastaende av transportenheter samt maximera fyllningsgraden i sina transport-

enheter.

1.1 Uppdragsgivare — Blue Water Shipping

Blue Water Shipping A/S éar ett globalt logistik-, och transportforetag, grundat ar 1972,
som har verksamhet i ca 60 lander runt om i vérlden. Huvudkontoret ligger i Esbjerg,
Danmark och féretaget har bland annat tva kontor i Finland, Vanda och Abo, som opere-
rar under den finska delen av foretaget, Blue Water Shipping Oy. Blue Water Shipping
erbjuder tjanster i flera olika omraden inom logistikbranschen. Tjanster erbjuds t.ex. inom
general cargo (road, air & sea), port services & agency, oil, gas & industrial projects,
wind logistics, reefer logistics samt marine logistics. FOretagets och hela koncernens ut-
veckling har gatt i korrelation med den varande ekonomiska situationen och for tillfallet,

ar den ater igen pa vag uppat. Hela koncernens omsattning ar 2017 var ca 750 miljoner
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euro, medan Blue Water Shipping Oy:s fakturering var ca 28 miljoner euro. (Blue Water
Shipping 2015)

1.2 Problemformulering

Pa grund av den varande ekonomiska situationen samt investeringar i verksamhetens sa
gott som alla delomraden som gjorts ca 10 ar tillbaka, uppstar det en mangd utmaningar
da omstandigheterna forandras. En for tillfallet relevant utmaning for Blue Water Ship-
ping Oy och de andra nordiska l&nderna, samt Storbritannien, som har ett t4tt samarbete,
ar hur den existerande transportutrustningens anvandning skall optimeras. For ett antal ar
sedan gjordes det ett beslut pa att alla lander, eller egentligen alla de separata trafikerna,
har en s.k. egen trailerpool. Detta betyder att det till exempel finns 20 trailers som cirku-
lerar mellan Finland och Danmark och till exempel 10 trailers som cirkulerar mellan Fin-
land och Storbritannien. Den ursprungliga tanken var, och &r, att dessa trailers inte skulle
franga fran denna rutt, utan endast pendla mellan sina dedikerade lander. Problemet med
detta dr att det uppstar onodigt stor stagnation for trailers och onodigt mycket s.k. tom-
korning. Dessutom kan fyllningsgraden for enheterna ibland vara langt fran den ideala.

Som ett exempel kan tas att det kommer en trailer fran Danmark till Finland med gods
som skall levereras till Abo. Denna trailer ir en s.k. ”FI-DK”-trailer, d.v.s. att denna trai-
ler borde enligt systemet bara pendla mellan Finland och Danmark. Godset levereras och
det kommer fram att det skulle finnas gods passligt att lastas fran Salo, men detta gods
skall till Storbritannien. Enligt det varande systemet skulle detta gods inte egentligen fa
lastas i denna “FI-DK”-trailer, eftersom trailern ifraga inte idealt borde skickas pa en
runda till Storbritannien, utan i en ”FI-UK”-trailer (en trailer som pendlar mellan Finland

och Storbritannien). Hér uppstar problemet.

1.3 Syfte

Mitt syfte med detta arbete &r att 16sa det varande problemet med optimeringen av de

olika ldandernas anviandning av sin “egen” transportutrustning samt problemet med sepa-

rata trailerpools. For tillfallet hander det allt for ofta att trailers finns pa fel plats i fel tid

vilket delvis beror pa att de separata landerna &r valdigt noga med att ha och att fa tillbaka

sina “egna” trailers s& fort som mojligt. Jag skall komma med ett forslag pa en modell dar
11



alla lander skulle ha en viss mangd réatt sorts trailers i sin anvandning utan att behéva sa
starkt koncentrera sig pa de egna trailerpoolerna. Likasa skall jag komma med ett forslag
for att forbéttra trailercirkulationen med att géra den mer effektiv och minska méngden
tomkaorning samt stillastaende trailers. Utover detta skall jag ocksa komma med ett forslag
gallande hur placeringen och lokaliseringen av utrustningen kunde effektiveras sa att till
exempel olika sorters trailers vore till en mer direkt nytta for de olika trafikerna.

Med tanke pa detta syfte och beroende pa hur min undersékning formar sig, vill jag spe-

cifikt fa fram eventuella svar och/eller l6sningar pa foljande forskningsfragor:

- Hur trailercirkulationen har fluktuerat och hurdana atgarder som kan goras ifall
det behovs?

- Hur den varande trailersituationen har paverkat optimeringen av lastningar och
transporter samt vad detta har lett till, till exempel med tanke pa servicegrad?

- Vad som kunde goras for att 16sa problemet med ’egna” trailerpools?

- Vad som skulle kunna goras for att forbattra tillgangligheten for till exempel olika

sorters trailers?

1.4 Avgransningar

For att mitt arbetsomrade inte skall bli alltfor brett, avgransar jag undersokningsomradet
till trailers som pendlar mellan Finland och Danmark. Jag tanker inte alltsa ta i beaktan
hur trailers till exempel pendlar mellan Finland och Storbritannien. Principen for verk-
samheten &r ju dock lika, vilket betyder att resultatet och den eventuella l6sningen fran
min undersokning skall ocksa ga att implementera till traileranvandning mellan andra
lander. Jag fokuserar mig pa den vanliga gardintrailern, eftersom storsta delen av trailers
som Blue Water Shipping anvander, ar sadana. Dock skall principen ater igen vara an-
vandbar med 6vrig utrustning ocksa. Utdver dessa tva avgransningar samlar jag in min
empiriska data fran perioden 1.10.2018 — 31.3.2019.
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1.5 Begreppsdefinitioner

Fl-DK-trailer
En trailer som egentligen bara borde pendla mellan Finland och Danmark. Det vill saga
sa borde den inte anvandas for att transportera gods till nagra andra lander. Skulle ocksa

kunna vara DK-UK-trailer eller FR-IT-trailer etc.

Trailerpool
En samling av trailers. Kan vara i olika storlekar beroende pa sammanhanget. Ett foretag

kan ha en stor trailerpool eller flera mindre, till exempel en mindre trailerpool for ett land

eller ett specifikt kontor.

ADR

Gods som ar farligt gods da det transporteras till vags.

Modulkombination

Omfattar alla 6ver 22 m langa fullslap och alla dver 16,50 m langa halvslap. Den maximal
langden for en modulkombination ar 25,25 m. Dessutom maste alla 6ver 22 m langa mo-

dulkombinationer ha ABS-bromsar.
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2 METOD

En metod, eller forskningsmetod, ar sattet som anvands for att fa fram information eller
data fran en kvalitativ eller kvantitativ forskning. Det finns flera olika alternativ pa forsk-
ningsmetoder, bland annat enkater, observationer, analyser (kvantitativa och kvalitativa),
statistik med mera. Alla dessa alternativ &r valida och valet av metod bér goras enligt
typen av forskningen som skall utféras. Som metoder i min forskning anvénde jag mig av
sekundardatainsamling och priméardatainsamling i form av statistik fran styrningssyste-
met som &r i anvandning pa Blue Water Shipping och intervjuer. Dessa tre forskningsme-
toder passade bra for just mitt arbete och gjorde det majligt for mig att fa fram all nod-

vandig information som jag behévde.

2.1 Allmant

Sa som redan tidigare namndes, finns det flera olika metoder tillgangliga att vélja mellan,
da man skall bestamma sattet for att fa fram data i en forskning. Hurdan data som man
far fram beror pa ifall man anvant sig av kvalitativ undersokning eller kvantitativ under-
sokning. 1 en kvalitativ undersokning koncentrerar man sig pa subjektiva observationer
sa som uppforande, attityd, asikter med mera, medan man i en kvantitativ undersékning
koncentrerar sig pa rena fakta och relationer, till exempel desto mera ett foretag séljer,
desto mera kommer de att gora vinst (Krishnaswami & Satyaprasad 2010 s. 6-7). Med
andra ord kan det da alltsd konstateras att kvalitativa undersokningar stravar efter att fa
fram svar pa fragor som “vad?”, ”hur?”” och ”varfor?” medan kvantitativa undersokningar
i sin tur stravar efter att svara pa fragor som “hur manga?” eller “hur mycket?”” (McCusker

& Gunaydin 2015 s. 537).

For att hitta det basta alternativet, och att bestdmma vilken forms undersékning som skall
valjas, beror ocksa mycket pa hurdan forskaren ar som manniska, det vill sdga hurdan
personlighet hen har. For att forsta helheten kan man fundera 6ver nedanstaende block-
citat fran McCusker & Gunaydin (2015 s. 537):
”The personality of the researcher (and his/her integrity) may play a much greater role than in quan-
titative research. Therefore, the quality of raw data is essential. If the data are not of high quality, all

statistical calculations will be either wrong or of inferior quality. So, for qualitative research, the re-
searcher will be important to ensure the quality of the process, since he/she will need to interpret data
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after its acquisition; in contrast, in quantitative research, the quality of the raw data will be more im-
portant.”

Det kan alltsa konstateras att for att forskaren skall kunna bestamma vilken form av
undersokning hen skall vélja med tanke pa basta mojliga slutresultat, maste forskaren
kanna till sig sjélv och sin egen personlighet. Ifall man &r mera intresserad av umgéange
och andra manniskor, kan det l6na sig att luta mot en kvalitativ undersékning medan om
man litar mera pa kalla fakta dn observationer, vill man eventuellt ga for en kvantitativ
undersokning. Det har dock undersokts, och kommits till en slutsats, att det relativt ofta
kan vara lonsamt att kombinera bada typens metoder i sin undersokning for att na opti-
mala resultat och kvalité av data. (McCusker & Gunaydin 2015 s. 537)

2.2 Tillvagagangssatt

Det finns flera saker som man maste tidnka pa fére man kan paborija sin datainsamling,
vare sig det handlar om sekundar-, eller primardatainsamling. Faktorer som maste tas i
beaktan ar till exempel hur man skall fa fram informationen, varifran man skall fa fram

informationen och nar man skall f& fram informationen.

2.2.1 |Intervjuer

Undersokningsintervjuer ar ett av de viktigaste satten att fa fram data inom kvalitativa
etnografiska forskningar och faltstudier. Intervjuer anvands ocksa relativt ofta inom kvan-
titativa undersokningar som satt att samla in preliminérdata fore den egentliga undersok-
ningen paborjas (Qu & Dumay 2011 s. 238). Fastan intervjuer ar mycket populdra inom
kvalitativa forskningar, finns det manga som anser att det finns flertal fallgropar och ris-
ker med data som fas fram via intervjuer. En av de storsta kritikerna for intervjuer ar Mats
Alvesson. Alvesson menar till exempel att den intervjuade latt kan svara pa fragorna pa
ett satt som gynnar vetenskapen och sa att man kan fa fram data som behdévs (Alvesson
2003 s. 14). Andra forskare, speciellt kvantitativa, ar av den asikten att information som
fas av intervjuer kan ses som opalitligt samt subjektivt (Qu & Dumay 2011 s. 239).

Det finns tre olika typer av intervjuer. Strukturerad intervju, ostrukturerad intervju och
semistrukturerad intervju. Alla dessa har sina respektive for-, och nackdelar samt hdmtar

in olika data pa olika satt. En strukturerad intervju ar sa gott som helt och hallet planerad
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I forhand. Intervjuaren l&ser upp fragorna fran ett “frageformuldr” och den intervjuade
har bara en begransad mangd svarsalternativ att valja ifran. Alla som deltar i intervjun
blir fragade samma fragor i samma ordning. Data fran en strukturerad intervju ar darfor
ofta relativt enkel att bearbeta och analysera. En ostrukturerad intervju i sin tur, stravar
efter en lugn intervjuatmosfar som cirkulerar kring diskussion och spontana fragor om
amnet ifraga. Detta leder till att fragorna, diskussionerna och inte minst svaren, kan och
hogs sannolikt blir valdigt olika. Pa grund av dessa faktorer, blir data fran en ostrukturerad
intervju ofta relativt rérig och till och med mycket oorganiserad, vilket leder till att ana-
lyseringen och tolkningen av den blir svar. Som en “best of both worlds” har vi den se-
mistrukturerade intervjun. | denna variant har intervjuaren forberett en ram for sina fragor
och forsoker under intervjun guida diskussionen mot det specifika hen vill fa information
om. Den semistrukturerade varianten ar den mest populéra bland de tre, eftersom den inte
ar alls sa stel som den strukturerade intervjun, men ger anda information med relativ kva-
lité samt haller en god diskussion igang. (Qu & Dumay 2011 s. 244-247)

2.2.2 Insamling av sekundéardata

Sekundardata ar data eller information som redan finns tillgangligt fér vem som helst att
fa. Pa grund av detta &r sekundardatainsamling ett kraftig och effektivt satt att fa fram
data om det egna amnet. Sekundardata kan hittas fran sa gott som alla tankbara kallor.
Sadana ar till exempel bocker, tidskrifter, natsidor, system inom foretag, arsredovisningar
och sa vidare. Man kan valdigt stor nytta av sekundardata i sina egna undersokningar
eftersom man till exempel kan hitta delar av det egna problemet som redan &r 16st, man
kan fa ett hum om vilka aspekter som i synnerhet ar svara att reda ut, man kan se hur
andra undersokningar bearbetat &mnet och vilka metoder som varit bra samt mindre bra.
Det finns dock dessvarre ett antal nackdelar med sekundérdata ocksa. Det ar ytterst viktigt
att komma ihag kallkritik da man gar igenom och forsoker hitta lampliga sekundardata
for sin egen undersdkning. En annan risk ar att sekundérdata ofta kan vara egentligen sa
kallad “tertidirdata”. Detta betyder att kiillan man tagit sitt sekundardata ifran ocksa har
tagit den fran en tidigare kalla. | sadana fall kan det handa att informationen redan tappat

en del av sin tillforlitlighet. (Malardalens hogskola 2016)
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2.2.3 Insamling av primardata

Priméardata ar information eller data som &r nytt och inte alltsa finns fran forut. Detta ar
sadan information som kommer fram under en undersokning eller forskning. Primardata
samlas ofta in via t.ex. intervjuer eller enkater, men kan ocksa samlas in med hjélp av
experiment eller observationer. Allméanna positiva aspekter med primardata som brukar
namnas ar att informationen som fas fram ar valdigt anpassad for just den forskningen
eller undersokningen samt ocksa mycket palitlig, eftersom forskaren sjalv samlat in den.
En ytterligare positiv sak med primardata &r att den &r aktuell. S& som med allting annat
ocksa, finns det ett antal negativa aspekter med primardata. Dessa ar att det till exempel
tar langre tid att samla in primardata an till exempel sekundardata och samtidigt sa ar det
ocksa mer kravande for forskaren sjalv eftersom hen maste klara av att forsta, hantera och

bearbeta den insamlade informationen. (Attityd i Karlstad 2018)

2.2.4 Undersoékningen i praktiken

Datainsamlingen skotte jag delvis pa arbetstid och for det mesta efter arbetstid. Jag sokte
fram data jag behdvde fran styrningssystemet som vi anvander pa Blue Water Shipping
AJ/S. Informationen var relativt 1att att soka fram efter jag analyserade vad jag egentligen
vill fa fram och hur det I6nar sig att borja soka. Detta kunde jag gora pa grund av att jag
blivit utbildad till sk. ”superuser” i vart styrningssystem. Fastdn sjdlva processen var latt
till slut, var den anda réatt tidskravande samt kravande eftersom det var viktigt att tanka

pa hur informationen skulle stéllas upp och framstéllas.

For att fa en eventuellt annorlunda synvinkel pa fragorna kring helheten om trailercirku-
lationen inom Blue Water Shipping, och for att fa en sakkunnig asikt till mina forsknings-
fragor och syften, bestamde jag mig for att intervjua var chef for road-avdelningen, Kai
Henrik Hermid. Jag kommer att anvanda mig av en semistrukturerad intervju med 5-10
fragor. Jag kommer att konstruera fragorna sa att jag till sidan om mina egna tankar och
I6sningar far en alternativ asikt med om problemformuleringen och syftena i mitt arbete.
Jag kommer att utféra intervjun pa Blue Water Shipping Oy:s kontor i Vanda, och sedan

transkribera den med i mitt arbete.
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3 OPTIMERING, TRANSPORTER OCH UTRUSTNING INOM LO-
GISTIKEN

Inom logistiken finns det manga olika omraden som hor tatt ihop och ar kritiska for
varandras valfungerande. Tre just sddana centrala omraden ar optimering, transporter och
(transport-) utrustning. I all sin enkelhet kan man konstatera att utan transporter skulle det
inte finnas logistik, utan utrustning skulle det inte finnas transporter och utan optimering

sa skulle ingenting fungera, inte i alla fall valdigt effektivt.

Inom logistikens vérld och bland speditionsbolagen samt transportbolagen &r situationen
ratt intressant for tillfallet. Det ar ytterst hard konkurrens, speciellt mellan de storre spe-
ditions-, och transportforetagen, da det galler stora och medelstora kunder. Inte sa langt
tillbaka i tiden var det vanligt att gora langre kontrakt och eventuellt halla sig till samma
transportor eller speditor om man fatt samarbetet att rulla. Efter den ekonomiska svackan
som slog dren 2008-2009, har saker och ting smaningom andrats. Storre foretag (kunder)
sasom till exempel Metsaliitto och UPM skickar arligen ut ett anbudsférande at en mangd
speditionsbolag, dar det ganska ratt ar sa att den med lagsta offerten vinner transporterna
at sig. Andra kunder i sin tur har mera och mera bérjat halla sig till en viss kontaktperson,
vilket betyder att ifall kontaktpersonen byter arbetsplats, foljer kunden efter till det nya
foretaget sa lange som priset och 6verenskommelserna inte dndrar allt for mycket. Allt
detta har lett till att alla logistik-, speditions-, och transportféretag har tvingats fundera pa
och omorganisera sin verksamhet. Manga kontor har stangts, manga anstallningsforhal-
landen har avbrutits och manga s.k. egna terminaler och forrad har avverkats och salts.
Prisforhojningen pa bransle har inte heller direkt lattat pa situationen. Det ar dock inte
bara negativa saker som pagatt. | ganska manga fall har omorganiseringen av verksamhet
och resurser lett till att manga foretag istallet forstarkt en redan varande resurs eller ett

omréde eller spenderat och satsat pa ett helt "nytt” omrade eller verksamhet.

Pa grund av alla dessa faktorer ar det viktigare dn nagonsin forr, att ett foretag har den
centrala trion, d.v.s. optimeringen, transporterna och utrustningen, i skick. Det &r ytterst
centralt att forsta hur transporter skall och kan optimeras samt hur utrustning (trailers)

skall och kan anvandas. Centralt ar ocksa att anamma optimeringen av den sjélva
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utrustningen, inte bara transporterna, samt hur all utrustning kan lokaliseras och hur det

paverkar helheten.

3.1 Optimering av transporter

Optimering av transporter ar nadgot som foretag koncentrerar sig valdigt mycket pa idag.
Detta pa grund av att vi talar om ett omrade dar det finns maéjligheter att spara stora méang-
der pengar. Da man diskuterar optimering av transporter brukar sadana termer som kund-
ndjdhet, leveranstid, leveranssékerhet och leveransflexibilitet komma fram (Anand, N. &
Grover, N. 2015 s. 149). Samtidigt som man stravar efter att na och uppfylla dessa fyra
“krav”, forsoker man minska sina egna kostnader. Dessa kostnader dr bland annat trans-
port- och distributionskostnader samt terminal- och hanteringskostnader (Samuelsson
2015). Figuren nedan forklara bra hur alla de olika faktorerna &r kopplade ihop, hur de

paverkar varandra, och vilka fordelar som kan nds med hjalp av optimering av transporter.
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Figur 3. Fordelar som nas via optimering av transporter (Braysy 2007, 11).

3.1.1 Ruttplaneringsprogram

Det finns olika modeller for att fundera och rakna ut den bésta optimeringen for transpor-
ter men idag &r det 6verlagset vanligaste alternativet att anvanda ett ruttplaneringspro-
gram. Det finns manga olika typer av sa kallade ruttplaneringsprogram. Det finns de pro-
grammen som ar endast gjorda for att planera rutter och mera avancerade program eller
hela styrningssystem (till exempel Carlo, utvecklad av Solo Plan). Program som &r rena
ruttplaneringsprogram anvands i huvudsak av ett foretags korplanerare medan hela styr-

ningssystem anvands sa nar som av hela foretagets alla anstallda.
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Meningen med ruttplaneringsprogrammen ar att minimera transportkostnader med att op-
timera rutten som skall koras och sa gott som alla féretag inom logistikbranschen utnyttjar
nagot sorts ruttplaneringsprogram. Det har gjorts flera undersokningar géllande effekti-
viteten av dessa program i férhallande till sakkunniga och kompetenta kérplanerare, och
sasom Nils Storhagen (Storhagen 2011 s.151) i sin bok berattar, kan det bevisas att datorn
inte alltid ar battre eller effektivare an korplaneraren sjalv. Storhagen papekar darfor
ocksa att det eventuella basta alternativet vore att kombinera dessa tva for att fa det opti-
mala resultatet (Storhagen 2011 s.151).

3.1.2 Optimering och miljon

Den globala uppvarmningen, vaxthuseffekten osv. Miljofragor ar det hetaste heta for till-
fallet och logistikbranschen ar inte minst utsatt for kritik och undersokning da det kommer
till dem. Det mest centrala da det galler miljofragor ar utslappen for de varierande fordo-
nen. Utslappen har skurits ner till exempel inom landsvagstransporten med de olika sa
kallade miljoklasserna eller utsldppsklasserna for fordon som borjar med “Miljoklass
2005” och slutar med den senaste Euro 6”. Dessa klasser styr alltsd mangderna koloxid,

kolvéten och kvéaveoxider som far slappas ut i avgasen (Korkortsteori 2004—-2018).

Inom logistiken har det undersokts hur man skulle kunna bli mera miljovanlig. Helheten
kallas for “miljologistik” och har manga omraden eller begrepp som har undersokts ge-
nom aren, varav i vissa optimeringen av transporter spelar en central roll. "Reducing fre-
ight transport externalities” dr en av dessa termer och handlar i sin korthet om att mini-
mera kilometerutslappen per transport (McKinnon et al. 2010 s. 7-10). Ett annat sadant
begrepp dr “Reverse logistics” som 1 sin tur handlar om att ateranvénda allt som anvints
for att transportera gods, till exempel férpackningsmaterial. Hit hor ocksa forbattrad han-

tering av avfall samt allman atervinning (McKinnon et al. 2010 s. 13).

3.2 Anvandning av utrustning —trailers

Det finns odndliga méngder varierande utrustning i logistikens varld. Det finns olika sor-
ters vagnar for jarnvagstransporter, containrar for flygtransporter, containrar for sjotrans-
porter och trailers for landtransporter. Utrustningen som vi for det mesta askadar ar de

olika trailers som dagligen syns pa vagarna. Det finns flera olika sorter av trailers av vilka
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den mest vanliga ér den sé kallade gardintrailern” vars gardin kan 6ppnas fran sidorna.
Négra andra relativt vanliga trailertyper ar till exempel “megatrailern” med hogre inre
hojd, ”sképtrailern” och “termo- eller reefertrailers” som &r installerade med temperatur-
regleringssystem. (DSV 2018).

3.2.1 Diverse trailers

Eftersom trailertypen har stor betydelse da det kommer till att planera transporter och
optimering i helheten, ar det viktigt for speciellt korplaneraren, men ocksa till exempel
for forséljarna, att vara noggrant medvetna om typen och méangden trailers man har till

forfogande.

Eurotrailern eller "Tilt-trailern” 4r en gardintrailer som har sidopaneler av aluminium.
Dessa ar till for att man skall kunna fasta godset béattre och lattare. Detta ar viktigt till
exempel da godset som transporteras ar farligt gods (ADR). Eurotrailerns innermatt &r
13,62 m (langd), 2,48 m (bredd) och 2,675 m (h6jd). Lastformagan eller barigheten ar 32
300 kg. (DSV 2018)

Skaptrailern &r robustare &an den gardintrailern. Darfor ar den béattre anpassad for att trans-
portera till exempel vardefullt eller latt sénder gaende gods. Skaptrailern kan ocksa in-
stalleras med en sa kallad anlaggning for hangtransporter. Innermatten for skaptrailern ar
13,62 m (langd), 2,46 m (bredd) och 2,7 m (hojd). Lastformagan &r 31 400 kg. (DSV
2018)

Gardintrailern eller presenningstrailern &r den 6verlagset mest vanliga trailern. Den liknar
eurotrailern men ar aningen mangsidigare. Gardintrailern kan 6ppnas fran alla sidor och
tak, vilket gor den latt att lasta med diverse typer av gods. Innermatten for gardintrailern
ar 13,62 m (langd), 2,54 m (bredd) och 2,7 m (h6jd). Lastférmagan ar 32 800 kg. (DSV
2018)

Megatrailern ar en variant av den vanliga gardintrailern med storre innerh6jd. Den &r
gjord for att rymma gods som inte ryms pa hojden i en vanlig gardintrailer. Megatrailern

har ocksa sidor som kan 6ppnas och har ofta ocksa ett lyftbart tak, vilket lttar vid vissa
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typers lastningar. Alla dragbilar kan dock inte dra en megatrailer, eftersom den kraver att
dragbilens femte (bakersta) dack endast ar 95 cm hogt. Innermatten for megatrailern ar
13,62 m (langd), 2,54 m (bredd) och 3 m (hojd). Lastformagan ar 32 800 kg. (DSV 2018)

Flatbed-trailern eller lavetten ar bara den sa kallade basen for en trailer, och &r gjord for
att transportera 6verstort gods eller andra specialtransporter. Den har alltsa inget tak eller
vaggar men kan installeras med sidopaneler om det behdvs. Matten for flatbed-trailern ar
13,62 m (lang) och 2,48 (bredd). Lastformagan ar 31 900 kg.

Termo- eller reefertrailern ar en skaptrailer som ar installerad med temperaturreglerings-
system. Den &r identisk till den vanliga skaptrailern forutom att den har egenskapen att
transportera gods som kraver kyla eller varme. Innermatten for reefertrailern ar 13,315 m
(langd), 2,46 m (bredd) och 2,6 m (hojd). Lastformagan ar 31 000 kg. (DSV 2018)

Eftersom det finns sa mycket varierande utrustning, ar det valdigt viktigt att anvandningen
av utrustningen &r effektiv. Flera olika faktorer paverkar pa valet av trailer da nagonting
skall lastas och/eller levereras. Det forsta man maste tdnka pa &r typen av trailer som
passar for den kommande lastningen. Virke till exempel, kan ofta bra lastas i den normala
gardintrailern medan ndgot mera kansligt, som till exempel madrasser, ofta kraver en
skaptrailer. Om godset som skall lastas ar véldigt tungt eller speciellt hogt, kan det handa
att lastningen kraver en megatrailer. Trailern paverkar ocksa typen av dragbil som kravs.
Vissa trailers kréver olika sorters portar for att kunna kopplas fast i dragbilen medan me-
gatrailern till exempel kraver en tillrackligt lag dragbil for att 6ver huvud taget kunna
kopplas fast. Tyngden spelar en stor roll likasa. Beroende pa tyngden maste man ha en
viss mangd totala axlar varav dragbilen antingen har tva eller tre (Logistiikan maailma
2018).

3.2.2 Restriktioner

Det finns en hel del restriktioner och regler da det kommer till transporter och utrustning
vilket forstas paverkar optimeringen av dessa. Restriktionerna kommer i huvudsak fran
EU:s lagstiftning men till exempel i Finland har vi ocksa relativt starka nationella forord-

ningar som paverkar verksamheten.
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De viktigaste och mest centrala restriktionerna reglerar de sa kallade modulkombination-
erna, som innehaller alla fullslap och halvslap som Gverskrider 22 respektive 16,5 m i
langd. Maximi langden for dessa modulkombinationer ar 25,25 m. Férutom langden &r
totala massan och axelméangden ocksa faktorer som regleras. For fullslap med minst 7
axlar, far den totala massan inte 6verskrida 60 t, medan fullslap med 5 axlar inte far ver-
skrida 40 t (inte alla lander). For halvslap géller samma reglering for 5 axlar som for
fullslap (bara vissa lander), men den vanligare situationen ar att man har 6 axlar, och da
far totalmassan inte 6verskrida 48 t. Ett halvslap far inte heller éverskrida 16,5 m i langd.
(Logistiikan maailma 2018)

Farligt gods (ADR) har en valdigt stor paverkan pa optimeringen av transporter och an-
vandningen av utrustning. Beroende av typen pa farligt gods, for det med sig en lang lista
med regleringar och restriktioner om till exempel hur det far lastas, med vad det far lastas,
hur det skall packas och i en hurdan enhet som det far lastas i. Som exempel far farligt
gods med klassen 1 (sprangamnen) och klassen 3 (brinnande vétskor) inte lastas i samma
enhet. Enheter som har farligt gods inuti, far oftast ej heller férvaras till exempel pa hamn-
omradet eller pa andra omraden utan maste lastas/lossas eller skeppas sa gott som genast

da enheten anlander pa namnd plats. (Logistiikan maailma 2018)
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Figur 4. Sammanlastning av farligt gods (ADR-Ajolupakoulutus 2013).
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3.3 Optimering av trailers — minimering av tomkdrning

Tvaav de viktigaste termerna da det kommer till transporternas effektivitet och lonsamhet
ar fyllnadsgrad och tomkaorning. Det kan argumenteras att optimeringen av trailers, d.v.s.
maximering av fyllnadsgrad och minimering av tomkoérning &r en kombination av rutt-
planering och anvandning av utrustning. En av de absolut stérsta kostnaderna inom lands-
vagstransporterna ar tomkorning. De sa kallade tomma kilometrarna ar ren forlust, och

man stravar efter att undvika dem sa mycket som majligt.

Inom branschen sker det mycket samarbete géllande forsok for att maximera fyllnadsgrad
och minimera tomkorning. Speciellt de stora och medelstora foretagen, sasom DSV,
NTG, DB Schenker, Beweship, BWS mm., &r i konstant kontakt med varandra med for-
fragningar géllande "hjélp” av export och import av forsédndelser. Det &r ytterst vanligt att
ett foretag transporterar ett annat foretags gods fran till exempel Storbritannien till en
terminal i Finland, for att undvika att sjalv behdva transportera en trailer med liten fyll-
nadsgrad, varifran det andra foretaget sedan igen tar kontroll Gver i sina egna gods. Dessa
samarbeten borjar ofta med enskilda forfragningar men utvecklas relativt regelbundet till
dverenskommelser dar priset och resultatet gynnar bada parterna. Slutresultatet ar en sa

kallad ”win-win”’-situation.

Négra andra faktorer som paverkar fyllnadsgraden och mangden tomkdrning ar sasonger
och helger. Sommarsasongen kan ofta vara relativt svag for foretag inom spedition- och
transportbranschen. Speciellt under juli manad brukar exporten och importen minska
ganska mycket. Orsakerna till detta &r till exempel att manga stora foretag inom pappers-
och trdindustrin stanger sin fabrik och sitt bruk eller atminstone arbetar med halva skift.
Detta leder till att mangden trailers som behovs minskar vilket gor att mangen trailer star
tom vid en terminal. Dock maste man strava efter att halla trailercirkulationen i gang,

alltsd maste man skeppa ut tomma trailers.

3.3.1 Pooling av trailers

Trailerpools ar ett effektivt satt att minimera tomkorning och anvéands av sa gott som alla

foretag inom logistikens varld. Pooling av trailers gar ut pa att ha tomma trailers pa en

eller flera centrala stallen, varifran egna eller samarbetspartners chaufforer kan hamta
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trailers vid behov (Freightwaves 2017). Sattet som trailerpools optimalt borde fungera,
summeras bra upp i blockcitatet fran Freightwaves under kapitlet “Trailer pools™:
“Trailer pools allow for truckers to make more drop and hook moves as opposed to live loading

and unloading. Instead of waiting around at a customer’s facility, the driver can drop an empty
trailer and immediately pick up a full one either on site or nearby. ”

Trailerpools ar behandigt ocksa da det kommer till att lasta eller lossa gods fran en trailer.
Eftersom chaufforen inte behdver vanta med just den trailern som hen haft med sig, be-
hover inte heller till exempel en terminal avbryta sin verksamhet fora att lossa trailern pa

sekunden, utan kan ta den i bearbetning i nagot passligt mellanrum. (Freightwaves 2017)

Det ar viktigt att vara noggrann nar man planerar trailerpools. Pooling av trailers resulte-
rar inte automatiskt i en positiv paverkan pa traileroptimeringen. Ifall trailerpoolen &r for
liten, kommer den inte att vara till ndgon egentlig nytta, eftersom chaufforerna anda kom-
mer att masta vanta pa trailers att bli klara och/eller tomma. Ett annat mojligt scenario ar
att trailerpoolen ar for stor. Har blir problemet onddiga kapitalkostnader som inte gene-
rerar nagon avkastning eftersom flertal trailers star konstant pa plats utan anvandning.
Orsaker for bade otillrackliga och onddigt stora trailerpools ar ofta otillracklig och for-
hastad planering samt alltfor inkorrekt data géllande mangden trailers som behovs.
(Omnitracks 2013-2014, s. 9)

3.3.2 Trailer management-system — GPS

For att lyckas planera sin trailerpool till att innehalla den korrekta kvantiteten av trailers,
maste man lyckas samla in tillrackligt noggranna data 6ver hur, var och nér de ror sig till
och frén hemmet”. Dessa data ar ytterst svar att samla in manuella véagar och forblir da
ofta otillracklig och bristféllig, vilket i sin tur leder till icke fungerande forbéattrings- eller

effektiveringsforsok angaende trailerpoolen. (Omnitracks 2013-2014, s. 10-11)

Losningen till detta problem ar diverse trailer management-system. Principen &r att varje
trailer som hor till en viss trailerpool, har en egen GPS-sandare i sig. Sandaren &r kopplad
till systemet och sander information om sin plats, fyllnadsgrad och vare sig trailern star
stilla eller ror pa sig sa nar som i realtid. All denna information som ar snabbt tillganglig

ger korplaneraren som drar i tradarna mojligheten att snabbt utan dessvérre
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anstrangningar informera chaufférer om féljande uppdrag, halla battre koll pa alla trailers
utan att behdva ha nagon att fysiskt ga runt pa garden och rakna dem eller leta efter en
viss trailer mm. Det eventuellt viktigaste dock, a&r mojligheten att effektivt samla in data
om anvandningen av alla trailers som ar eller atminstone borde vara i bruk. Pa detta satt
kan man latt observera ifall man ar i behov av att minska eller 6ka mangden trailers i sin
trailerpool. (Omnitracks 2013-2014, s. 13-15)

3.4 Lokaliseringens betydelse for traileroptimering

Lokalisering har varit aktuellt inom logistiken sedan bérjan pa 1990-talet da handeln glo-
baliserades. Foretag forsoker med hjélp av lokalisering i huvudsak minska transportkost-
nader men tanken &r att man ocksa skall kunna ta ur bruk gamla, dyra och “onddiga”
terminaler samt spara pa personalkostnader. Utéver dessa traditionella faktorer bakom
lokalisering, har det blivit allt mer vanligt att sddana saker som till exempel verksamhet-
ens effektiverande och sdkerhetsfaktorer fungerar som motiv for processen. (Goteborgs
universitet 2004)

Lokaliseringen har en stor positiv inverkan pa optimeringen av trailers. Eftersom nastan
alla export- och importférséandelser ror sig via samma terminal, blir det mycket lattare
och behandigare att maximera fyllnadsgraden pa trailers i allméanhet. En annan del av
transporter som gynnas av lokalisering &r sa kallade omlastningar, d.v.s. att flera olika
forsandelser med relativt samma leveransplatser (till exempel Abo-trakten, Kotka-Kou-
vola-axeln osv.) lossas fran diverse trailers for att sedan kombineras till en och samma
trailer. Detta lattas oerhort mycket da alla enheter lossas och lastas i samma terminal och

minimerar tomkdrning i en stor grad.

3.4.1 Krav for lokalisering

For att lokaliseringen skall lyckas och optimeringen pa det séttet vara effektiv, kan loka-
liseringen inte ske i vilken terminal som helst. Terminalen maste saklart vara av en till-
racklig storlek och vara kapabel att klara av diverse centrala funktioner och tjanster som
behovs for att lokaliseringen skall kunna utforas. Till de sa kallade grund- eller karntjans-
terna hor till exempel infrastruktur (tillrackligt med och tillrackligt stora avlastningsut-

rymmen osv.), utrustning (tillrackligt kapabla och effektiva truckar for tyngre gods) och
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forvaring (plats kring terminalen fér tomma, halvfulla och fulla trailers som antingen van-
tar pa lastning eller borthdamtning). Utdver dessa grundtjanster kan det eventuellt bjudas
pa diverse extratjanster som oftast &r mojliga om tillrackligt manga och stora foretag 6ns-
kar dessa tjanster. Sadana ar till exempel snabba specialtransporter och andra logistiska
tjanster, distributionscenter (allt som har att géra med gods efter att de &r lossade, till
exempel omlastning, lagring osv.), tullager och 6vrig service (till exempel trailertvatt-

och reparation). (Olsson 2012)

En annan viktig aspekt da det kommer till lokaliseringen ar ju forstas sjalva geografiska
placeringen av terminalen. Man strévar efter att hitta en plats som &r central for verksam-
heten och alla parter som kommer att medverka i lokaliseringen. Beroende pa hurdan
lokalisering och till vem den &r riktad mot, kan potentiella platser for en terminal till
exempel vara nara hamnar (t.o.m. inne pa hamnomradet) eller flygplatser (t.0.m. inne pa
omradet). Andra méjliga omgivningar kan vara kring fabrikerna inom pappersindustrin

eller trédindustrin.

3.5 Servicegrad

Fastéan det satts stora resurser pa att forbattra optimering och minimera tomkdérning mm.
ar det ytterst viktigt att halla en tillrackligt hog servicegrad inom sin verksamhet. Med
servicegrad menas den grad sill vilken man kan uppfylla sin service med. Inom logistiken
kan detta vara till exempel en servicegrad pé en vara i ett lager, det vill sdga att om en
kund vill ha en vara sa har man den varan i lager att ge. Nar det talas om transporter eller
trailers kan man till exempel rékna ut att hur manga transporter man hamnat tacka nej for
pa grund av att trailers inte rackt till. Som exempel kan vi séga att om ett lager kan tio av
tio ganger ge varan at sin kund, &r lagrets servicegrad 100%. Ifall de bara kan ge varan
halften av gangerna, &r servicegraden saledes bara 50%. Den enkla formeln for denna
utrakning ar da mangden givna varor/mangden dnskade varor * 100%. Pa samma satt kan
rakna ut sin servicegrad da det kommer till kapaciteten att hantera transporter. Formeln
skulle i detta fall vara: mangden accepterade transporter/méangden totala erbjudna trans-
porter * 100%. (Logistiikan maailma 2018)
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Servicegrad kan anvandas ocksa i en mera utvecklad form for att fa information om en
langre tidsperiod. Till detta behdver man rékna ut medeltal samt standardavvikelse. Me-
deltalet berattar till exempel hur manga trailers som i medeltal star pa ett foretags gard
medan standardavvikelsen berattar med hur manga trailers mangden varierar fran medel-
talet. Det kan till exempel vara viktigt for ett logistik-, eller transportforetag att veta hur
ménga trailers som man borde i medeltal ha i ”forrad” for att kunna hantera alla transpor-

ter som erbjuds. (Iventoryops 2000 — 2012)

3.6 Sammanfattning

For att fa logistiken att fungera, maste man ha bland annat ha alla delmoment fran opti-
mering och utrustning till lokalisering och teknologi under kontroll. Det racker till exem-
pel inte att ett foretag har splitterny utrustning och terminaler om transporterna samt dess
optimering inte fungerar. Ingenting &r ju aldrig sa svartvitt, och hurdan den optimala 16s-
ningen é&r, beror saklart pa situationen och omstandigheterna. For ett storre foretag kan
det vara den &nda rétta 16sningen att ha en stor och modern lokaliserad terminal som hjarta
for operationerna, medan det for ett minder foretag kan vara just tvartom. Allt paverkar
pa allt, och foretagets storlek, mangden utrustning, transporternas typ samt hurdan verk-
samhet som utfors, spelar en stor roll i hurdana atgarder som skall och kan tas for att fa
optimeringen, utrustning samt transporterna inom det egna foretagets logistikverksamhet
att fungera.
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4 RESULTAT

Informationen som jag ville fa fram ur styrningsprogrammet som Blue Water Shipping
anvander, var mangden import-, och exporttrailers per manad mellan Finland och Dan-
mark samt Finland och Storbritannien. Nar jag undersokte hur det skulle vara mest be-
handigt att fa fram denna information, bestamde jag mig for att anvanda siffror fran 2017
och 2018. Aven om styrningssystemet som anvands inom Blue Water Shipping ar relativt
nytt for koncernen, var det anda relativt latt att soka fram trailermangder fran just den
tidsperiod jag ville ha, eftersom sokfunktionerna i systemet r bra och specifika. Da jag
gjorde informationssokningen sag jag till att avgransa sokningen till den valda tidspe-
rioden (till exempel 2017), och sedan antingen import eller export (till exempel Finland
— Danmark). Sedan upprepade jag bara sokningen med andrade avgransningar sa att jag
fick fram all information jag behdvde om trailerméangder. Efter att jag gjort huvudsok-
ningen var det dessutom latt att fa fram trailerméangder per manad eftersom man i styr-
ningssystemet kan vidare avgransa sokningen till vald manad. Utdver totala trailermang-
der ville jag fa fram méngden sa kallade "FTL’s” (full trailer load) fran Finland till Dan-
mark, som Blue Water Shipping i Finland har hamnat sélja pa grund av brist av trailers,
vilket dr en bra métare for hur trailerbalansen har sett ut. Detta fick jag fram med att soka
efter transporter fran Finland till Danmark som har fort 13,6 flakmeter (Idm) av en normal
trailers utrymme, vilket alltsa ar hela trailern, och som i vart styrningssystem &r assigne-
rade till ett annat speditionsforetag for hela transporten fran lastningsplatsen till leverings-

platsen.

For att ytterligare fa mera djup i analysen om trailercirkulationen, servicegraden, gemen-
samma trailerpools osv. intervjuade jag ocksa chefen for var road-avdelning pa Blue
Water Shipping Oy. Meningen med intervjun var att fa en till synvinkel pa situationen
och sakkunniga asikter och kanske till och med forslag pa I6sningar till fragorna kring
foretagets trailerverksamhet. Fragorna som jag konstruerade &r som féljande: 1. Allméanna
asikter om optimeringen och anvéandningen av transportutrustningen? 2. Asikter om att
alla de olika trafikerna har sa att sdga sina “egna” trailers? 3. Vore det inte battre ifall alla
trailers bara cirkulerade fritt, eftersom den sa kallade ”main hub” 4nda ar i Danmark? 4.
Asikter om tillganglighet och cirkulation av olika sorts trailers (t.ex. mega-, eller skép-

trailer)? 5. Bifogat figurer med trailermangder mellan Finland och Danmark fran aren
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2017 och 2018. Det kommer fram att mangden exportenheter ar 2018 har minskat mark-
vardigt i relation till ar 2017. Hur tycker du att detta har paverkat den svara trailersituat-
ionen fran slutet av 2018, som ocksa har fortsatt in pa detta ar? 6. Bifogat figur med
mangden FTL-transporter (bastransporter sa som Sappi, Cembrit) som Blue Water Ship-
ping Oy hamnat sélja pa grund av brist pa trailers samt figur som visar vad foretagets
servicegrad per trailer skulle vara och hur manga trailers som skulle ha behévts for att
man skulle ha kunnat skota alla transporter sjalv. Asikter om att man hamnat sélja av
dessa sa kallade “’bastransporter” och vad som skulle kunna vara en passlig servicegrad?

7. Andra egna asikter om den nu verkande trailersituationen?

4.1 Trailercirkulation

For att kunna ga vidare i analysen om traileroptimering och mangden trailers i Finland
for Blue Water Shipping, ar det viktigt att ha en viss mangd bakgrundsinformation om
trailermangder och hur de till exempel cirkulerar. Mellan Finland och Danmark skeppas
trailers av och an som losa, alltsa utan draghbil (detta sétt anvands mellan nasta alla lander
i koncernen). Finnlines har tva avgangar per vecka per riktning, och dessa tva ar de som
Blue Water i huvudsak anvéander. Avgangarna fran Arhus i Danmark till Helsingfors &r
pa tisdagar och fredagar med ankomst pa torsdag och mandag, medan avgangarna fran
Helsingfors &r pa mandagar och torsdagar med ankomsterna pa onsdagar och séndagar i
Arhus. | genomsnitt anlinder det cirka 125 trailers till Finland per manad medan ungefar
136 stycken exporteras manatligen till Danmark. Dessa siffror ar dock bara medeltal, och

de exakta mangderna varierar fran vecka till vecka och fran manad till manad.
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Figur 5. Enheter — import/export 2017-2018, Finland — Danmark..

Efter att fartyget kommit till hamnen i Helsingfors, lossas alla trailers fran fartyget och
upphamtas fran hamnen med dragbilar, varefter de kors till terminaler och/eller direkta
leveranser kors bort. Oftast forsoker man hitta en lastning ndra den platsen dér trailern
blir tom, eller sedan pa vagen ner mot huvudstadsregionen. Efter lastningen bokas den in
pa fartyget och fors till hamnen s att den sa kallade “round trippen” kan slutforas. Trafi-
ken mellan Finland och England fungerar pd samma satt som den mellan Finland och
Danmark. Skillnaden mellan dessa tva r att det bara far en avgang (ocksa Finnlines) per
vecka per riktning. Detta leder automatiskt till att trailervolymen ocksa blir mindre ar den
mellan Finland och Danmark. Medeltalet for importtrailers fran England till Finland per

manad ar cirka 24 stycken medan medeltalet for exporttrailers &r ungefar 14 trailers.

Units - Imp/Exp
40

35

30

25 mImp

20 H Exp

15 DImpZDlB
Exp2018

10 | =R

1 2 3 4 3 [ 7 g B 10 11 1z

Figur 6. Enheter — import/export 2017-2018, Finland — Storbritannien.
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Trailercirkulationen ar viktig att ha i sa pass bra balans som mdjligt, det vill saga att
mangden trailers som importeras fran och exporteras till Danmark och Storbritannien
skulle vara ungefar samma per vecka. Ifall till exempel mangden exporttrailers & mycket
storre &n mangden importtrailers, leder det snabbt till att det blir brist pa trailers i Finland
for foretaget. Detta betyder att man hamnar i en situation dar man &r tvungen att tacka nej
till transporter eller sélja dem vidare till en partner/konkurrent. Om situationen ar om-
vand, hander det latt att Danmark vill ha 6verlopps tomma trailers tillbaka sa att de inte
star tomma i Finland i 0-anvandning. | dessa fall hamnar man ofta skeppa trailers 6ver till

Danmark med Finnlines som “empty trailers”, vilket inte heller ar optimalt.

4.2 Servicegrad (transporter & trailers)

Efter att jag fatt en helhetshild pa hur manga trailers som cirkulerar mellan Finland och
Danmark/Storbritannien var nasta steg i min undersokning att ta reda pa hur manga trans-
porter, i synnerhet FTL’s (full trailer loads), som Blue Water Shipping i Finland méste
tacka nej for. Inom Logistikvarlden &r konkurrensen hard, och foretag, i synnerhet stora
och medelstora speditionsféretag, forsoker strava efter att uppehalla en relativt hog ser-
vice grad for sina dedikerade kunder men ocksa for andra allmanna transportforfragningar
med mera. Orsaken for detta &r att foretagen sa klart vill ha det egna namnet framme sa
mycket som mojligt och fa synlighet for sig sjalv. Man forsoker undvika att tacka nej till
en rak transportforfragning eftersom da kommer sandaren att fraga nagot annat foretag
att ordna transporten, vilket kan leda till att just denna sandare inte mera kommer att
skicka forfragningar till foretaget som tackade nej fran forsta borjan. Detta betyder saklart
inte att foretag med vald tackar ja till transporter som de verkligen inte skulle vilja ha
eller som inte alls passar in, men att det ibland accepteras transporter som inte kanske for

tillfallet ar de basta med tanke pa foretagets intressen eller trailersituation och sa vidare.

Blue Water Shipping i Finland stravar inte efter att en servicegrad pa 100%, utan litar i
huvudsak pa att det kommer in tillrackligt med importtrailers for att man skall klara av
sina exportlastningar. Om situationen ar sadan att det finns mera lastningar an trailers,
och lastningarna verkligen dr sadana som borde lastas med “egen” utrustning, finns det
tva huvudsakliga, och ett tredje, alternativ for att fa alltsammans att fungera. Det forsta

och ”bittre” alternativet &r att kontakta det andra Blue Water Shipping Finland kontoret
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(finns i Abo och Vanda) och fraga ifall det skulle vara mdjligt att 1ana en eller flera trailers
internt kontoren sinsemellan. Om det andra kontoret har en tom trailer att lana, ar forde-
larna da att man undviker onddiga tomma trailers och darmed forbéattrar och haller trai-
lercirkulationen igang. Andra losningen ar att man hyr en tillfillig trailer, s& kallad “short
term-trailer” fran till exempel PNO for att kunna acceptera de nddvandiga transpor-
terna/lastningarna. Fastan hyran av en kortvarande trailer ar ett relativt bra alternativ och
en véldigt enkel 16sning for problemet, vill man dock férsoka undvika det om mojligt,
eftersom de hamtar med sig extra kostnader samt har en paverkan pa trailerbalansen. Det
tredje alternativet, som tyvarr varit ganska sa aktuellt kring arsskiftet, ar att sélja last-
ningar at en konkurrent (ett annat speditionsforetag). Forsaljningen av lastningar/trans-
porter &r ocksa en enkel 16sning men med tanke pa foretagets synlighet och kapacitet

gallande servicen i kundernas égon, ar den inte eventuellt sa I6nsam.

En tillrackligt hog servicegrad &r viktig for till exempel Blue Water Shipping Oy eftersom
foretaget i storlek och volym inte kan rakt tdvla mot giganter som DHL, DB Schenker
mm. P& grund av detta ar det ytterst centralt att foretaget klarar av att skota sina dedike-
rade transporter med en hdg kvalitets niva sa att kunderna halls néjda och belatna. Alla
dessa tre ar fungerande alternativ for att tillfalligt 16sa obalansen i trailercirkulationen och

samtidigt halla servicegraden tillrackligt hog.

4.3 Resultat fran datainsamlingen (trailercirkulation)

Informationen som jag samlat in gav intressanta resultat. Resultaten fran trailercirkulat-
ionen visar att balansen mellan import-, och exporttrailers &r relativt bra. I medeltal kom-
mer det 125 trailers in till Finland per manad medan 136 trailers exporteras i medeltal ut
ur Finland (dessa siffror géller trafiken mellan Finland och Danmark ar 2017). For att fa
en klarare bild pa hur dessa mangder ser ut pa en Kkortare tidsperiod, l6nar det sig att
observera dem pa veckoniva, som ar den eventuellt nédvéandigaste och klaraste matnings-
nivan. Nar man granskar méangderna pa veckoniva, ser man att medeltalet for importtrai-

lers &r 29, medan medeltalet for exporttrailers &r 32.
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Units Imp Exp Total

Jan 13 9z 260
Feb 13 Lk 236
Mar 136 137 273
Apr 126 44 270
May 136 43 285
Jun 155 =3 31

Jul 120 105 225
fAug 132 136 268
Sep 140 67 307
Oct 120 9z 262
Nov 106 126 232
Dec 100 116 216

2017 1508 1640 3148

Figur 7. Enheter — import/export 2017, Finland — Danmark.

For att fa en dnnu battre och bredare helhetséversikt pa hur trailermangderna och trailer-
cirkulationen har fluktuerat fran ar till ar, har jag ocksa sokt fram informationen om trai-
lermangder och trailercirkulation fran ar 2018. Som jamforelse &r de manatliga medelta-
len fran 2018 ca. 123 importtrailers samt bara 120 exporttrailers. Pa veckoniva betyder
det ca. 28 importtrailers och likasa 28 exporttrailers.

Units  Imp2018 Exp2018 Toral
Jan 128 35 226
Feb 124 100 224
Mar 135 143 278
Apr 1z 104 216
May 104 116 220
Jun 115 122 240

dul 121 10 23

Aug 158 142 300
Sep 148 141 289
Oct 137 47 284
Mov a7 125 235
Dec gz 86 168

2018 1474 1437 291

Figur 8. Enheter — import/export 2018, Finland — Danmark.

4.4 Resultat fran datainsamlingen (servicegrad)

Information som jag ocksa sokte fram var att hur trailerméangden och trailercirkulationen
paverkar foretagets (Blue Water Shipping Oy) servicegrad, det vill sdga att med hur hog
procent som foretaget klarar av att acceptera och hantera sina dedikerade transporter samt
lastningar. Eftersom foretaget kring arsskiftet, mellan 2018 och 2019, varit tvungen att
sélja bort en del transporter, vilket inte vanligt behdvs goras, sokte jag fram information

om hur manga FTL-transporter som Blue Water Shipping Finland hamnat sélja bort per
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vecka mellan oktober 2018 och mars 2019. Denna information ger en bra éverblick pa
hur situationen med transporter i relation till trailers har andrat och fluktuerat fran hosten
2018 till varen 2019. Resultaten visar att mangden salda transporter har okat relativt sta-
digt under oktober och november med hdgsta antalet salda transporter under december
och januari. Antalet salda transporter har dessutom fortsatt hallits ratt sa liknande genom
Februari samt Mars. Medeltalet for de salda transporterna per vecka under en tidsperiod
pa 22 veckor var ca. 1,86 medan standardavvikelsen for samma tidsperiod per vecka var
ca. 1,36.

Amount of sold shipments per week

W4l Wa2 W43 Wa4 W45 Wae

|'l."‘u"4? |W4E |W4EI |W5EI' |W51 |W52 |
|'l."'n.-"l |W2 |W3 |W4 |'l."‘u’5 |Wﬁ |
| W7 | Wa | W9 | W10 | | |

Figur 9. Méangden salda transporter (Blue Water Shipping Oy), Oktober 2018 — Mars 2019.

Med hjalp av informationen om antalet transporter som Blue Water Shipping Oy hamnat
sdlja under den undersokta tidsperioden, kan man rakna ut pa vilken niva foretagets ser-
vicegrad &r. Istallet for att rakna med antal transporter, omvandlar man siffrorna till antal
trailers som behdvs for att fa transporterna skétta. Med hjalp av normalfordelningen av
medeltalet och standardavvikelsen far man fram att med en viss méngd “extra” trailers
skulle servicegraden for Blue Water Shipping Oy vara pa en viss niva. Resultaten visar
att for att kunna acceptera alla transporter som erbjuds, borde foretaget i medeltal ha yt-
terligare 7 trailers tillgangliga per vecka. Med 5 och 6 trailers skulle servicegraden ocksa
hallas pa sa nar som 100% medan med 4 trailers skulle den sjunka till 94,25%. Stora
hoppet kommer mellan 3 och 4 trailers dér den f6rs nimnda “bara” hamtar in en service-

grad pa ca. 80%. Darefter sjunker servicegraden med ca. 25% per en trailer farre.
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Servicegrad per trailer
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Figur 10. Servicegrad per antal trailers.

Ett annat sétt att se pa resultaten ar att observera dem fran en viss servicegrad. Det vill
sdga att man bestammer till exempel att man vill ha en servicegrad pa 50% och far reda
pa att hur manga trailers som skulle behdvas for det. Med denna synvinkel &r resultaten
saklart samma som tidigare men ger en exaktare syn pa vilken forhallandet med trailers
och servicegraden &r (omdjligt dock i praktiken eftersom man bara kan ha ”hela” trailers).
Med detta alternativa synsatt kan man se att for att Blue Water Shipping Oy ska na en
servicegrad pa 50%, borde foretaget ha ytterligare ca. 1,86 trailers tillgangliga per vecka.
For att na upp till 60%, borde man i sin tur ha ytterligare ca. 2,2 trailers tillgangliga per

vecka och sa vidare.
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Fiktiv servicegrad

Figur 11. Antal trailers for att na fiktiv servicegrad..

4.5 Resultat fran intervjun

4.5.1 Information om den intervjuade personen

Jag valde att intervjua Kai-Henrik Hermi6. Han fungerar som chef for road-avdelningen
pa Blue Water Shipping Oy och ansvarar alltsa for respektive road-avdelningen pa Vanda
och Abo-kontoret. Han rapporterar direkt uppat at var verkstallande direktoér. Jag tycker
att jag valde den rétta personen for att bli intervjuad, eftersom Kai-Henrik sjalv har jobbat
som “transport co-ordinator” och “freight forwarder” fore han fungerat i chefspositioner
som “team leader” och nu “road manager”. Alla dessa poster gor att han har en valdigt
djup och erfaren syn pa alla fragor och funderingar kring mitt arbete och min undersok-

ning.

4.5.2 Resultat fran fragorna

Jag vantade relativt mycket pa svaren fran intervjun eftersom jag visste att den intervjuade

personen hogst sannolikt kommer med bra svar, och detta var exakt vad som ocksa hande.

Totalt hade jag alltsa sju fragor i min intervju, varav de fyra forsta handlade allméant om

anvindningen och optimeringen av transportutrustningen, de sk. ”egna” trailers och trai-

lerpools samt tillgangligheten av olika typers trailers. Femte och sjatte fragan i sin tur

handlade om dataundersékningen jag gjorde, alltsa gallande relationen mellan export-
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och importenheter samt servicegrad. Intervjun avslutade jag med en allman 6ppen fraga.
Intervjun ar i sin helhet tillganglig som bilaga i slutet av arbetet.

Forsta fragan i intervjun var valdigt allman, och det blev da svaret ocksa: att optimeringen
i allménhet gallande transporter, trailers och fyllningsgrad &r viktig, och om man koncen-
trerar sig pa den, blir verksamheten snabbt mer effektiv. Hermié tyckte att de sk. “egna”
trailers inte ar en sa bra sak. Han menar att de forsvarar den dagliga planeringen eftersom
man t.ex. inte kan lasta en DK-lastning i en UK-trailer. Enligt Hermid borde man gora
utrustningen mer enhetlig, vilket skulle specifikt forbattra cirkulationen av trailers. Han
papekar dock att fastan gemensamt vore battre, finns det anda vissa avdelningar som har
behov for specifika trailers som inte kan ges bort till andra att anvandas, eftersom ser-
viceloften da inte kanske kunde uppfyllas. Da det kommer till tillgangligheten av olika
sorters trailers, menar Hermid att i Finland ar den pa tillrackligt hog niva da det kommer
till mega- och skaptrailers. P4 koncernniva maste cirkulationen av specifikt skaptrailers

hallas effektiv eftersom det inte finns i alla for mycket av dem.

| fragorna géllande datainsamlingen och relationen med export och importenheter samt
servicegraden, menar Hermio att detta atminstone delvis varit en medveten atgard. Mang-
den trailers har alltsa blivit minskade medan méngden forsandelser inte sjunkit i samma
takt, vilket har gjort att anvandnings och fyllningsgraden blivit battre. Han papekar att en
mindre mangd trailers kan forsvara den dagliga planeringen men att det i slutdndan anda
ar positivt eftersom man inte har ett problem med trailers som star tomma utan anvand-
ning. Servicegraden tyckte Hermio att ar pa en bra niva. Han menar ocksa att fastan man
hamnat sélja nagra transporter till partners/konkurrenter, ar det inte hela vérlden och att
det hor till logistikvérlden. Ytterligare kommer han tillbaka till faktumet att fastan det
varit en nagorlunda jobbig situation pa gang, dr det bra att inte sd ménga trailers bara “’stéar

pa garden” utan anvdndning.

4.5.3 Resultat fran 6ppna fragan

Som ett sammandrag i slutet, gick Hermi6 annu igenom sina allmanna tankar om hel-
heten. Han poangterade annu en gang att fastan det varit aningen tufft med aningen for

lite trailers, &r det sist och slutligen en helt bra sak. For att summera fragorna gallande
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trailerpools och “egna” trailers menar han att nasta steg for att atgarda detta ar att likrikta
transportutrustningen pa koncernniva, vilket kommer att vara ett stort och kravande pro-
jekt, men detta kommer att hamta med sig bra maéjligheter till att ater optimera trailers

och modeller for att effektivera hela den allmanna verksamheten.
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5 DISKUSSION

Resultaten som jag fick fram fran min datainsamling var relativt intressanta med tanke pa
hur situationen pa Blue Water Shipping Oy har varit aningen annorlunda fran det normala
nar det kommer till balansen av import-, och exporttrailers samt hur detta paverkat fore-
tagets servicegrad. Situationen fore, kring, och efter arsskiftet har alltsd varit den, att
mangden importtrailers varit mindre &n exporttrailers. Detta har lett till att méangden salda
transporter har 6kat. Hur detta har paverkat verksamheten och hurdana atgarder som
kunde tas, om behov finns, &r en intressant diskussion. Det var ocksa intressant att fa reda

pa vad chefen av var avdelning tycker och tanker om den varande situationen.

5.1 Datainsamlingen (trailercirkulation)

Om vi ser pa hur mangden trailers har fluktuerat under 2017 och 2018 kan vi se att den
totala mangden trailers som cirkulerat mellan Finland och Danmark har fallit med ca 250
enheter. Antalet i sig ar redan ratt sa signifikant, men faktumet som gor det ytterligare
markvardigt ar att av de ca 250 enheterna &r 6ver 200 stycken exporttrailers. Man skulle
kunna tro att detta vore en bra sak for trailerbalansen, vilket det ju egentligen ar, men for
att kunna forsta hur det egentligen paverkat balansen maste man analysera de individuella
manaderna istéllet for den arliga totalmangden. 1 juli, augusti och september ar 2018 har
det kommit in aningen mera importtrailers &n vad det har farit ut exporttrailers. Detta ar
en relativt bra situation eftersom Blue Water Shipping Finland da har lite mera spelrum
nar det kommer till flexibilitet i kapaciteten att acceptera och godkénna lastningar eller
transporter, speciellt med kort varsel. Detta &r inte heller egentligen ett problem for Blue
Water Shipping Danmark eftersom den sé& kallade ”main HUB” for trailers ligger dér,
vilket betyder att de valdigt sallan blir utan trailers i Danmark. Fran och med oktober har
situationen dock andrats. Importenheterna har minskat medan exportenheternas antal har
hallits relativt samma. Detta har varit ett problem for Blue Water Shipping i Finland ef-
tersom man i princip maste skota transporter som man inte for tillfallet har resurser for.
Samtidigt ar det dock en bra sak med tanke pa att anvandningsgraden for trailers halls

hog.

Med tanke pa forskningsfragorna kan man konstatera att trailercirkulationen verkligen

har fluktuerat, men sasom det kom fram i intervjun med Kai-Henrik Hermio, ar
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fluktueringen (minskningen av export i synnerhet) atminstone delvis medvetet. Av detta
kan man konstatera att nagra ytterligare atgarder inte kanske behévs. Om man svanger
koncentrationen pa hur denna fluktuering har paverkat optimeringen av lastningar och
transporter ar svaret ganska sa entydigt. Farre trailers betyder att anvandningsgraden blir
béttre, och detta leder i sin tur att fyllningsgraden ocksa blir battre. Anda méataren som
sjunker &r servicegraden. Detta kan ses som bade positivt och negativt, beroende pa vad
man &r ute efter. | detta fall kan man konstatera att den aningen l&gre servicegraden ganska

sa bra kompletterar den allmanna situationen.

5.2 Datainsamlingen (servicegrad)

Som en foljd av obalansen i trailercirkulationen fore, kring och efter arsskiftet, Blue
Water Shipping Oy haft det stundvis svart att uppehalla sin servicegrad. Med en liten
variation, varierande aningen fran vecka till vecka, har foretaget hamnat sélja mera trans-
porter at partners eller konkurrenter dn vanligt for att kunna ta emot sina normala trans-
porter och for att kunna halla sin servicegrad pa 6nskad niva. Nar man granskar resultaten
for forskningen kring mangden salda transporter, ar det tydligt att antalet av dessa okat
fran och med december 2018 i relation till tidigare manader. Som det redan kommit fram
tidigare ar detta inte valdigt onskvért eftersom man riskerar att mista stora volymer med
transporter ifall sandare/kunden mérker att det regelbundet &r ett annat fortag som skoter
transporten i praktiken. En annan synvinkel pa saken &r att den lagre servicegraden egent-
ligen varit positivt for foretaget. Med en hog servicegrad blir det latt s att en viss mangd
trailers stdr tomma utan anvandning bara for att de véntar pa transporter som eventuellt

skall komma.

Faktumet att servicegraden har minskat pa grund av minskningen av trailers i allméanhet
(speciellt export) har paverkat optimeringen av lastningar och transporter pa ett effekti-
verande satt. Som jag redan namnde i foregaende kapitel har detta fort med sig en béttre
anvandnings- och fyllningsgrad for trailers. Det vill sdga att mangden stillastaende trailers

alltsa har minskat.
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5.3 Intervjun

Intervjun med Kai-Henrik Hermi6 var mycket givande och han gav valdigt intressanta
svar pa mina fragor. Svaren skilde sig lite av vad jag sjélv hade tankt och gav en mycket
bra kontrast, men ocksa komplettering for mina ovriga datainsamlingar. Hermids asikt
gillande de “egna” trailerpoolerna var logisk, och samma som min. De hdmtar en till
dimension till det vardagliga planerandet av transportutrustningen och lastningarna ef-
tersom man inte borde anvanda t.ex. DK-trailers till UK-lastningar. Hermid menar att
man borde likrikta trailers och lata dem cirkulera fritt sa lange som det ar fragan av nor-
mala presenningstrailers. Detta skulle resultera i snabbare trailercirkulation och underlatta
planeringsarbetet markvardigt. Poangen med att de mera speciella trailers, sdsom skap-
trailers osv. inte riktigt kan frias upp pa samma séatt ar forstaelig, eftersom de ofta har
speciella funktioner inom en viss avdelning. | intervjun kom det ocksa fram att behovet
av speciella trailers i Finland ar sapass lagt att det inte kravs nagra extra atgarder for det.
Svaren som Hermid gav till femte och sjatte fragan var valdigt intressanta. Man kan tyd-
ligt mérka att atminstone en del av den varande trailersituationen eller dtminstone en del
av orsakerna till den ar medvetet gjorda och har haft tydliga mal till vad man vill na med
dessa atgarder. Hermio berattar att eftersom mangden forsandelser inte har sjunkit i
samma takt som man minskat mangden trailers, har anvandningsgraden och fyllnadsgra-
den stigit, vilket forstas ar en positiv sak. Han menar ocksa att en av de klaraste effekterna
som ar synliga till det bara 6gat &r att det inte mera star tomma trailers i Finland. Med
tanke pa servicegraden ar detta ju en minskande faktor, men Hermio papekar att det egent-
ligen ocksa ar en positiv sak fastan den ocksa medfér smatt negativa foljder, sasom pro-
blem ibland med den dagliga planeringen av lastningar. Allt detta stdmmer och faktumet

ar ju att balansen aldrig kommer att vara perfekt.

Intervjun med Kai-Henrik Hermit gav mig en klarare bild av helheten, och en insikt pa
hur ledningen av foretaget tdnker. Det att servicegraden och mangden enheter, speciellt
exportenheter har sankts och minskats, i alla fall delvis medvetet, och att det aningen
forsvarar den dagliga planeringen ar ju logiskt, men samtidigt intressant att hora hur ge-
nomtankt det ar. Tillgangligheten av olika sorters trailers ar enligt Hermid pa en tillracklig
niva, och dirfér har man inte koncentrerat sig pa det alltfor mycket. “Egna” trailerpools
ar ett problem, ocksa enligt foretagets ledning, och enligt Hermio kommer likriktningen

av utrustningen och trailerpools vara eventuellt det nasta stora projektet.
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5.4 Jamforelse av resultaten

Resultaten som jag fick fran mina undersokningar var valdigt kompletterande till mina
egna asikter, antaganden och uppfattningar. | jamférelse med varandra ar resultaten in-
tressanta och speciellt resultaten fran intervjun kan eventuellt dndra pa hur man ser pa
resultaten fran undersokningen om trailercirkulation och servicegrad. Siffrorna fran trai-
lercirkulationen visar att speciellt mangden totala exportenheter har minskat ratt sa
mycket fran ar 2018 i jamforelse med ar 2017. Om man utan att ta annat i beaktan bara
funderar pa dessa siffror och vad det kan betyda for foretaget finns det ju manga alternativ
men da vi tillagger resultaten fran undersokningen om servicegrad samt resultaten fran
intervjun, ser vi att saker och ting far hand i hand. Resultaten med servicegraden stoder
faktumet att méngden exportenheter har minskat, eftersom foretaget hamnat sélja, och
tacka nej for, mer transporter (export) an forut. Detta har latt till att servicegraden mins-
kat, vilket har bade sina negativa och positiva effekter, men i detta fall kanske de positiva
overvager de negativa. Positiva effekterna fran att servicegraden minskat ar till exempel
att anvandningsgraden, och samtidigt fyllningsgraden for enheter blivit battre. En annan
foljd ar att helhetscirkulationen av trailers halls hog vilket betyder att enheter oftare cir-
kulerar via Danmark, vilket forbattrar méjligheterna att atgarda enheterna i allméanhet.
Som redan namnt, gav resultaten fran intervjun en bra komplettering till de 6vriga resul-
taten och binder ihop det hela till en helhet. Det kom fram alltsa att storsta delen av mina
observationer av resultaten har, atminstone delvis, varit medvetna beslut och aktioner av
foretaget eller koncernen. Till sist kom det ocksa fram att de sa kallade “egna” trailerpools
ar ett problem och att det hdgst antagligen kommer att vara ett av de nésta stora projekten
att atgarda inom Blue Water Shipping.

44



6 SLUTSATSER

Efter analysen av resultaten och efter funderingar kring dem med tanke pa syftet av arbe-
tet kommer jag till féljande tankar. Utan intervjun kunde man ta och se blint pa siffrorna
och procenten fran undersokningarna gallande trailercirkulationen och servicegraden,
men med insikten och forstaendet som Kai-Henrik Hermio ger i intervjun, maste man
ocksa ta i beaktan tuffa strategiska beslut som foretaget, och koncernen i helhet har ham-
nat gora. Ytterligare visade det sig att foretaget har redan atgardat eller borjat gora atgar-
der gallande fragor kring min problemformulering samt mina forskningsfragor, eller ser
pa situationen pa ett annat satt, dock med bra motiveringar, &n mina resultat av undersok-
ningarna skulle kunna tankas visa. Med tanke pa allt detta kan jag konstatera att trailer-
cirkulationen egentligen blivit battre, och kanske mera logisk, pa grund av den i alla fall
delvist medvetna sankningen av mangden exportenheter fran Finland till Danmark. Detta
har ocksa lett till att fyllnadsgraden och anvandningsgraden av enheter blivit battre, vilket
betyder att optimeringen i sig ocksa forbattrats. Servicegraden har sjunkit, och kunde
eventuellt ibland vara béattre, men & andra sidan hor det till logistikens varld att den fun-
gerar pa det sattet, och i detta fall har alltsa den minskade servicegraden ocksa lett till de
tidigare nd&mnda positiva efterfoljderna for verksamheten. Tillgdngligheten for diverse
typer av trailers ar pa en tillracklig niva, och torde inte krava atgarder, atminstone for
tillfallet. Det som é&r ett problem dr de “egna” trailerpoolerna, och detta dr ndgot som
borde atgardas. Som tur &r foretaget medvetet om att detta ar ett problem, och enligt
Hermio sa kommer l6sandet av detta vara ett av foretagets foljande projekt. I allmanhet
ar jag relativt nojd med arbetet men resultaten och eventuella forbattringsforslag till fo-
retaget blev inte kanske séa klara som jag skulle ha velat. Det visade sig att vara ganska sa
svart att koppla ihop de individuella undersdkningarna men intervjun forbattrade helheten
och gjorde den roda traden i det hela klarare.

- Hur trailercirkulationen har fluktuerat och hurdana atgéarder som kan goras
ifall det behovs?
Undersokningarna visar att trailercirkulationen och balansen forbattrats. Detta har

i synnerhet att gora med minskningen av exportenheter fran Finland till Danmark.
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- Hur den varande trailersituationen har paverkat optimeringen av lastningar
och transporter samt vad detta har lett till, till exempel med tanke pa ser-
vicegrad?

Eftersom trailerbalansen forbéattrats, och minskningar gjorts i totalméngden av
trailers, har optimeringen, d.v.s. fyllnadsgraden och anvéndningsgraden av en-
heter blivit battre. Servicegraden har sjunkit, men ar anda pa en tillracklig niva.

- Vad som kunde goras for att losa problemet med ”egna” trailerpools?
Dessa “egna” trailerpools ér ett problem for foretaget, och forsvarar den allmanna
verksamheten, i synnerhet den dagliga planeringen av transporter och enheter.
Losningen for dessa landsdedikerade enheter &r att likrikta utrustningen pa kon-

cernniva.

- Vad som skulle kunna goras for att forbattra tillgangligheten for till exempel
olika sorters trailers? Sa som det kom fram i undersokningen, ar tillgangligheten
for olika sorters trailers pa en tillracklig niva, atminstone i Finland. Pa koncern-
niva kunde dock till exempel méangden, och pa det viset ocksa tillgangligheten, av
skaptrailers okas.

Som slutsats kan konstateras att det egentligen é@nda stora” problemet som kraver 16sning
ar att avsluta de sa kallade “egna” trailerpools och likrikta transportutrustningen pa kon-
cernniva. Latta svaret till detta vore ju att bara lata enheterna cirkulera fritt men det ar ju
saklart inte sa svartvitt. Till en delvis liten besvikelse maste jag konstatera att forbatt-
ringsforslag eller 16sningar till de andra forskningsfragorna och syfte inte blev som jag
hade ténkt, och att foretaget redan har atgirdat eller borjat atgiarda dessa “problem” och

dessutom kanske ser pa saken fran en aning annan synvinkel.
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BILAGOR

BILAGA 1. Intervju med Kai-Henrik Hermid, Road Manager pa Blue Water Shipping
Oy
Intervju med Kai-Henrik Hermio

Den 11 april 2019, pa Blue Water Shipping Oy:s kontor | Vanda
Intervjuare: Anselm Valtonen

AV: No niin, aloitellaan. Mit& mieltd olet yleisesti kuljetuskaluston (trailereiden) opti-

moinnista ja kaytosta?

KH: Jepp, jepp. Eli kuljetuskaluston optimointi, niin tilankayton kuin trailerfleetin
kayton suhteen on erittdin tarkea osa logistista ketjuamme ja tdhan kun panoste-

taan, niin ndemme nopeasti hyodyt kustannustehokkuuden kasvussa.

AV: All right. Télla hetkelld kutakuinkin kaikilla liikenteilld on ns. omat” kirrynsa. Mitd
mielta olet tasta?

KH: Niin, tastahan on kayty paljon keskustelua ja faktahan on se, etta niin sanottu-
jen “omien” kirryjen kiytto hankaloittaa paivittaista suunnittelua ja kasvattaa tyh-
jien ajojen osuuksia, kun ei voida lastata ”ristiin” muiden liikenteiden kuormia/kér-
ryja. Tassa taytyisi mielestani yhtenaistaa kalustotyyppia jotta voisimme mahdollis-
taa monipuolissmman karryjen kayton ja talléin etenkin karryjen kiertonopeutta

saataisiin tehostettua.

AV: No tuossa seuraava kysymykseni saikin melkein vastauksen, eli olisi parempi jos
kaikkien trailereiden vain antaisi kiertdd vapaasti, kun ns. main hub” kuitenkin on Tans-

kassa?

KH: Juu, vaikka tietenkin téssékin on omat hyvat ja huonot puolensa, tietyilla lii-

kenteilla kuitenkin on omia spesifisid tarpeita karryjen suhteen ja sitéd kalustoa



luonnollisesti ei voi antaa ”vapaasti” muiden kayttoon, ettei palvelulupaukset jia

tayttymatta (Junakarryt/kaappikéarryt/frigot/jne).

AV: No joo, tietenkin, tietenkin. Tulipas hyva aasinsilta! Mit4 mielt4 olet sitten eri tyyp-
pisten trailereiden kierrosta ja saatavuudesta, kuten nuo juuri mainitsemasi trailertyypit,

tai sitten esim. megatrailerit jne.?

KH: No mega-karryjen ja kaappien saatavuus on talla hetkella hyvalla ja riittavalla
tasolla meidan Suomen liikenteiden ndkdkulmasta koska niitahéan me ei ihan hirve-
asti tarvita. Konsernitasolla kaappien suht vahaisen maaran vuoksi niiden kierto-
nopeus on saatava pysymaan korkealla tasolla eli niité ei voi kdytanngdssa tiiviim-

paan kayttdaikaan (talvella) voi seisottaa.

AV: Ok! Sitten minulla on tassé vahan materiaalia mukana, eli t4ssé alla taulukot vuoden
2017 ja 2018 trailerméaarista Suomen ja Tanskan vélilla. Kay ilmi, etta vientiyksikdiden
maara on laskenut huomattavasti vuonna 2018 jos verrataan vuoteen 2017. Miten tdma
mielestési on vaikuttanut vuoden 2018 lopun vaikeaan trailer-tilanteeseen, joka myés on

jatkunut télle vuodelle?

KH: Niinhé&n se on tehnyt. Karrymaaraahan on tietyilté osin karsittu tietoisesti. L&-
hetysmaarat eivat ole laskeneet samassa suhteessa, minka seurauksena karryjen
kaytto- ja tayttoaste on saatu korkeammalle, mika tietenkin on ollut hyva juttu. Toi-
saalta trailermdaran pienentdminen tuo tietysti haasteita paivittaiseen suunnitte-
luun, mutta samalla on jouduttu myds tekemaan analyysia tiettyjen liikenteiden
kannattavuudesta ja haettu ratkaisumalleja parantamaan kustannustehokkuutta.
Se mika tassa ehka eniten korostuu on se, etta talla hetkella emme joudu seisotta-
maan karryja tyhjan panttina samalla tapaa kuin esim. 2017 aikana usein jouduttiin

tekemaan.



Units _ Imp Exp _ Total Units Imp2018  Exp2018 Total
Jan T8 |z 260

Jan 128 58 776
Feb 3 o 236 Feb 124 100 224
Mar 136 137 2¢3 Mar 135 143 278
Apr 126 4 270 Apr 1z 104 716
May 136 |3 285 May 104 116 220
Jun 155 123 i1 Jun 18 122 240
Jul 120 05 225 Jul 121 110 731
Aug 132 136 268 Aug 158 192 300
Jep 140 ero 307 Sep 143 141 289
Oct 120 2 262 Oet 137 147 284
Hov 108 126 232 Nov 107 128 235
Dec 100 T 216 Don - e 68
2017 | 1508] 1640| 348 2018 1474 1437 2911

AV: Niin, totta! Eli kiertonopeushan on sitten parantunut jonkin verran. Sitten tassa olisi
vield alla maarat taysistad kuormista (peruskuormia, esim. Sappi, Cembrit jne.), joita Blue
Water Shipping Oy on joutunut myymaan karryjen puutteen takia. Liséksi alla myos las-
kelmat joista kdy ilmi montako yksikko4 tarvittaisiin ns. ”’pihalla valmiudessa” ettd myy-
dyt lastaukset oltaisiin voitu hoitaa itse, sek& mika yrityksen palveluaste olisi per yksikkd
valmiudessa. Mité olet mielta siitg, ettd nditd niin sanottuja peruslastauksia on jouduttu

myymaan, seka siité, ettd mika sopiva palveluaste voisi olla?

KH: Juurikin nain. Eli myydyt lastaukset per viikko? Kiinnostavia lukuja. No tés-
sdhan on se tosiasia otettava huomioon etta taysien kuormien myyminen kuuluu
alaan ja karryja on periaatteessa oltava juuri sen verran, ettd muutamia kuormia
”joudutaan” myymaéin, vaikkakin se tarkoittaa ettd jokunen partneri tai kilpailija
ehka vahasen siita sitten hyotyy. Loppupeleissa talla kuitenkin ehkaistdan karryjen
turhaa seisottamista, koska kaikki kalustohan on lahtokohtaisesti aina jo suunni-
teltu lastaukseen tyhjennyttyaan. Mita tuohon palveluasteeseen tulee, niin mieles-
tani se on meilla hyvalla tasolla koska niin kuin tuossa sanoin, emme nyt joudu sei-
sottamaan karryja samalla lailla kuin ennen. Tietenkin aina voi jossitella, ja
yksi/kaksi karrya enemman voisi olla ajoittain tarpeellista, mutta tdma on ikuisuus-

kysymys.
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AV: Just, just. Hyva vastaus, kiitos! Sitten vield loppuun muita omia, yleisid ajatuksia

taman hetkisesta trailer-tilanteesta?

Eipa mitaan, ihan hyvia kysymyksid myods. No trailer-tilannehan on talla hetkella
ihan hyvalla tasolla silla niin kuin tuossa puhuttiin, niitd on hieman liian vahan. Ja
vaikkakin se valilla tarkoittaa etta jokunen lastaus jaa valista, kuluu se tdhan alaan.
Jos taas mennaan takaisin tuohon trailerpool- ja kierto-kysymyksiin, niin konsernin
kaluston yhtendistaminen tulee olemaan seuraava isompi projekti joka tulee ilman
muuta olemaan hyvin haastava, mutta toisaalta siind on taas hyva paikka optimoida

karryjen maaraa ja mallia, jotta saadaan taas tehostettua yleista toimintaa.






