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1 INLEDNING

Logistik ir ett véldigt brett begrepp vilket innefattar ménga olika aspekter frin lagring till
transporter och allt dir emellan. Eftersom logistik &r ett sa brett omréde betyder det ocksa
att det standigt vixer och utvecklas med nya lagar och regleringar tillkommer. Dartill

finns dven en press pé att minska fororeningar inom logistiken.

Logistik finns overallt. Stolen du sitter, pd bordet du éter vid, sdngen du ligger i och stor
del om inte alla delar det finns i dessa foremal har transporterats pé ett eller annat sétt fran
ett stdlle till ett annat. Det brukar sdgas att produktion skaffar formnytta, med andra ord
s handlar logistik om transportering av rdvaror och komponenter for att skapa en fardig

vara som kan vara en av de ovanstdende. (Bjornland et al. 2003 s. 12)

Logistik handlar om att floden ska vara sa effektiva som mdjligt och brukar definieras
med hjélp av 7+1 R, riétt vara eller service, ritt kvantitet, i rétt skick, pa ritt plats, vid rétt
tidpunkt, hos ratt kund, till ratt kostnad och med rétt miljomaéssig belastning. Denna defi-
nition &r traditionell och mycket har d@ndrats, men slutligen tinker man att det har &r det

som logistiken innefattar. (Storhagen 2018 s. 21)

Logistiken kallas for ldran att skapa ett sa effektivt flode som bara mdjligt, bade medvetet
och pa ett professionellt sitt utveckla resurser som krivs for att alla olika floden fungerar

pa bista mojliga sittet. (Storhagen 2018 s. 14)

Logistikens 16nsamhet méts av tre olika perspektiv och 16nsamhet ar ndgot foretagen ska
strdva efter. Dessa tre perspektiv dr leveransservice, logistikkostnader och kapitalbind-
ning. Genom att 6ka pa leveransservicen paverkar man ocksa pa omséattningen vilket i sin

tur paverkar pd lonsamheten genom forséljning. (Bjernland et al. 2003 s. 68)

En 16sning for bra l6nsamhet &r ruttplanering. Genom kostnad- och tidseffektiv ruttpla-

nering uppndr man béttre 1onsamhet for foretaget och dkar pé leveransservicen.



1.1 Problemformulering

Ruttplanering dr en viktig del av distributionen och innefattar ett nitverk av terminaler
och trafikomraden. Terminalerna placeras vid ett trafikomrdde dér man med hjélp av rutt-
planering bestimmer dagliga transport rutter till utspridda kunder inom trafikomradet.
Det ér inte endast fraga om vilken rutt man transporterar till kunderna, utan ocksd om att
bestimma fordonet och hur godset lastas pd fordonen for att uppnd en sé effektiv fyll-

nadsgrad som mgjligt. (Jonsson & Mattson 2005 s. 410)

Ruttplanering innehaller berdkningsmodeller for att hjélpa till med hur en effektiv plane-
ring ska utforas, men svagheter finns trots allt. Ett av problemen &r b.la. att pa en viss rutt
kan det finnas ménga olika alternativ s& innebdr att valen kommer att paverka hela le-
veranskedjan (Storhagen 2018 s. 180). I ett typiskt scenario sa planerar man ett fordon for
ett visst trafikomrdde i terminalen, varifrdn sen distribueras till alla olika mottagare. P4
papper kan det hir verka som en bra 1dsning, men tyvirr kan olika problem uppsta t.ex.
mottagares tidtabell eller dppettider och lossningskrav vilket gor planen svar att tillimpa
i praktiken. Effektivare rutter forbrukar mindre brénsle vilket i sig orsakar mindre emiss-
ioner. Vad jag kommer att undersoka dr hur rutterna planeras av distributionsforetagen
och vilka olika verktyg de har tillgang till for att kunna 16sa eventuella problem som

ndmndes tidigare.

Ytterligare ett problem som jag vill undersdka dr hur omvénd logistik tillimpas i den
normala ruttplaneringen, hur tar man till hdnsyn eventuell lastning av gods pd den rutt
fordonet kor? Med omvénd logistik menar man eventuella returleveranser fran kunder
man plockar leveranser fran och ér ett bra sétt att minimera emissioner och miljokonse-
kvenser nar man kan gora det samtidigt som man levererar varor till mottagaren. Finns

det ett vettigt system for det, om inte si varfor?

1.2 Syfte

Syftet med denna studie &r att undersoka hur olika distributionsforetag planerar ruttpla-
neringen vid distribution av varor inom centrala Helsingfors och om det finns hinder {for

optimal ruttplanering.



Studien soker svar pé foljande tva forskningsfragor:

e Hur planeras ruttplanering?

e Vad kan hindra optimal ruttplanering?

1.3 Avgransning

Denna studie kommer att fokusera pa fordon som tillimpas for distribution och deras
ruttplanering inom centrala Helsingfors, mera specifikt inom postnummeromréde 00100
—00220. Studien tar inte hdnsyn till fordon som cykel eller motorcykel. Godset som trans-
porteras kan vara bade till foretag eller konsumenter for att ge ett béttre och bredare per-

spektiv for studien.



2 TEORI

2.1 Definitionen av logistik

Logistik kopplas oftast ihop med transportering, lagring och hantering av produkter an-
tingen fran ett ravaruperspektiv men ocksé fran ett ekonomiskt perspektiv. Under senaste
artionden har det ekonomiska perspektivet blivit en storre avgorande faktor, det vill sdga
hur bra din verksamhet verkligen dr nir det géller logistik. Logistiken har &dven blivit en
viktig faktor for foretagets lonsamhet, for logistik &r oftast en stor del av driftkostnaderna
inom verksamheten. Under de senaste dren har ocksa miljovanlighet blivit en stor faktor
och losningar for hur man kan minska miljobelastningen har blivit mera viktigt. (McKin-

non et al. 2010 s. 3)

Logistiken definieras ocksa som ldaran om effektiva materialfloden, vilket beskriver lo-
gistiken véldigt konkret. Niar man ténker pd effektivt materialflode sa skapar logistik
plats- och tidsnytta med alla verksamheter for att sékerstélla och se till att material och
produkter finns pa rétt plats i ratt tid, vilket bést definierar vad logistik egentligen &r. Ur
en foretagsekonomisk synvinkel s& Okar ett effektivt materialflode pa lonsamheten for
foretaget, medan det ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv finns bland annat miljorelate-

rade fragor och krav pa logistiken. (Jonsson & Mattson 2005 s. 20)

Logistikens aktiviteter omfattar olika delar i varuflodet och deras huvudsyfte ér att for-
bittra effektiviteten inom logistikfunktionerna i ett foretag, men andra ord hur effektivt
kan man reducera kostnader och att 6ka intékter genom att forbéttra leveransservicen i
alla olika delomraden. Med hjélp av en effektiv planering har man indirekt inverkan pa

kapitalinvesteringar och kan utnyttja dem mera effektivt. (Bjernland et al. 2003 s. 16)

Genom bittre strukturering inom styr-, planeringssystem och fysiska varuflodet i en or-
ganisation kan man sikerstilla en mer effektiv logistikprocess. Alla olika processer och
aktiviteter har samband med varandra och dirfor ar det viktigt att se dessa som en helhet
och inte som enskilda processer eller aktiviteter. Transportering dr en av dessa viktiga
aktiviteter. Transport innebér logistik och sker pd daglig basis och &r en av de mest typiska
logistikaktiviteterna. Transportering tar i beaktan exempelvis val av rutt, omlastnings-,
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lossningspunkter men ocksa val av transportsétt. Kort sagt sa har denna logistikaktivitet
att gora med genomforande och uppfoljning av transporteringen av olika varor vilka kan

vara ravaror eller slutprodukter. (Bjornland et al. 2003 s. 16)

2.2 Logistik och Ionsamhet

Logistik och 16nsamhet kopplas ofta ihop med varandra och inte utan orsak; effektiv 19s-
ning och anvindning av logistiksystem och logistikprocesser skapar virde for bade kun-
der och foretaget. Logistik anses vara en stor kostnad for foretag. Med andra ord kan
effektiv logistik oka pé intdkter, befria kapital och forbéttra kundens bild av foretaget som
en leverantor. Foretagets viktigaste uppgift ar att vara konkurrenskraftig, detta lockar in-
vesterare vilket har som foljd att det kar pa vdrdet av foretaget. (Bjeornland et al. 2003 s.
55)

Tre olika perspektiv ska man ta i beaktan nér man talar om lonsamhet. Kundperspektiv ar
det forsta och som tidigare ndmnt sa innefattar begreppet ocksd hur man kan utveckla mél
och malsittningar for att sékerstélla foretagets leveransservice i forhéllande till kunder
och kundgrupper. Agarperspektiv ir att se sambandet mellan logistiksystem och logistik-
processer och deras lonsamhet. Det tredje perspektivet dr processdgarperspektivet och det
innebdr att man ser pd logistikprocessen i olika steg, det vill sdga delprocesser, och gar
djupare in dem for att identifiera mal och malsdttningar pd en intern niva. (Bjernland et

al. 2003 s. 56)

2.2.1 Du Pont modellen

Niér det talas om Ionsamhet sa stoter man pa ordet avkastning eller rintabilitet vilket ar
en ekonomisk term for att méta hur 16nsamt ett foretag &r. Du Pont modellen &r en vél
anvind metod for att rdkna 16nsamhet. Du Pont modellen ger en bild av hur olika raken-
skapselement paverkar foretagets avkastning. Modellen tar i beaktan resultat- och balans-
rdkningen och deras forhallande till varandra, vilket ger ett procentuellt nyckeltal som
redogor foretagets lonsamhet i forhallande till alla inkomster och kostnader. I figuren 1
(se s. 12) beskrivs kopplingen mellan 16nsamhet och logistik. (Bjernland et al. 2003 s.
67)
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Intdkter

: T Vinst )
Kostnader ——J
= Avkastningsgrad
Lager —
+
Kundfordringar
+ Sysselsatt kapital ——

Anlaggningar

+

Anlaggningar [—

Figur 1. Forenklad version av Du Pont modellen (Storhagen 2018 s. 47)

Genom anvindningen av Du Pont modellen ser man att tre olika element inom logistik-
aktiviteter som péverkar riantabiliteten. Dessa tre element dr leveransservice, logistikkost-
nader och kapitalbindning, vilka nedan forklaras skilt samt deras koppling till Du Pont
modellen. (Bjernland et al. 2003 s. 68)

Leveransservice

Med leveransservice menar man att man méter hur bra leveransservicen &r i logistiken,
detta dr en sammanfattning av manga element och kraven som kunder stiller pd elemen-
ten kan variera mycket. Genom en effektiv leveransservice kan man 6ka pa kundens ef-
terfragan och till f61jd ddrav ocksa omséttningen. Dock kan 6kad leveransservice medfora
okade kostnader. Leveransservicen har en stor relevans for foretagets lonsamhet pa grund
av alla olika faktorer den medfor. Kunderna &r i fokus nir det talas om leveransservice
men man maste ocksa se till att ndr man utvecklar sin leveransservice sa ska ocksé pro-
duktiviteten samtidigt forbattras, med andra ord ska dessa bada tas i beaktan nir man vill
gora leveransservicen mera effektiv. Med produktiviteten menar man hur man anvénder
alla resurser inom alla processer i leveranskedjan for att utveckla kostnadseffektiv leve-

ransservice. (Bjornland et al. 2003 s. 60-61)
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Hur leveransservicen kopplas ihop med Du Pont modellen &r helt enkelt hur 6kad och
effektiv leveransservice kan ge mervirde for kunder vilket direkt 6kar pé 16nsamheten.
Om man ser det frdn en negativ synvinkel kan det ha betydlig omvénd effekt f6r din
l6nsambhet ifall din leveransservice inte fungerar kostnadseffektivt, vilket kan ha direkt
och snabb inverkan pa din konkurrensfaktor pa ett negativt sétt. (Bjornland et al. 2003 s.
68)

Effektiv leveransservice ger mera véirde och ddrmed mera inkomster. I figur 1 (se s. 12)

finns leveransservicen i 1adan intdkter (Storhagen 2018 s. 46).

Logistikkostnader

Summan av logistikkostnader kan vara en stor del av de totala driftkostnaderna. Typiska
logistikkostnader &r drift av lager (exempelvis 16n, lokaler), interna och externa transpor-
ter, underhdll och service (exempelvis datasystem, utrustning, svinn), orderbehandling
och materialhantering. Det &r inte sdllsynt att raikna med kop av révaror eller komponenter
ndr man raknar logistikkostnader. Logistikkostnader och summan av dessa kan utgdra
40-80 % av kostnaderna for ett industriféretag medan andelen i ett handelsforetag kan bli

betydligt storre. (Bjornland et al. 2003 s. 68)

Logistikkostnader &r en del av de totala kostnaderna for foretaget och placeras ddrmed i

ladan kostnader i figur 1 (se s. 12). (Storhagen 2018 s. 46).

Kapitalbindning

Kapitalbindning och logistikaktiviteterna kan kopplas ihop och péverkar bade pd omsatt-
nings- och anldggningstillgangar. Nar det talas om omsittningstillgangar hor varulagret
hit och paverkas i hogsta grad av logistikaktiviteterna. Med varulager menas révaror, pro-
dukter i produktion och fardiga produkter. Anldggningstillgangar dr allt man behover for
att fysiskt hantera varor och var man placerar varorna, med andra ord exempelvis trans-
portmedel, lagerlokaler och utrustning for att hantera varorna. Investering i dessa anlédgg-
ningstillgdngar kan ocksa innefatta produktionskapacitet, datasystem och utrustning for
att latt och effektivt kunna hantera flodet inom logistiken. Minskade investeringar i dessa

tillgdngar minskar p4 totala kapitalet, genom effektiv investering kan man se till att alla
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tillgdngar och kapital kopplas ihop dir de verkligen behdvs mest. (Bjernland et al. 2003
s. 69)

Kapitalbindning, mera specifikt omséttningstillgangar, placeras i figur 1 (se s. 12) i ladan

lager medan anlaggningstillgangar placeras i lddan anldggningar. (Storhagen 2018 s. 46)

2.3 Logistiksystemfloden

Som tidigare ndmndes i inledningen uppfattas logistiken som ldran om effektiva materi-
alfloden, dock &r det inte alltid frigan om enbart materialflodet utan en central faktor ar
ocksa ett effektivt informationsflode. Dessa tvd f6ljs ocksd av det monetdra betalnings-
flodet. Figur 2 visar hur logistiksystemfloden fungerar i praktiken. (Jonsson & Mattson

2005 s. 51)

Informationsflode

\4

Materialflode

Leverantor

A 4

Kund

Monetart flode

A

Egna foretaget

Figur 2. Logistiksystemfloden in och ut frdn foretaget (Jonsson & Mattson 2005 s. 51).

2.3.1 Materialflodet

Materialflodet kopplar ihop foretagets in- och utgdende flode av ravaror och slutproduk-
ter. Ndr man talar om materialflodet kallas det 4ven den ursprungliga killan och logisti-

kens grundlidggande flode. Materialflodet har en direkt miljopaverkan och kriver stora
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resurser for att verkstillas. Atervinning, retur och reklamation av gods riknas ocksé med

ndr man talar om ingdende leveranser. (Jonsson & Mattson 2005 s. 51)

Materialflodet kopplas till hur man fysiskt transporterar produkter in och ut frin foretaget,
detta innefattar exempelvis floden mellan fabriken och centrallager samt frin centrallag-
ret till slutliga kunder. Detta beror mycket pa hurdant foretag det ar frdgan om men slut-
ligen dr &ndamalet detsamma, det vill siga transport av varor dr en viktig del av foretagets
verksamhet och kan anses vara ett grundldggande flode for transport och materialhante-

ring. (Jonsson & Mattson 2005 s. 52)

2.3.2 Informationsflodet

Effektivt materialflode kraver informationsflode. Nér det talas om informationsflode sa
innefattar det alla aspekter av information som kommer in och ut frin foretaget. Genom
att informationen kommer fran kunder och leverantorer kan man anse att materialflodet
fungerar effektivare. Information kan vara tillgénglighet, efterfragan och framtida pro-
gnoser pa produkter for att man ska kunna planera materialflodet pa ett bittre séitt och

sakerstdlla att produkter finns tillgéngliga. (Jonsson & Mattson 2005 s. 52)

Informationsflodet samlas in i foretagets system, oftast kallat ERP-system. ERP dr en
forkortning av Enterprise Resource Planning och anses vara det viktigaste systemet for
ett foretag dar man samlar in all information som &r tillgédnglig. Informationen och hur
den utnyttjas dr centralt. All information &r inte nédvéndig men for att bygga upp exem-
pelvis palitliga prognoser sé dr informationen viktig att ha tillgdnglig. (Jonsson & Mattson

2005 s. 52)

Material- och informationsflodet kombineras for att sékerstélla att bdda flodena ska fun-
gera sa effektivt som mojligt och kan utnyttjas till sin fulla potential. Strdvan efter bésta
leveransservice och lagersaldouppgifter ér ett méste for att ett foretag ska kunna skapa
mera vérde i sina logistiska processer, vilket 1 sin tur effektiverar anvindningen av kapi-

talet. (Jonsson & Mattson 2005 s. 53)
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2.3.3 Monetara flodet

Det monetira flddet dr betalningsflodet till foretaget, vilket ocksé kallas kapitalflode. Da
foretaget levererar produkter till kunder sker ett betalningsflode in till foretaget. Monetédra
flodet &dr en viktig del av materialflddet och en {61jd av ett lyckat materialflode till kunden.
Det vanligaste sittet att hantera betalningsflodet &r en faktura till kunden eller mojligen
ett annat betalningssétt som dr 6verenskommet med kunden. (Jonsson & Mattson 2005 s.

53)

2.4 Distribution

Med distribution avses att foretaget har en lokal varifran man skickar ut varor fran fore-
taget till kunden, det vill sdga varifrdn man effektivare distribuerar varor till kunder inom
ett visst geografiskt omrdde. En betydande faktor i distributionen dr att man sprider ut
varor fran olika fabriker till ett distributionslager. Distribuera betyder med andra ord hur
foretaget pa ett bra och effektivt sitt kan nd s minga kunder som mdjligt med den bésta
mojliga leveransservicen. Nér det talas om distribution sé dr det endast ett begriansat antal
produktions- och lagerlokaler som utnyttjas, de &r oftast placerade pa strategiskt viktiga
punkter. Strategier nér det géller distribuering och val av distribueringsstrukturer kommer
i stora drag att paverka foretagets konkurrensformaga och lonsamhet, for det handlar om
att pa ett kostnadseffektivt sitt gora varor tillgéngliga pd marknaden. Nir det talas om
ledtid, vilket behandlas i kapitel 2.8, sa har distribueringsstrukturen en stor piverkan pa
ledtiden. Med hjélp av distribueringskanaler s kan man minska p4 ledtiden, foretaget kan
ha olika fabriker och lager runt om i vérlden men dessa &r inte alltid pa ett strategiskt
stdlle. Med hjélp av distributionskanaler kan foretaget nd kunder pé ett effektivare sétt

och samtidigt minska pé ledtiden till kunderna. (Jonsson & Mattson 2005 s. 259)

Detta illustreras ndrmare i figur 3 (se s. 17). Fabriker eller lager kan vara placerade i Asien
medan kunderna &r placerade i Europa. I detta fall dr avstdnden véldigt ldnga och leverans
av varorna tar en lang tid d.v.s. ledtiden dr hog, men nar man levererar varor fran fabriker
eller lager till en distributionscentral vilket &r strategiskt placerad for att nd s manga
kunder som mgjligt, minskar man ledtiden betydligt, vilket ger en kortare ledtid och béttre

leveransservice. Detta dr ként som spridningsrollen. (Jonsson & Mattson 2005 s. 264)
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Kund Kund Kund Kund Kund

//eranstid 1dag

Distributor

I Leveranstid 2 veckor

Produkt
tillverkare

Figur 3. Spridningsrollen (Jonsson & Mattson 2005 s. 264).

En strategiskt placerad distributionscentral har dven en aggregeringsroll vilket innebér att
distributionen av varorna fordelas och dérefter levereras enligt kundernas individuella
behov. Detta illustreras i figur 4 och innebér att producerande foretag distribuerar varor
till en lokal distributér som distribuerar produkterna till kunderna. Ett producerande f6-
retag kan skicka en stor midngd produkter till en distributér istdllet for att skicka direkt
fran fabriken till kunderna. Detta &r kanske inte det mest kostnadseffektiva alternativet

och darfor distribueras varorna innan de levereras till kunder. (Jonsson & Mattson 2005

5. 263)

Kund Kund Kund Kund Kund
//erans av 2 st. produkter
Distributor

I Leverans av 100 st. produkter

Produkt
tillverkare

Figur 4. Aggregeringsrollen (Jonsson & Mattson 2005 s. 264).
Distribution ar alltsa en logistikaktivitet och genom en effektiv distribution skapar man
mervérde at foretaget. Distribution innefattar allt som géller nér produkter dverfors fran

foretaget till kunden exempelvis, lagring, transportering, hantering av produkter och kon-

troll av varuflode. (Bjernland et al. 2003 s. 83)
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2.5 Ruttplanering

En stor andel av distributionen av frakt skots med végtransport, vilket krdver ett intensivt
och effektivt sdtt att organisera transporterna. Verktyg som anvénds for detta &r ruttpla-
nering. Ruttplanering har fordelar och nackdelar men genom effektiv planering av rutter
kan man béde tids- och kostnadseffektivt hitta det bdst mdjliga séttet att transportera pro-

dukter till olika kunder inom ett trafikomrade. (McKinnon et al. 2010 s. 215)

Ruttplanering bestir av manga olika faktorer i en stor kedja av hindelser, manga rorliga
delar och mycket som ska kunna kontrolleras och styras. Ett s komplicerat omrdde kriaver
mycket kunskap, modeller och éven datorsystem som hjélper att skapa den mest optimala

rutten for transporter. (McKinnon et al. 2010 s. 215)

Eftersom de &dr s& manga olika faktorer, sa fungerar inte ruttplanering alltid s& som man
ursprungligen hade planerat. Ruttplanering inom ett visst trafikomrade kan omfatta
ménga olika kunder. Den bésta mdjliga leveransservicen héller kunderna ndjda. Problem
uppstér di det dr for ménga kunder inom en rutt, andra problem kan vara exempelvis
lossningstid, ppettid och viagarbeten. Nir en rutt planeras optimalt sa stéller man ocksa
tider for lossning av gods till alla olika mottagare, men det &r inte alltid mdjlig och vissa
leveranser méste planeras om pa grund av mottagarens tidtabell. Ur en ekonomisk syn-
vinkel &r det lonsammast att planera rutten pd det basta mojliga séttet, ju effektivare rutt
desto mindre brénsle och tid tar det att leverera allt gods och detta reflekteras tillbaka pa

ett ekonomiskt sitt. (McKinnon et al. 2010 s. 215)

2.5.1 Terminaler

Terminaler &r strategiskt och geografiskt placerade lokaler for lagring och/eller omlast-
ning av produkter eller komponenter, dven kallade mellanlager eller distributionslager.
Syftet med terminaler &r att lokalerna ska ligga ndra marknaden och kunder for att sdker-
stélla bra kundservice och dven fungera som buffertlager for svingningar i exempelvis
marknaden eller efterfrigan men ocksa for att minska pé totala transportkostnader genom

att kombinera floden och olika transportmedel. Trafikomrédden och terminaler kopplas
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ofta ihop, for en terminal tar hand om leveransservice for ett visst trafikomrade. (Storha-

gen 2018 s. 185)

Motiv for placering av terminaler dr helt enkelt faktumet att kortaste vigen mellan tva
punkter dr en rak linje och péstiendet &r sjdlvklart. Nar man tdnker kostnadsmassigt sa ér
det effektivast att transportera fran plats a till plats b genom att folja en rak linje, med
andra ord dr det mest konstandseffektivt att samla s& mycket som mojligt gods frén plats

a och sedan transportera det till plats b. (Storhagen 2018 s. 185)

Hur anvénder man terminalen ndr det giller exempelvis transport av ett paket frdn punkt
a till punkt b? Lat sdga att paketet skickas fran Vasa och mottagaren finns i Helsingfors,
paketet transporteras till nirmaste terminal dér paketet samordnas med annat gods som
transporteras till Helsingfors. Har foljer man inte en rak linje, utan transportvigen blir
lingre men l6nsammare ndr man samordnar annat gods till samma stdlle, pa det séttet
maximerar man kapaciteten i transporten och att transportera i en rak linje skulle bli

mycket mindre kostnadseffektivt. (Storhagen 2018 s. 186)

Genom att anvénda en terminal kan man minska pa transaktionerna vilket illustreras i
figur 5 (se s. 20). Transaktioner &r kopplade till vissa kostnader och en tumregel &r att ju
mindre transaktioner man har desto mera kostnadseffektivt transporterar man. Transakt-
ioner beréttar inte hela sanningen, utan anvéndning av en terminal ger mera driftkostnader
vilket innefattar exempelvis, lokal-, administrations-, hanteringskostnader och bundet ka-

pital i varulagret.

19



Alternativ 1

Leverantor

Leverantor

Terminal

12 transaktioner

Figur 5. Skillnaden mellan att (Alternativ 1) leverera rakt till kunden eller att (Alternativ 2) leverera via en terminal
(Storhagen 2018 s. 186).

2.5.2 Trafikomrade

Planering av transporterna bestimmer ocksaé ett trafikomrade, vilket mera noggrant spe-
cificeras som ett omrade didr man betjanar kunder och mottagare frin en specifik terminal.
Kunderna &r utspridda och genom att specificera ett trafikomrade fran en terminal kan
man mera kostnads- och driftseffektivt nd alla kunder inom ett visst omrade. Trafikomra-
det dr inte skapat enbart for kunder utan det specificerar ocksa vilka fordon som anvénds
for en viss rutt och vilka tider fordonen levererar gods till mottagaren. Figur 6 (se s. 21)
illustrerar hur det ser ut i teorin, de streckade linjerna &r olika transport rutter och den

stora svarta cirkeln dr terminalen. (Jonsson & Mattson 2005 s. 410)
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Figur 6. Exempel pa olika transport rutter inom ett trafikomrdde (Jonsson & Mattson 2005 s. 411).

2.5.3 Transportplanering

Transportplanering dr definitionen pa hur man planerar materialflodet pd en strategisk,
taktisk och operativ niva. Strategisk planering innebir att man bestimmer strukturen for
distributionsnitverket och hur det ska opereras. P4 en taktisk och operativ niva inkluderas
konsolidering och dess planering, planering av linjetrafiken, forméagan att kunna f6lja och
spédra godset under transporten och ruttplanering. Transportplanering har en mycket viktig
roll inom logistik da transporter medfor kostnader och en effektiv planering kan minska

kostnader radikalt. En vil gjord transportplanering &r en utgdngspunkt for prisséttning av

transporttjansten. (Jonsson & Mattson 2005 s. 399)

2.5.4 Ruttplanering

Nér man specificerat terminalerna och trafikomradet s kommer ruttplanering till anvénd-

ning, vilket innebédr hur man transporterar fran terminaler till kunder inom ett specifikt

trafikomréde. Ruttplanering innebér att man planerar hur godset transporteras till kunder

utspridda inom ett trafikomréde pd det mest kostnads- och driftseffektiva séttet. (Jonsson

& Mattson 2005 s. 410)

21



En effektiv ruttplanering utgér fran efterfragan och ett antal kéinda kunder och pa basis av
dessa bestimmer man antal rutter, antal fordon som ar nddvéndiga, vilka kunder innefat-
tar respektive rutt och vilken &r ordningsfoljden for stoppen i rutten. Nér det talas om
rutter och ett stort antal kunder sé finns det ndstan odndliga manga rutter man kan anvianda
for att kombinera alla kunder, och det kan snabbt bli vildigt komplext ndr man ska finna

den ldmpliga rutten. (Jonsson & Mattson 2005 s. 411)

Hantering av komplexitet dr vardagligt inom ruttplanering och matematiska beraknings-
metoder kravs. Idag skots ruttplanering genom datorstyrda program som réknar alla odnd-
liga mojligheter for effektiv planering av rutter. Programvarustdd for planering kallas for
Transport Management Systems. Andamalet med ruttplanering ir att se till att alla for-
dons kapacitet dr utnyttjad till fullo, samt att de levererar till s ménga kunder som mgjligt
samtidigt som man minimerar kortiden, korstrackan och leveranstiden. (Jonsson & Matt-

son 2005 s. 411)

2.5.5 Konsolidering

Konsolidering dr att samordna leveranser till ett stélle dir de samlas ihop och sédnds vi-
dare. Syftet med konsolidering dr att vara sa kostnadseffektiv som mojligt. Tanken bakom
detta dr att foretaget kan ha méinga olika leverantdrer som tillverkar olika delar till slut-
produkten och att skicka dessa separat direkt till kunden &r inte med tanke pé transport-
kostnader den 16nsammaste 16sningen. Genom att konsolidera kan man sdkerstdlla att
man utnyttjar fyllnadsgraden pé transportfordonet till det maximala och man kan darefter

minska pa transportkostnaderna. (Jonsson & Mattson 2005 s. 401-402)

Konsolidering kan utnyttjas pd manga olika sitt, ett satt 4r mjolkrundor vilket kopplas
thop med ruttplanering och &r en form av konsolidering for att samordna styckegods till
stora floden. Med styckegods menas smé forsédndelser och for att nd den bésta fyllnads-
graden i fordonen ska man anvénda effektiv konsolidering. Néir man talar om effektiv
ruttplanering kommer konsolidering att ha en stor andel i hur kostnads- och fyllnadsef-
fektiv rutt man planerar. Eftersom varje leverans och forsdandelse dr individuell och ndr
man talar om styckegods &r det viktigt att konsolidera dessa med hjélp av att pa en viss

rutt samordna s& manga olika forsdndelser som mdjligt till en brytpunkt. Med en

22



brytpunkt menas ett stille dir man bryter ner alla férsdndelser och samordnar infor nista
rutt, brytpunkten kan vara en terminal, ett lager eller en distributionscentral men oftast
brukar man anvinda sig av terminaler. Genom att samordna leveranser kan man se till att
man har den béasta mdjliga fyllnadsgraden pa fordonet till ndsta rutt. Syftet &r dven att det
ar lattare och effektivare att 6ka lastningsfrekvenser i en mjolkrunda pa ett konstandsef-
fektivt sdtt istéllet for direktleveranser utan att konsolidera. (Jonsson & Mattson 2005 s.

404)

Det finns tva olika former av mjolkrundor vilket illustreras i figur 7; tidtabellstyrd trans-
portrutt som lastar och lossar hos flera kunder och mjélkrundor fran olika leverantorer
direkt till kunden. Tidtabellstyrd mj6lkrunda anvénder olika brytpunkter medan mjolk-
rundor med direktleverans inte nddvindigtvis anviander brytpunkter. Problemet som upp-
star ndr man anvénder sig av mjolkrundan utan brytpunkter &r att sannolikheten dr stor att

fordonet kor tomt tillbaka efter att ha levererat hos sista mottagaren. (Jonsson & Mattson

2005 s. 405)
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Mjoélkrundor med brytpunkter Mjoélkrundor med direktleverans

Figur 7. Olika sdtt att géra mjolrundor (Jonsson & Mattson 2005 s. 406).
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2.5.6 Flak- och kubikmeter

Nér man talar om fyllnadsgrad inom logistik stdter man pa ordet flak- eller kubikmeter.
Med detta menar man volymen pa godset. Ett typiskt sétt att tala om leveranser, varor
eller produkter som transporteras ér att kalla dessa gods, som hédrstammar fran engelska
ordet goods vilket dr vanligt om inte norm idag. Volymen kan réknas antingen i kvadrat-
eller kubikmeter, beroende pa vilket sdtt man vill méta, berakningarna &r dock lika. Vo-
lymen, det vill sdga flak- eller kubikmeter, dr det mest anvinda séttet att prissétta och
rdkna leverans av gods, dessa tva gar dock inte alltid hand 1 hand. Det innebér att i vissa
fall kan dven antalet flakmetrar vara litet men godsets vikt stor; i sddana fall brukar man
rdkna med vilken kapacitet fordonet har for vikten istéllet for flak- eller kubikmeter. Om
man sidnder gods med en trailer som har en kapacitet pa 13,6 flakmeter och kapacitet for
vikt 26 ton 1 kg, godset tar utrymme 4,5 flakmeter men véger 25 ton i kg sa prissitter man
leveransen som 13,6 flakmeter oavsett des ursprungliga flakmeter. Det &r enkelt att forsta
varfor man ska gora sé: kapaciteten kommer emot med tyngden och dven om man kan
lasta till flakmeter i trailern sé kan inte den lastas med mera tyngd. (Hinnoittelu — Logisti-

ikan Maailma 2020)

Niér det talas om styckegods dr vanligaste sittet att méta dessa som kubik i stillet for
flakmeter. Genom att anvédnda sig av kubik dr det ldttare att rdkna volymen med mindre
forsdndelser medan flakmeter anvéinds for stdrre gods som skickas med pallar. De tre
vanligaste pall-modellerna som anvénds i Finland beskrivs i tabell 1. (Hinnoittelu —

Logistiitkan Maailma 2020)

Tabell 1. Beskrivning av olika typer av pallar som anvdnds i Finland (Hinnoittelu — Logistiikan Maailma 2020).

Typ Langd Bredd Lastningskapacitet
FIN-pall 120 cm 100 cm 925 kg
EUR-pall 120 cm 80 cm 740 kg
Halv pall 80 cm 60 cm 370 kg
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2.6 Ruttplaneringsmodeller

2.6.1 Slingmetoden

Slingmetoden dr en forenklad metod for ruttplanering, vildigt snabb och létt att anvénda
sig av men fOrutsdttningen &r inte att ge en optimal fordelning. Slingmetoden bestér av
slingor for olika rutter ddr man kor med fordonet. Metoden bestér av att ha utgangspunk-
ten frn enkla beslut for fordonet med hjilp av simpla krav pd alternativen for rutten. Ett
krav kan vara exempelvis fordonets lastkapacitet s& att man kan sétta in fordonet pa rutter
dér lastkapaciteten kan utnyttjas maximalt. Vad det innebér &r att fordonet kor en viss
slinga och fyller fordonet sa att lastkapaciteten uppnas och sedan kommer tillbaka till
depd och avlastar och pdbdrjar péd en ny slinga. Slingmetoden illustreras i figur 8. (Lums-

den 1998 s. 585)

Rutt 1 Rutt 2

e ° @ (9.0
\ |:| L ©=Kunder
e 0. ©

Figur 8. Slingmetoden (Lumsden 1998 s. 585).

2.6.2 Svepmetoden

Svepmetoden dr snabb och enkel metod for ruttplaner men forutsattningen ir inte att ge
en optimal fordelning. Metoden bestar av att fordela kunder med utgangspunkt i deras
geografiska lige exempelvis att placera kunder medsols i relation till terminalen. Rutten
fortsitter tills ndgon foreldggande begriansning uppnds, exempelvis lastkapacitet eller kor-
tid. Figur 9 (se s. 26) illustrerar hur det gar i praktiken, i rutt 1 kor man till alla kunder
tills ndgon begriansning uppnas och sedan kor man tillbaka till terminalen var efter man
paborjar rutt 2 som dr pé ett annat geografiskt lige osv. Med rutter kan 4ven menas ndgon

sort av zon 1 stéllet for att vara geografiskt. (Lumsden 1998 s. 585)
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Rutt 1 Restriktionen uppfylld

— :

X t.ex. fylld lastkapacitet,
kortiden maximal m.fl.

Figur 9. Svepmetoden (Lumsden 1998 s. 585).

2.6.3 Clark & Wright metod

Clark & Wright ér en heuristisk metod eller ocksé en algoritm vilket dr en av den vanlig-
aste man kan anvinda som manuellt verktyg, men dven ocksé har den fordel och ldmpar
sig till datorbearbetning. Metodens grundléggande funktion baserar sig pa en depa fall.
(Storhagen 2018 s. 180)

Med Clark & Wright metoden rdknar man ut hur mycket man sparar genom att koppla
ihop olika rutter tills man nr avstands-, tids- eller kapacitetstaket. Idéen &r att forst koppla
thop kund par ddrefter rdknar man ut besparingsvirdet pd alla kund paren for att hitta den
bista 16sningen. De kund paren som har bista besparingsvirde dker man forst till och

sedan till foljande osv. (Storhagen 2018 s. 181)
¢ ¢ @ O
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Figur 10. Clarke & Wright metod.
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Figur 10 (se s. 26) illustrerar hur det ar effektivare och lonsammare att transportera varor
till flera kunder istéllet fOr att transportera varje kund enskilt. For att forklara réknesétten
bakom metoden sa beskriver A, B kunder och L &r lager. Distans fran L till A &r 40 km
och for att kora varorna den rutten av och ann kommer det 80 km tillsammans medan L
till B @r 50 km och respektive rutt &r tillsammans 100 km, allt som allt kér man 180 km.
Tack vare att man transporterar varor till flera kunder pa samma rutt sa kan man minska
pa kilometrar. Det riknas enligt f6ljande: L till A dr 40 km A till B dr 25 km och B till L
ar 50 km, rdknar man dessa ihop blir det 115 km. Besparingen for att transportera alla
kunder med det samma &r 65 km. (Storhagen 2018 s. 181)

Tabell 2. Rdiknesdittet for Clark & Wright (Persson & Virum 1998 s. 110).

Rutt Avstand Raknesatt

L-A 40 km LA+LB-AB=
L-B 50 km LB+ LA-AB=
A-B 25 km

Exempel

L-A 40 km 40+50-25=65
L-B 50 km 50+40-25=65

Réknemetoden syns i detalj i tabell 2 det vill sdga man rdknar besparingsvirdet genom
att addera och subtrahera avstanden med varandra som kan ses i exempel, i detta hir fallet

har badda samma besparingsvirde. (Persson & Virum 1998 s. 110)

2.7 Problem med ruttplanering

Ruttplanering &r komplext och problem kan uppsta till exempel med fyllnadsgrad och for
att se till att alla kunder far basta mojliga leveransservicen. Tanken med ruttplanering ar
enkel men att se till att den ska fungera s effektivt som mgjligt och se till att planeringen
ar kostnadseffektiv dr utmanande. Detta innebér att alla problem inte 14tt kan rdknas ut
och att en optimal 16sning inte alltid &r mojlig. Heuristiska metoder &r inte ndgon garanti
for att man ska kunna hitta en optimal 16sning men ddremot kan en vl utformad heuristisk
modell hitta en bra 16sning under en rimlig tid. (McKinnon et al. 2010 s. 216-217). I

foljande delkapitel behandlas olika problem inom ruttplanering.
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2.7.1 Tidtabell

Tidtabeller kan bli ett problem nér man planerar fordonsrutter, speciellt inom ruttplane-
ring for att man sé effektivt som mdjligt ska kunna leverera till s& minga mottagare som
mojligt. Tyvérr har alla mottagare egna tidtabeller som maste ta i beaktande. Till dem hor
Oppnatider eller specifika leveranstider nidr mottagaren kan ta emot leveranser. Problemen
kategoriseras 1 tva olika kategorier, hard- och mjuk begriansning, Hard begransning bety-
der att fordonet maste viinta hos mottagaren ifall den kommit tidigare 4n vad man kommit
overens om med leveransen. | vissa fall fir man inte komma till mottagaren fore dverens-
kommen tid. Mjuk begrinsning betyder att man levererar varor till kunden utanfor dver-
enskommentid, men da maste man betala en straffkostnad, kostnaden kan vara fast- eller
en proportionell kostnad beroende pé kontrakten av leveransen. Algoritmer finns for att
hitta exakta 16sningen for hirda begrinsningar och dven heuristiska metoder har blivit

anvinda. (McKinnon et al. 2010 s. 217-218)

2.7.2 Returlogistik

Returlogistik betyder att kunden har bade ingdende och utgaende forsandelser samtidigt,
exempelvis forsdndelser till andra kunder, reklamationer eller dverloppsvaror. Retur-
logistik kan orsaka problem dd fordonet far pd sin rutt och bdrjar leverera forsandelser
och allting dr placerat enligt kunderna i rutten, det vill sdga att exempelvis kund nummer
1 for rutten &r placerad sé att den kan levereras som forst av fordonet medan igen alla
andra kunder &r placerade i ordning enligt ordningen av rutten. Problem uppstér for att
man inte kan placera forsdndelser som levereras till kunden for det kommer att hindra
optimal planering av rutten pa grund av forsédndelsers ordning. Detta kan 16sas genom att
ha ett skilt fordon som plockar forsédndelser i samma rutten som man levererar eller sa
levererar man alla forsindelser till kunderna i rutten och sedan borjar lasta forsédndelser
fran kunder till ett tomt fordon vart placeringen inte har mera en stor betydelse for dessa
ska via terminalen vart de sen isér plockas och levereras vidare. (McKinnon et al. 2010 s.

218)
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2.7.3 Krav pa specifikt fordon

Problem med ruttplanering kan ske &ven med kunders specifika krav pd hur man kan
leverera gods till dem eller med vilket fordon. D4 alla kunder &r olika och har olika kapa-
citeter for mottagning av leveranser, innebér det att de har begrénsningar med vissa typer
av fordon. Det finns olika typer av fordon exempelvis fordon med en viss hojd, fordon
med bak lyft eller dven trailers. Fordon med viss h6jd kan vara en begriansning for kunder
for deras mottagning av leveranser kan exempelvis vara i ett kdpcentrum och deras loka-
ler for att motta leveranser kan vara begrinsat till en viss hojd. Fordon med bak lyft igen
betyder att mottagande kund inte har ndgon lastkaj det vill sdga att det behdvs en bak lyft
for att kunna leverera godset exempelvis rakt pa gatan utanfor kunden istdllet for att an-
vénda sig av lastkaj. Vad menas med trailers &r att det dr en 14ng sldpvagn med varor inne,
detta kraver en lastkaj och ett stort omrade vart trailern kan vinda sig och backa till last-
kajen och dessa har vildigt sillan en bak lyft utan behdver antingen traktorer, truckar eller
andra fordon for att lasta godset av fordonet. Losning till problemet &r att kunder infor-
merar leverantdren om eventuella krav for mottagning av gods, men i alla fall &r det in-
formation som inte nddvéndigt nar andra dndan i leveranskedjan. (McKinnon et al. 2010

5. 219)

2.8 Ledtidsanalys

Vad menas med ledtid ar hur 14ng tid det tar fran ndr man placerat en order till att man
fysiskt mottar din order, detta &r for att underldtta och planera mottagningen och framtida
behoven for tilldggs order. Ledtiden varierar och synvinklar ndr den egentligen borjar kan
vara stora mellan foretagen, ett foretag kan bdrja med ledtiden nér ordern har blivit be-
handlad medan andra borjar i ett annat skede som exempelvis nér ordern har blivit lagd.

(Aronsson et al. 2003 s. 207)

Ledtidsanalys menar man med att man analyserar pa ett strukturerad sitt informations-
och materialflodet med malsattningen att minska pé totala tiden 1 flodet. Ledtidsanalysen
borjar med att en forutsittning dr given, med andra ord betyder det att det man har mal
med fordndringen att minska tiden, d&ven kan andra mél och forutsattningar finnas. Pro-

cessen efter det fOljer man diskussionen som utgdr fran den grundliggande
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flodeskartldggningen som gjorts. For att beskriva flodet komplett sa finns det manga olika

typer av beskrivningar, den vanligaste &r att dela upp tiden i aktiva och passiva delar.

(Aronsson et al. 2003 s. 207)

Vad ledtidsanalys behandlar &r framst att hitta alternativa 16sningar och &r 1 stort sett si-
tuationsberoende och nér det géller analysering dr inte det alltid enkelt. Nér det talas om
16sningar sa i grundregeln finns det tvé olika alternativ, generella principer som finns i
olika litteraturer och @ven praktisk kunskap. Vad menas med praktisk kunskap &r att man
har ménniskor inom organisationen som vet hur saker gors i praktiken och vad som even-
tuellt kunde goras annorlunda, men dven finns det foretag som &r specialiserade inom
omrédet och kan komma med bra 16sningar inom ledtidsanalysen. Ledtidsanalys kridver
oftast mycket dvervigande och arbete for att hitta bra alternativen, och ar i stort sett en

av de storre svérigheterna inom ledtidsanalyser. (Aronsson et al. 2003 s. 207)

Som redan beskrivits tidigare sa kopplas informations- och materialflodet med varandra,
inom ledtidsanalysen s& kan man kategorisera dessa tva inom aktiv och passiv tid. Vad
aktiv tid betyder dr att ndr ndgon sorts av aktivitet utfors exempelvis transport, montering,
inlagring eller inmatning i datorsystem. Aktiv tid dr oftast den kortaste av dessa tvd medan
passiva tiden tar procentuellt mycket mera av hela ledtidsprocessen och inte ovanligt att
mer dn 99 % &r passiv tid. Nér det talas om passiv tid betyder det att exempelvis produkter
véntar framfor maskinen, inne i ett distributionslager eller véntar pé att behandlas. Vad
man vill ta itu med &r nidr man vill reducera totala tiden i flodet &r det passiva tiden.

(Aronsson et al. 2003 s. 208)
Ledtidsanalysdiagram kan anvénds nir man vill analysera ledtiden eller en process i fl6-

den. Figur 11 (se s. 31) visar hur det ser ut och vad alla dessa processer kan vara fran

order till leverering, aktiv tid dr mérkt i figuren med svart.
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II “ Orderbehandling
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Plockning i mellanlager

I I II I Montering
I I Packning/Markning/Lastning
Transport
Mottagning
<«—Aktiv tid > Passiv tid >

Figur 11. Ledtidsanalysdiagram (Aronsson et al. 2003 s. 208).

3 METOD

Med en forskningsmetod menar man akademisk forskning om @&mnen relaterade till fragor
som é&r relevant for studien. Forskning kan motiveras av utveckling och férédndring i ndgot
specifikt omrade. Skilen for forskning dr att &ven om man ldser litteraturer inom ett spe-
cifikt omrade sé eventuella frigor uppstar, med andra ord sa marker man ett gap 1 littera-
turen, inkonsekvens mellan nagra studier eller ett oldst problem i litteraturen. (Bryman

2012 s. 5-6)

Forskningsmetod ér en teknik for att samla in data. Data kan samlas in genom en specifik
metod exempelvis strukturerad intervjuschema, sjdlvfyllnadsfrageformulér eller genom

att observera deltagaren ddr man lyssnar och tittar pa andra. (Bryman 2012 s. 46)

Med forskningsmetoder sé talas det huvudsakligen om kvantitativa och kvalitativa meto-

der:

Kvantitativ forskningsmetod ar ett sétt nar det innebér insamling av numeriska data for
att visa en bild av forhallanden mellan teori och forskning. Data man maéter ska vara jam-
forbara och likvérdiga och kunna avbildas som ett nummer. Forskningsmetodens resultat

ar statistiska, logiska och opartiska. (Bryman 2012 s. 35-36)

Kvalitativ forskningsmetod &r ett sétt ddr man betonar ord vid insamling och analysering
av data. Genom kvalitativ forskningsmetod far man en djupgéende och ytterligare under-

sokning och ifragasitter respondenter baserat pd deras svar, man kan forstd deras
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motivation och kénslor bittre. Forskningsmetoden berittar inte endast hurdan asikt man

har men att varfor man har den &sikten. (Bryman 2012 s. 36)

I denna studie har jag valt kvalitativa forskningsmetoden, for jag undersoker erfarenhet
och hur det egentligen fungerar med ruttplanering och kréver mera dppna svar for att fa

data jag behdver.

3.1 Kvalitativ forskningsmetod

Kvalitativ forskningsmetod handlar om att analysera ord och inte kvantifiering nér data
samlas och analyseras. Genom att ldgga vikten pé ord sé forsoker man {4 en induktiv bild
av forhallandet mellan forskning och teori. Kvalitativ kan ge en mera dppen bild av data
och kan dven tolka kroppssprik samt andra egenskaper man inte kan genom kvantitativ

metod. (Bryman 2012 s. 380)

I en kvalitativ forskning faller perspektivet for dem som dr studerade, vad de ser ér viktigt
och betydelsefullt ger orienteringspunkten for studien, genom att se virlden genom deras
Ogon ger rik och omfattande data. Forskaren soker forstaelse for vérderingar, beteende,
overtygelse osv dér det giller studien och sammanhanget i forskningen. Kvalitativa me-
toden 4r alltid ostrukturerad, den ger mojligheten att forbéttra betydelsen och begreppen

som kommer ut ur datainsamlingen. (Bryman 2012 s. 408)

Kvalitativa forskningsmetoden kritiseras ibland for att vara subjektiv och impressionist-
isk. Kritiken harstammar fran att forskaren litar pa osystematiskt pa dsikter som &r bety-
delsefulla och viktiga och dven néra personliga relation mellan forskaren och de som blir
studerade. I kvalitativ forskning ar forskaren sjélv den viktigaste elementet for datain-
samling, pa grund av detta beror det mycket pa vad forskaren beslutar sig att koncentrerar,

observera och lyssna pa. (Bryman 2012 s. 405)

3.2 Intervjuer

Intervju ér antagligen den mest anvéinda metoden inom kvalitativ forskning. Naturligtvis

for metoden anvinder sig av insamling och analysering av ord. Finns tva huvudsakliga
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sdtt att intervjua inom kvalitativ forskning, dessa dr semistrukturerad eller ostrukturerad.
Skillnaden mellan dessa tva &r att semistrukturerad dr uppbyggd med férdiga fragor me-

dan ostrukturerad dr uppbyggd med 6ppna fragor alltsd mera som en diskussion. (Bryman

2012 s. 469)

Genom att intervjua enligt en semistrukturerad form ger en flexibilitet men frdgorna ska
ocksa vara vil tinkta for att kunna forma en bakgrund for forskningen, dven spraket och
formulering av orden &r viktigt for att intervjuobjekten forstar och kan svara pa fragorna
pa det sittet att detta har nytta for forskningen. Intervjun ger en helhets synvinkel och
intervjuobjektet och ger en mera mangsidigare svar nar man dven ocksd observerar inter-

vjuobjektet i sin helhet. (Bryman 2012 s. 472-473)

Intervjuerna bandas in och transkriberas, for att kvalitativa forskningsmetoden ska tran-
skriberas 1 efterhand &r det viktigt att intervjun bandas in. For att kunna analysera och
forska insamlade data méste man kunna analysera intervjun ord for ord for att nd den
maximala informationen. Méanskliga faktorer kommer dven i spel, midnniskan kan inte
minnas allt som sagts och gjorts pa en vardaglig basis, medan vi koncentrerar oss pé olika
andra faktorer s& kan nagot viktigt hamna bort. Att banda in och transkribera &r vildigt

tidskrdvande och i vissa fall krdver bra utrustning och mycket tid. (Bryman 2012 s. 482)

Mina intervjuer kommer att basera sig pa semistrukturerad form och har fardiga fragor

for intervjuobjekten.

3.3 Tillvagagangssatt

Jag har byggt upp en strukturerad intervjuguide (se bilaga 1) som baserar sig pa egen
erfarenhet samt delar som presenteras I den teoretiska referensramen. Fragorna baserar
sig pa min erfarenhet fran arbetslivet om hur ruttplaneringen utfors samt hurdana hinder

det mojligen forekommer.

Fragorna 1-8 om hur planeras ruttplaneringen har jag byggt upp enligt foljande. Inled-
ningen bestdr av frdgor som ger bakgrundsinformation om respondenten och foretaget for

att f4 en bra dverblick och stod for studien. Sedan har jag tagit relevanta fragor om
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ruttplaneringen utgdende fran kapitel 2.4, 2.5 och 2.6 i den teoretiska referensramen.
Négra fragor har jag valt att stdlla utgdende fran min erfarenhet exempelvis motivations-

system.

Fragorna 9—-19 om vad kan hindra optimal ruttplanering har jag byggt upp enligt foljande.
Fragorna dr byggda utgaende fran kapitel 2.7 1 den teoretiska referensramen. Tyvérr finns
det inte mycket information om hinder. Storsta delen av fragorna har jag valt utgdende
fran egen erfarenhet fran arbetslivet. Nagra frdgor dr inte sa relevanta for innerstad men

trots det viktigt att stélla.

Intervjuguiden har var effektiv for att samla in relevant data. Vissa fragor besvarades inte
av ndgra respondenter men det hade jag forvéntat mig. Svaren fran andra respondenterna

kompenserade bortfallet.

Intervjuerna kommer att ske via telefon eller e-post. Alla intervjuer kommer att bandas in
och transkriberas for att utfora forskningen ratt. Nér alla dr intervjuade och transkriberade

stdlls resultatet upp och diskuteras.

Fem ruttplaneraren har blivit intervjuad inom fem olika foretag vars storlek varierar fran
stora internationella foretag till mindre inhemska foretag som arbetar endast inom huvud-
stadsregionen. Erfarenheten av ruttplaneraren varierar frdn under 2 ar till ndrmare 20 ar
vilket ger bra och bred data. Flera av respondenterna har jobbat som lastbilschaufforer
fore de borjat arbeta inom ruttplanering vilket gjorde resultatet intressantare. Alla foretag
har betydliga mingder med leveranser och kunder inom postnumret 00100 — 00220. Re-
spondenterna och foretag behandlas anonymt och bendmns som A, B, C, D och E inom

kapitlet resultat.

4 RESULTAT

I detta kapitel presenteras resultatet av intervjuerna om hur olika distributionsforetag pla-
nerar ruttplaneringen vid distribution av varor inom centrala Helsingfors och om det finns

hinder for optimal ruttplanering.
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4.1 Hur planeras ruttplanering?

4.1.1 Bakgrundsinformation om foretagen

Under intervjun diskuterades hur manga forsdndelser foretagen har till Helsingfors in-

nerstad och med vilken utrustning de levererar till kunderna inom detta omréde.

Respondent A svarade att foretaget anvinder sig av fordon vilka &r ldmpliga for att trans-
portera forsdndelser inom Helsingfors innerstad, dven papekade respondenten att de har
fordon fran paketbilar till fordonskombinationer men att transportering av forsandelser
inom detta omrade &r inte mojligt med en fordonskombination for att 1ingdbegrasning-
arna kommer emot. Annars anvinder de sig av paketbilar, mindre- och storre lastbilar
inom detta omrade. Mangden med fordon ligger kring 700 stycken, men nir man begréin-
sar det till Helsingfors innerstad sa blir det cirka 40-50 fordon som kor dagligen inom
omrédet. Respondenten berittade att de har cirka 100 forséndelser till omradet dagligen,

foretaget arbetar som underleverantor for manga stora foretag.

Respondent B svarade att foretaget har fordon vilka ar lampliga for att transportera for-
sdandelser inom Helsingfors innerstad. Deras fordon varierar frdn mindre till storre bilar
men att de har ocksa fordonskombinationer men de kor inte inom detta omrade utan de
kor specifikt i omrdden menade for dem. De har en paketbil och tvd Mercedes-Benz
Sprinters som &r registrerade som paketbilar men &r utrustade med en baklyft och kallas
for ’pullakaappi”. Resten av fordonen &r lastbilar som dr kapabla for att lasta 12 ton och
26 ton eller fordonskombinationer samt laga lastbilar som kallas for “’tunneliauto” med
vilka man kor forsidndelser 1 tunnlar under Helsingfors gator. For detta specifika omrade
anvinder de sig av mest av lastbilar och paketbilar av olika sorter. Médngden med fordon
de har ir cirka 80—-100 stycken, men att pd grund av situationen just nu sa har fordon lagts
bort och nya har inte tagits i bruk, respondenten kunde inte berétta vilket antal de har just
inom detta omrade for det varierar. Respondenten berittade att de under normala situat-
ioner s& har 50—60 forséndelser till detta omrade dagligen, att ddr finns nog arbete for

flera bilar varje dag.

35



Respondent C svarade att foretaget har fordon som &r 1dmpliga for att transportera for-
sdandelser inom Helsingfors innerstad. De har distributions fordon som innebér lastbilar
samt paketbilar men dven ocksd fordon som kallas for ’pullakaappi” som de levererar
forsiandelser till detta omrade. Mingden med fordon de har &r 19 stycken vilka av 3—4
anvénds specifikt inom Helsingfors innerstad. Respondenten beritta att de har cirka 50—

60 forséndelser dagligen till omrédet.

Respondent D svarade att foretaget anvinder sig av lastbilar av olika storlekar, alla fordon
ar definierade till vissa omréden dér de passar in bést, inom Helsingfors innerstad opererar
de med fordon som kan lastas med 4,5-5 ton men dven ocksa kan anvindas av storre
fordon ifall lastnings behovet kraver det. Fordonen kan lastas med 1220 pallar och ar
klassificerade med EURO 5-6 vilket beréttar om hur ekologiska och miljévénliga fordo-
nen dr. De opererar med 16 fordon inom omradet. Respondenten beréttade att de har cirka
80—-110 forséndelser i veckan och att dagliga forsdandelser varierar med tanke pa att borjan

av veckan ér det mera import medan sen i slutet av veckan dr det mera export.

Respondent E svarade att foretaget har fordon till alla olika andamal, och varje fordon har
specifika omrdden vart de anvinds. De anvénder sig av paketbilar, mindre- och storre
lastbilar, HIAB fordon men kranlyft, trailers och tre axlade dragbilar for tyngre forsén-
delser. Nar man talar om fordonen som anvénds inom Helsingfors innerstad sa anviander
foretaget dagligen av 1 paketbil, 2 stycken lastbilar som man kan justera takhdjden pé, 6
stycken normala lastbilar som kan lastas med 7 flakmeter. Om inte fordonet kan leverera
eller lasta forsdndelser sa kan det skickas ett annat fordon for att gora uppdraget om situ-
ationen s kraver. Bilar med justerbar takhojd ér vildigt lampliga for tunnlar och oftast ar
begrinsningen av fordonet 2,8 meter i hdjd, manga forsdndelser blir levererade fran tunn-
larna inom Helsingfors innerstad. Respondenten beréttade att de har dagligen cirka 150—

280 forsandelser till detta omrdde, beroende pé sdsongen och roda dagarna.

4.1.2 Vem ansvarar for ruttplaneringen?

Under intervjun diskuterades det att vem &r ansvarig for ruttplaneringen, ar det forman-

nen, chaufforen eller ndgon annan.
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Respondent A svarade att nér de arbetar som underleverantor till andra storre foretag s
ar det sd gor foretaget man arbetar som underleverantor till ruttplaneringen oftast fardigt
och ska foljas. Nér det dr frdgan om fOretagets egna forsidndelser och som respondenten
kallar de for ”special forsdandelser” s gor respondenten sjdlv och ansvarar for ruttplane-

ringen och koordinerar med chaufforen att vad, varfor och nér det ska goras.

Respondent B svarade att det ruttplaneringen gors pé foljande séitt att forman och ruttpla-
neraren planerar forsdndelserna och rutten for chaufféren. Respondenten dven papekade
att bade formannen och ruttplaneraren som jobbar med ruttplanering inom Helsingfors
innerstad har praktisk kunskap av att ha jobbat som chauffor inom omradet. Med praktisk
kunskap har bdda vildigt bra insikt av att vad som egentligen kan goras och vad inte.
Béda personerna gor alltsa ruttplaneringen fardigt men att chaufforen kan vilja att kora
den rutten som ar redan férdigt planerat med alla kunders 6nskemal eller sa kan ocksa

chaufforen vélja att gora det pa ett annat sitt.

Respondent C svarade att formannen ansvarar av ruttplaneringen, respondenten éven pa-
pekade att de far mycket forsdndelser med linjetrafiken frdn exempelvis Tammerfors och
dé kan det hdnda att man inte kan planera allt fullstandigt i forvdg och d4 brukar man ga
igenom ruttplaneringen med chaufforen. Forséndelserna frén linjetrafiken flyttas véldigt

snabbt in i mindre bilar som kan leverera inom Helsingfors innerstad.

Respondent D svarade att ansvaret av ruttplaneringen i allménhet faller pé ruttplaneraren,
tidtabeller osv hor hemma hér. Respondenten dven papeka att ansvaret faller ocksd pa
chaufforen, hen har ansvaret for sitt eget omrade och att alla forsidndelser levereras enligt
tidtabellen. Pa det séttet sade respondenten att man kan dven séga att ansvaret faller pa
bade ruttplaneraren och chaufforen att se till att funktionsduglighet i verksamheten uppe-

hélls.

Respondent E svarade att i1 princip sé ruttplaneraren planerar forsdandelserna men sen
sjdlva rutten sd ansvarar sjdlva chaufféren av. Chaufforen planerar sin egen rutt och sedan
sa planerar ruttplaneraren forsdndelserna till denna rutt, respondenten dven papekade att

chaufforen sjilv maste ha koll pé tidtabellerna och kundernas 6nskemaél for leveranstiden.
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Det ar slutligen att chaufforens ska vara initiativrik och se till att verksamheten fungerar

pa bista mojliga sittet.

4.1.3 Hur gors ruttplaneringen?

Under intervjun diskuterades det hur ruttplaneringen egentligen gors, att gors den med

datorprogram eller med manuella verktyg och varfor dr ruttplanering viktigt.

Respondent A svarade att det faller nog mera pa datorprogram nér det géller ruttplane-
ringen, foretaget anvénder sig av ett programvaran som heter NFLEET och med hjélp av
det kan man létt rdkna ut rutten, tiden och priset for rutten. Programvaran har varit valdigt
fungerande. Respondenten pdpeka om att alla tre personer som jobbar med ruttplanering
i Helsingfors innerstad och om det dr ett bekant omride sa kan de gora ruttplaneringen
manuellt rakt fran huvudet och kunna rikna ut tidtabellen for varje forsdndelse. Nér det
ar frigan om en simpel forsdndelse fran plats A till plats B s& anvéinder de sig av Google
Maps for att se vilken rutt dr snabbast och riknar pé det cirka 30 minuter till forsédkerhets-
kull med tanke pé lastning, lossning och rusning. Respondenten beréttade att ruttplanering
ar viktigt for att kunna planera forséndelserna i forvdg och ha en plan redan fardigt och
kunna foregripa till nya forséndelser som kommer under dagens lopp att sen kunna pla-
nera dessa till en féardig rutt, detta blir mycket mera kostnadseffektivt. Respondenten till-
lagde att det &r viktigt med att gora ruttplaneringen i god tid for att kunna fa alla forsén-

delserna till kunderna pé det bésta mdjliga séttet.

Respondent B svarade att ruttplaneringen gors med datorprogram nér det géller ruttpla-
nering, mera specifikt med programvaran Navitrans. Med hjalp av detta program sa pla-
nerar respondenten rutterna och alla bestédllningar for forsdndelserna kommer via samma
programvara och med hjélp av det sd gor man en ruttplanering. Respondenten papeka att
foretaget inte arbetar mycket med manuella verktyg utan att allting styrs via programva-
ran, aven sade respondenten att ifall det skulle bli ndgon stérning i programmet kunde det
vara ganska katastrofalt. Foretaget anvénder sig av fraktsedel fritt system, med andra ord
att chaufforer har egna maskiner vart de far underskrift for levererade forsdndelser och
ruttplaneraren ser det i realtid. Ibland dock hamnar planera rutterna enbart med hjdlp av

fraktsedlar men enligt respondenten sé ér det vildigt séllan och allt gors néstan med hjilp
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av programvaran. Respondenten ser ruttplaneringen viktigt for da dr planen pa stort sétt

gjorts och man kan borja koncentrera sig pa andra saker som behdver uppmarksamhet.

Respondent C svarade att de planerar rutterna for forsdndelserna manuellt med hjilp av
fraktsedlar tillsammans med datorprogram. Med hjélp av att ha en kopia av alla fraktsed-
lar som ska levereras och plockas sd kan man tolka battre vilken rutt man viljer att kdra
med. Foretaget anvénder sig av ett program som &r specifikt gjort for foretaget, de har
egen IT avdelning som skoter om att allting fungerar sa som det ska. Respondenten be-
rittade att ruttplanering dr viktigt for att optimera rutterna i det basta mdjliga tiden och
att kunna koppla ihop leveranser och himtningar av forsdndelser i samma rutt for att vara

mera effektiv.

Respondent D svarade att allting gors manuellt med bade chaufférens och ruttplanerarens
yrkeskunnighet. Foretaget kommer att fa ett specifikt program for ruttplanering i framti-
den men kunde inte séiga vad det géller nér inget dr fullstdndigt bestdmt &nnu. Chaufféren
gor rutten sjdlv sé att rutten optimeras pa det bista mojliga séttet, kommunikationen mel-
lan chaufforen och ruttplaneraren samt vart forsandelserna gér dr transparent och allting
kommuniceras i realtid med varandra. Respondenten sdger att ruttplaneringen &r ett
livsviktigt villkor och i ruttplaneringen ska man ta hénsyn till tidtabell, optimering av
rutten, kundernas dnskemél och konstandseffektivitet. Foretaget stravar till att inte kdra

onddiga rutter, foretaget vill gynna en mer gron transportering.

Respondent E svarade att ruttplaneringen sker via datorprogram som heter Navitrans och
GTT, med hjélp av dessa programvaror planeras forsdndelserna och rutterna for chauffo-
rerna. Foretaget anvinder inte sig av manuella verktyg. Foretaget har gatt mera mot frakt-
sedel fritt system det vill séga allting gors via datorer och birbara apparater som chauffo-
rer fran underskrift av mottagaren, allting skdts via dessa tva datorprogram. Responden-
ten dven papekade att med fraktsedel fritt system sé &r all information i realtid, man har
hela tiden kontroll éver vad som hidnder. En annan faktor dr ocksa att palitligheten blir
bittre med att ingen kan dndra pa fraktsedeln mera som man kunde géra med papper
fraktsedel vart chaufforer kanske skrev egna saker vilket inte var 6verenskommet med

ruttplaneraren.
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4.1.4 Nar gors ruttplaneringen?

Under intervjun diskuterades det nér planeras ruttplaneringen och eventuellt finns det

nédgra faktorer som kan paverka pé nér ruttplaneringen gors.

Respondent A svarade att ruttplaneringen gors i god tid fore rutten paborjas for att planera
béttre rutten s att den ar s& kostnadseffektivt som mojligt frén plats A till plats B. Re-
spondenten berdttade dven att ibland ringer kunden och bokar forsédndelse just nir den
planeringen &r gjord, da brukar man anvédnda sig av manuell planering det vill sdga i vil-
ken rutt skulle man kunna placera forsidndelsen i for att inte minska pa konstadseffektivi-
teten. Manuella planeringar &r sédllsynta men att nir kunder bestéller hdmtningar av for-

sandelser 1 god tid s& hinner man béttre reagera och gora planeringen bra for rutten.

Respondent B svarade att ruttplaneringen gors 1 god tid, sdllan kommer det bokningar just
pa sista sekunden. Ifall det kommer pa sista sekunden sa dr dessa ganska fi och litta
forsidndelser sd dessa planeras sen pa morgonen just fore fordonet far ut pa sin rutt. Re-
spondenten sade dven att de har manga kunder som bokar i god tid att dessa &r létta att
planera och man har redan ramen for fordonet klart, att i vissa fall kan man &ven planera
redan allting fardigt en och en halv dag innan fordonet far p4 rutten. Ibland kan det komma
in bokningar bara timmar fore chaufforen lastar fordonet och dé géller det att vara snabb

att planera forséndelsen.

Respondent C svarade att ruttplaneringen gors 1 god tid men ocksé just fore fordonet ska
ut pa rutten. Linjetrafiken kommer till terminalen pd natten och pad morgonen planeras
dessa forsandelser till fordon som sen far och delar ut forsédndelserna till kunder inom ett
specifikt trafikomrade. Foretaget anvénder sig av fordon i tre olika turer, ett fordon borjar
klockan sju-, nésta borjar klockan nio- och sista borjar klockan tio pd morgonen som
sedan borjar leverera och himta forsidndelserna frdn kunderna. Respondenten dven pa-
peka att optimal situation dr att man slipper planera rutterna i god tid for att kunna ut ur
fordonet och optimera rutter. Ibland kommer det bokningar bara inom 15 minuters var-
ningstid och foretaget har hdrda 16ften om servicen sa allting ska kunna ordnas nér de &n

kommer bokningar.

40



Respondent D svarade att ruttplaneringen gors i god tid och &ven just fére fordonet ska ut
pa rutten. Respondenten séger att logistiken dr nufortiden valdigt hastig i tempot det vill
sdga att alltid har man inte lyxen med att planera forséndelserna och rutterna i god tid,
utan planeras oftast just fore fordonet ska ut pé rutten. Nagon gang finns det mera tid for
att planera men i regel sd avgors planeringen véldigt hastigt pd grund av kunders krav och

dndrade tidtabeller som gor planeringen mer hektisk.

Respondent E svarade att i regel s& brukar rutterna och forsidndelserna planeras pd mor-
gonen fore chaufforen kommer pa plats. Néir chaufforen kommer sé de kan bara logga in
1 deras barbara mobilenheter med fordonets registernummer och rutterna ar fardigt pla-
nera for dem. Respondenten berédttade att nér linjetrafiken kommer till terminal sé alltid
ar inte 1 deras system pa morgonen, i séna fall s hamnar man planera dessa just fore
fordonet ska ut pa sin rutt och att medan chaufforen lastar fordonet i terminalen kan det

komma till forsdndelser till samma fordon inom en kort varningstid.

4.1.5 Vad tas i beaktan i ruttplaneringen?

Under intervjun diskuterades det vad som tas i beaktan nir man gor en ruttplanering,
frdgan var delad i sex olika underfragor mottagarens oppettider, rusning, retur forsdn-
delser, mottagarens énskemal, kilometrar i sin helhet eller andra méjliga faktorer. P alla
underfrigor fick respondenterna vélja att hur ofta dessa tas i1 beaktan, alltid, ofta, slump-

mdssigt eller aldrig.

Respondent A svarade att mottagarens Oppettider &r ganska sé prioritet och tas 1 beaktan
ofta. Man forsoker alltid respektera att ifall mottagaren vill ha forséndelsen klocka sju pa
morgonen sd stravar man till att leverera den da, tyvérr ér inte det alltid mojligt. Nér det
diskuterades om rusningstider sa berittade respondenten att dessa tas i beaktan ofta och
att man brukar rdkna med i ruttplaneringen eventuella rusningar just pd morgonen eller
eftermiddagen dé nir de dr som vérst. Retur forsdndelser dr ganska slumpméssigt med i
planeringen att ndr det inte finns tillgéngligt information om returerna i forhand sé blir
det svart att kunna planera, chaufférerna &r anvisade att ta emot returer under rutten de
opererar. Mottagarens dnskemal tas i beaktan alltid och dessa respekteras vad det sen sist

och slutligen &r for onskemaél, exempelvis om inte sdndaren eller mottagaren riktigt sjalv
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vet som Onskas sd brukar respondenten ta reda pé det for att gora det rétt pa forsta gangen.
Kilometrar i sin helhet tas i beaktan ofta, stridvan &r att kora sa lite kilometrar som mdjligt
for att undvika kora av och an. Detta orsakar forstas ndgra problem, kilometrar och mot-
tagarens onskemal gér inte alltid hand 1 hand, att dessa tva maste lite bollas med varandra.
Speciellt inom Helsingfors innerstad blir oundvikligen kdrande av och an, men att omra-
det 1 sig dr inte sa stort utan man talar om att nagra tiotals kilometrar som blir extra i
verkligheten, men att i huvudregel strdvar man lite mindre kilometrar. Nér det diskutera-
des andra mojliga faktorer sé berittade respondenten att slumpmassigt s tas i beaktan
ifall fordonet gar sonder under rutten, vanliga fall som kan hinda dr baklyften som far
sonder. Ifall det hinder sa har foretaget nog andra fordon som kan komma inom max 1

timmer och hjélpa till med leveranserna.

Respondent B svarade att mottagarens Oppettider tas 1 beaktan alltid. Med rusning dr det
slumpmassigt och att de tas i beaktan lite i ruttplaneringen men att sist och slut for att
fordonet hamnar kdra lite av och an sa gor det inte sist och slut sé stor inverkan pa dagen.
Retur forséndelser tas inte i beaktan alls utan dessa ér oftast saker som chauffoéren tar med
sig ifall mottagaren sd vill, chaufféren kommer dnda tillbaka till startpunkten sa dessa sen
foljer med i fordonet under dagen och &r pa det séttet med i dagens planering. Mottagarens
onskemal tas i beaktan alltid, men tyvérr &r inte det alltid mdjligt men i regel beaktas
dessa och ruttplaneraren forsoker se till att detta kan 10sas pd det basta mojliga sittet.
Kilometrarna i sin helhet tas aldrig i beaktan, speciellt ndr det ar frdgan om Helsingfors
innerstad vart det blir lite att kdra av och an, men att forstés vill man planera en rutt som
ar tydlig och inom samma omréide att inte man kor 1 onddan, speciellt om det dr inom
samma postnummer som chaufféren kor i. Respondenten papekade att andra mdjliga fak-
torer som tas i beaktan dr chaufférens arbetsformaga, som &r personlig for varje chauffor
for alla klarar inte av samma arbetsuppgifter pa samma niva med varandra. Vissa chauf-
forer kan arbeta béttre dn andra och genom att placera till stressfulla omrdden rétta chauf-
forer kan man undvika problem. Mental styrka och att kan chaufféren gora sin arbetsupp-
gift bra kommer ocksé in i spel. Aven ville respondenten siiga att halls utrustningen hel,
det som exempelvis om chaufforen som kor i tunnlarna gor mest skadeanmélan sa borjar

man sen tinka efter att dr det hir den rétta person att kora dér ndr det alltid hinder ndgot.
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Respondent C mottagarens dppettider tas i beaktan alltid, foretagets alla kunder ar i1 prak-
tiken 6ppna mellan klocka 8—16 eller 9-17 vilket gor det ldttare att planera. Men att det
som orsakar nagra problem &r att bade hdmtningar ska ocksé planeras med sé alla kunder
har inte forsdndelserna fardigt vilket ska tas i beaktan. Rusningar tas i beaktan alltid men
i sjdlva planeringen dr det oftast inbyggda for att foretaget har standard mangd med bilar
som kommer klocka 7 och p&d morgonen gir man i morgonrusning sen pa eftermiddagen
1 eftermiddagsrusning. Foretaget flyttade stille att forut spelade rusningen storre roll men
nu i det nya l4aget sa har det inte sa stor skillnad ldngre. Retur forséndelser tas i beaktan
alltid att foretaget levererar forsidndelser till mottagaren som ocksé skickar ivédg, sa pa det
sattet gar det ganska smidigt. Foretaget har en kund som de levererar forséndelser tre
génger om dagen och hdmtar forsidndelser tva génger fran dagen frén olika adresser, att
nu forsoker man optimera dom sa bra som bara mdjligt i ruttplaneringen. Mottagarens
onskemal tas i beaktan alltid, foretaget har ménga kunder med strikta leveranstider att
man tar i beaktan dem och forsoker fylla upp dnskemalen sa bra det gir. Kilometrar 1 sin
helhet tas i beaktan ofta men nér det dr frigan om huvudstadsregionen &r det inte s& man
oftast tdnker pa kilometrar men sjélvklart har kilometrar att géra med att hur linge en rutt
tar tidsmassigt. Foretagets fordon kan kora ldnga slingor ocksad nir det &r frigan om

Helsingfors innerstad. Respondenten hade inte att tilligga ndgon andra mojliga faktorer.

Respondent D svarade att mottagarens Oppettider tas i beaktan alltid. Rusning beaktas
slumpmaissigt. Retur forsédndelser beaktas alltid. Mottagarens dnskemal beaktas alltid.

Kilometrar i sin helhet beaktas slumpmissigt. Andra mdjliga faktorer beaktas ofta.

Respondent E svarade att mottagarens Oppettider tas 1 beaktan alltid och &r en av de vik-
tigaste faktorer och &r alltid med i ruttplaneringen. Foretaget far alla bokningar elektro-
niskt och respondenten papekar att nufortiden sé ér alla Sppettider férdigt i bokningarna
sa det underlittar en hel del. Forstas om foretaget levererar forsdndelsen och inte enligt
Oppettider sa den kostnaden faller pa sjdlva foretaget for inget speditionsforetag kommer
att std for kostnader om inte man foljt instruktionerna. Rusningen tas i beaktan slump-
méssigt eller aldrig, ndr det dr frdgan om Helsingfors innerstad s& i omrddet finns det
alltid lite rusning. Men om man skulle lite utvidga utanfor rusning sé vissa gator i Helsing-
fors innerstad har servicekorningar tilldtna under vissa klocktider, exempelvis Aleksan-
ders gatan dir man ha levererat allting senast klockan 11 sa dessa tas i beaktan alltid.
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Retur forséndelser tas i beaktan slumpmassigt, att chaufforerna som kor i rutten plockar
forsidndelser 1 den takt de far utrymme 1 bilen och vissa chaufforer &r erfarna och kan lite
ha spel 6ga att dir mojligen finns retur att jag plockar den med samma och fortsitter
vidare med rutten. Det beror dock mycket pa chaufforen, att vissa kan kora fordonet tomt
och sen borja himta forsédndelser frin sindaren. Kilometrar i sin helhet dr inte kanske det
man tar i beaktan men de har andra indikatorer som exempelvis hur ménga leveranser
man levererar i en timme och det beaktas alltid eller ofta. Men att nér ruttplaneringen gors
sa strdvar man att mottagaren skulle vara sd nira varandra som mdjligt. Nér det dnda ar
fragan om distributions verksamhet sa syftet &r att ha fordonet sd full som mojligt och
leverera s& méinga forsdandelser i sa kort tid som mgjligt for att de ska vara Ionsamt. Re-
spondenten sade att andra mojliga faktorer som tas i beaktan &r att under dagens lopp nir
man foljer med leveranser sé ifall man mérker att det kommer att bli manga forsandelser
som ska himtas av sdndaren sa styr man mera fordon dit for att kunna halla uppe tidta-

bellen.

4.1.6 Hur foljer man upp att ruttplaneringen uppfylls?

Under intervjun diskuterades det hur de foljer upp att ruttplaneringen uppfylls, fragan var
delad i fyra olika underfrigor verktyg for dndamdlet? om ja sd vilken?, genom att félja

kordagboken? hur ofta?, nagot annat sdtt? och ingen speciell uppféljning.

Respondent A svarade att i sjdlva verket har vi inget system att f6lja upp att ruttplane-
ringen uppfylls, vi anvinder oss av ett gammalt system och vi kommer att fa ett nytt
system i juni och den kommer att ha ett uppfoljningssystem. I vart nuvarande system har
vi ingen mojlighet och det har inte varit ett maste for vira operatorer samt chaufforer att
hélla bokforing om av niagonting. I princip det enda séttet vi vet vart, nir och hur lange
de gor dr att nér chaufforerna fyller i efterskott fraktsedlarna, att pd det séttet kan vi folja
upp utforda kortimmar. Men i princip kan vi ocksa folja upp ruttplaneringen med hjélp
av att ndr vi anvénder oss av bilar som har kylmaskiner, att kylmaskinerna mast skicka
rapporter var femte minut till oss att i vilket temperatur bilen levererar forsandelser att de

ar 1 princip det enda som ger information i realtid.
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Respondent B svarade att de anvénder sig av Navitrans system och chaufforerna har mo-
bilprogram eller mobilenheter vart de kvitterar i realtid nir de har lastat fordonet och dér
syns i realtid klocktiderna, retur forsdndelserna och alla sma rullpallar. Att chaufforen i
borjan skannar fraktsedlarna pa utgdende forsidndelser och underskriver att de har gétt ut
ur terminalen och kvitterar han forsédndelserna har blivit levererade. Informationen 6ver-
fors till oss 1 realtid att vad som har lastats, vad som é&r levererats och vilket klockslag de
har hint. Inom Navitrans systemet dr det hir gjorts enkelt, bdde behandlade och obehand-
lade forséndelser ér fiarg kodade att ndr man gar och tittar pa chaufforens héndelser sa
syns det med rott obehandlade forséndelser och med gront behandlade forsdndelser. Med
hjélp av farg kodade systemet kan ruttplaneraren alltid f6lja efter hur rutten kors och med
vilken tidtabell, att ifall fordonet dr mycket forsenad s& har man tid att ta itu med det och
eventuellt skicka ett annat fordon och hjélpa till. Bra sétt att ha lite koll pa rutten hela
tiden att inte allting faller pa chaufforen att de ska komma ihag att sjélv meddela att de ar

lite sena med tidtabellen.

Respondent C svarade att de inte har ingen speciell uppfoljning. De foljder nog efter bi-
larna med hjilp av ett program som Navirek som &r ett GPS program vart man kan f6lja
med alla trailers och bilar att var de ligger i realtid. Men foretaget har ingen log inform-
ation om vad bilarna levererat och nér, men de har nog information om hur manga leve-
ranser och himtningar fordonet 4r lastat med. Foretaget héller pa att ga mera mot ett sy-
stem ddr man kan uppf6lja ruttplaneringen mera specifikt och noggrannare, men att just

nu har foretaget inget sddant system.

Respondent D svarade att de inte har ingen speciell uppfoljning, foretaget anvinder inte
sig av nagot program eller verktyg for att kunna uppfolja ruttplaneringen. Foretaget an-
vinder nog av olika KPI (Key Performance Indicators) méitaren, vart de méter att hur

rutterna har lyckats och genom det sé redigerar vi rutterna vid behov.

Respondent E svarade att den anvinder sig av ett program som heter Navitrans. I pro-
grammet kan man kontrollera klocktider och genom samma program kan man {6lja upp
hur leveranserna och himtningarna gér framat. Foretaget har ocksd mojlighet till ett GPS
system men den anvénds inte mycket for att foretaget anvander sig mycket av underleve-
rantorer att foretaget inte har ett gemensamt system for alla fordon att kunna granska GPS
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positioner av fordonet. Respondenten dven pdpekade att GPS inte &r den bésta 16sningen
speciellt inom Helsingfors innerstad for att nér fordonen far exempelvis i tunnlar s& ham-
nar fordonen i radioskugga. De foljer inte kordagbocker att de faller pd operatdrernas

ansvar.

4.1.7 Motivationssystem for chaufforer

Under intervjun diskuterades det att anvinder sig foretaget av motivationssystem for
chaufforer som uppféljer planerade rutten, strivar efter att kéra minst kilometrar, ifall

Jja sd hur och varfor ser man uppmuntrande viktigt?

Respondent A svarade att just nu sa har de inte nagot motivationssystem for chaufforer,
att foretagets dgs av alla operatdrer som opererar inom foretaget. Vissa operatorer kan ha
motivationssystem att exempelvis desto mera forsédndelser de levererar sa desto mera pro-
vision kan de fa, men att det dr specifikt for operatdren. Respondenten ser att motiverings-
system &r viktigt for ndr respondenten sjilv arbetade som chauffor sa hade foretaget mo-
tivationssystem, respondenten berittade att systemet uppeholl motivationen for att arbeta
mera effektivt att man kan fa ndgot till redan till den lilla lonen man fér. Respondenten
berdttade dven att med hjélp av motiveringssystem sa fick man kénslan att man blir méarkt
och att ndr du verkligen arbetar hart s& fir du nagot extra med det, men att om du inte

jobbade hart sé fick du naturligtvis inte ndgon extra betalt.

Respondent B svarade att de inte anvinder sig av ndgot motivationssystem, speciellt nar
det talas om strdvan att kora minst kilometrar. Foretaget forsoker lite lagga mirkte till
bransleforbrukningen istillet for kilometrar 1 helhet. Respondenten beréttade att foretaget
har betalat prestationstilligg for varje levererad forsandelse hur effektivt de levererar per
timme, att desto effektivare chaufforen ar far chaufféren lite extra betalt. Hur det riknas
ar att man kollar hur manga stillen chaufféren har hunnit kora, under vilken tid och har
den gjort overtid for att leverera forsédndelserna. Foretaget betalar extra for chaufforer
som levererar inom Helsingfors innerstad. Alla motivationssystem &r just nu pa is pa

grund av situationen med coronaviruset.
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Respondent C svarade att just nu anvinder de sig inte av motivationssystem men att {o-
retaget héller pa att gd mot den riktningen hela tiden. Foretaget har letat efter verktyg som
de kunde anvinda sig av med motivationssystem och att hur det egentligen borde ordnas,
att dr det ekonomiskt kdrande eller just att ruttplaneringen uppfoljs som huvudsakliga
kriterier for motivationssystem. Respondenten berdttar att motivationssystem ar viktigt
for att man ska kunna motivera chaufforerna att leverera forsdndelserna i optimal tid och
forstas ekonomiska aspekten att hurdan brinsleforbrukning, antal kilometrar och emiss-

ionen av fordonet.

Respondent D svarade att just nu anvinder de sig inte av motivationssystem, speciellt
inom pall leveranser sé ér det inte aktuellt for foretaget att ha nadgot motivationssystem.

Chaufforer far extra betalt for varje B2C (Business to Consumers) forsdndelse.

Respondent E svarade att just nu anvinder de sig inte av motivationssystem. Utan nér det
ar frigan om entreprenadarbete, sd ekonomisk motivering dr forstas att desto mera for-
sandelser man levererar desto mera pengar fir man, att det dr kanske bara en ekonomisk

motivering och inget annat.

4.2 Hinder for optimal ruttplanering

4.2.1 Brister av verktyg for ruttplanering

Under intervjun diskuteras det brister av verktyg for ruttplanering, underfragor var att
verktygen inte mojliggor berdkning av minsta kilometrar, kunskapen av att anvinda verk-

tygen, ovillighet av att anvinda verktyg?

Respondent A svarade att de anvinder sig av NFLEET programmet, att den anvénder
ruttplaneraren sig av ndr de planerar rutterna. Respondenten dven papekade att program-
met inte visar Oppettider for butiker att dd miste man gé kolla med Google att exempelvis
K-Butiker s& ser man dppettider rakt fran Keskos hemsida att ifall de har undantag i 6p-
pettider, i princip har man mycket hjilp med det. Respondenten beritta att kunskapen
ursprungligen har kommit frin NFLEET konsulten och nér nya anstéllda behover inldras
sa finns det en person i foretaget som har mest kunskap 6ver programmet och kan ldra in
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nya anstédllda. Respondenten séger att ovillighet att anvdnda programmet &r inte aktuellt,
for den ér slutligen vildigt vettigt verktyg att bara man lér sig anvénda programmet si
hjélper den med bl.a. avtalsbud. Att samspel dr ocksa viktigt, kollegan kan veta nagot

man inte sjdlv vet s d& kan man bara fradga varandra om hjélp.

Respondent B svarade att nagra gdnger har det varit problem med att systemet dr nere och
dé har man inte kunnat arbeta och det kan ha orsakat manga problem. Systemet &r nere i
nigra timmar och dd har man inte kunnat arbeta med den och pé grund av det fordrdj-

ningar i arbetet, men att som tur dr det ganska fa gdnger det egentligen hinder.

Respondent C svarade att de inte har ndgot verktyg eller program som skulle vara ett rent

endast for ruttplanering. Respondenten hade inget annat att tilldgga.

Respondent D svarade att de inte har ndgon brister i deras verktyg som skulle kunna or-

saka problem med ruttplaneringen.

Respondent E svarade att ruttplaneraren har inte egentligen nagot problem, att systemet
ar relativt fungerande. Forstds kan de ndgon gang vara sa att en bit &r pa fel stidlle men att
fast pa verktygen ér det inte i alla fall fast pd. Respondenten pdpeka att mera kanske per-

sonliga prestationer kan vara ett problem, men med verktygen fungerar nog allting.

4.2.2 Olampliga oppettider hos mottagaren

Under intervjun diskuterades det om oldmpliga Sppettider hos mottagare kan vara ett hin-

der for optimal ruttplanering.

Respondent A svarade att de alltid forsoker strava till att ta det 1 beaktan, att ifall det finns
ndgot stille som inte dr 6ppet under rutten sé forsdker man gora sa att man levererar andra
forsdndelserna fore och sen levererar man till stillet som inte varit dppet i borjan av rutten.
Man forsoker minska pd att kora av och an speciellt nir det ar i Helsingfors innerstad
mycket enkelriktade gator eller svért att hitta ett lossning stille, att man forsoker striva

till att fora den sen nédr det passar for mottagaren.
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Respondent B svarade det dr dagligen nagot stille som har olamplig 6ppettid. Ibland kan
de vara sa att tva stdllen man ska leverera forsdndelser till &r p4 samma gata men att ena
stdllet vill ha de pa morgonen och andra pa kvillen och dessa tva borde placeras i samma
fordon s det orsakar lite grda har. Respondenten beréttade att sen dr det helt enkelt att
placera forsidndelserna i olika bilar, att exempelvis placeras den som ska levereras pa
kvéllen i en bil frdn stra Helsingfors som sen efter att ha gjort sin rutt s& kommer till
Helsingfors innerstad och levererar den som mottagaren ville ha pé kvillen. Ibland ham-
nar man gora dumma beslut pd grund av sma saker, speciellt nir mottagaren kan vara ett
mindre foretag med begriansade Oppettider. Respondenten pépeka att forsédndelserna till
sana hir mottagaren &r inte sa stora, att de kan anvénda sig av en paketbil som kommer
senare pé arbete och kan sen leverera forsdndelser under eftermiddagen, sa med det har

man kunnat lappa ihop oldmpliga dppettider.

Respondent C svarade att de inte har problem med oldmpliga dppettider hos mottagaren,
att de har fordonen i s bra rotationsprocesser att de orsakar inga problem, eller ifall ja sd

véldigt séllan.

Respondent D svarade att storsta delen av deras kunder dr 6ppna mellan klockan 7-17
och att de kénner deras kunder och 6nskemaél. Planeringen sker pa det séttet att forsandel-
serna levereras just under dom tiderna mottagaren dr uppe. Respondenten pépekade att
det finns foretag som dr 6ppna fran exempelvis klockan 12—15 och dessa ar vildigt utma-
nande. Respondenten kunde inte beritta exakta antalet men att dagligen dr det problem

med utmanande Sppettider.

Respondent E svarade att nédr det dr frigan om Helsingfors innerstad si kanske restau-
ranger och barer dr inte oppna sa tidigt och att distribueringen far mera tyngd mot efter-
middagen. Chaufforer kommer pé arbetet tidigt att sen mast man alltid hitta pd nagot
arbete for chaufforerna under tiden de véntar pa att kunna leverera forsédndelserna till
mottagaren, att inte det skulle blir ndgon onddig véntetid for chaufféren. Respondenten
papeka att man planerar sen fordonet med en massa smé forsédndelser och eventuella
hédmtningar fran kunder sa att de far tiden att rulla béttre, men det dr aktuellt oftast bara

for restauranger och barer.
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4.2.3 Mottagarens 6nskemal

Under intervjun diskuterades det om mottagarens dnskemal kan vara ett hinder for opti-

mal ruttplanering.

Respondent A svarade att strdva alltid till att ga enligt mottagarens 6nskemal. Ibland kan
det vara att onskemalen kommer ganska sd snabbt ocksd att sen méste respondenten rea-
gera till det véldigt snabbt. Respondenten beréttade dven att ibland kan det vara att mot-
tagaren glomt att berétta i tid att exempelvis forsdndelsen maste avlastas med hjélp av en
truck eller kran fordonet med forsdndelsen pd sin rutt. Detta orsakar problem for i virsta
fall s hamnar fordonet vinta i ndgra timmar hos mottagaren tills man kan fa utrustning
dit att forsdndelsen kan avlastas. Darfor forsoker foretaget fa s mycket information som
mdjligt i forvig av sdndaren och mottagaren s att detta skulle gé sa smidigt som mojligt,

men tyvérr dr det inte alltid mojligt.

Respondent B svarade att varje vecka kommer det att mottagaren dnskar ndgot. Tyvirr s
ar det inte dock alltid mojligt att utféra onskemalet, att ifall man inte kan reagera till
onskemalet rimligt s& dr det bara att be om ursékt av mottagaren och sdga att tyvirr s
lyckas inte den hédr dnskemélen. Respondenten berittade att de alltid forsoker hitta den
gyllene mitten marken med kunden och deras 6nskemal, att de forsoker fa mottagaren
komma lite emot och sedan hitta en 16sning som fungerar for bada aktorerna. Ibland kan
det vara att mottagaren vill ha forsdndelsen redan pa morgonen och den ir lastad 1 fordon
nummer tvd som levererar pa eftermiddagen, men att i sdna fall maste man bolla runt lite
och eventuellt byta ut férséndelsen med en annan mottagare som kan ta emot forsédndelsen

pa eftermiddagen. Respondenten papeka att dock &r inte denna 16sning alltid mojligt.

Respondent C svarade att sdna hér fall dr ganska moderata, och tyvirr eller kanske inte
tyvirr men foretaget har mycket privata kunder att foretaget levererar varor frin olika
nétbutiker. Respondenten beréttade att nitbutikerna kan sen lova hemleverans och det
kan ibland vara storre element vilket borde levereras till mottagaren. Problemet édr ocksa
att privata kunder inte kanske inser hur leveranskedjan verkligen ser ut och att leverera
en 3 meters och 1 ton leverans inte gar bara med en bak lyft mera utan kriver speciell

utrustning for att lossas frén fordonet, det kan vara behov péd fordon med lyftkran eller
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dylikt. Séna leveranser &r forstds mojliga, att da anlitar foretag en underleverantdr som
sen skoter om leveranser till mottagaren. Problem med privat kunder &r ocksa att séllan
ar de hemma pa dagen, d4 man egentligen skulle villa leverera forsdandelsen att d& méste

man komma 6verens och tilldmpa situationen till deras dnskemal.

Respondent D svarade att B2B (Business to Business) mottagaren har inte si ofta dnske-
mal och att 6nskemélen ar oftast redan i férhand Gverenskommen nér foretaget far be-
stdllningen exempelvis att vilken dag forsdndelsen ska levereras. Respondenten beréttade
att sen med B2C (Business to Consumer) forsdndelser si aviseras den fran borjan till slut,
det vill sdga att man fragar exakt vilken tid och dag forsédndelsen ska levereras. Respon-

denten papekade att varje vecka dr det cirka 100-200 forsédndelser med 6nskemal.

Respondent E svarade att foretaget har en skild aviserings avdelning som tar itu med att
kontakta mottagaren ifall sindaren kréver att man ska komma 6verens om nér forsiandel-
sen ska levereras. Aviserings avdelningen ringer mottagaren och mottagaren kan sedan
vélja en 2 timmars tidsfonster nir de vill att forsdndelsen ska levereras, det dr en tilldggs-
tjanst. Respondenten berittade att aviserings avdelningen inte dr direkt kopplad ithop med
ruttplanerings avdelningen och att det kan orsaka problem. Aviserings avdelningen har
inte likadan logistisk kunskap som ruttplaneraren att det kan orsaka nagra problem, att de
lovar ndgot som inte egentligen dr mojligt, att d4 méste man borja bolla runt lite olika
alternativ. Respondenten beréttade att volymen av forsdndelserna dr s stor att en avise-
rings avdelning &r ett méste, att tiden inte skulle ricka till att bdde planera fordonens rutter

och ringa till mottagaren samtidigt.

4.2.4 Rusningstider

Under intervjun diskuterades hur rusningstider pdverkar eller orsakar hinder for optimal

ruttplanering.
Respondent A svarade att rusningstider séllan &r ett hinder, att rusningstiden brukar tas i

hénsyn vildigt bra i ruttplaneringen. Rusningstiden rdknas med pa morgon- eller efter-

middag forsdandelse. D4 brukar man rdkna med 30 minuters spelrum. Detta meddelar man
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mottagaren. Ifall inte tiden rédcker till sd dr chaufforen i kontakt med mottagaren och siger

exempelvis att det tar annu 20 minuter att hen &r helt runt hornet och snart dér.

Respondent B svarade att rusningstid inte dr ndgot hinder for optimal ruttplanering, att
véldigt séllan hor man en forsédndelse har varit forsenad pd grund av rusning. Att ifall
rusningen orsakar nagot problem eller att det kommer att bli jobbigt att hélla sig fast i
tidtabellen d& kan man alltid himta ett fordon som har hunnit sin rutt redan fardigt att
komma och hjélpa till. Respondenten berittade att lagarbete &r viktigt och att néstan dag-
ligen kommer det att ndgot fordon &r lite forsenad och att ndgot annat fordon kommer och

hjélper till.

Respondent C svarade att rusningstider inte &r ett hinder for ruttplanering, att responden-

ten inte ser i alla fall att det skulle vara ndgot problem med i foretaget.

Respondent D svarade att ruttplaneringen inte tar hinsyn till rusningstiderna. Chauffo-
rerna vet dessa saker béttre én ruttplaneraren. Att vi ger nog i undantagstillstand inform-

ation om exempelvis trafikolyckor och sana saker.

Respondent E svarade att tillsvidare har inte rusningstider orsakat nigot hinder for opti-

mal ruttplanering.

4.2.5 Trafikolyckor

Under intervjun diskuterades att hur trafikolyckor paverkar eller orsakar det hinder for

optimal ruttplanering.

Respondent A svarade att det &r ganska svart att berdkna med trafikolyckor i ruttplane-
ringen. Respondenten sade att idag var det ldtt att berdkna med trafikolyckor pa grund av
att pa morgonen var de en kedjekollision vid Lahtis vigen och d& kunde man direkt pa
morgonen ta hdnsyn till det och sdga att chaufforerna tar en alternativ rutt istéllet. Re-
spondenten papekade att genom att beakta viderleken kan man ocksd anta hur mycket

kollisioner det kommer att uppstd och om fordonet dérfor kommer att std stilla.

52



Chaufforen ér i1 forsta hand den som informerar mottagaren att forsdndelsen kommer att

vara lite forsenad.

Respondent B svarade att nagon gang kan det vara att det dr en olycka nénstans att dagen
kan bli véldigt jobbig med tanke pa tidtabellen for chaufforen sa att den har hamnat sta
en timme i trafikljusen pd grund av en olycka. Tack vare fordonet &r fast i trafikljusen och
slipper inte att viinda runt eller bort s da brukar man kalla in ett extra fordon som kommer
sedan och hjdlper till med forsdndelserna. Respondenten pipekade nagra ganger i histo-
rien har det varit olyckor att ett full lastad fordon har hamnat i ett dike och fallit pé sidan,
sd da kan det orsaka stora problem nér fordonets last har fallit omkull och inte kan mera
levereras. D4 blir det att diskutera med forsdkringsbolaget istéllet och beklaga om det till
mottagaren att en olycka har skett, men dessa hinder véldigt séllan och respondenten

beréttade att under hans tid har det inte hint en enda gang.

Respondent C svarade att trafikolyckor inte har varit ett hinder for optimal ruttplanering.

Respondent D svarade att ruttplaneringen inte tar hiansyn till trafikolyckor. Chaufforerna
vet dessa saker bittre dn ruttplaneraren. Att vi ger nog i undantagstillstdnd information

om exempelvis trafikolyckor och séna saker.

Respondent E svarade att trafikolyckor séllan orsakar problem med ruttplaneringen, att
stora olyckor hénder oftast pa stora vdgarna att da finns det en annan korfil ledig som man
kan sen fa forbi olyckan. Respondenten berittade att informationen av trafikolyckor kom-
mer fran att chaufforen ringer och séger att exempelvis ér det en olycka pa ring 3an men
att en speciell kanal for att kolla trafikolyckor har foretaget inte i bruk. Information om
trafikolyckor kommer inte in i realtid. Respondenten beréttade att de kan till viss mén
informera chaufforerna om trafikolyckor, men systemet dr inte sa sofistikerat att ndr man
ska skicka ett meddelande sa skickar den till alla chaufforer fast de inte skulle vara nédra

trafikolyckan.
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4.2.6 Festligheter inom omradet

Under intervjun diskuterades att hur festligheter exempelvis festivaler eller statligt besok

paverkar eller orsakar det hinder for optimal ruttplanering.

Respondent A svarade att vi har nog kunnat forbereda oss for festligheter, att vi far med-
delanden och att internetet dr fullt med information om det dr fragan om statligt besok,
festivaler eller processioner. Respondenten gav ett exempel att man ska undvika att kdra
pa Esplanaden att dd forsoker man gé runt omradet sa 14ng man bara kan, sa att man inte
blir och std dér i ndgra timmar bara for att abiturienterna éker dar. Vi forbereder oss alltid
till sna situationer att under tiden respondenten har arbetat inom ruttplanering har det

inte varit nagot problem med festligheter.

Respondent B kunde inte berétta om att festligheterna orsakar ndgot problem for optimal

ruttplanering.

Respondent C svarade att exempelvis nir Putin och Trump var hér pa statligt besok sé var
det ndgra problem med att leverera forsédndelserna, men att dessa séllan hdander. Respon-
denten berittade att eventuella problem s kom upp dé var att man hamnade kora langre
slingor med fordonen och att till vissa stéllen kunden man inte alls leverera forsandelserna

pa samma dag som de borde ha levererats.

Respondent D svarade att de foljer efter trafikmeddelanden och att de gér igenom dessa

pa veckométen att om exempelvis statligt besok kan vara ett hinder i trafiken.

Respondent E svarade att just vid Helsingfors innerstad kan det vara exempelvis president
forsok, att nar Putin var hér sé ar allting ar tdppt och stér stilla. Respondenten beréttade
att som exempel om man vill till Vésterleden sd dr minga végar till den stingd, att da
maste man egentligen bara skicka chaufforen in till innerstaden och hoppas pé det bésta

helt enkelt. Finns inga tillvigagangssitt for sdna hér situationer egentligen.
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4.2.7 Vaderleksforhallanden

Under intervjun diskuterades att hur vaderleksforhéllande exempelvis sno eller is paver-

kar eller orsakar det hinder for optimal ruttplanering.

Respondent A beréttade att sdllan dr det problem med viderleksforhédllanden just inom
det hér postnummeromradet, mest att man skulle bli fast ndgonstans. Respondenten be-
rittade att sdllan dr det problem med sno eller is inom Helsingfors innerstad, att ifall man
skulle bli fast ndgonstans s &r det inte egentligen ett hinder utan en férdrdjning. Chauf-
forerna som arbetar i Helsingfors innerstad dr yrkeschaufforer sa de hittar nog alltid ett

satt att komma ut ur problem just med att ha hamnat fast eller dylikt.

Respondent B svarade nu denna vinter har det nog inte varit nagot problem nér det inte
har sndat s& mycket. Regnet orsakar inte ndgot problem men att endast som regnet paver-
kar dr kylmaskinerna, deras funktion nér det ar fuktig luft dr problematiskt for kylmaski-
ner suger in fuktig luft utifran till fordonet och vill att det ska vara frystemperatur. Pro-
blem som uppstér dd &r att kylmaskinerna fryser ner ganska snabbt, detta betyder att
chaufforen maste vara lite noggrannare med det men att sjélva problem med tidtabellen
borde det inte orsaka men till chaufférens motivation kanske mest. Respondenten berét-
tade att pd vintern gors det inte sa stringa tidtabeller som pd sommaren, for att inom
Helsingfors innerstad #r inte viigarna plogade perfekt pa grund av parkerade bilar. Aven
problem som att innegérdar inte dr plogade for plogmaskinen inte slipper in dit d maste
chaufforen manuellt fora rullpallarna 1 snddrivan till kunden via innergarden och de orsa-
kar mera arbetstimmar och pa méngden forsidndelser man levererar under dagen jamfort

med sommaren.

Respondent C svarade att viderleksforhallanden inte har orsakat nadgot problem eller hin-

der for ruttplaneringen.
Respondent D svarade att vinter hdmtar sina egna utmaningar for ruttplanering. Tranga

stdllen som inte dr mdjligen plogade och annars ocksé ar trafiken mera trogare. Problem

med utrustningen blir ocksa mera aktuellt under vintertiden.
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Respondent E svarade att inom Helsingfors innerstad orsakar plogning, parkerade bilar,
snovall problem och hinder for ruttplanering. Chaufforen kan ha problem vid leverans-
stdllet att hitta ett [ampligt stdlle att avlasta fordonet. Respondenten beréttade att de inte
tar det i beaktan i ruttplaneringen eller att det ar svart for att informationen inte finns
tillgénglig i realtid. Det dr mera fast pa chaufforen att undvika dessa problem, att endast
som ruttplaneraren kan se dr information om bestéllningar och att det finns inga férhands-

uppgifter angdende vaderleksforhallanden.

4.2.8 Vagbygge

Under intervjun diskuterades att hur vigbyggen péverkar eller orsakar det hinder f6r op-

timal ruttplanering.

Respondent A svarade att vigbyggen ér i sjdlva verket ganska ként for oss. Attiallménhet
sa dr foretagets inkomster 1 stora del fran jordtransporter, att vigbyggen och byggplat-
serna dr vilkédnda for oss. Respondenten papekade att pd grund av att vi vet vart alla byg-
gen finns kan vi litt undvika dom, att ruttplaneraren kan berétta till chauffoérerna i god tid
att undvik vissa gator, dessa kommer ofta redan fram medan man planerar rutten for for-

donet.

Respondent B svarade att vigbyggen orsakar slumpmassigt problem, att just exempelvis
att en viss gata dr stingd sa méste man planera enligt det att man inte slipper och kora den
véigen pa grund av vigbygge. Ifall det &r mellan ett trafikomrade sa beréttade responden-
ten att da planerar man tv fordon att ena kor den ena sidan och den andra sen den andra
sidan av vigbyggen, s inte fordonen hamnar kora langa slingor. Dessa ér inte s& vanliga

dock.

Respondent C svarade att vigbyggen inte har orsakat ndgot problem eller hinder for rutt-

planeringen.

Respondent D svarade att just vid Helsingfors sa dr det hela tiden vigbyggen som pagar
att vi har blivit vana med att arbeta omkring dessa och stravar till att undvika byggen

overlag.
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Respondent E svarade att forhandsuppgifter inte finns tillgingliga angdende vigbyggen,
att man jobbar med kéinslan och det kan vara ganska anstringande ibland. Respondenten
sade att just festivaler, statligt besok, vaderleksforhallanden och vigbyggen att det finns
inte egentligen ndgon kanal for information gillande alla, men att tyvérr sa riacker inte

tiden for allt att chaufforen maste sjélv lite ha koll pd vad det hander.

4.2.9 Daligt underhall av vagavsnitt

Under intervjun diskuterades att hur ddligt underhall av vigavsnitt paverkar eller orsakar

det hinder for optimal ruttplanering.

Respondent A svarade att i allménhet kan det vara problem med déligt underhdll av vig-
avsnitt, men att i Vanda och Sibbo finns det manga platser som &r daligt underhallna men
att det inte har varit ndgot hinder men att mera som en fordrojning. Respondenten pépe-
kade att slutligen dr det chaufforen som lagar mérkte till att exempelvis inte finns ndgon
vég dér vart rutten dr originellt planerad, utan d4 maste chaufféren ta ndgon annan vég
istdllet och dé &r det inget hinder utan endast en fordrjning. Men slutligen kommer det

inte emot sdna har fall sa ofta.

Respondent B svarade att man inte tar hdnsyn till déligt underhall av végsnitt ndr man
planerar rutterna. Det finns vissa vigavsnitt men inte inom Helsingfors innerstad men att
skulle det ha varit i Tervakoski att dér far en vdg men att den &r i déligt skick att inte
respondenten skulle kora dar med en stor lastbil pa vinter pa grund av daligt underhall.
Respondenten hade inte ndgot annat som kunde orsaka nagot problem med daligt under-

héll av vigavsnitt.

Respondent C svarade att daligt underhall av vdgavsnitt inte har orsakat nagot problem

eller hinder for ruttplaneringen.

Respondent D svarade att de alltid finns nagra vdgavsnitt som &r daligt underhdllna men
att de inte har varit ndgon egentlig problem, utan vi har lért oss att kora omkring dessa

och om mgjligt undvika helt och hallet.
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Respondent E svarade detta ér inte aktuellt eller att inom Helsingfors innerstad orsakar
det nog inga problem eller hinder. Respondenten berittade att ifall man inte talar om
Helsingfors innerstad att exempelvis Kyrkslitt att dér brukar de leverera forsdndelser med
stora fordon s& de kan orsaka problem med tanke pd sma véigar men att det &r har inte
egentligen nigot att géra med underhall. Aven i Obbnis strand kan man inte leverera med
vilka som helst fordon, utan dé blir det problem och forsédndelsen maste bytas till ett
mindre fordon och levereras niista dag istéllet. Slutligen i Helsingfors innerstad 4r det inte

ndgot problem med daligt underhdll av végavsnitt.

4.2.10 Chaufforens kortid

Under intervjun diskuterades att hur ddligt underhall av vigavsnitt paverkar eller orsakar

det hinder for optimal ruttplanering.

Respondent A svarade att det beror lite pd men att storsta delen av chaufforerna arbetatar
fran morgon till kvill, alltsé fran klockan 8—-16. Ibland kan det komma bestéllningar efter
klockan 16 att de kan sen orsaka ndgra problem, men att vi anvinder oss av s& méanga
fordon och chaufforer att vi fr nog allting ordnat pa sitt eller annat. Respondenten papeka
att med lastbilar sa anvéinder man sig av kortid men att ndr man kor paketbil raknas inte
kortiden. Foretaget kontrollerar inte det speciellt noggrant, att det dr mera fast pd hur
mycket chaufforen orkar kora egentligen. Under omstandigheter pd grund av coronavirus
har man okat pa kortiden att vad respondenten vill minnas sa till 12 timmar frén 10 tim-
mar, man far ha tvd ganger i veckan 10 timmars dagar medan resten ska sen vara 9 tim-
mars dagar. Vi har nog forberett oss till det att det kommer en bestéllning frén exempelvis
Abo sé riknar man med att det tar 6 timmar att kora dit av och an, att da anlitar man en
chauffor som har kortid kvar att man inte véljer den som kommit pa morgonen for korti-

den blir full fére man hinner tillbaka.

Respondent B svarade att det dr inget problem med chaufférens kortider i Helsingfors
innerstad. Speciellt inom Helsingfors innerstad s tar man inte hdnsyn till sjdlva kortiden,
men hur mera pa arbetets bindningstid att de maste man lite kontrollera 6ver. Responden-

ten papekade att ndr det ar fragan om Helsingfors innerstad sa dr det i princip att allting
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ar innanfor nagra hundra kilometrars radie, att inte far man 9,5 timme kortid att bli pa
nagot sitt full, att da ifall chaufforen kor 9,5 timme i strick sa hinner chaufforen inte

heller leverera forséndelser till mottagaren utan bara kor hela tiden.

Respondent C svarade chaufforens kortid tas inte 1 hinsyn nér det dr frdgan om leverering

av forsidndelsen 1 Helsingfors innerstad eller i hela huvudstadsregionen for den delen.

Respondent D svarade att lastbilschaufforens vilotid behdvs inte tas i hansyn s& noggrant
som ndr det dr frigan om chaufforer som kor trailers. Respondenten berittade dven att

chaufforernas vilotider 1 veckan inte blir fulla.

Respondent E svarade vi har sé kort vdg till Helsingfors innerstad att skulle det vara cirka
20 kilometrar, man forsoker hélla trafikomridet sé liten som mdjligt. Respondenten be-
rittade dven att sjdlva kortiden har inte ndgon inverkan i Helsingfors innerstad, att chauf-
foren kor cirka 200 kilometrar i dagen allt som allt s& det blir inga problem med kdrtider.
Chaufforens kortider dr mera viktigare ndr det talas om linjetrafiken mellan terminaler

och stéder, att dir har det mycket storre inverkan och tas mera i hdnsyn.

4.2.11 Nagon annan faktor?

Under intervjun diskuterades att om respondenten kom pa nigon annan faktor som pé-

verkar eller orsakar det hinder for optimal ruttplanering.

Respondent A svarade att inte egentligen men att i princip saker som kan hindra ruttpla-
neringen ir vilkint i forvig redan. Overraskande faktorer #r sen de som kan orsaka pro-
blem med ruttplaneringen, att exempelvis om kunden har nagot att tilligga eller att borta
fran forsindelsen sd de kan alltid &dndra pd ruttplaneringen, men att de &r oftast bara en
fordrojning inte ett hinder. Respondenten ville dven berétta att beakta tidsanvédndningen,
att storsta delen av stdllen vart foretaget levererar forsédndelser dr problematiska, att till
stor del mottagaren kan du inte leverera rakt rullpallar eller pallar, utan man maste ibland
plocka sonder leveransen forrdn man kan leverera. Att en stor del av forsédndelserna inom
Helsingfors innerstad levereras via tunnlar att dessa kan vara vildigt tidskrdvande, att de

ska man ocksé kunna ta hinsyn till.
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Respondent B svarade att andra faktorer som kan hindra ruttplanering ar exempelvis for-
donsvrak, att baklyftens slang spottar ut oljan, att motorn ténder pé fel ljus eller kylma-
skiner slutar fungera mitten av dagen att sant kan orsaka lite trubbel péd en vardaglig basis.
Respondenten beréttade att d&ven kan det vara fast pa chaufforerna och hur de arbetar,
ibland kan det vara att chaufforen inte riktigt anvinder sitt eget huvud och borjar dndra
pa ruttplaneringen och orsakat forseningar. Chaufforen har trott att rutten &r helt korbar i
teorin men sen i verkligheten dr det ndgot helt annat att sen mést man skicka in andra
fordon for att hjilpa till. Respondenten papeka att man alltid ska striva till att ge tillrdck-

ligt noggranna instruktioner att det inte skulle ske.

Respondent C svarade och hade inget att tilldgga som ndgon annan faktor vilket kunde

orsaka problem eller hinder for ruttplaneringen.

Respondent D svarade och hade inget att tilligga som ndgon annan faktor vilket kunde

orsaka problem eller hinder for ruttplaneringen.

Respondent E svarade att i princip desto mera volym desto béttre kan man planera smarta
rutter, att ifall volymen sjunker exempelvis pa julen, sommaren sa desto mindre forsin-
delser man har desto storre slingor méste man kdra och det ar inte ekonomiskt 16nsamt.
Man borde ha hela tiden kanske lite mera volym &n vad man kan leverera ut, att da far
man bra stéllen ndra varandra vart man ska leverera, att om volymen minskar radikalt sa

minskar ocksa 16nsamheten. Helst for mycket forsdndelser én for lite.

5 DISKUSSION

Syftet med denna studie var att undersdka hur olika distributionsforetag planerar ruttpla-
neringen vid distribution av varor inom centrala Helsingfors och om det finns hinder {for
optimal ruttplanering. Foretagen och deras sitt att gora ruttplaneringen varierar, men slut-
ligen gor alla ruttplaneringen pa ett sitt som fungerar bést for sjilva foretaget i fragan. I
detta kapitel kommer jag att diskutera arbetets metod och resultat samt ge ett forslag till

fortsatt studie inom omréadet.
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5.1 Metoddiskussion

En kvalitativ forskningsmetod anvindes i denna studie for att samla in data. Forsknings-
metoden var ett 1itt och effektivt sétt att samla data av alla respondenter och fa tillrdckligt
med relevant data. Anvéndning av en kvantitativ forskningsmetod skulle inte ha fungerat
i denna studie. Studien krdvde mera information som inte kan kvantifieras och behovet
var att stilla minga Oppna fragor till respondenterna. Kritiken mot kvalitativa forskning
finns pd grund av att man baserar sina resultat och data pa ett sitt dir man sjélv gor de
slutliga tolkningarna. Problem ligger namligen att med kvalitativ forskningsmetod kan en
person vara av en asikt medan en annan kan tolka resultatet pd helt annat sétt. Slutligen
ar insamlad data mycket anvindbart. Fullstindiga intervjuer finns tillgdnglig i resultatka-
pitlet sa att ldsaren har en mojlighet att gora sina egna slutsatser. (Bryman 2012 s.
380,405,408) Resultatet av denna studie baserar sig pd det insamlade data frén intervju-

erna och min tolkning av denna information.

Kvalitativ forskning innebér att man oftast samlar in data via intervjuer med respondenter.
I denna studie anser jag att intervjuer var det bista alternativet. En intervju &r alltsé ett
sdtt att analysera ord och rostbeteende (Bryman 2012 s. 469). Fyra av de fem intervjuerna
utfordes via telefon och bandades in och transkriberades. Ett av de fem intervjuerna gjor-
des via e-post pa grund av situationen med coronaviruset. Respondenten arbetade hemi-
fran vilket gjorde det svart att gora intervjun via telefon pga. familjeférhallanden hemma.
Processen var problemlos och latt att utfora. Jag fick samlat in mycket relevant data. In-
tervjun gjordes pd finska for att underlitta insamlingen av data. Fragorna finns tillgéng-

liga i bilaga 1.

De flesta respondenterna har lang erfarenhet inom logistik. De flesta av respondenterna
har arbetat som chaufforer fore de har borjat arbeta med ruttplanering. Respondenternas
sdtt att svara pa fragorna varierad. Till ndgra maste man stélla tilldggsfragor for att fa ett
bredare svar. Genom att ge betinketid fick man ocksé mera information. Intervjun med
respondenterna gav mig en bra och bred bild om deras tankar bakom ruttplaneringen.
Utgdende fran respondenternas ldnga erfarenhet inom logistik kan man anse att svaren ér

palitliga. En fraga jag borde ha tillagt till intervjuguiden var att kan fordonsvrak vara ett
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hinder for ruttplanering. I intervjuerna med nagra respondenter kom fordonsvrak upp nir

jag frdgade ifall de hade nagot att tilldgga till intervjun.

5.2 Resultatdiskussion

5.2.1 Hur planeras ruttplaneringen?

Pa fragan om antalet fordon och mingden av forséndelser varierar svaren mellan foreta-
gen. Men att alla har en betydlig méngd fOr att vara intressanta inom studien. Foretagen
visade sig ha liknande fordon. De har olika fordon for olika &ndamél, medan méngden av
fordon varierar mycket. Ett foretag hade 150-280 forséndelser dagligen som kordes ut
med 9 fordon, medan ett annat foretag hade 50-60 forsidndelser dagligen som kordes ut
med 3—4 fordon. Det var intressant att dven ligga mérke till att ett foretag levererade 80—
110 forsidndelser varje vecka med hjilp av 16 fordon medan ett foretag hade cirka 100

forsidndelser dagligen som kordes ut med 40-50 fordon.

Pa fridgan om vem som ansvarar om ruttplaneringen varierar svaren mellan foretagen. I
tre foretag ansvarade chaufforen av ruttplaneringen. I ett av foretagen ansvarade ruttpla-
neraren eller forman ansvarar for ruttplaneringen. Vad som menas med att ansvaret faller
till viss mén pa chaufforen varierar dven ocksa. Ett foretag viljer att chaufforen planerar
sin rutt helt och hallet och ruttplaneraren endast planerar forsdndelserna till fordonet, vil-
ket dr ett intressant sétt att arbeta for ndgra respondenter sdger dven att chaufforen har
bista kunskapen av hur det fungerar i praktiken. Medan ett annat foretag ger en valmoj-
lighet for chaufforen att antingen kdra den rutten ruttplaneraren planerar eller sen sin egen
rutt helt enkelt. Aven ett foretag planerar sjélva rutten men att allt ansvar for att rutten
skots enligt tidtabellen faller helt och héllet pa chaufforen. Den ena foretaget som inte
véljer att falla ansvaret till chaufforen jobbar for det mest som underleverantor for andra
storre foretag, vilket innebar att ruttplaneringen skots redan fran foretaget som underle-

verantdr for. Medan den andra foretaget gar endast igenom rutten med chaufforen.

Pa fragan om hur egentligen ruttplaneringen planeras varierade svaren mellan foretagen.
Tre av de fem anvinder sig av ett specifikt datorprogram for att planera och rékna ut

rutterna for fordonen dagligen medan tva av de fem gor det med manuella verktyg.
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Intressant att ldgga markte till i det har sammanhanget &r att respondent B och C anvénder
sig av olika verktyg, ena planerar med datorprogram och andra med manuella verktyg
fast de har samma mingd forsindelser till Helsingfors innerstad dagligen. Vilket antyder
att foretagen inte mojligtvis behdver ett specifikt datorprogram utan helt enkelt kan det
ocksa planeras med manuella verktyg, men att datorprogram hjélper till med uppfoljning

av ruttplaneringen.

Pa frdgan om nér ruttplaneringen gors visar svaren att alla foretag valde att gora ruttpla-
neringen i god tid, vilket dr inte dverraskande. Dock sa kom det upp situationer nér inte
det helt enkelt 4r mojligt att planera rutten i god tid, dessa varierade mellan foretagen. En
respondent ndmnde att ifall linjetrafiken dr forsenad och inte hinner till terminalen i god
tid, sa blir inte rutten planerad pa grund av det. Flera respondenter nimnde att ibland kan
de komma bestéllningar frn séndaren nagra timmar fore fordonet ska gé ivég pa sin rutt,
dé kan det dven orsaka problem och forsandelserna som kommer da méste planeras snabbt
indgot fordon och se till att det inte sénker pé effektiviteten. Utforandet av ruttplaneringen

inom god tid ser till att materialflodet fungerar sa effektivt som majligt.

Pa frigan om vad som tas i beaktan i ruttplaneringen varierade respondenternas svar
mycket. Svaren var vildigt olika, en sak alla respondenterna hade valt lika var motta-
garens Onskemal vilket ndgra respondenter dven svarade pa att onskemalen &r viktiga for
att ifall man kommer exempelvis pa plats med fel fordon, kostar det bade pengar och tid
och ska undvikas. Annat resultat som var ganska sa likt med respondenterna var motta-
garens Oppettider, fyra av de fem svarade att tas alltid i beaktan medan en av de fem
svarade att ofta, men detta betyder att det dr ocksé en viktig detalj att ta i beaktan i rutt-
planeringen. Det som respondenterna tog minst i beaktan ruttplaneringen ar kilometrar i
sin helhet, vilket &dr forstdeligt for flera respondenter berittade att nér det dr frdgan om
Helsingfors innerstad sa &r strickorna sdpas korta att inte det 4r nagot man lagger mirke
till desto mera. Intressant dock att se frn resultatet dr hur varierande foretagen sist och
slutligen &r med tanke pa vad som tas i beaktan och vad inte, antar att nér det ar frigan
om sd ménga olika forséndelser att det helt enkelt finns alltid ett sétt att 16sa nagot pro-

blem.
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Pa fragan om uppfdljningen av ruttplaneringen ser man skillnader pd svaren mellan fore-
tagen. Tvd av de fem har en mdjlighet att uppfolja ruttplaneringen, tva av de fem har
ingen mojlighet och en av de fem kan uppfolja enbart med GPS system. Vad man kan
lagga markte till att de tva foretagen som kan uppfdlja ruttplaneringen anvénder sig av
samma datorprogram som heter Navitrans och ér en betydlig fordel for foretagen, medan
ena foretagen anvénder sig av ett GPS program som heter Navirek. Vad manga respon-
denter pipekad av GPS system att de ar inte alltid den mest palitligaste sétt att uppfolja,
speciellt nér det talas om Helsingfors innerstad med alla sina tunnlar sd kan fordonen
hamna i radioskugga. Intressant att papeka att ena foretagen som inte kunde uppf6lja rutt-
planeringen anvénder sig av ett datorprogram som heter Nfleet, men tyvirr har inte man
mdjlighet for uppfoljning med detta program, vilket ger en betydlig fordel av att anvinda

Navitrans datorprogrammet.

Pa fragan om motivationssystem varierade svaren en aning. Vissa foretag betalar extra
for chaufforerna men klassificerar inte det som ett motivationssystem. Nar man ser pa
olika motivationssystem sa svarade alla foretagen att de inte har i bruk ndgot sddant. Trots
det ansag fyra av de fem respondenter att det &r viktigt for att motivera chaufforen. En
respondent svarade att de kommer att ta i bruk ett motivationssystem for chaufforerna
men att de &r inte helt klara hur det i praktiken ska ordnas. En annan respondent svarade
att de har betalat for chaufforerna prestationstilligg och extra for att arbeta inom en in-
nerstad, men att dessa incitament dr just nu inte i bruk pd grund av coronaviruset. Det
finns ett foretag som betalar extra for sina chaufforer trots coronaviruset nér de levererar

B2C (Business to Consumer) forsdndelser, men anser inte det som ett motivationssystem.

5.2.2 Hinder for en optimal ruttplanering

Pa fragan om brister pd verktygen var svaren vildigt liknande. Tvé av de fem responden-
ter svarade att de orsakar inga problem, en av de fem svarade att de inte har ett specifikt
program for ruttplanering, tvé av de fem svarade att problem kan uppsta. De tvé respon-
denter som svarade att problem kan uppsté svarade lite olika. Ena respondenten svarade
att problem uppstar ifall systemet ar nere men att slutligen ar det hinder mycket séllan.

Den andra respondenten svarade att problem kan uppstd men inte pa grund av

64



datorprogrammet eller verktyget men pd grund av brister pd personlig prestationsfor-

méga, dvs att ruttplaneraren kan ha problem att hantera stress.

Pa frigan om daliga dppettider hos mottagaren svarade alla respondenter ganska liknande
men att smé problem kan uppstd. Vid granskning av svaren kan man se att ett av de fem
respondenter svarade att oppettider inte orsakar problem, tre av de fem svarade att det
séillan sker medan en av de fem svarade att Oppettider orsakar dagligen problem. Vad
svaren tyder med tanke pd att inte egentligen eller ibland, s& kan man se att dagligen kan
det vara nagon mottagare som har daliga dppettider men att respondenterna beréttade att
de har sdtt att kunna reagera till dessa sé ett egentligt hinder 4r det inte utan mera en

fordrojning.

Pa fragan om mottagarens 6nskemal svarade alla respondenterna varierande. Vid en nér-
mare granskning av svaren kan man se att tva av de fem respondenter svarade att dnske-
maélet inte orsakar problem, tvd av de fem svarade att ibland eller varje vecka medan en
av de fem svarade att de har en skild avdelning for att hantera mottagarens onskemal.
Respondenterna som svarade a att onskemalen orsakar ibland eller varje vecka problem,
strdvar béda till att i all information i forvdg, men att alla kundernas dnskemal ar inte
helt enkelt mojliga att bemota. Respondenten som svarade att de har en skild avdelning
som hanterar mottagarens onskemal beréttade att det underléttar deras arbete véldigt
mycket, men att problem uppstar ibland med att personalen p& denna avdelning inte alltid

har samma logistiska kunskap som ruttplaneraren.

Pa fragan om rusningstid s& svarade alla respondenterna véldigt liknande. Tva av de fem
respondenter svarade var att rusningstider séllan orsakar problem, medan tre av de fem
svarade att de inte orsakar problem. En av respondenterna svarade att rusningstider beak-
tas vid ruttplaneringen. En annan respondent svarade att chaufféren vet bittre om rus-
ningen och ifall det blir en fordrojning kontaktar chaufféren mottagaren. De flesta re-
spondenterna papekade att i Helsingfors innerstad &r det alltid lite rusning och nir det ar
fragan om ett timligen litet omrade blir distanserna inte l&nga. Dérfor ses detta inte som

ett hinder for ruttplaneringen.
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Pa fragan om trafikolyckor finns det vissa skillnader mellan svaren. Fyra av de fem sva-
rade att trafikolyckor sillan eller aldrig orsakar nagot problem for ruttplaneringen, medan
en av de fem svarade att det inte finns ett sétt att egentligen veta om trafikolyckor i forvag.
Det ar chaufforens uppgift att meddela att pé rutten har det hént en trafikolycka. En re-
spondent papeka att det ibland kan vara ett av foretagets egna fordon som har varit del-
aktig i en olycka. Detta kan orsaka ett stort hinder och i vérsta fall forstora alla varor i

fordonet.

Pa fragan om festligheter sd svarade alla respondenter att det sdllan orsakar ndgot problem
eller dr ett hinder for ruttplaneringen. Respondenterna &dven papekade att information an-
géende festligheter finns tillgéngligt i god tid fore och att man darfor har tid att planera
nya rutter. En respondent sade att det kan orsaka problem ibland med att inte kunna leve-
rera forsidndelser till ett visst stélle eftersom gatorna kan vara stingda men att det hdnder

véldigt séllan.

Pa frigan om véderleksforhallanden svarade respondenterna varierande men var av
samma dsikt med vissa saker. Om viderleksforhdllanden anser tvéd av de fem respondenter
att det inte orsakar nagot problem, medan tre av de fem respondenter svarade att det séllan
sker eller slumpmassigt. Flera respondenter var av samma asikt om snofall. Plogningen
av snd och parkerade bilar orsakar problem men é&r inte ett hinder utan fororsakar endast
fordrojningar. Detta maste man beakta ndr man planerar rutten. En respondent som sva-
rade att sno séllan fororsakar problem men pépekade dven att kylmaskiner kan orsaka
problem nér det regnar mycket men att de inte &r ett problem i ruttplaneringen. Senaste
vinter har det inte uppkommit problem eller hinder for det har knappt funnits ndgon sno

eller is. Ddremot kan regn fororsaka problem.

Pa fragan om vigbyggen varierade respondenternas svar lite. Med vigbygge anser tva av
de fem respondenter att det orsakar slumpmaissigt eller séllan problem. En av responden-
terna svarade att foretaget arbetar mycket inom byggnadsbranschen. En av responden-
terna svarade att vigbyggen inte orsakar problem. En av respondenterna svarade att det
finns hela tiden nagot vigbygge i Helsingfors innerstad. Ena respondenten som beréttade
att de arbetar med viagbygge eftersom foretaget transporterar mycket jordmassa. En av
respondenterna berittade att det inte finns egentligen nidgon informationskanal for att
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kunna veta om végbyggen 1 férhand, utan chaufféren meddelar om dem. Respondenten
som svarade att det hela tiden finns vigbyggen i Helsingfors innerstad, konstaterade att

man helt enkelt maste kunna leva med saken.

Pa fragan om daligt underhall av végavsnitt svarade alla respondenterna likadant. De or-
sakar inga problem inom Helsingfors innerstad. I Helsingfors innerstad dr gatorna i s& bra
skick som man kan tdnka sig. Manga respondenter berdttade dock om olika problem som
har uppkommit pa grund av déligt underhéll av vigavsnitt, men dessa ar utanfor Helsing-

fors innerstad och darmed inte aktuella 1 denna studie.

Pa fragan om kortid svarade alla respondenterna samma, det orsakar inget problem inom
Helsingfors innerstad. Alla respondenterna berdttade samma sak. Strickorna inom
Helsingfors innerstad &r sa korta att, blir det &r omdjligt att f4 kortiden fylld. Kortiden ar

ett problem framst i linjetrafiken mellan stdderna och terminaler men inte i en innerstad.

Pa frdgan om andra faktorer som kan vara ett hinder i ruttplaneringen svarade tre av de
fem respondenter medan tva av de fem inte hade nigot att tilligga. En respondent ville
tilldgga att 6verraskande faktorer alltid kommer emot, men att ett egentligt hinder dr dessa
inte utan att de endast kan fororsaka en fordrdjning. En av respondenterna beréttade att
fordonsvrak eller fel pd fordonet kan orsaka problem men att dessa inte fororsakar ett
hinder utan endast en fordrdjning. Dirtill sade respondenten att problem kan uppstd nar
chaufforen gjort sig bort och borjar kora sina egna rutter istdllet for att kora den rutt som
ruttplanerar har planerat. Den tredje respondenten berdttade att ju mera volym man har
desto béttre kan man planera optimala och kostnadseffektiva rutter. Egentligen borde man
ha lite for mycket forsédndelser &n for lite for att ruttplaneringen ska kunna bli sa optimal

och effektiv som mgjligt.

5.2.3 Resultat versus den teoretiska referensramen

Logistiksystemfloden innefattar materialflodet, informationsflodet samt monetéra flodet.
Skillnader mellan foretagen var méirkbara med tédnkte pd méngden fordon eller forsandel-
ser foretagen hade till Helsingfors innerstad. Alla foretag arbetade pé ett liknande sétt

med tanke pd materialflodet. Hur materialflodet gjordes pd varje foretag var via
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anvindning av terminaler inom ett specifikt trafikomrade vilket stoder till teorin 1 sam-
manhanget. Genom anvéndning av terminaler och trafikomraden kan man hélla sig kon-
kurrenskraftig samt vara kostnadseffektiv. Dessa reflekterar direkt pa logistik och 16n-
samhet, genom effektiv ruttplanering kan man alltsd nd ett hogre avkastningsgrad. Vad
man dven kunde inse att variationen med hur foretagen hanterar informationsflodet var
véldigt olika. Foretagen som anvinde sig av som kunde skdta alla deras uppgifter hade
en betydlig férdel med tanke pa ruttplanering. Det behdver inte betyda att inte ruttplane-
ringen fungerade pa foretagen utan datorprogram. Stod av ett bra datorprogram gor arbe-
tet mycket léttare, inte endast med ruttplanering utan att &ven uppfolja ruttplaneringen
och forsédndelserna. Monetdra floden diskuterades inte mycket i resultatet. Vad som kom
upp var att volymen ska vara tillrickligt stor for att nd en l6nsamhetsgrad, att det ar kun-
derna som betalar rdkningarna att hilla dem ndjda med alla deras dnskemaél dr en prioritet

for foretagen. (Jonsson & Mattson 2005 s. 51-53)

Lonsamhet och logistik gar hand 1 hand (Bjernland et al. 2003 s. 55). Nar det talas om
lonsambhet stdter man pad Du Pont modellen. Denna modell tre olika element leveransser-
vice, logistikkostnader samt kapitalbindning (Bjernland et al. 2003 s. 68). Intressant att
lagga mérkte till att inte alla foretag anvénder sig av egna fordon utan av underleveranto-
rer. Vilket antyder att kapitalbindningen ir ldgre jimfort med andra foretagen i denna
studie. Dock kapitalbindning ar inte endast fordonen utan ocksa terminalerna och utrust-
ningen som behovs for att kunna operera en terminal vilket sénker pa avkastningsgraden
(Bjernland et al. 2003 s. 69). Ut kontraktering dr populdrt for att dra ner pa kapitalbind-
ning och dven ett foretag arbetade som underleverantdr for négra stora foretag vilket ar
intressant att man fick en av bada med i studien. Stora skillnaden angiende ruttplane-
ringen var att foretagen som ut kontrakterar planerar rutten for underleverantdrerna och
medan igen den som arbetar som underleverantdr jobbar enligt anlitade foretagets rutt-
planering. Leveransservicen har mycket att géra med ledtiden sd kommer att tala om det
mera i nésta text. Alla foretag striavade till en bra leveransservice med att lyssna pa sina
kunders 6nskemal (Bjernland et al. 2003 s. 60—61). Dessa dnskemél var vildigt viktiga
for foretagen men trots allt kan inte alla 6nskemal tas i beaktan speciellt pa grund av att
ruttplaneringen ska vara sa optimal som mojligt. Egna terminaler och anvéndning av da-
torprogram har sina fordelar, men 6kar betydligt pd logistikkostnader (Bjernland et al.
2003 s. 68). Man kan jag se att ménga foretag med egna terminaler och datorprogram

68



hade en fordel jamfor med andra med tanke pé ruttplanering. Dessa investeringar himtar
mervérde till foretaget men det kraver en betydlig volym med forsandelser for att uppna

kostnadseffektivitet.

Ledtiden varierar och nir det dr frdgan om distributionsforetag s problem uppstdr nir
sdandaren ger 16ften som inte distributionsforetaget kan helt enkelt nd. Stor del av foreta-
gen 1 denna studie arbetar for olika webbutiker och levererar deras forsédndelser. Detta gor
det svart for en egentlig ledtidsanalys ndr det &r ménga olika foretag som arbetar pa eget
satt med egna ledtider. Hér skulle det vara bra att foretagen samarbetar med varandra tét
for att na en sa bra leveransservice som mojligt och en hog leveransservice ger mervérde

till foretaget. (Aronsson et al. 2003 s. 207)

Alla foretag arbetade med distribution, alla har sina egna kunder som de levererar och
hémtar forsdndelserna frén. Storleken varierade dock men att det inte behdver betyda na-
got sdrskilt, utan nér det talas om distribution kan man arbeta pa olika sétt. Vissa foretagen
specialiserade sig pd andra delomréden inom logistik medan andra enbart pa effektiv dis-
tribution av styckegods exempelvis ett foretag jobbade endast med livsmedelstransporter
medan den andra jobbade med styckegods vilka tvé skiljer sig radikalt fran varandra och

vad det krdvs av foretagen. (Jonsson & Mattson 2005 s. 259)

I sjélva ruttplaneringen ser man en betydlig koppling mellan insamlade data och teori-
ramen. Alla foretagen arbetade pa ganska liknande sétt nér det talas om ruttplanering.
Trots allt hur det egentligen planeras sist och slut varierade véldigt mycket mellan
varandra. Variationen var som storst angdende verktygen foretagen anvinde for att gora
ruttplaneringen. Foretagen utnyttjade effektiv ruttplaneringen genom av att anvédnda sig
av ett terminal inom ett trafikomréde (Storhagen 2018 s. 185). Hjdlp av dessa tvd kan man
véldigt effektiv konsolidera forsdndelser sd att fordonets fyllnadsgrad blir s& hog som
mdjligt. Inom distribution ar konsolidering och effektiv anvdndning av fyllnadsgrad val-
digt viktigt med tanke pa lonsamhet (Jonsson & Mattson 2005 s. 401-402). Fyllnadsgra-
den utnyttjas véldigt bra nér man tar en titt pa resultatet. Féretagen anvénde sig av ter-
merna flakmeter och kubikmeter nir de talade om forsdndelser, vilket stoder teorin om
att det 4r den vanligaste sittet att mdta hur stor en forsdndelse ar (Hinnoittelu — Logistiikan
Maailma 2020). Inget foretag anvinde sig av ruttplaneringsmodeller (Lumsden 1998 s.
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585). Detta antyder att det inte kanske behovs eller sen finns det ingen kunskap av att
anvinda sdna modeller. Intressant att man kunde gora en slutsats att foretagen som arbe-
tade med manuell ruttplanering arbetade i samma stil som modellerna, men att inte an-
vinda modellerna direkt. Skulle vara en bra fordel for foretagen att ldra ruttplaneraren
simpla ruttplaneringsmodeller. Ifall ett eventuellt problem uppstar, med exempelvis da-
torprogrammet kan man planera det trots allt ldtt och effektivt med hjélp av olika ruttpla-

neringsmodeller.

Problem med ruttplanering kan man se koppling mellan tidtabeller, krav av specifika for-
don och returlogistik. Tidtabellerna orsakade ménga problem nir man ser pé resultatet,
dock kan man pépeka att detta inte dr ett hinder for ruttplaneringen utan endast en for-
drojning (McKinnon et al. 2010 s. 217-218). Vilken antyder att mdngden forsdndelser dr
sa stor att de inte finns helt enkelt ett bra system for att kunna hantera tidtabellerna hos
mottagaren. Foretagen hantera problem med tidtabeller pa sina egna sétt, alla var effektiva
ifall det behovdes atgarder angdende saken. Fragan uppstér att ger man en for stor be-
slutsformaga till sina kunder? Om inte man kan gora en kostnads- och brinsleeffektiv rutt
sa paverkar det allas liv i en viss man pé grund av exempelvis global uppvarmning. Dock
sa kan man anse att det dr kunderna som hdmtar monetira fldden men att det borde hittas
en gyllene medelvdg for att arbeta for allas framtid. Returlogistik ansigs inte vara ett
problem med ruttplaneringen att vad man kan antyda att dessa ordnas skilt fran ruttplane-
ringen (McKinnon et al. 2010 s. 218). Fordonen tar med sig returforsandelser ifall det ar
mdjligt, annars s@ hidmtar man retur forsdndelser en annan tidpunkt. Speciellt inom
Helsingfors innerstad kom det bra att krav pa specifika fordon orsakar problem (McKin-
non et al. 2010 s. 219). Det &r viktigt att notera att det dr kunderna som bor informera for
vissa restriktioner av att leverera forsdandelser, men slutligen ansvaret faller pa distributo-
ren. Detta innebir att ett effektivt informationsflode mast vara mojligt for att fa inform-
ation av sdndaren angdende mottagarens kapacitet for mottagning av forsdndelser.
Helsingfors innerstad &r fullt av stéllen vart alla fordon inte kan kora till. Detta innebér
att ruttplaneraren maste ha en kunskap om omradet i fragan. Vart man kan kdra och med
vilket fordon och med tanke pé att manga respondenter arbetat som chauffor tidigare ger

en betydlig fordel angdende kunskapen
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5.3 Forslag till fortsatt forskning

Denna studie har gétt in pé sjdlva ruttplaneringen inom ett visst omréde i Helsingfors. Ett
intressant &mne vilket dok upp under intervjuerna var linjetrafiken. Flera respondenter
berdttade att ruttplaneringen paverkas ocksa av hur linjetrafiken mellan terminalerna pla-
neras. Manga forséndelser konsolideras i terminaler runt omkring i Finland. Dérefter kor
linjetrafiken varorna till andra terminaler varifrdn de transporteras till sina destinationer.
Planeringen av linjetrafiken skulle vara intressant att studera for det har mycket att géra
med hur effektivt och bra man kan planera rutterna for distribution inom ett specifikt
omrdde. Hur linjetrafiken stoder effektiv ruttplanering och hurdana hinder linjetrafiken

fororsakar en optimal ruttplanering dr en intressant fraga som kunde studeras.

6 SLUTORD

Syftet med denna studie var att undersdka hur olika distributionsforetag planerar ruttpla-
neringen vid distribution av varor inom centrala Helsingfors och om det finns hinder for
optimal ruttplanering. I detta kapitel kommer jag att presentera mina slutsatser om resul-

tatet.

Studien har varit vildigt intressant och har lart mig mycket inom dmnet ruttplanering,
intressant har det varit att fi olika synvinklar frin foretag som arbetar inom samma om-
rade att deras eventuella skillnader. Respondenterna har varit vildigt villiga att hjilpa till
och detta har gjort mitt arbete lattare och vill tacka alla som jag intervjuade for deras hjilp

och &sikter.

Mina forskningsfragor var foljande:
e Hur planeras ruttplanering?

e Vad kan hindra optimal ruttplanering?

6.1 Hur planeras ruttplanering?

Hur ruttplaneringen planeras mellan foretagen varierade mycket. Det var nigra foretag

som arbetade med manuella verktyg medan andra anvénde sig av datorprogram som
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stodunderlag. Vad jag lade markte till att foretagen som hade datorprogram till befogande
verkade hantera sina ruttplaneringar mycket effektivare samt kunde folja upp forséndel-
serna pa ett helt annat satt. Fragan lyder att varfor inte alla foretag anvinder sig av nyttiga
verktyg som hjdlpmedel? Det kan vara en investeringskostnad och verktygen ér inte bil-
liga att uppratthélla vilket man kan spekulera vara en orsak. Vi ér idag beroende hur vél
vi kan hantera data. Det &r svart att forsta varfor inte foretagen investerar i verktyg som

ar nyttiga och hamtar mervirde samt forbattrar leveransservicen.

Effektiv insamling och sammankoppling av all data man far kan det vara en stor fordel
nér det giller ruttplanering. Det dr nagot jag tror foretag gér till miste om med tanke pa
att inte anvinda sig av ruttplanerings verktyg. Data innebér att man kan vara mera
konstandseffektiv och anvédnda resurser pd ett mycket mera effektivt sétt. Detta kan re-

flektera rakt pa minskade kostnader samt 6ka pd konkurrensformégan.

Manga respondenter var véldigt erfarna som ruttplanerera och ndgra jobbat som lastbils-
chauffor fore de borjat jobba som ruttplanerare. Genom erfarenhet som lastbilschauffor
anser jag ge en betydlig formén nér det giller planering d& man har kunskap av hur det i

verkligheten tillimpas.

En sak jag noterade att foretagen inte anvédnder sig av motivationssystem for chaufforerna.
Flera respondenter tyckte dock att motivationssystem &r viktigt for att motivera chauffo-
rerna. Genom att motivera kan man uppmuntra att ruttplaneringen samt tidtabellen hélls
pa det bista och effektivaste niva for att vara resurseffektiv. Manga svarade att pd grund
av Covid-19 har dessa dragits ner. Personligen tycker jag att sdrskilt vid utmanande situ-
ationer borde man hélla motivationssystem 1 kraft. Nér tiderna ar tuffa behver man mera

motivering dn nagonsin.

Foretagen var experter inom distribution. Deras kirnomraden varierade men deras tanke-
satt bakom ruttplanering var véldigt lika vilket var intressant att uppleva. Ruttplanering
och des viktighet kom vildigt bra fram i alla interjuver och att man striavar att gora det pa

ett bra och effektivt sétt.
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6.2 Vad kan hindra optimal ruttplanering?

Alla respondenterna har upplevt saker som hindrar en optimal ruttplanering. De hade lik-
nande asikter om hinder. Manga hinder kan man inte paverka eller ha kdnnedom i forvég
men vissa kan man fa kdnnedom om i forvig. Oavsett kan det uppsta problem och ser ut
att vara vanligt inom logistiken. Hur dessa problem hanterades var véldigt intressant att
4 kunskap om. En betydande del av hindren kan uppsta ovéntat och man ska kunna rea-

gera snabbt sa att inte hela kedjan péverkas.

En stor del av hindren hanteras ofta olika. Respondenterna som anvinde sig av verktyg
for ruttplanering var mera kénsliga for avbrott i deras system. Det verkar uppsté vildigt
sdllan. Vad jag kan anse att man inte skall lita fullt pa systemet. Det dr viktigt att kunna
arbeta utan det. Verktyg kan underlétta arbetet vilket jag dr av samma &sikt, men de kan

vid avbrott orsaka stora problem for hela leveranskedjan.

Jag fick kénslan av intervjuerna att det ibland ar svért och kréver tdlamod och forméga
att hantera stress med sist och slutligen kraver det bara en lite &ndring for att komma over
hindret. Ruttplanerar behdver stark personlig prestanda for att hantera stress, och arbetet
verkar ibland vara véldigt krdvande. Hur kan man undvika problem inom ruttplanering?
Ja det dr vil visst en bra frdga. Nigra personer som intervjuades méste ta sjilv reda pa
mdjliga hinder. Det finns inte ndgon central informationskélla som gor det véldigt pro-
blematiskt att kunna veta i forvdg om hinder. Problem som festligheter hittar man latt
information i nyheterna, men inte allt. Central informationskélla dr en véldigt bra tanke.
Losa ett sd stort problem och insamling av data som hela tiden dndrar kan vara svart att
16sa, men det var ndgra som Onskade att en sin skulle finnas. Personligen ser jag en fram-
tid med gemensam informationskélla angaende hinder pd vigarna. Hinder reflekterar di-
rekt pd leveransservicen som sedan pa lonsamheten. Ingen vill anlita en distributér som
fordrojer sig pa grund av hinder vilket gor det svérare att konkurrera med andra. Stor del
av problemen angér alla foretagen, men hur man ar férberedd sa tycker jag dkar pa leve-

ransservicen och kan locka in en massa nya kunder.

Ruttplanering &r till en vis del kundinriktad, deras 6nskemal ska beaktas sa att alla &r

ndjda. Det var ingen stor skillnad mellan foretagen angaende deras dnskemaél och sa ska
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det vara for att upprétthalla leveransservicen. Foretagen lagger en stor del av ansvaret pa
chaufforen for att 16sa hindren. Jag tycker det dr ett bra sétt for de vet béttre nér de dr ute
och kor lastbilen och kan lagga mérke till saker som man inte mérker nér man sitter bakom
skdrmen i ett kontor. Slutligen kan man dra en slutsats pa att hinder uppstar och forsvin-
ner. For att 16sa dem krévs kreativitet och snabbt tainkande. Detta &r nagot alla ruttplanera

ska kunna utfora.
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BILAGOR

Bilaga 1
Jakelun ajosuunnitelma kaupungin keskusta-alueella

Taman opinndytteen ja haastattelun tarkoitus on kartoittaa, miten ajosuunnitelma laaditaan
ja mitkd mahdolliset asiat voivat olla esteend optimaalisen ajosuunnitelman toteuttamiselle
jakeluun kaupungin keskusta-alueelle. Optimaalisella ajosuunnitelmalla tarkoitetaan tassa
yhteydessa pienimman mahdollisen ajokilometrimaaran saavuttamisen. Kartoitus koskee

jakelua postinumeroalueella 00100-00220, eli Helsingin keskustaa ja sen valitonta lahialuetta.

Tassa tutkimuksessa yritykset ja haastateltavat pysyvdt nimettomina. Tekstit kirjoitetaan
siten, ettd yritysta tai haastateltavaa ei ole mahdollista tunnistaa. Tiedot haastateltavasta
tulevat ainoastaan oppilaan, opinndytetyon ohjaajan seka tyon arvioijan tietoisuuteen. Heilld
kaikilla on vaitiolovelvollisuus. Haastattelu suoritetaan puhelinhaastatteluna, nauhoitetaan ja
litteroidaan. Haastattelun aikana voi ilmeta tarve esittda lisakysymyksid. Haastateltavalla on
oikeus pidattaytya vastaamasta tiettyyn kysymykseen ja oikeus peruuttaa osallistumisensa

tahan haastatteluun.
Haastattelun kysymykset
Nimi:

Tyotoimeenkuva:
Tyokokemus:

1. Kalusto

a. Onko kalustonne sopiva kaupunkijakelua varten?

b. Minka tyyppisid ajoneuvoja?

c. Kaluston maara?
2. Paljon ldhetyksia teilld on paivittdin postinumeroalueelle 00100 — 002207?
3. Kuka vastaa ajosuunnitelman laatimisesta (esimies, kuljettaja vai joku muu)?
4. Miten laaditte ajosuunnitelman?

a. Tietokoneen avulla? Jos kylld, mitd ohjelmaa kaytatte?

b. Manuaalisesti kdyttamalla eri laskentamenetelmia?
c. Miksi ndette suunnitelman laatimisen tarkedana?



5. Milloin ajosuunnitelma laaditaan?

a. Hyvissa ajoin ennen liikkeelle 1aht6a?
b. Vasta lahtohetkella?
c. Miksi hyvissa ajoin/miksi vasta ldhtohetkell&?

6. Minkalaisia tekijoitda huomioitte ajosuunnitelman laatimisessa?
Miten huomioitte seuraavia kdytannon tekijoita?

Vastaanottajan aukioloajat? Aina — usein — satunnaisesti — ei koskaan?
Ruuhka-ajat? Aina — usein — satunnaisesti — ei koskaan?

Palautukset? Aina — usein — satunnaisesti — ei koskaan?

Vastaanottajan toiveet? Aina — usein — satunnaisesti — ei koskaan?
Kilometrit kokonaisuudessaan? Aina — usein — satunnaisesti — ei koskaan?
Muita mahdollisia tekijoita? Aina — usein — satunnaisesti — ei koskaan?

mP oo oo

7. Miten valvotte ajosuunnitelman toteutuksen?

a) Onko tata varten erityinen tyokalu? Jos kylla, mika?
b) Seuraamalla ajopéivakirjan merkint6ja? Kuinka usein?
c) Muu keino?

d) Ei erityistd seurantaa

8. Onko teilld kdytossa kannustimia kuljettajille, jotka noudattavat

Suunnitellun ajojarjestelyn?

Pyrkivat ajamaan vahiten kilometreja?
Jos on, niin miten kannustatte?

Miksi ndette kannustamisen tarkedna?

a0 ocw

Potentiaaliset esteet optimaalisen ajosuunnitelman toteuttamiselle. Onko jokin seuraavista
tekijoista vaikuttanut optimaalisen ajosuunnitelman laatimiselle tai sen toteuttamiselle?

9. Puute ajosuunnitelman laatimista varten tarvittavista tyokaluista?
a. Tyokalut eivat mahdollista pienimman kilometrimaaran laskemista?
b. Osaaminen tyokalujen kdyttamisessa?
c. Haluttomuus kayttaa tyokaluja?

10. Huono aukioloaika vastaanottajalla? Jos kylld, miten usein?

11. Vastaanottajan toiveet? Jos kylla, miten usein?



12. Ruuhka-aika? Jos kylld, miten usein?
13. Liikenne onnettomuudet? Jos kylla, miten usein?

14. Alueella sijaitsevat juhlallisuudet (festivaalit, valtiovierailut tms.)? Jos kylld, miten
usein?

15. Sadolosuhteet (lumi, jaa tms.)? Jos kylld, miten usein?

16. Tietyomaat? Jos kylld, miten usein?

17. Huonosti kunnossapidetyt tieosuudet? Jos kylld, miten usein?
18. Kuljettajan ajoaika? Jos kylld, miten usein?

19. Jokin muu tekija? Miten usein?

Suuri kiitos avustanne taman tyon toteutuksessa



