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FORORD

Denna forstudie har utforts av de tre logistikforskningsinstitutionerna vid Chalmers tekniska
hogskola, Linkdpings tekniska hogskola och Handelshdgskolan vid Goteborgs Universitet. Pa
grund av den begransade omfattningen pa forstudien (totalt 14 arbetsdagar) sa har inte alla
intressenters behov kunnat kartldggas och endast Overgripande analyser av studiens
fragestallningar har kunnat genomforas.



SAMMANFATTNING

Bakgrund och syfte

Manga anser att nuvarande statistikproduktionen inom godstransportomradet inte &r tillracklig
for att tillgodose alla intressenters olika behov och en komplettering av den officiella
statistiken har diskuterats under en lag tid. Syftet med denna forstudie ar att identifiera
myndigheters och transportbranschens databehov samt krav och onskemal avseende en
gemensam godstransportdatabas. Dessutom skall den direkta eller indirekta paverkan fran
andra intressenter beaktas. Forstudien skall ocksa belysa de sekretesskrav som paverkar
uppbyggnaden av en databas.

De olika intressenternas informationsbehov

Flera foretag 6nskar fa en battre bild av hur marknaden ser ut for att kunna gora konkurrent-
och marknadsbevakning samt interna analyser av atgarder. Myndigheter behdéver ytterligare
godstransportdata for modellering och framtagande av prognoser och det behdvs kopplingar
mellan vagtransportsystemet och olika produktions- och logistiksystem. Det ar tydligt att
olika intressenter behGver en rad data som inte ar tillgangliga idag men ocksa tillgang till mer
detaljerad information av ett slag som redan har samlats in.

Variabler som kan och bor inga i databasen

| forstudien har ett antal variabler identifieras som bade nddvéandiga och méjliga att inkludera
i en godstransportdatabas. De primara variablerna i databasen bor vara féljande:

e Avsandande/mottagande ort

e Sdndningens vikt och volym

e Godsslag/varuslag

e  Transportmedel/kombinationer av dessa

e Bransch (SNI for avsandande och mottagande foretag )

Dessa variabler bor inte vara alltfor komplicerade att hantera aven om séandningsbegreppet bor
definieras och ett beslut maste tas avseende vilken branschindelning som skall tillampas. For
att fa information om bransch kan det behdvas viss analys av data.

Yiterligare ett antal variabler &r ocksa utan tvivel kritiska for databasen. Nedanstaende &r i
princip lika viktiga som de ovan men de kan av olika skal vara problematiska att hantera:

e Fordonsstorlek

e Typav lastbarare

e Vilken vég godset transporteras/terminalhantering
e Varuvérde

e Fyllnadsgrad

e  S&ndningsfrekvens

Av dessa kan fyllnadsgrad vara svar att fd med i databasen da den kan anses vara kanslig att
lamna ut men oavsett detta kan uppgifter om fyllnadsgrad vara problematiska da den kan
definieras pa flera olika satt av olika aktorer. En variabel som ar eftertraktad men kan vara



svar att hantera ar varuvarde da det i manga fall ar osakert vad detta ar (definitionsfraga)
dessutom kan det ur logistiksynpunkt vara osakert vilken betydelse varuvérdet har (kan aven
vara kénslig information). Typ av lastbarare kan i vissa fall behtéva tas fram via annan
information som finns tillganglig. Sandningsfrekvensen ar svar for transportorerna att ge svar
pa detta kan krava information fran varuagarna.

Sekretess

Att lamna ut vissa typer av data, tex kundrelaterad information eller kostnader av olika slag
kan leda till konflikter med de sekretessbehov som foretagen har. Ett 6vergripande problem
for en gemensam databas att nagra av de variabler som manga av myndigheterna énskar ha
med kan vara svdra att fa fran transportorerna och foljande variabler &r exempel pa detta:

e Kundkrav

e  Tillforlitlighet

e  Transportkostnader

e Kostnader for terminaler
e Hanteringskostnader

e Lagerkostnader

Baserat pa uttalande av transportorerna star det helt klart att kostnader inte kommer att kunna
inga i databasen och det verkar ocksa tveksamt om det gar att fa tillgang till olika servicematt.
For Samgodsgruppen ar det angelaget att en gemensam databas konstrueras sa att den utgor
ett komplement till varuflodesundersokningen (VFU). Det gar utan tvivel att fa in information
som kompletterar VFUn men det kommer av sekretesskal inte g att direkt lanka samman de
olika databaserna.

Nér det géller den 6vergripande bedémningen av lokala och regionala transport utférda av
lastbilscentraler och motsvarande har det framkommit att det for tillfallt inte &r sannolikt att
dessa foretag kommer att bidra med data pa annat dn aggreggerad niva.

De flesta intressenter efterfragar mer detaljerad data om flédena men samtidigt ar bade foretag
och myndigheter av sekretessskal forhindrade att dela med sig data som ar alltfér nedbruten i
detalj. Transportforetagen efterfragar dessutom mer frekvent data.

Insamling av data

Visionen for en sa kallad gemensam godstransportdatabas &r att transportféretag lamnar
information till ett stille (sekretessskyddat) sedan kan olika intressenter fa tillgang till data
efter var och en behov (och med hansyn tagen till vad for slags sekretess som rader). Det hela
skall bygga pa att uppgiftslamnarna sjalva skall ha nagot att vinna pa tillgangen pa data. En
viktig aspekt ar att den som skall forvalta databasen maste vara en oberoende part som
aternjuter stort fortroende. Det &r viktigt att poangtera att enkelheten ar en mycket viktig
aspekt. Huvudsakligen for att na en hog svarsfrekvens, men aven for att halla nere
kostnaderna for bearbetning av data.

Databasen maste basera sig i forsta hand pa tillgangliga data hos transportorerna och bygga
upp en fortroendefull relationen med uppgiftslamnarna for att fa tillgang till kéansligare
information. Databasen maste aven mojliggora olika alternativa datainsamlingsmetoder, dvs
att blanda direkt datadverforing fran transportérernas datasystem med annan datainsamling.

En tre stegs insamlingsprocess foreslas for att forenkla implementeringen av databasen. Steg
ett samlar in grundlaggande flédesdata som alla transportdrer har direkt tillganglig i sina



datasystem och som kan 6verforas direkt fran dessa utan handpalaggning samt som inte heller
uppfattas som direkt kanslig att lamna ut. | steg tva utokas databasen till att omfattare mer
detaljerad och kanslig information. En storre arbetsinsats kommer att krdvas att
uppgiftslamnarna, t ex genom specialkdrningar i egna datasystem, men dven uppskattningar
kan kréavas av storlek och fordelning pa olika variabler. | steg tre utdkas databasen ytterligare
till att innefatta specialundersékningar hos transportorer, utnyttjande av andra databaser eller
en ut6kad krets av respondenter.

Insamlingsfrekvensen kan tillatas variera mellan de tre stegen. Steg ett kan enkelt och till en
lag kostnad genomforas frekvent, forslagsvis en gang i kvartalet och steg tva genomfors
lampligen arligen. Steg tre representerar undersokningar som genomfors vid enstaka tillfallen,
tex vart tredje ar och/eller da behov av data uppkommer eller da stérre forandringar sker i
transportbranschen.

Datainsamlingen baserar sig pa, i forsta hand, direkt 6verforing med fil fran transportérernas
databaser. Oppenheten om datorformaten (t ex Excel-fil, kommateckenseparerad fil) bor vara
stor, daremot maste stor vikt laggas vid att na ett enhetlig format pa datakvalitén (t ex
aggregeringsniva, definitioner, indelningar, dubbelrakningsproblematiken).

Det kan bli ett svart problem att undvika dubbelrékning da tex akeri kan bade kora for en
speditdr och for egen rakning.

Anvandande av databasen

Leverans av utdata fran databasen sker genom standardiserade rapporter som innehaller
svaren da de vanligaste fragorna. Detta kompletteras sedan med en web-databas dar
anvandarna kan logga in och soka ut specifik information pa aggreggerad niva. Tillgang till
databasen bor vara gratis for uppgiftslamnare for att stimulera intresset att lamna information.

Val av programvara behdver studeras narmare nar databasdesignen &r klar i mer detalj, men
inget indikerar att detta kommer att leda till nagot problem. Enkla standard databasprogram
som bor ha tillrécklig funktionalitet for att hantera databasen.

Kostnader for databasen

Det gar for tillfallet inte att uttala sig om storleken pa de kostnader som kommer att uppsta vid
uppbyggnaden och driften av godstransportdatabasen. Som vid alla automatisering &r det dock
viktigt att komma ihag att arbetsinsatsen vid uppstarten av en automatiserings process kan
vara stor (t ex konstruktion av konverteringsrutiner, granskning av datakvalitén). Detta
behdver studera vidare nar den exakta omfattningen av databasen och kvalitén pa indata ar
kand i detal;.

Fortsatt arbete

Det finns ett tydligt behov av en databas, inte minst fran myndigheternas sida, men det ar inte
bortom allt tvivel faststallt att det gar att fa access till huvuddelen av de data som efterfragas
(bade pa grund av sekretess men ocksa pga att data inte finns eller inte ar latt och enkelt
atkomligt internt). Det stora behovet i kombination med en relativt stor sannolikhet att det &r
genomforbart leder dock fram till att det &r kan vara motiverat att fortsatt med en storre studie
rérande en gemensam godstransportdatabas. Denna skulle kunna fordjupa kunskapen om bade
hur innehallsmassiga aspekter och framforallt tekniska I6sningar. Nar det galler innehallet sa
har det i denna forstudie identifierats en rad variabler som borde inga i en databas men
fortfarande ar det inte helt klart i vilken omfattning det gar att fa in dessa data samt hur
enhetliga definitioner av vissa variabler skall utformas. Nagra andra problematiska fragor som
ocksa behover studeras narmare ror dubbelréakning av godsfloden, sparning av godsfloden nar
flera olika transportslag anvands, information fran utlandska transportorer. Hur man kan



samla in kansliga uppgifter och uppgifter som inte ingar i transportorernas databaser och hur
den insamlade informationen sedan kan kombineras med informationen databasens behdver
ocksa utredas.

Tekniska fragor som maste besvaras ar filformat for inrapportering, var och hur data skall
lagras, vilken programvara som skall anvandas mm. Dessutom maste kostnadsberakningar for
databasen goras. En fortsatt studie skulle kunna uttka typen av respondenter till att omfatta
bade varuéagare och foretag som levererar programvaror till transportbranschen.

En jamforelser skulle kunna géras med den databas som CASS/IATA har (for flygfrakt) och
fran vilken en del av respondenterna képer information.
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1 INTRODUKTION

1.1 Bakgrund till forstudien

Myndigheterna, transportindustrin och dven varudgare, forskare och konsulter inom
godstransportsektorn har ett stort och delvis gemensamt intresse av en heltdckande databas
som beskriver godstransporter i Sverige. Detta intresse har sin grund i ett antal olika behov t
ex for myndigheternas transportpolitiska analyser, branschorganisationernas uppgift att folja
utvecklingen och for transportforetagens egna beddmningar av marknadsandelar (t ex
balanser/obalanser i floden m.m.). Intermodaliteten ar ocksa viktig for bade privata och
offentliga aktorer — godsets flode oavsett trafikslag.

Det rader idag en uppfattning att nuvarande statistikproduktionen inom godstransportomradet
inte &r tillracklig for att tillgodose alla intressenters olika behov. Komplettering/utvidgning av
den officiella statistiken har diskuterats under en lag tid mellan olika akt6rer. Under 2002
inleddes en diskussion om att genomfora en studie av mojligheterna att samverka mellan
myndigheter och branschorgan, i forsta hand mellan SIKA och Sveriges
Transportindustriforbund (STIF), for att forbattra statistikforsorjningen, helst i form av en
gemensam databas dar respektive part kan fa relevanta uppgifter for sina behov. Det stod dock
redan fran borjan klart att databehov och krav pa en sadan gemensam databas samt formalia
runt denna behdvde utredas i en forstudie innan ett mer omfattande arbete inleddes.

1.2 Syftet med forstudien

| forstudien skall myndigheters och transportbranschens databehov samt krav och 6nskemal
avseende en gemensam databas identifieras. Dessutom kommer den direkta eller indirekta
paverkan fran andra intressenter (t ex varudgare, konsulter och forskare) att belysas. |
forstudien skall det ocksa utredas vilka formella och legala krav som paverkar ett framtida
samarbete och uppbyggnad av en databas.

1.3 Precisering av syftet

Syftet med forstudien &r att besvara foljande delfragor:
e Vilka uppgifter rérande godstransporter behdver myndigheter och transportindustrin?

e Vilka uppgifter som skall inga i en gemensam databas samt vilket format dessa
uppgifter skall ha (t ex varugrupper, sandningens vikt och vérde, lastbarare,
avsandande/mottagande region och bransch)?

e Vilka avstdmningar skall och kan gtras mellan transportindustrins uppféljningar i
terminaler och varuflédesundersékningen (VFU) samt Samgodsmodellen? En fraga ar
hur terminaler skall beskrivas (i nuvarande Samgodsmodell ingar hamnar,
kombiterminaler, rangerbangardar och flygplatser i och utanfor Sverige). Det faktum
att inte alla branscher ingar i nuvarande VFU kommer att kommenteras men inte
explicit undersokas.

e Vilka procedurer for datainsamling och aggregering av data kan komma att anvéndas?
Forutsattningarna for att minimera for foretagen tidsdédande datainsamling vid
rutinmassiga enkater genom direkt inhdmtning fran transportindustrins datasystem



kommer att analyseras. Kostnadsuppskattningar for olika typer av datainsamlingar
kommer dock inte att goras.

Hur ofta skall uppgifter i databasen uppdateras med hénsyn till transportindustrins
respektive myndigheternas behov?

Vilka restriktioner innebar de sekretesskrav som  finns pa materialet som
transportindustriforetagen  lamnar?  Aven  utlamnandet av  resultat  fran
varuflodesundersokningen respektive Samgodsdatabasen kommer att behéva utredas.



2 TEORETISKA UTGANGSPUNKTER

For att kunna besvara syftet med forstudien maste i ett forsta steg de olika intressenterna
definieras (se avsnitt 2.1 nedan). Dessutom maste de olika delsystemen i ett logistik och
transportsystem definieras. Myndigheternas och transportbranschens databehov samt krav och
onskemal avseende en gemensam databas maste ocksa identifieras (se avsnitt 2.2 nedan).

2.1 Intressenter i en godstransportdatabas

For att kunna ge heltdckande beskrivning av alla potentiella intressenter i en transportdatabas

delas de upp i fyra huvudgrupper som omfattar mer an sjalva transportsektorn:

e  Systemintressenter (aktorer som ar en del av sjélva transportsystemet)

e  Transportkunder (dessa kan ocksa ses som systemintressenter)

e Ramskapande intressenter (aktorer som satter ramverket for transportsystemet att

arbeta inom)

e Paverkande intressenter (aktorer som forsoker paverka transportsystemet utan nagon

formell makt)

Det skall dock observeras att en aktorer kan inga i flera olika grupper beroende pa situationen.

Paverkande
intressenter

~_

O )
2

—

Ramskapande
intressenter

~_

Avsandare

- J

|

Transportkanal

|

Mottagare

- J

Cansportkunder

Systemintressenter

Transportkundy

Figur 2-1

Transportsystemet

Olika typer av intressenter i ett transportsystem (Flodén, 2004).



Systemintressenter

Systemintressenter ar de aktorer som &ar en del av sjalva transportsystemet och utfor,
organiserar eller samordnar transporterna. Har aterfinns de olika transportféretagen,
speditorer, 3PL-foretag, terminalforetag etc. Den hédr gruppen ar den viktigaste gruppen for
databasen eftersom de ocksa ar de som &r de huvudsakliga datalamnarna. Utan deras stod gar
ej databasen att forverkliga.

Transportkunder

Transportkunderna ar de aktorer som, direkt eller indirekt, ar kdpare av transporterna. Dessa
kan vara bada avsandare, mottagare eller nagot mellanled i transportkedjan. I manga fall har
systemintressenterna aven den dubbla rollen att vara transportkunder mot andra aktorer i
transportkedjan. Manga transportkunder har ocksa egna transportresurser, s k firmabilar.

Ramskapande aktorer

Ramskapande aktorer dr de aktorer som satter ramen for transportsystemet att verka inom.
Har aterfinns olika typer av myndigheter, lagstiftande organ och deras underorganisationer.
Intressenter for denna databas kan t ex vara Vé&gverket, Banverket, Sjofartsverket,
Luftfartsstyrelsen, riksdag, regering, kommun, regionala myndigheter.

Paverkande intressenter

Paverkande intressenter ar de aktorer som forsoker paverka transportsystemet utan nagon
formell makt att genomdriva sina intressen. Har aterfinns lobbygrupper, media, konsulter,
forskare, fackfdreningar, olika intresseorganisationer, branschorganisationer etc. Specifika
intressenter  for databasen kan t ex vara Sveriges Transportindustriférbund,
universitet/hogskolor, konsultféretag, media samt diverse lobby och intresseorganisationer .

For alla intressenter galler att behovet av data kan variera mellan olika hierarkiska nivaer i
organisationen och olika beslutsprocesser. Den operativa transportplaneringen ér, t ex i behov
av helt andra transportdata &n en foretagsledning som skall ta ett strategiskt
lokaliseringsbeslut.

2.2 Logistik och transport

De aktorskategorier som definierats ovan tar sin utgangspunkt antingen i logistiksystemet
eller transportsystemet sadsom de beskrivs i Figur 2-1 nedan. Det rader dock en viss
begreppsforvirring och manga transportforetag/speditorer benamner sig logistikforetag.
Bilden som &r framtagen av forskare gor inte ansprak pa att vara facit. Den kan dock vara till
hjélp i forstaelsen for denna rapport men da det rér sig om kommunikation anvands ocksa de
begrepp som allméant anvands inom logistik och transport.

Med stod av figuren kan vi dock Klassificera transportkdpare som del av logistiksystemet
(Logistics), transportorer i transportsystemet (Transportation) och myndigheter som framst
del av komponenterna trafik och infrastruktur (traffic, infrastructure) som &r nédvéndiga
resurser.
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Figur 2-2  De kompletterande delsystemen logistik och transport (Woxenius och Sjdstedt, 2003).

Bade forskare och statistikorgan har en tradition att vilja fraga om transportfléden pa sa ”lag
niva” som mojligt. Detta ar i regel transportkdparna och pa nivan foretag/arbetsstalle.
Resultatet registreras i databaser som genererar OD-matriser.

OD-matriser ger en bra bild av de verkliga flodena nédr sandningsstorleken motsvarar
kapaciteten for respektive trafikslags fordon och farkoster. Exempel ar direkta lastbilar,
systemtag och helchartrade flygplan och fartyg.

For att dimensionera infrastruktur ar det ofta tillrackligt att veta trafikflodet relaterat till
enskilda lankar och noder. Flodet genom enskilda tvarsnitt &r tdmligen trivialt att mata med
sensorer. Med mal om att bryta sambandet ekonomisk tillvaxt och trafikokningar, s e t ex EUs
vitbok, véxer behovet av att veta vad som genererar och karakteriserar trafikflédena och
mycket arbete pagar inom omradet. De vanligaste applikationerna, t ex det som Goéteborgs
Stad har tillgang till, hanterar dock endast persontrafik. Av sérskilt intresse ar analyser om hur
nya eller andrade infrastrukturlankar paverkar ruttval pa langre strackor.

Emellan flodet av forséandelser och trafiken som det genererar finns transportérerna och de
natverk de driver.

| fallet dar manga avsandare skickar sma forsandelser till manga mottagare ruttas godset via
flera terminaler for att uppna skalfordelar och hogt resursutnyttjande under fjarrtransporten.
Kontrollen over flodet lamnas i regel 6ver till nagon form av speditér. For detta gods, ofta
bendmnt styckegods, beskriver OD-matrisen inte tillrackligt val vilken vég godset
transporteras och varudgarna vet i regel inte hur godset transporteras.






3 FORSTUDIENS GENOMFORANDE

Arbetet har utforts av de tre logistikforskningsinstitutioner vid Chalmers tekniska hdgskola,
Linkopings tekniska hogskola och Handelshogskolan vid Goteborgs universitet. Pa grund av
den begransade omfattningen pa forstudien (totalt 14 arbetsdagar) sa har inte alla intressenters
behov kunnat kartlaggas och endast dvergripande analyser av studiens fragestéllningar har
kunnat genomforas.

3.1 Val av respondenter

Pa grund av den begréansade tid som fanns till forfogande i forstudien har bara ett litet antal
foretag kunnat intervjuas (tidsaspekten paverkade antalet intervjuer som kunde genomforas
men ocksd mojligheten att kunna boka in méten med respondenterna). Dessa har valts ut for
att fa en efter omstandigheterna sa bred tackning som mojligt av olika typer av intressenter
och speciellt olika typer av transportféretag.

Transportforetagen (d v s systemintressenterna) representerar bade speditérer och rena
transportorer, framforallt stora foretag ingar men aven relativt sett mindre transportféretag ar
representerade. Foretagen bidrar med erfarenheter av olika typer av godstransporter och
transportslag (vdg, jarnvag, sjo och flyg). De intervjuade foretagen ar: Bjérk-Eklund-gruppen,
Exel, Green Cargo, Posten, Schenker, SAS Cargo och TRB Milj6.

De s k paverkande intressenterna representeras av Sveriges Transportindustriforbund samt
universitet/hdgskolor.

Aven om fokus i forstudien inte ligger p& varuagarna (d v s transportkunderna) &r det viktigt
att forsta vad for slags transportdata kdparna av transporttjansterna har behov av och tillgang
till. For att dven fa med varudgarperspektivet har tva stora varuagare, Ericsson och IKEA,
ocksa intervjuats. Dessa foretag valdes eftersom de har stora varufloden och omfattande
erfarenhet av insamling och analyser av godstransportdata. Dessutom har information fran nio
kunder till en av de ovan namnda transportforetagen ocksa utnyttjats (denna information
kommer fran ett nu pagaende examensarbete) och de erfarenheter som skapats genom arbetet
med flera enkater pa Handelshdgskolan vid Goteborgs Universitet.

De ramskapande intressenterna representeras av foljande myndigheter: VVagverket, Banverket,
Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen samt SIKA.

| bilaga 2 redovisas alla personer som har bidragit med uppgifter till férstudien.

3.2 Datainsamling

Ett frageformular med fragor om vad for slags godstransportdata som de olika intressenterna
har tillgang till och anvénder idag, vilka behov av ytterligare data som finns samt vilka krav
och 6nskemal respondenterna har avseende en ny databas (innehall insamling och spridning
av data). | frageformularet finns ocksa en bruttolista dver olika typer av data som skulle kunna
inga i en databas.

Tre olika varianter av frageformularet togs fram till varuagare, transportérer och myndigheter
(i Bilaga 1 finns frageformuléret som ar riktat till transportorerna).



Baserat pa frageformuldret har information samlats in m h a personliga intervjuer,
telefonintervjuer, och skriftliga svar. Dessutom har skriftligt material i form av olika rapporter
samt material pa olika webbsidor anvants.



4 BEHOV AV GODSTRANSPORTDATA SETT UR OLIKA
INTRESSENTERS PERSPEKTIV

| detta kapitel presenteras de olika intressenternas behov av godstransportdata.

4.1 Varuagares informationsbehov

For att ge en helhetsforstaelse for behoven av godstransportrelaterade data presenteras forst
transportkdparnas behov av olika typer av data.

4.1.1 Vad staller transportbranschens kunder for krav pa sina
tjansteleverantorer

Varuéagare som koper logistiktjanster staller krav pa att deras tjansteleverantorer forser dem
med olika typer av information. Tva olika typer av féretagsspecifik information efterfragas™:
realtidsinformation och historisk information. Realtidsinformation omfattar t ex POD (proof
of delivery) och ™track and trace information” (Har foredrar manga foretag
avvikelserapportering). Den historiska informationen omfattar:

e statistik 6ver egna floden pa aggregerad niva for att kunna bekrafta/dementera trender
(t ex transportkostnader for en specifik kund, vilket sortiment som &r
hogfrekvent/lagfrekvent, orderstruktur for en viss kund)

e  kostnad/kilo, kostnad/kund, kostnad/aktivitet, kostnad/period, kostnad/transportér och
kostnad/order

Transportképarna uppger att det har ett mycket stort behov av statistik. De vill ha statistik pa
aggregerad niva for att kunna bekrafta/dementera trender de misstanker i transportstrukturen.

Varuagarna har behov av att framforallt fa tillgang till statistik och kostnadsuppfdljning
genom webbaserade informationssystem samt e-post samt fa tillgang till en databas over sina
egna floden i vilken de sjélva kan soka. | denna databas vill de sjalva kunna soka och sortera
efter den data de behdver, till exempel genom en slags filterfunktion.

Transportkoparna vill fa kostnader specificerade per aktivitet utford av tjansteleverantdren i
ett Gverskadligt format. Foretagen vill kunna se kostnader forknippade med specifika kunder
(varukoparen) i syfte att kunna gallra ut olonsamma kunder for att stdnga dessa kunder helt
eller lagga om deras orderstruktur.

Den operativa informationen som efterfragas (nedan) skulle senare kunna anvandas som
historisk information for statistikandamal.

e POD (Proof of Delivery)

Klienterna vill ha signerat bevis pa att kunderna mottagit gods, for att kunna utréna vem som
ansvarar for godset samt kunna bevisa att det &r mottaget.

e Track & trace

! Baserat pa svar fran 9 olika varuagare, fran en pagaende studie om informationsbehov inom TPL-branschen



Awven intresserade av track and trace information. Stora andelar (50-90%) av inkommande
samtal hos klienterna ror kundfragor kring sparning av leveranser och nar de forvantas
komma fram.

4.1.2 Storainternationella foretag

Stora foretag med omfattande godstransporter som t ex IKEA har behov av godstransportdata
for att bland annat:

e  Gora kostnadsuppfdljningar
e Styra floden - langsiktigt (taktisk niva)
e Balansera floden (leverantér-mottagarland)

Foretag som IKEA och Ericsson har (via online-applikation Over hela vérlden) i realtid
tillgang till egna godsdata langs hela kedjan. Ericsson anvéander féljande system for att folja
upp sina transporter: Primelog, Envisor och SAP. IKEA anvander ett egenutvecklat system
(fran 1994). Dessa tva foretag anvander dock, bortsett fran sina egna leverantorer, ingen
information fran externa kallor

IKEA anser att de behdver ytterligare information tex:
e  Benchmarkinginfo
e  Transportindex (hur marknaden utvecklar sig och for prisreglering i flerariga avtal)
e  Trender och forandringar pa langre sikt (t ex RFID-diskussionen viktig)
Ericsson skulle vilja ha mer information for att kunna gora analyser av:
e Var gar de stora flodena?

e Hur stor andel av det totala flodet star det egna foretaget for? (vill kunna anvanda
detta for prioritet)

e  Frekvenser samt olika typer av transportmedel per rutt
e  Kapacitetstillgang
e  Kvalitetsparametrar

Om en godstranspordatabas byggs upp sa skulle IKEA respektive Ericsson vilja fa med
foljande i denna:

IKEA:
e Forandringar-trender (t ex i andra lander)
e Balanser/obalanser (t ex nya inkdpslander)
e  Prognoser

Ericsson:

e skulle bade vilja ha data som beskriver transportsystem/marknaden men ocksa data
som kan anvandas till att analysera samband mellan olika variabler for att battre forsta
marknaden.
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4.2 Transportbranschen

Under denna rubrik beskrivs olika nivaer inom och mellan féretag och hur branscher, och
transportkedjor kan beskrivas.

4.2.1 Branschperspektiv

| denna forstudie representerar Sveriges Transportindustriforbund branschperspektivet och
dess medlemsforetag representerar en rad olika typer av féretag som arbetar med
godstransporter och logistik. Det ror sig till exempel om stora logistikforetag (t ex DHL,
Green Cargo och Schenker), mindre och medelstora speditionsforetag, féarjerederier (t ex
Stena, Viking, ACL) men bara ett flygbolag, SAS Cargo. | 6kande omfattning har ocksa
hamnar blivit medlemmar i de fall da de ser sig som en del i logistiksystemet.

Sveriges  Transportindustriforbund (STIF) har ett behov av en nationell och
transportslagsovergripande godstransportdatabas for att bedriva lobbyverksamhet for att
framja forutsattningarna for godstransporter. For tillfallet anser man sig ha for daliga siffror
att arbeta med (tonkilometer och transportslagens utveckling Over tiden) och behover
dessutom kunna pavisa godstransporternas betydelse for samhallet och ekonomisk tillvaxt.

Forbundet har ett behov av ett statistikunderlag som kan anvandas till att forklara samband
men samtidigt ar det mycket viktigt att forbattra den beskrivande statistiken dd denna idag
uppfattas som otillracklig.

STIF har ett behov av att relativt snabbt fa tillgang till data for att kunna paverka politiska
beslut (det faktum att det drojer flera ar innan information om utlandska lastbilar &r tillganglig
ar ett exempel pa information som behdver vara aktuell for beslutsfattare). En annan aspekt pa
detta &r att om man har tillgang till mycket aktuell information sa &r det lattare att synas i
media, vilket ar viktigt for ett forbund som vill vara med och péaverka.

Inte bara snabbhet &r viktigt for att kunna kommunicera transportbranschens betydelse.
Fragan som stélls ar dock: hur far man politiker att forstd denna betydelse? Vad behovs for
underlag for att kunna se helheten? Har kan godstransportdelegationens arbete ses som ett bra
exempel. Det gdr inte att stalla kortsiktig krav. Nar produktions- eller transportsystem skall
byggas upp sa kan infrastrukturen vara viktig, men sedan? Nar beslut tas att flytta
produktionen p g a infrastrukturen lyfts dessa fragestallningar fram, annars syns de ej. Har ar
det viktigt att kunna beskriva hur sambanden mellan godstransportsystem och samhélle ser ut.
Sett ur STIFs perspektiv sa skulle man helst vilja se transportdata nedbruten pa regionniva.

STIF far fragor om branschen i ekonomiska termer, fragor man idag inte kan ge bra svar pa.

STIF har samarbete med varudgare (Svenskt Naringsliv/Shippers Council) och olika
myndigheter.

Miljofragor ar ocksa viktiga for STIF och har vill man se till helheten och koppla samman
utslapp fran transporter och utslapp relaterade till produktionen. Fér att kunna driva olika
typer av miljofragor sa behover forbundet ett battre dataunderlag. | detta sammanhang ar det
bland annat viktigt att veta hur produktionen av transporttjansterna egentligen ser ut. NTM
har tillgang till en hel del data idag och viss data kan uppskattas m h a nycklar baserade pa
tillganglig offentlig statistik fran SCB rorande lastbilsflottan (man arbetar med CO, och
svavelutslapp men inte NO,). Men for att kunna gora fullstandiga miljoanalyser maste hansyn
tas till ca 8-10 parametrar per trafikslag (t ex typ av motor, brénsleslag, fyllnadsgrad,
lastkapacitet, godsets karaktar (skrymmande gods etc.). Det ar dock av flera olika skal svart
att fa reda pa denna typ av data. Fyllnadsgraden kan dels vara en foretagshemlighet dels ar
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den svar att definiera (beror bland annat pa bransch, vissa berédknar den i antal pallar andra
anvander andra matt) dels finns det ett samband med storleken pa fordonet och hur gods ruttas
i distributionsledet. Till detta kommer fragan om tomtransporter.

4.2.2 Statistikslag

Idag produceras en transportstatistik som framst bygger pa tonkm per trafikslag. Detta innebéar
en rad begransningar nar det galler att beskriva godstransportbranschens utseende och
funktion, vilket &r ett intresse for branschorgan, och betréffande t ex ekonomiska varden i
systemet, vilket ofta efterfragas av marknadsaktorer, konsulter m.m. Foretagens egna
bedémningar av marknadsandelar blir ocksa begransade sa lange inte skillnader i varde av
transporterat gods kan redovisas pa samma sdtt som vikt, eftersom olika delar av
godstransportmarknaden har sa tydligt olika forutsattningar.

Ett annat omrade dar en rattvisande statistisk bild av transportindustrin idag saknas ror de
fysiska flodena av gods kopplat till infrastrukturen, de "verkliga végarna” godset transporteras
inom ramen for transportforetagens linje- och terminalnat, intermodala omlastningar etc.,
nagot som séllan varudgaren har kunskap om. Sadana beskrivningar ligger ocksa i
transportindustrins intresse i samband med diskussioner om infrastrukturutbyggnader och
miljobelastning etc.

Sveriges Transportindustriforbund publicerar idag kvartalsvis statistik som ror lastbilstrafik
inrikes och utrikes, flygfrakt och jarnvagstransporter, samt en enklare trendundersékning
betraffande volymerna hos Transportindustriforbundets medlemsféretag. Data om utlandska
lastbilstransporter i Sverige ar idag inte fullt tillrackligt och arbeten pagar for att forbattra
dessa underlag. En samlad arlig statistikpublikation ges ocksa ut i Sveriges
Transportindustriférbunds regi ”Godstransporterna, Naringslivet och Samhéllet”, vilken dock
i grunden bygger pa officiellt publicerad statistik.

Utvecklingen av tjansteprisindex pagar for narvarande pa Statistiska centralbyran, SCB. En
mindre provundersékning genomfoérdes i bodrjan av 2003. Denna resulterade i en storre
provundersokning som pagar sedan 2003 dar uppgifterna samlas in kvartalsvis.
Prisutvecklingen kommer att publiceras for forsta gangen i maj 2005 pa SCB:s webbplats.
Tjansteprisindex ar reglerade i en EU-forordning. De branscher som undersoks for narvarande
och avser transportndringen ar: speditérer (annan transportférmedling), vég-, sjo- och
lufttransporter av gods.

Noteras kan att TRB Miljo i intervjun anger att man anvander kostnadsindex (Sveriges
Akeriforetag) som publiceras i akeritidningen som tas fram av TFK-SCB liksom ett
transportprisindex som TFK tar fram oberoende. Prisindex har stor vikt da tariffer kopplas till
det. Intervjun med IKEA gav vid handen att de saknade just ett sadant index. Mahanda soker
de ett bredare index an bara lastbilstransporter.

4.2.3 Enskildatransportféretags behov av godstransportdata

Transportforetags anvandning av godstransportdata kan delas upp i tva delar, anvandning av
intern data och anvandning av extern data. En uppdelning kan ocksa goras pa operativ, taktisk
och strategisk niva (se tex Schenker)

Intern data anvénds till (se t ex Posten, SAS, Schenker, TRB Milj6): produktionsplanering,
faktureringsunderlag, aterkoppling till kund, se trender i volymstrdmmar, interna
kostnadsfordelningar (mellan enheter eller bolag), avrakningar, prestationsutvérdering m.m.
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Extern data kan anvéandas till: omvarldsbevakning (bevaka den egna positionen pa
marknaden), identifiera utvecklingsméjligheter for olika marknader (se t ex SAS); vad hander
i branschen, marknaden, lokalt, regionalt och pa riksniva, trender (se t ex Posten)

Det finns flera olika typer av funktioner/avdelningar inom ett transportféretag som anvander
godstransportdata (se t ex SAS, Posten, TRB Milj6). Enligt SAS &r dock databehovet hos
dessa olika avdelningar ar relativt homogent men det gar att se tva olika grupperingar:

e forséljning, planering och utveckling har likartade behov

e tjansteproduktionen kan delvis sdgas utgdra en egen gruppering (hér &r det
formodligen framst frdgan om behov av volyminformation for att kunna planera
produktionen)

4.3 Myndigheters behov av godstransportdata

Samgodsgruppen (representanter fran Vagverket, Banverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket,
VINNOVA och SIKA) arbetar med att ta fram godstransportprognoser och beslutsunderlagen
till infrastrukturplaneringen och transportpolitiken och behdver darmed tillgang till
godstransportdata av olika slag. Aven andra myndigheter efterfrdgar uppgifter om
godstransporter som exempel kan Naturvardsverket och Energimyndigheten ndmnas men
dessa ingar inte i denna forstudie.

Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) har behov av godstransportdata relaterad
till de huvuduppgifter institutet har inom dels analyser av kommunikationssystem och dels
offentlig statistik. Inom den férsta huvuduppgiften har SIKA informationsbehov som foljer
av att institutet skall svara for:

e (Overgripande analyser inom kommunikationssystemen och for analyser av effekter av
atgarder inom transportsystemen i syfte att uppna det transportpolitiska malet.

e att Banverkets, Vagverkets, Sjofartsverkets och Luftfartsverkets langsiktiga
infrastrukturplanering samordnas och genomfors pa ett gemensamt underlag,

e utveckla metoder for prognoser och planering, for konsekvensbedémningar samt for
samhéllsekonomiska analyser inom transportomradet. Banverket, Luftfartsstyrelsen,
Sjofartsverket, Statens Institut for Kommunikations-analys, VINNOVA och
Véagverket samarbetar for upphandling och genomférande av modellutveckling och
modelltillampning for person- och godstransporter (SAMPERS och SAMGODS)
inom ramen for ett gemensamt projekt. Bestallargruppen uppdrar SIKA att samordna
utveckling och tillampning av modeller.

e att gora regelbundna uppfoljningar av mal och externa effekter inom transportomradet,

e att gora regelbundna beskrivningar av nulédge och prognoser éver utveckling av
transporter och évriga kommunikationer

e samordna riksomfattande undersokningar av transporter och 6vriga kommunikationer.
Forordning (2002:983).Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Statens Institut
for Kommunikations-analys, VINNOVA och Végverket uppdrar SIKA att samordna
VFU.

Inom ramen for den andra huvuduppgiften svarar SIKA for den officiella statistiken inom
transport- och kommunikationsomradet i enlighet med vad som foreskrivs i lagen (2001:99)
om den officiella statistiken och i férordningen (2001:100) om den officiella statistiken.
Institutet ansvarar dven for att resultaten av insamlad statistik Oversands till Europeiska
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gemenskapernas kommission i den man insamlandet skett pa grundval av foreskrifter fran
Europeiska gemenskapen. Forordning (2001:110).

For att kunna modellera samband mellan transportarbete och trafikarbete (mét i tonkm
respektive fordonskm) och att kunna gora transportprognoser (baserade pa ekonomiska
prognoser) krdvs bl a att man kan skilja mellan olika typer av fléden. Samgods betraktar
(handels)fléden mellan varans producent och konsument (P/C) och (transport)floden mellan
vissa start- och malpunkter (origin och destination, O-D) i en transportkedja. Vid en
direkttransport &r producent lika med origin och konsument lika med destination. Gar
transporten dock inte direkt utgors ett P/C-par av flera O-D-par. Idealt skulle man f6lja varje
sdndning 1 transportindustrins uppfoljningssystem. Ett alternativ &r att skatta den
terminalbehandlade delen for transporter mellan P och C (baserade pa sandningens vikt m.m.)
och att &ven gdra avstamningar mot transportindustrins uppgifter om “omlastningar” mellan
lastbérare och/eller fordon/fartyg i terminalerna.

For att kunna bygga upp val fungerande godstransportmodeller behdvs en rad olika data.
RAND Europe (2004) har definierat vilka data som behovs for Samgodsmodellen:

e Information om bade avsidndande och mottagande arbetsstallen (lokalisering, antal
anstéllda och omsattning)

e Avsandarens branschtillhérighet
e  Transportmedel som anvands
e  Sandningsstorlek/frekvens

e Anvéndandet av godsterminaler samt typ av terminal ( intermodala, konsolidering,
distributionscenter mm)

e Lokalisering av terminalerna
e Transportvégar (direkta eller indirekta transporter)

e Logistikkostnader: transportkostnader per km, terminalkostander, hanterings och
lagerkostnader,

e Fordonsstorlek
e Lastbarare
e Konsolidering med annat gods

e  Serviceaspekter

e Ledtid
e  Tidsfonster
e Palitlighet

e  Hur stor andel av transporterna som ar utkontrakterade
e  Transportkapacitet

e Volym vikt relationen

e Transportkedjor
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e Kundkrav
e  Godsvérdet

Det ar svart for Véagverket att gora detaljerade prognoser framat nar de inte vet vad som
transporteras och vilket varde godset har. Det ar ocksa svart att anvanda for avstamning mot
de transportpolitiska malen och att goéra regionala godsanalyser eftersom det inte finns
underlag for att gora tillganglighetsanalyser (d v s vilken vag tar godset egentligen). Dessa
typer av analyser skulle bland annat kunna ge svar pa fragan vilka effekter anslutningar till en
terminal kan ge.

Flera olika delar av vagverket anvander olika typer av godstransportrelaterade data. Trafikens
utveckling pa det statliga vagnatet mats kontinuerligt av Vagverket Konsult. Dessa data
anvands for infratrukturplaneringen. Det gors manadsvisa trafikmatningar (floden i termer av
antal lastbilar (med o utan sldp). Dessutom sammanstélls uppgifter om barigheter/restriktioner
och uppgifter om viktiga naringslivsvagar samt "anvisad vég farligt gods”. | Skane arbetar
man med ett pilotprojekt avseende regionala godsstrak som anvisas for lastbilar. Vagverket
arbetar ocksa med statistik rorande kvalitetssékrade transporter (miljo och trafiksakerhet)
samt trafikolyckor.

Vagverket behdver ha tillgang till godstransportdata for att kunna modellera godsfloden,
planering vad galler farligt gods, trafiksakerhet och barighet (viktiga néringslivsvéagar) samt
planering av anvisade godsstrak. Dessutom behdvs underlag for att kunna goéra analyser mot
de transportpolitiska malen och kundnytta. Dessutom ser vagverket ett egenvérde i att
samarbeta med ndringslivet for att ta fram godstransportdata om detta kan skapa béttre
forutsattningar for vagverkets ”kunder”.

Vagverket behOver godstransportdata for att kunna gora avstdmningar mot de
transportpolitiska delmalen. Det finns bland annat ett behov av att kunna analysera
forandringar vad det géller tillgdnglighet och regional utveckling.

Sjofartsverket vill framforallt kunna belysa effekter i ett storre perspektiv, ej
objektinvesteringar. Relevanta fragestallningar ar bland annat vad olika typer av storre
forandringar innebdr i termer av forandrade rutter eller férdelningen mellan transportslagen.
Exempel pa omraden som Sjofartsverket anser viktiga att belysa effekterna av ar:

e  Stora kostnadsférandringar

e  Skatte- och avgiftsforandringar

e Mycket stora investeringar (ex. Oresundsbron)

e Internalisering av externa effekter och marginalkostnadsprissattning
e Nya stora fartygslinjer etableras

e  Stora forandringar i hamnstrukturen

Sjofartsverket behdver ocksa underlag for att kunna simulera vad for slags effekter ett
forandrat farledsavgiftssystem kan ge.
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5 BEFINTLIGA DATAKALLOR PA OVERGRIPANDE NIVA

De modeller och datainsamlingar som gjorts inom godstransportomradet har huvudsakligen
haft till syfte att antingen stodja den nationella trafikplaneringen eller nagon lokal politisk
lobbyingverksamhet. Man kan alltsd saga att statistiken antingen ar gjord for att se de stora
flodena i hela landet eller fokuserar pa detaljerade uppgifter om vissa varuslag, regioner eller
vagar. Ytterligare problem &r att det &r lattare att fa statistik 6ver antal lastbilar pa en viss vag
eller stracka an att fa information om hur en specifik lastbil ror sig. Framforallt &r det svart att
fa information om lasten och dess vikt och varde. Denna problematik illustreras i figur 5-1
nedan.

Lattillgéngligt Svartillgangligt
Information

Fordon per Transportbehov mellan Godsvolym och Transportbehov Folja hela
vagavsnitt regioner varde mellan kommuner transportkedjor

Figur 5-1  Tillganglighet foér olika datatyper.

Det finns olika statistikk&llor som beskriver transporterade godsméngder (ton) och
transportarbetet (tonkm) for de olika trafikslagen. Den ansvariga for den officiella
transportstatistiken i Sverige &r SIKA, som i sin tur ger i uppdrag till t.ex. SCB att framstalla
statistiken. Utgivningen av den officiella statistiken sker i SIKA Statistika Meddelanden
(SSM) och SIKA Statistik som publiceras pa SIKAs hemsida http://www.sika-institute.se/.

Kommunernas tekniska kontor har ofta statistik dver den lokala trafiken. Denna statistik ar
dock framst lokal statistik 6ver antal fordon pd olika vagavsnitt i kommunen?. En brist &r ofta
att information om vad som genererar trafiken och hur godstransportmdnstren ser ut saknas.

Végverket har statistik om trafiken pa olika vagstrackor i form av arsmedeldygns-trafik som
gors genom stickprov. Andelen tung trafik anges, dock ingenting om typ av last eller
destinationer. Statistiken &r offentlig. Vissa av Vagverkets regioner kan dock ha genomfort
noggrannare matningar med destinationer och dylikt for specifika projekt de haller pa med.

Med syftet att ge en Oversiktlig bild av godstransporterna och deras utveckling i Sverige
presenterar Sveriges Transportindustriforbund tre olika typer av index, ett trendindex dver
godsvolymer, en trendbarometer for internationella godstransporter, och ett trendindex for
godstransporter pa jarnvag.

Sveriges Transportindustriforbunds trendindex baseras pa mail-enkat som de sjélva skickar ut
en varje kvartal till sina 118 medlemsforetag. Dar tillfragas VDn om transportvolymerna har
gatt upp eller ned eller om de ar oférandrade. Transportvolymerna &ar uppdelade pa inrikes,
export och import for alla foretag eller uppdelat efter storlek pa foretaget (0-20; 21-500; éver

2 Se till exempel: http://www.trafikkontoret.goteborg.se/Statistik/trafikmatningar.htm.
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500). Det ses som ett problem att bortfall uppstar (d v s inte alla svarar) sa eftersom det ror sig
om ett relativt litet antal foretag.

Sveriges Transportindustriférbunds trendbarometer for internationella végtransporter omfattar
antal ton per kvartal respektive antal sandningar per kvartal for bade import och export.
Dataunderlaget samlas in kvartalsvis av  SCB och omfattar ett antal representativa
medelemsforetag i transportindustriforbundet (enligt obekréftade uppgifter skall det rora sig
om sex till sju stycken foretag). Datamaterialet skall inte anvéndas for att visa absoluta
volymer och antal sandningar utan skall anvandas som en indikator pa i vilken riktning
transportmarkanden ror sig.

Sveriges Transportindustriférbunds trendindex for godstransporter pd jarnvag, har Banverket
som kaélla och baseras pa uppgifter fran Green Cargo, Rail Combi och Malmtrafiken (svarar
tillsammans for mer &n 95% av godstransporterna pa jarnvag).

En indikation pa efterfrdgan pa transporttjanster presenteras ocksa i Konjunkturinstitutets
Konjunkturbarometer i form av nettotal i procent och hur detta férandras dver tiden. Nettotal
ar saldot mellan andelen féretag som uppgett 6kning respektive minskning av en viss variabel.

5.1 Varuflédesundersokningen

Varuflédesundersokningen (VFU) ar en del av SIKAs officiella statistik. Undersékningen
genomfors av SCB och bygger pa att svenska godstransportkunder fragas efter deras
avgaende sandningar och ankommande sandningar (inkl. import och export). I VFU:s
urvalsundersokning ger 6ver 12 000 arbetsstallen inom branscherna gruvor/mineralutvinning,
tillverkningsindustri och partihandel information om bade avgdende och ankommande
sandningar. Huvudobjektet i undersokningarna ar sdndning. Som séndning definieras varje
unik leverans av gods med samma varukod fran/till arbetsstéllet till/fran en speciell
mottagare/leverantdr. Urvalsundersdkningen kompletteras med transporter av skog pa rot,
sockerbetor och mjolk. Fiske samt bygg- och tjanstenaringarna® ingdr inte i VFU 2001. Ett
problem &r att arbetsstéllen inom parti- och detaljhandeln kan ha vissa terminalfunktioner.
Exempel &r ICA som férutom sina lageranlaggningar har egna brytpunktsterminaler déar burar
och lastpallar omlastas fran fjarrfordon till distributionsfordon.

Informationen om transporterna omfattar bl a sdndningens vikt och vérde, forsta lastbarare
och anvénda trafikslag. For transportkedjor anges trafikslag/transportmedel i den foljd
trafikslag/transportmedel anvénds. Om godset terminalbehandlas anges inte explicit i VFU
2001. Detta innebéar ett mindre problem for intermodala transporter (med trafikslagsbyte i
terminalen) och ett storre problem for lastbilstransporter. Resultat av en datafangststudie som
SIKA lat SCB genomféra infor VFU 2004/2005 var att mindre 30 procent av
godstransportkunderna kan svara pa frdgan om avgaende eller ankommande séndningar
transporteras direkt eller terminalbehandlas.

Den forsta riksomfattande varufodesundersokningen genomférdes under ar 2001 och
datainsamlingen for den andra pabdrjades vid halvarsskiftet 2004.

® Hotell och restaurang, transport/magasinering, finansiell verksamhet, fastighet och uthyrning, offentlig
forvaltning och forsvar, utbildning, hélso- och sjukvard, andra samh. och pers. tjanster, hushallens verksamhet,
verksamhet vid internationella organisationer
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5.2 SAMGODS

SAMGODS, vilket ar ett modellsystem for godstransporter gjort i datorprogrammet STAN
(Strategic Transportation Analysis) som SIKA haller i och innehaller efterfragedata,
transporterat gods och transportrutter. Godstransporterna delas upp pa 13 transportmedel* och
tolv varugrupper (SIKA, 1999). Transportefterfrdgan beskrivs i en matris med 288 regioner
(kommuner) i Sverige och 174 regioner utanfor Sverige. Transportsystemet innehaller
cal8 000 lankar och ca 4 000 noder och i modellen ingar Banverkets modell dver jarnvagar i
Sverige och végnatet som modellen anvander for sina optimeringar. Syftet med detta arbete ar
att ge underlag till nationell planering for myndigheter och regering pa nationell niva. Detta
kan anvéandas for att undersoka effekter av andrade skatter, andrad efterfragan etc. STAN
kraver att kostnadsfunktionen ar linjar mot avstandet (Lindjord, 1996).

Som dataunderlag anvander Samgodsgruppen trafikmattningar, transportstatistik for alla fyra
trafikslag, utrikeshandelsstatistik och Varuflédesundersékningen. Varuflédesundersékningen
anvands bade till framtagningen av officiell statistik och i modellutvecklingen (bl.a. till
skattningen av efterfrdgematriser for kommuner i Sverige och drygt 160 zoner utanfor
Sverige).

5.3 Inrikes vagtrafik

Nér det géller vagtrafik genomfors ett antal olika datainsamlingar som presenteras for olika
andamal. SIKAs officiella statistik ar en urvalsundersokning, Inrikes och utrikestrafik med
svenska lastbilar (SSM 05), som presenterar transportarbetet och transporterade ton med
svenskregistrerade lastbilar 6ver 3,5 ton. Undersokningen genomfors kvartalsvis och maéter
samtliga sandningar for en lastbilsindivid under en veckas period med ett urval av ca 3 000
lastbilar per kvartal. Datan presenteras aggregerat och de vanligaste indelningarna &r efter
slag av vara enligt NST/R® EU:s transportstatistiska nomenklatur (24 st.), efter
agarforhallande for transporterande lastbilar (yrkesmassig respektive firmabilstrafik) och efter
pa- och avlastningslan/land.

Fram till och med ar 1999 gjordes separata undersokningar av inrikes respektive utrikes
lastbilstrafik. Nar den nya EU-férordningen (EG 1172/98) implementerades slogs
undersokningarna ihop till en. Tidigare berdrde undersokningen bara inrikes transporter i
Sverige, men enligt EU-direktiv (EG 1172/98) skall varje land ansvara for statistik om
transporter utférda av det egna landets lastbilar oavsett var de sker. Detta innebar att alla EU-
lander ar beroende av varandra for att fa en komplett statistik av lastbilstransporterna i det
egna landet. Medlemslanderna far ej heller anvanda sig av gransformaliteter, ex. tull, for att
generera statistik dver transporter.

Vagverket har statistik om trafiken pa olika végstrackor i form av arsmedeldygns-trafik som
framstalls genom stickprov. Andelen tung trafik anges, men dock ingenting om typ av last
eller destinationer. Statistiken ar offentlig. Vissa av Végverkets regioner kan ha genomfort
noggrannare matningar med destinationer o.dyl. for specifika projekt de haller pa med. Idag
samlar Vagverket in data rorande: trafikfloden (manadsvis), spardjup och végytestandard,
samt drift och underhall. Insamlade data finns tillgangliga i form av: Trafikbarometern

* Lasthil for regional trafik, lastbil for fjarrtrafik, traditionell vagnslast, systemtdg, kombitég, fartyg for inrikes,
Europa, transocean och inre vattenvégar, lastbils- och jarnvagsfarjor, fraktflygplan och pax belly.

®> NST/R = Nomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport
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(manadsvisa flodesmatningar), "Beldggnings- o vagytedata pa karta” (innehaller dessutom
néringslivsvagar och fldéden, se http://gis.vv.se/belag/), samt VVdgdata i tabell.

Vagverket Konsult (Kjellman et al., 2004) redovisar ocksa bade transportarbete respektive
godsmangd for olika avstandsintervall for tunga lastbilar. Det framgar dock inte varifran dessa
siffror kommer.

Fordonsstatistik kan ocksa vara anvandbart for att beskriva godstransporterna i Sverige. Har
finns det ett antal olika kéllor: lastbilar i trafik (SIKA), antal svenska lastbilar (Bilregistret),
antal fordon i trafik (Svensk Bilprovning) och korstracka for svenska lastbilar (SIKA/SCB-
modell skattar korstrackan utifran datan fran Svensk Bilprovning)

5.4 Jarnvagstransporter

Den officiella jarnvagsstatistiken sammanstéalls av Banverket pa uppdrag av SIKA enligt EU-
forordning. Statistiken samlas in fradn jarnvagsoperatorerna, infrastrukturforvaltarna och
Banverkets driftsstatistik och presenteras i arsboken Bantrafik. Senaste Bantrafik avser
verksamhetsaret 2003. Statistiken redovisar jarnvagsbanorna (langd, standard etc.), foretagen,
den rullande materielen samt trafiken (resor, passagerare, gods, olyckor etc.). Godsmangden
och transportarbetet redovisas enligt NST/R och RID (farligt gods typ). Destinationer anges
ej. | undersokningen ingdr godsmangd och transportarbete uppdelat pa inrikestrafik,
utrikestrafik med undergrupperna kombigods, vagnslast och malmtrafik.

5.5 Sjofart

Den officiella sjofartsstatistiken, Utrikes och inrikes trafik pa fartyg (SSM 021), baserar sig
pa vad som lastas in och ut i hamnarna (totalundersokning) och delas upp i inrikes och utrikes
fart och varuslag enligt NST/R. Statistiken utges av SIKA och baserar sig pa EU-direktiv. De
viktigaste variablerna dr godsmangd, antal fartyg, containrar med och utan last samt
passagerare. Informationen samlas in fran hamnarna. Destination/avsandarhamn anges men ej
godsets slutliga destination/avsandare. | viss man anges typ av gods om detta ar kant av
hamnarna. Statistiken redovisas kvartalsvis.

Sjofartsverket samlar in viss fartygs- och godsinformation som underlag for debitering av
farledsavgifterna samt from 2 maj 2005 information om farligt gods som lastas/lossas.
Avgifterna ar uppdelade i tva delar: En miljodifferentierad avgift beroende pa fartygets
bruttoregisterton dar rabatt ges till fartyg med laga utslapp av Nox och svavel. Den andra
delen av avgiften baserar sig pa godsvolymen som transporteras med fartyget. Sjofartsverket
har saledes statistik éver vikten gods som kommer in till svenska hamnar med en grov
uppdelning i godstyp samt information om fartyget och dess resa. | den information som
samlas in for farledsavgifterna ingar bland annat fartygs- och godsinformation dar en grov
uppdelning av fartygsarter (13 st) och varuslag gors (10st).

Varuslag som redovisas ar Jarnmalm, Naturlig sand, Granit och gnejs, Smasten, grus etc.,
Kalksten, Skogsindustriprodukter, Fasta mineralbranslen, Raolja, Mineraloljeprodukter och
Ovrigt gods.

Hamnarna har uppgifter om antal fartygsanlop, antal containrar etc. Aggregerad information
ex. per manad presenteras pa hemsidor etc. Da hamnavgifterna for varje fartyg delvis baseras
pa av/palastat gods har hamnarna dock mer statistik internt. Informationen om vilken typ av
gods som hanteras varierar med lastbararen. Generellt satt k&nner hamnarna inte till vad som
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transporteras i en container eller jarnvagsvagn, med undantag for vissa specifika floden till
exempel bananbatarnas containrar och Stora Ensos SECU. Antagligen har de aven
information om farligt gods.

Sveriges hamnar presenterar pa sin hemsida statistik dver godsvolymer i ton, typ av gods,
antal jarnvagsvagnar, last pa jarnvagsvagnar, passagerare, oljetrafik, antal fartyg etc.
Statistiken samlas in fran hamnarna via enkater en gang om aret och bearbetas av SCB. Detta
ar ej samma statistik som SCB samlar in. Sveriges hamnar har ingen annan statistik &n den
som publiceras pa hemsidan.

Inom den ramen foér den officiella statistiken publicerar SIKA dven uppgifter om de
svenskregistrerade fartygen samt fartyg som kontrolleras av svenska rederier SSM 022).
Statistiken produceras av Lloyd’s register Fairplay och innehaller bl.a. uppgifter om
fartygstyper, storlekar, alder och anvandning.

Dessutom publicerar det privata foretaget ShipPax Information i Halmstad varje ar statistik
om farjetrafiken. | deras arsbok, Statistics, anges antal passagerare, bilar, bussar och trailers
uppdelat per féarjelinje och summerat per region 6ver nastan hela vérlden.

5.6 Flyg

SIKA har samarbetat med Luftfartsverket om den officiella statistiken om luftfart. Fran och
med verksamhetsaret 2004 sker samarbetet med Luftfartsstyrelsen. Uppgifterna finns lagrade i
ett datalager hos luftfartsstyrelsen och presenteras i arsboken Luftfart. Ankommande och
avgaende godsvikter, antal landningar for varje flygplats och 6vrig allman luftfartsstatistik
redovisas. O/D data finns tillgangligt i den man sekretessen tillater. Senaste Luftfart avser
verksamhetsaret 2003.

En ny EU-férordning om luftfartsstatistik antogs under ar 2003 och enligt denna ska
medlemslénderna bla. redovisa post och frakt per flygplats uppdelat inklusive uppgifter om
foregaende/nasta flygplats.

Luftfartsstyrelsen kommer fortsdtta med den den flygplatsstatistik som Luftfartsverket
tidigare gjorde och dar manatliga uppgifter om post och frakt per flygplats redovisas.

Scandinavia Air Cargo Tradeindex publiceras kvartalsvis i samarbete mellan IATA-CASS
Scandinavia, Luftfartsverket, och Sveriges Transportindustriférbund i syfte att publicera data
rérande flygfraktmarknaden for de skandinaviska landerna (antal ton, bruttoomsattning samt
forandringar Over tiden). Datamaterialet kompletteras med markandskommentarer och
makroekonomiska jamforelser. Detta trendindex sammanstélls av Lars-Gunnar Comén,
Euroavia International.

5.7 Handelskamrarna och Lansstyrelserna

Pa regional niva har det gjorts ett antal olika godstransportundersokningar. | ett sambarbete
mellan Vastsvenska Handelskammaren, Varmlands Handelskammare, Lansstyrelsen och
Vastra Gotalandsregionen samt LRF har varit bestéllare av en undersokning. Undersokningen
som genomfors av Lars Gustaf Bjurklo (Karlstad universitet) utférdes som en
enkatundersokning av 1 150 arbetsstdllen uppdelat pa olika branschgrupperingar, t ex
tillverkningsindustri, dagligvaror (annan metod), jordbruk, oljeprodukter. Den liknar VFU
men e]j upplagd pa sandningstillfallen fér en begransad period utan pa ackumulerade vérden
pa arsbasis. Tar d&ven med varuvarde och volymer (ton). OD-matriser, samt anvander en
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egenhandigt utvecklad modell "ERG-modellen” (Estimation av inom- och mellan regionala
godstransportfloden).

ERG é&r en skattningsmodell for analys av input med utgangspunkt fran kanda output
(forsaljningsintakter) samt prisinformation pa insatsvarorna. Detta ger en skattning pa flodena
for olika varugrupper/branscher. Information till detta insamlas genom enkaéter till foretag.
ERG-modellen kan vara en intressant metod att anvdnda for att rekonstruera godsfldéden
utifran foretagsinformation. Metoden och dess begransningar ar beskrivna i Bjurklos
doktorsavhandling ®. Med hjalp av programvaran STAN (Vagverket) genereras kartor med
godsfloden i ton.

Bjurklo gjorde ocksd en undersokning’ for Jénkopings lan dar OD-matriser med
enkatinformation (med telfonuppfoljning) uppdelad pa ett stort antal noder fran 391 st
arbetsstallen samt UVAV-information enligt ERG-modellen . Transportslaget utgjordes
endast av lastbil. | en tidigare undersokning i JOnkOping gjorde en métning av
kvalitetsaspekter. Bl a mattes ocksa attityder gentemot kombitransporter, vilka visade sig vara
mycket negativa (p g a omlastningsproblemen).

Ostsvenska handelskammaren har latit gora flera godstransportundersokningar, en gjordes en
slutet av 1990-talet for Ostergétland och Sérmland av Linkopings universitet.
Undersokningen baseras pa statistik fran akeriforeningar och stora akeriforetag m.m. Syftet ar
dels att vara underlag for transportbranschens och myndigheternas kunskap om vad det &r for
gods som transporteras och pa vilka strackor. Ett annat syfte har varit att kartlagga barigheten
och vad en minskning av béarigheten pa vagarna har for foretagsekonomiska- och
miljomassiga effekter. Floden i kton pa olika vagnummer. Konsekvensutredning for scenario
med minskad bérighet i rapporten. Varugrupper: Skogsravara , foradlade skogsprodukter,
lantbruksprodukter, oljeprodukter, grus- och anldggningsmaterial, dagligvaror och
styckegods®

| Sérmland har det gjorts en godstrafikundersoékning gjord av Handelskammaren Sérmland,
Vagverket, L&nsstyrelsen Sormland. Grova skattningar av floden i ton for sammanslagna
varugrupper. Storsta delen skogstransporter. Syftet med denna undersékning var att utgéra
underlag for 10-arsplanen (SAMPLAN) samt att karlagga vilka vagar som anvands av
néringslivet.

Uppsvenska Handelskammaren genomforde 1998 en Godstransportundersékning tillsammans
med Vagverket och med HK Malardalen (Orebro och Vastmanlands lan) pé sekundara och
tertidra vagar. Tidigare, 1994/95, gjordes &ven en undersokning for primdra vagar, men ar
mest fraga om "transitfloden”. Skattning av arsvolymer uppdelat pa ca 17 olika varuslag
utifran uppgifter fran foretagen. FOr priméara vagar har detta material supplementerats med
SIKA:s siffror.

Mellansvenska Handelskammaren (Dalarna och Gavleborgs 1an) har gjort en
godstransportundersokning 1994 for Gavleborgs- och Kopparbergs lan. Varugrupper ar
skogsravara och "6vrigt gods". Matningar i ton per vagavsnitt.

® Bjurklo, Lars-Gustaf, Assessing Methods to Estimate Delivery Flows and the ERG Model. KFB rapport, KTH
1995.

" Lars-Gustaf Bjurklo, Godstransporter och logistik. Jonképings lan som exempel. Delprojekt 11: Skattning av
godsmatriser. Karlstad universitet.

8 Abrahamsson, Mats Godstransportundersokning for Ostergdtland och Sédermanland 1996. P4 uppdrag av
Ostsvenska Handelskammaren.
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Handelskammaren i Sundsvall har gjort en godstransportundersokning 1998 for
Vasternorrlands och Jamtlands 1an. VVarugrupper ar aven dar skog och "6vrigt". Méatenheten &r
ton uppdelat pa vagavsnitt med koordinater. Ett speciellt simuleringsprogram &r uppbyggt

kring detta for prognostisering av efterfragan.
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6 ENSKILDA FORETAGS TILLGANG TILL OCH
ANVANDANDE AV GODSTRANSPORTDATA

6.2 Vad for slags godstransportsdata har olika foretag tillgang till

6.2.1 Tillgang pa och anvandning av foretagsintern data

Transportforetag samlar pa olika satt in en rad olika data relaterade till godsflodet Schenker
ser behov av godstransportdata pa tre olika nivaer: operativ, taktisk och strategisk (se bilaga).

Posten samlar bland annat in foljande data for internt bruk:
e antal forsédndelser
e antal kollin,
e antal pallar,
e antal sdndningar
e vikt per sdndning
e volym per sdndning

Green Cargo samlar in en rad produktionsdata, lagerdistribution, biltransporter och jarnvég.
Denna data anvands till trafikplanering, investeringskalkyler och kunduppféljningar.
Schenker samlar for internt bruk in bokingsinformation och fraktsedelsinformation.

Manga flygbolag samlar in all information som finns pa en AWB (t ex vikt/sandning, pris,
mottagare, avsandare) och vidarebefordrar denna till CASS/IATA sa att den blir tillganglig pa
aggregerad niva daven for andra foretag.

Transportforetagen samlar ocksa in miljorelaterade data. De stora transportkunder som ingatt i
denna forstudie efterfragar alltmer miljorelaterade data (men helhetsbilden ar inte helt
entydig). IKEA vill ha miljodata fran alla leverantorer, CO2 utslapp och Ericsson skulle vilja
fa tillgang till kapaciteter for olika korridorer med hogsta miljoklass for bil, bat flyg. Green
Cargo samlar in en rad olika miljorelaterade variabler (t ex dieselférbrukning, elférbrukning,
koldioxidutslépp). TRB Miljo har arbetat mycket aktivt med detta och uppger att de har
system for detaljerad redovisning av miljodata. Posten redovisar miljopaverkan per tjanst.
Scehnker har schabloniserade berékningssystem och stod for kundunika l6sningar. SAS Cargo
ar miljocertifierat och anser sig mana om miljon men kunderna sags inte prioriterar inte dessa
aspekter (enligt senaste kundundersokning i Skandinavien). Aven Bjork-Eklund har uppfattat
det sa att miljodata inte efterfragas av kunderna (for sjotransporter). Om det ar en
slumpmassig variation eller om det finns en skillnad mellan flyg samt sjé och de andra
transportslagen gar dock inte att uttala sig om.

6.2.2 Lagring av data

Det verkar som om det finns problem inom olika transportforetag med avsaknaden av en
heltdckande databas for godstransportdata. Som exempel kan namnas att Posten inte har
nagon samlad databas for hela koncernen utan &r beroende av ett antal separata system, aven
Green Cargo anvander ett antal separata system. En liknande bild ger TRB som uppger att
inte all kunddata, transportdata och fordonsdata i finns samma databas. Schenker pekar pa ett
antal problem forknippade med att ha ett antal olika system och fragmenterade och
svartillgangliga data. Posten kommer att inféra ett Transportstodsystem som blir heltackande
och Green Cargo haller pa att implementera en datawarehousing-16sning som kommer att vara
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klar hosten 2005. | dagslaget anvander Postakeriet och PEX féljande system: TransWare,
Alystra som order-,trafikplanering, kundregister, fordonsregister idag. Enligt TRB finns det
inte ndgon gemensam standard, t ex att alla som kor for en viss speditéor maste anvanda
samma datasystem. TRB anvander foljande programvara : IBS cockpit, NL partner (TDX-
log), Transware av Alystra, Hogias mobilast, Barkfors fleet. Schenker har egenutvecklade
system och vissa standardsystem. Bjork-Eklund anvander Oracle i kombination med Excel.
De flesta foretag kan exportera data via Excel, Access, eller CSV (kommateckenseparaerad
textfil).

6.2.3 Transportforetagens anvandning av extern data

Det verkar som om flygbolag och flygspeditérer & de som i stérst grad anvander
godstransportdata fran externa kallor (koper fran CASS/IATA som tillhandahaller
trafikstatistik fran 39 lander). Med hjélp av denna information jamférs det enskilda bolagets
siffror med alla andras aggregerade. Det som jamfors ar: Fraktvolym, Pris per kg, Intakter.
Handelsstatistik fran SCB har anvéants sv SAS Cargo men denna beddms dock inte vara till
mycket nytta dessutom kommer den for sent (ca ett ars efterslapning). SCB statistik anvands
dock av Exel.

Bade Green Cargo och Schenker anvander SIKA rapporter och Schenker anvéander ocksa SCB
material. TRB anvinder SIKAs siffror for miljokostnader, Sveriges Akeriforetags och NTM:s
emissionssiffror, uppgifter fran biltillverkare.

6.3 Datardrande transportkedjor

De flesta av transportforetagen sdger sig kunna félja godset i hela kedjan men alla kan dock
inte gora detta. Schenker sager sig nu kunna folja gods i en hel transportkedja. | en tidigare
studie som behandlar Schenker har det visat sig att de har kedjedata for styckegods men for
paket matte de bara pa terminalniva, d v s de kopplade inte ihop det hela till kedjor utan visste
bara vad som kom in och samt lamnade respektive terminal, inte vart det skulle.

Transportforetagen delar upp terminaler pa ett antal olika satt, linjeterminaler respektive egna
terminaler, samt uppdelningar pa olika transportslag (flyg, sjo, bil).

Posten delar in sina terminaler i: Brevterminaler, -Paketterminaler, -Pallterminaler. FOr paket
och pall foljer Posten hela kedjan fran avsandande kund till mottagande kund dock inte for
brev.

SAS Cargo kan folja godset fran ursprungsflygplats till destionationsflygplats via de
flygplatser dar omlastning sker (alla flighter, alla transfereringar, alla flygtider)
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/ BEHOV AV YTTERLIGARE GODSTRANSPORTDATA OCH
INNEHALLET | GODSTRANSPORTDATABASEN

7.1 Generella synpunkter pa behoven av ytterligare
godstransportdata

7.1.1 Transportorer

Flera foretag dnskar fa en battre bild av hur markanden ser ut for att kunna gora konkurrent
och marknadsbevakning och interna analyser av atgarder (se t ex Schenker och Bjork-
Eklund). Green Cargo skulle vilja ha information om avstand pa fléden i avstandsintervaller
(inrikes och utrikes) samt mer (geografisk information) &n bara avstand, OD-matriser i
varugrupper. Exel har inget tydligt uttalat behov av ytterligare godstransportdata.

Fran externa datakallor anser TRB Miljo att de saknar féljande.
e  Mer om floden, varugrupper i vissa lankar, t ex x ton bulk Gbg-Mélardalen
e  Marknadsandel for LBC i resp kategori gods
e  Battre uppdelning i segment (stycke, parti, hellaster)

Flygtransportorer verkar ha lite andra dnskemal avseende information som saknas. Fran
externa datakallor saknar SAS Cargo mer detaljerad och mer frekvent information av den typ
som CASS/IATA tillhandahaller. Det handlar om information om volymer pa land/region
niva, dessutom fordelat pa typ av tjanst (express, general cargo, eventuellt ocksa special cargo
(t ex farligt gods, kylgods), viktintervall (ar det stérre sandningar eller mindre paket).

7.1.2 Myndigheters behov av ytterligare godstransportdata

Vagverket behdver ytterligare godstransportdata for modellering och framtagande av
prognoser samt scenarier bade for infrastrukturplaneringen och planering av sektorsarbetet.
Analyser som vagverket behdver kunna gora omfattar fyra olika omraden:

1. Atgérder som kan péverka transportbehov o val av transportsétt,

2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat o fordon,
3. Begransade ombyggnadsatgérder,

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnader.

Enligt en Véagverksrapport (Balanz, Végverket Konsult, 2004) behover kopplingar mellan
vagtransportsystemet och olika produktions- och logistiksystem tydliggdras. Man anser att det
ar viktigt att fa kunskapen om varudgarnas och transportkoparnas krav vid planering och
upphandling av transporter for att kunna forsta de krav dessa stéller pa vagtransportsystemet.
Enligt Vagverket &r det ocksa viktigt att 6ka kunskapen om sambanden mellan olika varuslag
och de funktionella krav som stalls pa vagtransportsystemet.

For vagverket ar det svart att gora detaljerade prognoser nar de inte vet vad som transporteras
och vilket varde godset har. De har ocksd svart att gora avstamningar mot de
transportpolitiska malen och att gora regionala godsanalyser eftersom det inte finns underlag
for att gora tillganglighetsanalyser (d v s vilken védg tar godset egentligen). Dessa typer av
analyser skulle bland annat kunna ge svar pa fragan vilka effekter anslutningar till en terminal
kan ge. Idag saknar Végverkt fran interna datakallor en uppdelning av trafikmatningarna pa
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mer an lastbil med och utan slap. Fran externa datakallor behdver Vagverket information om
hela transportkedjor och de végar godset tar, inklusive avsandande och mottagande enheter
samt terminaler. Fordonsstorlek ar ocksa av intresse for Vagverket samt hur latta lastbilar och
personbilar anvands i yrkestrafik i stader (fragan ar vad som é&r distribution av gods och vad
som &r servicebilar).

Enligt en forstudie fran Vagverket (Kjellman et al , 2004) ses det som intressant att undersoka
forhallandet mellan transport- och trafikarbete (vilket skulle kunna ge en indikation pa
utvecklingen av godstransportenas transporteffektivitet) samt att jamféra SIKA:s
urvalsundersokning “Inrikes och utrikestransporter med Svenska lastbilar” och Végverkets
egna maétningar av det totala trafikarbete for att darigenom ge stdéd och komplement till
respektive utredning/méatning. Pa samma sétt skulle en godstransportdatabas kunna anvandas.
Enligt VVagverket (Balanz, Vagverket Konsult, 2004) har man idag inte tillfredsstallande data
rorande mangden transittrafik, och mangden utlandska lastbilar. Vidare efterfragas sékrare
varden pa lastfaktorn eftersom denna har stor inverkan pa manga av de prognoser som
behdver goras.

Banverket saknar idag information om VVolymer och Kostnader vilka behdvs som underlag for
de strategiska infrastrukturplanerna. Volymerna maste kunna brytas ned pa varugrupp och
mellan vilka kommuner godset transporteras. Information behovs ocksa om forpackningar och
hur godset transporteras (hur utrymmeskravande det &r). Banverket ser det som problematiskt
att fa ett tillrackligt bra underlag for den langsiktiga strategiska planeringen. Data samlas in ad
hoc och tillganglig data ar av varierande alder och kvalitet. | takt med att allt fler operatorer
blivit verksamma sa har det av konkurrensskél blivit svarare for Banverket att fa tag pa
godstransportdata.

Sjofartsverkets datainsamlingssystem har tagits fram for att debitera avgifter och inte i forsta
hand for statistikandamal vilket gor att Sjofartsverket inte har tillgang till all den information
man behover. Bland annat behéver man mer detaljerad information om det som redan samlas
in. Foljande information behdver Sjofartsverket:

e Fyllnadsgrad i lastfartygen
e Lastbdrare

e  Tomtransporter

e Lastkapacitet, max

e  Skaderisker

e  FOrseningar

e  Emissionsberakningar (t ex transportstracka, fart, bransleatgang, bransletyp, typ av
motor etc)

For emissionsberékningar finns det idag mycket begransad information vill

typ av data kan kopas fran Lloyds. Dessutom skulle Sjofartsverket behéva information om
fartygsrorelser for trafik som gar utanfor Sverige (information kops idag fran Lloyds).
Dessutom behdver man 6vergripande information om transportkedjor, varifran gods kommer.

Luftfartsstyrelsen saknar uppgifter om “truckingens”, (gods som transporteras med lastbil
men med flyglinjenummer) omfattning. Det finns ocksa vissa insamlingsproblem, de som
kanner till detta bast ar Luftfartsverket som hitintills svarat for datainsamlingen.

For att SIKA skall kunna ta fram de godstransportmodeller som behdvs kravs det enligt en
analys som gjorts av RAND Europe (2004) en rad data som inte ar tillgangliga idag. En del av
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den efterfragade informationen bedéms kunna tillgodoses genom att kombinera data fran flera
olika kéllor (t ex handelsstatistik, transportstatistik och VFU). RAND (2004) konstaterar
bland annat att i VFUn saknas det nddvandig information om mottagaren, sandningsstorlek
och frekvens samt anvandandet av terminaler och distributionscentra. For att kunna bygga upp
logistikmodeller maste en rad kompletternade data samlas in. RAND (2004) foreslar att det
samlas in data avseende: anvandandet av och kostnaden for konsolideringsterminaler och
distributionscenter, transportkedjor, sandningsfrekvens, vem som fattar logistikbeslut och vem
som betalar for transporten samt olika attribut kopplade till en sandning (flexibilitet, ledtid,
tillforlitlighet, hanterings- och lagerkostnader)

7.2 Krav och dnskemal om innehall i en gemensam databas

Visionen for en sa kallad gemensam godstransportdatabas &r att transportforetag lamnar
information till ett stalle (sekretessskyddat) sedan kan olika intressenter fa tillgang till data
efter var och en behov (och med héansyn tagen till vad for slags sekretess som rader). Det hela
skall bygga pa att uppgiftslamnarna sjalva skall ha nagot att vinna pa tillgangen pa data. En
viktig aspekt ar att den som skall forvalta databasen maste vara en oberoende part som
aternjuter stort fortroende.

Bade transportbranschen myndigheter ser tva huvudsakliga anvandningsomraden for
godstransportdata:

beskriva transportsystem/marknaden.
eanalysera samband mellan olika variabler for att battre forsta hur marknaden fungerar.

Ur ett foretagsperspektiv kan informationen anvandas som underlag till trendanalyser och
affarsplaner samt fOr att ta fram nya transportlésningar

7.2.1 Transportforetags synpunkter pa innehdllet i en gemensam
godstransportdatabas

De intervjuade transportorerna har inte alla helt och héllet svarat pa samma satt men trots
detta redovisas nedan en oversikt av olika typer av data som respektive foretag anser skulle
kunna inga i en gemensam godstransportdatabas. Denna uppstéllning kan ses som indikation
pa vad det skulle kunna vara for slags information som kan inga.

Schenker anser att foljande variabler skulle kunna inga i en databas:
e Farligt gods
e S&ndningens vikt
e Volym i fraktdragande vikt
e Transportmedel
e Avsandande/mottagande ort
e Miljodata ar intressant men svart
Exel anser att foljande variabler skulle kunna inga i en databas:
e Varuvérde
e Godsslag
e Bransch
e Fyllnadsgrad
e Avsandande/mottagande ort
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Ledtider
Miljodata (energiatgang)

Posten anser att féljande variabler skulle kunna inga i en databas:

godskaraktaristik
o farligt gods
0 vdrde per kg
O varugrupper
bransch
séndningens vikt
volymer i fraktdragande vikt
séandningens vérde

godsets sandningsenhet (t ex EUR-pall, rullbur, specialbehallare, staende / liggande pa
flak, forslingat, bulkbehallare)

typ av lastbarare (flak, skap, vaxelflak, container, tank e.d.)
transportmedel och olika typer av kombinationer (bil, bat, tag, flyg etc) for transporter:
fyllnadsgrad
fordonsstorlek
avsandande/mottagande ort
transportstruktur
o Direkttransporter
o milk runs
0 Terminalsystem
typ av terminal (intermodal, konsolidering, distributionscenter etc
terminallokalisering
Ledtider
total miljopaverkan som uppdraget utgor

TRB MIIjo anser att foljande variabler skulle kunna ingd i databasen, men att bara kan samlas
in pa aggregerad niva fran varje foretag/akeri:

Avsandande/mottagande ort
Godsslag/varuslag eller typ av uppdrag
Transportmedel/kombinationer av dessa
Fordonsstorlek

Bransch (SN, for uppdragsgivaren, avsandande eller mottagande foretag )

GreenCargo poangterade att databasen maste vara generell (vissa data ar irrelevanta for
jarnvagsbolag). SAS Cargo tror dock inte att en gemensam databas (for flyg, sjo och bil) vore
sa intressant for flyget, nyttan bedoms vara marginell. Daremot anser man att det skulle kunna
vara intressant att fa ta del av nagot som liknar VFU-data nedbrutet per bransch. Denna
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information skulle kunna anvédndas som underlag till trendanalyser till affarsplaner. SAS
Cargo skulle vilja ha information om vart godset gar, d v s den slutliga destinationen istéllet
for bara till vilken flygplats som det vet idag. Foretaget vill garna fa information nedbruten pa
bransch t ex elektronik, lakemedel, farska varor, mm

Transportkostnader &r enligt SAS Cargo mycket intressanta men “alla vill veta allt men ingen
vill slappa ifran sig information”. ldag finns det information om intékter per volym,
genomsnittligt kilopris for flygbranschen men detta sager inte sa mycket da olika typer av
tjanster och volymer blandas. Har vore en fordel om en uppdelning kunde goras pa olika typer
av tjanster t ex express, general cargo, special cargo, etc. SAS Cargo anser att det inte racker
att veta volymer och destinationer man maste ocksa veta sandningsfrekvenserna for att kunna
anvanda informationen for planeringsandamal.

Av de variabler som tas upp ovan ar foljande gemensamma fér mer én ett foretag (och det &r
bara SAS Cargo och Posten som tar upp variabler som ingen annan ocksa listar):

e Séndningens vikt

e Avsandande/mottagande ort

e Godslag (farligt gods)

e Bransch

e Varuvdrde

e Fyllnadsgrad

e Volym i fraktdragande vikt

e  Transportmedel

e Ledtider

e Miljodata ar intressant men svart

Transportorerna pekade pa en rad svarigheter med att samla in vissa typer av data samt att vis
data inte kunde lamnas ut (redovisas i kap 8 Sekretess). Problemet kan ocksa vara att det ar
svart att i hitta efterfragade data eller att det kraver mycket handpalaggning att plocka ihop
data fran olika system.

7.2.2 Myndigheters uttalade behov avseende innehallet i en databas

Vagverket &r sarskilt angeldget om att foljande data finns med in en godstransportdatabas:
e vikt

e vérde/kg

e  s&ndningens vérde

e typ av lastbarare

e transportmedel (sérskilt viktigt for transittrafik)
e fyllnadsgrad (% av maxlast i ton)

e avsandande/mottagande ort

e transportstruktur (d v s gar godset direkt till mottagaren, via terminal, eller
slingkdrning)

e logistikkostnader (omlastningskostnader, rorliga lagerkostnader)
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Ur Banverkets perspektiv ar alla de forslag pa uppgifter i en framtida godstransportdatabas
som fanns listade i frageunderlaget (se bilaga) intressanta och relevanta men om endast nagra
skall lyftas fram sa ar foljande av speciellt stort intresse:

e sandningens vikt

e sandningens varde

e fyllnadsgrad

e avsandande/mottagande ort

e vilken vags godset gar mellan avséandare-mottagare (via vilka noder etc.)

Forutom de i bilagan listade variablerna skulle Banverket vilja lagga till foljande:
e antal omlastningar

e brénsleférbrukning

Aven Sjofartsverket anser att alla de olika forslag pa data som presenterades i frageunderlaget
(se bilaga) relevanta och intressanta. Med utgangpunkt fran Sjofartsverket uttalade behov av
godstransportdata kan foljande variabler dock lyftas fram:

e Fyllnadsgrad

e Lastbarare

e  Tomtransporter

e Lastkapacitet, max
e  Skaderisker

e  FOrseningar

e Underlag for emissionsberdkningar (t ex transportstracka, fart, bransleatgang,
bransletyp, typ av motor etc)

Dessutom behover Sjofartsverket dvergripande information om transportkedijor, varifran gods
kommer.

Enligt Luftfartsstyrelsen bor en databas atminstone innehalla uppgifter om:
e  Vérde per kg
e Farligt gods
e Varugrupper
e Séndningens vikt
e  Fordelning inrikes/utrikes
e  OD-data, (atminstone till/fran flygplats)
e Kombinationer av transportmedel
e  Terminalsystem

Foljande variabler verkar de olika trafikverken vara mer eller mindre eniga om att de bor inga
i en databas:

e Fyllnadsgrad
o Vikt
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e Viérde

e Vilken vég godset transporteras/terminaler
e Avsandande/mottagande ort

e  Transportmedel/kombinationer av dessa

e Lastbdrare

Om databasen skall tdcka Samgods behov av data som behdvs for prognosmodeller men inte
finns tillgangligt nagonstans idag (se kap 7.1.3 ovan) maste foljande finns med:

e Terminaler

e  Kostnader for terminaler,
e  Transportkedjor

e Sandningsfrekvens

e  Kundkrav,

e  Hanteringskostnader

e Lagerkostnader

e Ledtid,

e Tillforlitlighet

Om inte andra datakéllor kan anvéndas fullt ut skulle dock dessutom féljande data behova
samlas in for att utgéra grunden for prognosmodeller:

e sdndningsstorlek,

e avsdndares/mottagares lokalisering

e alla stop pa vagen till mottagaren (och alla transfereringar)
e transportmedel for alla l&nkar i transportkedjan

e fordonsstorlek

e varuslag
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8 INSAMLING OCH LAGRING AV DATA

Detta kapitel om insamling och lagring av data syftar till att diskutera féljande
fragestallningar:

e vilka metoder och procedurer for datainsamling och aggregering av data kan komma
att anvéndas?

e kan en databas implementeras i etapper? Vilka variabler bor inkluderas i respektive
etapp?

e hur ofta skall uppgifter i databasen uppdateras?

e restriktioner som olika sekretesskrav innebér

8.1 Val av datainsamlingsmetoder

Nar det galler transportorers problem med dagens insamling av godstransportdata, sa har inga
storre problem framkommit, d&ven om det varierar nagot mellan olika foretag. De problem som
namns ar bristande synkronisering mellan olika delsystem inom en koncern och missade
registreringar vid manuell hantering. En bakomliggande orsak till de problem som finns &r att
det kan vara svart att fa in data och detta anses bland annat bero pa att enskilda individer inte
ser helheten och inte heller vardet av att rapportera in data.

Detta resonemang gar att koppla med den eventuella framtida datainsamling for detta projekt.
Det ar ett pedagogiskt problem s till den grad att de insamlingsansvariga maste kunna
Overtyga de som ska rapportera in datan om vardet med denna gemensamma databas. Detta
kommer att vara speciellt viktigt da det troligtvis kommer att vara inrapportering pa frivillig
vag. Hur denna kontakt ska ske med respondenterna &r vart att undersoka ytterligare, och
framfor allt hur de olika tillvagagangssatten paverkar svarsfrekvensen. Exempel pa en utford
enkatundersokning dar effekterna av att dels ta kontakt via brev, men ocksa via telefon, ges
under 8.2. Dessutom ar det vart att podngtera att oavsett vilka metoder som, sa &r det vart att
understryka att enkelheten ar en mycket viktig aspekt. Huvudsakligen for att na en hog
svarsfrekvens, men aven for att halla nere kostnaderna for bearbetning av data.

Varje insamlingsmetod har en kostnad, bade i form av tid och av pengar. Centralt &r att utrona
hur val av olika metoder paverkar svarsfrekvensen. | den foreliggande studien sa finns det
framst tva huvudalternativ, dar dven en kombination av dessa tva ar mojlig:

Metod med datoriserad inrapportering av data

Det som skulle kravas for att fora over data ar framfor allt tillstdnd att gora detta fran
transportforetagens databaser (kan dock aven krava tillstand fran transportkdparna). Denna
metod kommer att krava atagande fran de deltagande transportforetagen och det ar viktigt att
dessa uppfylls. Fordelar med denna metod &r enkelhet, snabbhet och lag kostnad per
informationsenhet.

Tillstand maste ges av nagon ganska hogt upp i organisationen. Ett problem ar om sekretessen
pa uppgifter varierar mellan foretag och man i sa fall blir tvungen att anvanda en "lagsta-niva”
for alla respondenter om man ska fa ett enhetligt format pa den gemensamma databasen.

Ytterst viktigt &r att koordinera respondenternas uppgifter, for att informationen ska bli
anvandbar. Om metoden med direkt datadverforing anvands och om man ser uppbyggnaden
av databasen i form av ett antal etappmal, sa kan det initialt behévas en central funktion som
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kvalitetssakrar innehallet. Pa lang sikt dock, sa finns det skal av bade administrativ och
kostnadsmassig karaktar, som gor att detta inte &r en lamplig langsiktig l6sning.

Enkatmetod

Som ett komplement till automatisk datainhdmtning kan olika typer av enkéter anvandas for
data som inte ingar i databaserna eller som av olika skal inte ar lampliga att foras 6ver direkt.

Svaren i en eventuell enkat baserar sig framst pd uppgivna medeltal for en viss tidsperiod.
Denna metod kan med férdel anvandas om syftet med datainsamlingen ar att fa en 6verblick
over godstransportmarknaden och utvecklingen av denna i form av trender. Detta har
efterfrdgats av manga av foretagen intervjuade. Nackdelen ar att det kravs en viss
sammanstéllning av statistik hos respondenterna och hur mycket arbete det ar, beror givetvis
pa hur latt uppgifterna finns tillgangliga. Kanske maste nagon som ar ansvarig for helheten d
v s. | ndgon hdgre position i foretaget ta sig tid till denna uppgift, vilket kan vara ett problem.

En fordel ar mojligheten att f& komplexa data, som t ex kan anvandas i sambandsanalyser. A
andra sedan har man i denna metod minst kontakt med respondenterna och darfér har
metoden oftast de lagsta svarsfrekvenserna. (Scheaffer et al. 1990). Det tar ocksa tid att skicka
paminnelser etc pa det tradionella sattet. Om man vill forbattra svarsfrekvensen kan man
istallet inrikta sig pa att fa en personlig, initial kontakt med respondeterna t ex via telefon.
Dett kraver dock en betydande insats av personer, som i sin tid 6kar kostnaden. Om det &r en
handfull respondenter bland transportérer som ska svara pa enkater, sa ar det att
rekommendera att satta in mycket insatser initialt, for att fa respondeterna involverade i
processen. Som namnts innan, &r det ett viktigt pedagogiskt problem att studiens syfte klart
framgar. Detta for att 0ka svarsfrekvensen.

Det finns &ven andra typer av former enkéter. En mycke kostnads- och tidseffektiv
anvandning av metoden ar web-baserade enkater. Denna metod kraver dock noggrannhet om
man inte gor totalenkater utan vill gora ett statistiskt, slumpmassigt urval. Detta ar nog dock
inte fallet i denna undersokning och darfor bor detta alternativ studeras narmare.

| sammanhanget kan det papekas att det finns erfarenheter att dra ifran STIF:s mailenkéter
samt fran flygets frivilliga inrapportering av godstransportdata via automatisk datadverforing.
| diskussioner om olika insamlingsmetoder, kan det vara av intresse att nu titta narmare pa de
erfarenheter utifran metodval som uppkom i en storre enkatundersokning riktad till
industriella godstransportkopare.

8.2 Erfarenheter fran en tidigare stor enkatundersékning

Under 2003 genomforde Gruppen for Logistik och transportekonomi pd Handelshdgskolan
vid Géteborgs Universitet’ en omfattande enkatundersokning. Den innefattade utgdende
godstransporter i svenska tillverknings- och partihandelsforetag och en telefoninitierad
enkatmetod anvandes. Detta avsnitt baserar sig pa forfattarnas personliga erfarenheter av
nagra problem som uppkom och erfarenheter att ha i atanke vid en framtida enkatinsamling.
Fokus ar pa metodologiska fragestallningar snarare an pa resultat och hur metoden paverkade
validitet, reliabilitet och sarskilt svarsfrekvensen. For en djupare lasning, se Lammgard et al.
(2004). Det &r viktigt att undersoka olika komponenter i enkétprocessen. De huvudsakliga
problemen rérande urval och datainsamling var: (1) att identifiera element och malpopulation,
(2) att losa urvalsram- och urvalsproblem (3) att identifiera respondenter och fa in

® Av Bernt Saxin, Catrin Lammgard and Jonas Flodén
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enkéatsvaren. Innan vi fordjupar oss i dessa delproblem, kommer en beskrivning av enkéten
presenteras som bakgrund.

8.2.1 Bakgrund

Ett urval av stora internationella enkatstudier, speciellt fran USA, visar att svarsfrekvensen
sallan nar mer &n 30%, och oftast omkring 20-25% (t ex. Bardi et al. 1989, Harper & Evers
1993, Morash & Clinton 1997, Hopkins et al. 1993). | Sverige gjorde Chalmers mfl pa
uppdrag av SIKA (2000) en enkat om servicekvalitet som fick en svarsfrekvens pa 38%. En
utmaning i den enkat som vi genomforde, var darfor att fa en hogre svarsfrekvens &an
merparten internationella enkéter visar.

Innehallet i enkaten tackte bade tranportmonstret med godsflodesdata och mer kvalitativa
aspekter sasom asikter om serviceniva, pris och miljo. Respondenterna fick utvadera olika
dimensioner av transporttjanster (t ex tids-, service-, pris- och miljdéaspekter), och hur néjd
man var i dagsldget. Vid métning av respondenters attityder anvandes en sluten 7-punkts
intensitetsskala (Nardi 2003). Enkéaten innehdll 30 huvudfragor men med underfragor och
attityder mot olika faktorer, var det totalt 155 fragor. Det tog ungefar 25-60 minuter att svara
pa enkaten, beroende pa vilken statistik som fanns tillganglig. Det maste poangteras att denna
9-sidors enkat var mycket omfattande och innehdll manga detaljerade fragor om foretagens
transporter. | flera fall skulle respondenten ge detaljerad information éver floden for flera
destinationer, tidskrav etc., vilket kravde datainsamling och statistik fran deras sida. Givetvis
forstod vi att detta faktum skulle paverka svarsfrekvensen negativt. Ett alternativ som vi
diskuterade var att bryta upp enkaten i tva separata enkéater, men vi valde att behalla den som
en enkat for att mojliggora analys av samband genom multivariata analyser.

Mycket arbete lades ned pa att konstruera enkaten, forst i form av en testenkat, och i
samarbete men forskare internt och externt. Vi tittade pa hur tidigare anvanda enkater varit
formulerade, samt att bade Lammgard (2004) och Saxin hade gjort intervjuundersokningar
om foretags godstransporter och asikter om olika beslutsfaktorer for inkdp av
transporttjanster.

En relationsdatabas designades av Bernt Saxin for att fa en bra 6verblick dver enkatprocessen
och pa samma gang effektivt lagra och fa tillgang till informationen. Den innehéll dven radata
fran SCB i en anvandarvanlig miljo. Det var i huvudsak fyra personer som arbetade med
datainsamlingen och alla aktiviteter loggades i databasen med datum och tid, sasom varje
telefonsamtal till affarsenheter, en kort sammanfattning av telefonsamtalen, skal till varfor
man inte ville delta, antal enkater s&nda etc.

Det ar kritiskt att ramen representerar malpopulationen och vi anvande dubbelt urval. | ett
forsta steg tog vi reda pa vilka av de tillverkande- och partihandelsféretagen i den
ursprungliga ramen fran SCB som var i var malpopulation d v s. hade utgaende
godstransporter over 15 mil. | ett andra steg kontaktades dell54 arbetsstallen i var
malpopulation, huvudparten per telefon, varvid respondenterna tillfragades om de ville delta i
enkaten.

8.2.2 Identifiering av elementen och malpopulationen

Den ursprungliga ramen var SCB:s foretagsregister (SCB 2004), varifran ett slumpmassigt,
stratifierat urval gjordes av totalt 1.800 arbetsstéllen fran de totala 13.325 i registret. Vi valde
att anvanda arbetsstallen istallet for foretag, da ett mal med enkéaten var att lokalisera
transportfléden geografiskt. Alla stora foretag i Sverige inkluderades i urvalet. Vi delade in
vara strata enligt foljande:

37



Tabell 8-1 Indelning baserad p& antal anstallda och SNI-kod.

Foretagstyp SNI kod Antal anstéllda

Sma Medelstora Stora
Tillverkande (SNI 15-37) 10-99 100-399 400-
Partihandel (SNI 51) 5-19 20-99 100-

En initial korrektion av SCB-ramen fick goras och sedan aterstod 1693 aktiva arbetsstéllen.
Nér urvalet var slutfort var det endast 539 kvar av dessa 1693 arbetsstéallen och 87 of av dessa
var i malpopulationen men var inte ombedda att besvara enkéaten. Det var bara tva
arbetsstallen som vi inte lyckades att fa kontakt med trots flera forsok (fler an 8). Slutligen var
det totalt 1154 arbetsstéllen i var malpopulation som kontaktades for att besvara enkaten (see
kolumn G in tabell 2).

Tabell 8-2 Total population respektive malpopulation,urval och antal kontaktade i var undersokning.

Total local | Estimated| Total |Number of % in target Contacted [Number of| Final
unitsin | total local | initial |local units |population| in target | responses | response

Sweden | unitsin sample | intarget | of total |population rate
Sweden in | from SCB |population| local units | for survey
target from SCB
population sample
Small manufacturing 3503 2244 345 221 68.6% 183 58 32%
Small wholesale 6711 3385 345 174 57.6% 148 48 32%
Medium manufacturing 970 787 345 280 83.6% 279 183 66%
Medium wholesale 1721 1063 345 213 67.0% 192 55 29%
Large manufacturing 242 222 242 222 92.1% 221 131 59%
Large wholesale 178 131 178 131 74.9% 131 92 70%
Total 13325 7832 1800 1241 73.3% 1154 567 49%

8.2.3 Ram- och urvalsproblem

Nar de utvalda arbetsstéillena kontaktades, gjorde vi en korrigering av urvalsramen da det
visade sig att de inte existerade langre av ndgon anledning tex. gatt i konkurs. Det finns enligt
Kish (1965) flera ramproblem att konfrontera nar man gor en enkatundersékning med enkelt,
slumpmassigt urval: ofullstandig ram, hopningsfel, blanka eller frammande element och
duplikat. Alla dessa problem kan ha en inverkan pad mojligheten att vélja element fran
malpopulationen med samma sannolikhet. I var enkét gallde det ramproblem med hopningsfel
och frimmande element.

Ramproblem med hopningsfel uppkommer da ett utvalt element innehaller flera element fran
malpopulationen. Om inte klustren ar for stora och for vanligt forekommande, kan man méta
alla element som gémmer sig bakom de utvalda elementen och inkludera dem alla i urvalet.
Detta gor urvalet storre men det &r ingen nackdel (Kish, 1965).
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| var undersokning fick vi en del arbetsstdllen som endast hade administrativa funktioner
lokalt, men hade lager med fysiska transporter ndgon annanstans (som alltsa inte var listade
som arbetsstéllen i vart urval). Vi loste dylika hopningsfel genom att fa respondenten pa
arbetsstallet att svara pa en enkat per arbetsstalle. Darmed fick elementen i de aktuella strata
samma urvalssannolikhet.

Ramfel med tomma eller frammande element existerar da det finns element i ramen som inte
ar i malpopulationen, och det ar nodvandigt att ta bort dessa fran urvalet. | vart urval fran
SCB, var alla arbetsstallen som inte hade godstransporter éver 15 mil frammande element.
Detta ramproblem fanns ocksa i andra fall som vi inte hade foérutsett. Ett exempel var
fraimmande element bland tillverkningsforetag rérande framstéllning och tryckning av
tidningar. Arbetsstéllen med (redaktioner av) tidningar var kodade som tillverkningsforetag
(eftersom innehallet produceras), men de fysiska transporterna uppkommer av arbetsstallena
som trycker tidningarna. Darfor stroks tidningarna fran ramen, medan arbetsstillen med
tryckning blev kvar. Dessutom var det manga exempel dar huvudkontoret for en tillverkande
foretagsgrupp (ofta i Stockholm) var kodat som ett partihandelsféretag medan foretagets
resterande arbetsstallen var kodade enligt vad de gjorde t ex tillverkning. D& huvudkontoret
inte hade nagra transporter, exkluderades det som ett fraimmande element om det inte
genererade transporter (alltsd hade egen forséljning) som utgick fran svenskt arbetsstalle.

Vi utvecklade vissa principer for att kunna l6sa urvalsproblem | situationer som kravde
speciell uppmérksamhet t ex 3PL, centrallager, centraliserade transportinkdp av moderféretag.
Malet var att vara sékra pa att respondenten som svarade pa enkaten hade kunskap om
transporterna. P4 samma gang fanns det en risk med att inféra dessa principer och att
introducera en viss subjektiv beddmning, baserad pa informationen som hade givits i
telefonsamtalen, vilka kanske skulle kunna paverka reliabiliteten pa ett negativt satt. Slutligen
bedomdes dessa risker att vara mindre d4n om vi inte hade adopterat nagra principer alls.

8.2.4 Identifiering av respondenter och arbetet att fa in enkéaterna

Forutom att korrigera urvalsramen och 16sa urvalsproblem, pagick arbetet med att hitta ratt
respondent pa varje arbetsstalle. Forst gjordes ett test, dar nagra hundra enkéter sandes ut
direkt utan nagon tidigare kontakt till ndgra mindre arbetsstallen (adresserat till den
inkdpsansvarige for transporter) for att testa svarsfrekvensen. Det resulterade i en
svarsfrekvens pa 10% vilket bekraftade var misstanke att enkaten var for tidskravande for att
respondenterna skulle besvara den utan mer anstrangningar fran var sida. Dessutom, nar ratt
respondenter senare identifierades och ringdes upp, visade det sig att dessa enkéter ofta inte
hade kommit fram till rétt person.

Istallet borjade vi att ringa till alla arbetstéllen for att identifiera de personer som var
ansvariga for de utgdende godstransporterna, vilket ofta kravde manga telefonsamtal till varje
arbetsstalle. En annan fordel, férutom att vi identifierade rétt respondent, var att det inledande
samtalet gav oss bakgrundsinformation om transportsituationen och hur logistikfunktionen
organiserades pa arbetsstallet, men aven pa foretaget totalt. Den informationen fick oss att
forsta komplexiteten med problemen med reliabilitet nar en enkatundersokning genomfors.

Ett avgérande syfte med telefonsamtalen var att skapa ett ”psykologiskt kontrakt”, genom att
fa respondenternas l6fte att besvara enkéaten. Viktigt att poangtera var att bara en liten del av
de kontaktade arbetsstallena i malpopulationen, motsvarande 3% (37 arbetsstallen) inte ville
delta néar de ringdes upp, och de fick darfor inte enkdaten med posten (men réknades in i
svarsfrekvensen som kontaktade). De flesta av dessa var sma- och medelstora foretag och en
majoritet av dem, 86%, sa att det berodde pa tidsbrist.
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Effekten av den forsta paminnelsen (alltid efter att respondenten hade bekréaftat per telefon att
han/hon ville delta) var mer effektiv &n den andra paminnelsen som skickades ut. Paminnelse
ett gav den allra béasta effekten bland de stora- och medelstora tillverkningsforetagen.
Paminnelserna hade generellt sett en samre effekt pa svarsfrekvensen bland de mindre
foretagen, och for de medelstora partihandelsforetagen. Farre paminnelser skickades ocksa ut
till dessa strata da de hade en relativt sett liten del av den totala transportvolymen. Dessa
arbetsstéllen stod for endast 2% av den totala volymen matt i tonekvivalenter som enkéten
tackte in (totalt 41 miljoner tonekvivalenter). Dessutom minskades effekten drastiskt efter tre
eller flera paminnelser (med undantag for de medelstora partihandelsforetagen), da vi slutade
att paminna. Se Figur 8-1 for en visuell presentation av den kumulativa svarsfrekvensen per

stratum.
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Figur 8-1 Total kumulativ svarsfrekvens, uppdelad per stratum, baserad pa utférda
undersokningsaktiviteter.

Den slutliga svarsfrekvensen blev 49%, men om man utesluter de sma tillverknings- och
partihandelsforetagen sa blev den 56% (63% bland tillverkningsforetag och 46% bland
partihandelsforetag). Vart att notera ar att de stora foretagen hade en svarsfrekvens pa 63%
och ungefér samma resultat blir det om dven de medelstora tillverkningsforetagen réknas in
(64%). Dessa tre grupper har alltsa de storsta transportvolymerna (runt 98% av volymerna
som enkéten tackte in, matt i tonekvivalenter) och darfor togs flest kontakter per telefon och
e-post for paminnelse med dessa foretag. Bel6ningen for detta arbete visar sig i de relativt
hdga svarsfrekvenserna i dessa strata.

Svarsfrekvensen pa enskilda fragor blev generellt ganska hog, 90 — 98 % for flertalet fragor,
inklusive attitydfragorna”. Léagst svarsfrekvens, eller ca 80 — 85 %, gav miljéfragorna och
specifikation av leveranstid, tidsprecision samt fordelning av utfléden per utleveransdag.
Enligt uppféljningssamtal var det férdelning i framférallt tid men dven rum som skapade vissa
problem.

| flertalet kontakter var respondenten intresserad och tog sig tid att forklara. Ett litet antal
uttryckte speciella 6nskemal att fa ta del av resultaten. Dessa var framst i storre foretag. Ett
mindre antal var ointresserade och ett fatal uttalat negativa. Vissa transportansvariga i storre
foretag ville garna hjalpa men kunde inte eller ansag det for komplicerat da upphandling t ex
gjordes utomlands for verksamhet i flera lander.

8.2.5 Slutsatser

Nagra huvudsakliga slutsatser kan dras utifran erfarenheterna fran denna telefoninitierade
enkat:
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e Den personliga kontakten gjorde att forpliktelsen att besvara enk&ten bland
respondenterna blev patagligt starkare.

e Det vanligaste skalet for att besvara enkaten var tidsbrist eller brist pa statistik.
Svarsfrekvensen bland de sma foretagen (32%) var mycket lagre an i de medelstora-
och stora foretagen (56%), dar det troligtvis var vanligare med en specialiserad
transportfunktion. De sma foretagen hade ofta inte lattillganglig data for att besvara
enkaten, utan kravde ganska lang tid att fa fram. Nar man tittar pa svarsfrekvensen hos
de stora foretagen och jamfor dem med stora internationella enkater, sa ar slutsatsen
att 63% kan betraktas som en hog svarsfrekvens, speciellt med tanke pa hur komplex
den var. Detta beror sakert till stor del ocksd pd den personliga kontakten som
etablerades med respondenterna men dven pa grund av de manga paminnelserna med
brev, e-post och telefon.

e  Nar det galler de praktiska sidorna, sa &r det att rekommendera att ett flertal personer
ar involverade da det kan vara trottande att ringa och vara alert i samtalen med
respondenterna. Man bor dock vara medveten om att ju fler personer som deltar |
processen, desto svarare ar det att koordinera och kontrollera informationen. Vardet av
en valstrukturerad databas som loggar all information ska inte underskattas, da denna
metod stéller hdga krav pa forskarlaget att halla reda pa manga kontaktaktiviteter.

e Alla praktiska problem med att hitta ratt respondenter etc. var underskattade initialt
och speciellt hur tidskravande det skulle vara att I6sa dem. Det resulterade i att
insamlingsfasen drog ut pa tiden till runt 10 manader. Detta var inget problem med
tanke pa resultaten dock, eftersom vi inte fragade om nagon longitudinell information.

e Den relativt langa datainsamlingsfasen paverkade budgeten och ckade den slutgiltiga
kostnaden av projektet mer & om vi skulle ha anvant en sjalvadministrerande enkat.
Dock skulle da kvaliteten pa datan vara vasentligt sémre om vi bara hade skickat ut en
enkat enligt SCB:s register. Vad vérre dr, inte bara hade svarsfrekvensen varit lagre,
utan ocksa skulle svaren ha kunnat avges av personer som inte haft inkopsansvar eller
varit helt insatta i processen.

e Genom att ta personlig kontakt med alla respondenter, s& har vi bade forbattrat
kvaliteten pa datan och blivit mer medvetna om eventuella brister i materialet. Hade
en sjalvadministrerad enkét anvands hade vi forblivit omedvetna om vad svaren
representerade t ex foretagsgrupp, outsourcing eller frammande element.

8.3 Etappvis uppbyggnad av datainsamlingen

Utgangspunkten for datainsamlingen &r att utnyttja den data som redan finns tillganglig hos
transportorerna. Det huvudsakliga angreppsséttet har &r att utnyttja foretagens interna
databaser och sammanstalla data fran dessa till en gemensam databas. Denna "karndata” kan
sedan byggas pa med riktade datainsamlingar, t ex stickprovsundersokningar och enkater, i ett
eventuellt senare skede av databasutvecklingen.

Genom att utnyttja den data som redan samlas in minskas arbetsbdrdan for uppgiftslamnarna
men dven for administrationen av sjdlva databasen, da data kan levereras direkt som fil. Ett
problem for datainsamlingen &r dock att transportféretagen bara lagrar den data som é&r
intressant for den egna verksamheten i sina interna databaser dessutom kan sekretessproblem
uppsta. Flertalet av de i intervjuerna efterfragade variablerna ar sadana som transportérerna
inte sjalva samlar in, t ex varuvarde, eventuell terminalhantering, typ av lastbarare.
Anvéndandet av enkéter och riktade undersokningar (t ex specifik datainsamlingen under en
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begransad tid) mojliggor att samla in dven sadan data, men okar dven arbetsbérdan och
kostnaden bade for uppgiftslamnarna och administrationen av databasen. Den typen av
undersokningar bor darfor undvikas i inledningsskedet av databasuppbyggnaden.

Uppbyggnaden av den gemensamma databasen sker lampligt i tre steg fran grundlaggande
nyckeldata i steg ett, mot mer detaljerad data i steg tre. Steg ett och tva ar konkreta forslag for
uppbyggnaden av databasen, medan steg tre mer kan ses som en visionar fortséttning pa
databasen beroende pa budget och efterfragan pa data. Den kan ocksa ses som ett pragmatiskt
komplement till de tva forsta stegen.

8.3.1 Steg ett - Kéarndata

Ett forsta steg i databasuppbyggnaden ar att faststalla den ”minsta gemensamma ndmnaren” i
foretagens datainsamlingen, d v s den data som alla transportorer har tillganglig, och som inte
heller bor uppfattas som “kanslig” att ldmna ut. Detta kommer i huvudsak att innebara
flodesdata. | ett forsta steg bor databasen koncentreras kring dessa data for att sakerstalla och
utveckla rutiner for indataleverans och utrapportering fran databasen. | detta steg bor det
ldggas stor vikt vid att och bygga upp ett fortroende och acceptans hos uppgiftslamnarna for
databasen och att de skall se databasen som en tillgang. Det &r viktigt att uppgiftslamnarna
kanner fortroende for den gemensamma databasen och dess organisation.

De variabler som forslagsvis kan inga i steg ett ar:
e godskaraktaristik

0 normalt gods: anges i antal kg

o farligt gods: anges i antal kg.
Flera kategorier ar méjliga med ar lite beroende pa metodval. Anvands enkat ar det latt att
infoga, men ska dvertankning av data ske ar det lite beroende pa vad transportorerna har i sin
databas.

e sandningarnas vikt: anges i antal kg.

e sandningarnas volymer: anges i fraktdragande vikt. Det &r av intresse for att spegla
godsflodena béattre samt dven ur ett intermodalt sammanhang.

e avsandande/mottagande ort: detta kan anges pa postnummerniva. Sa lag niva som
mojligt ar att efterstrava (5 nummer) men troligen ar niva 2-3 mer realistiskt. Detta
med tanke pa vad transportérerna ar villiga att ge ut da det kan vara kanslig
information om deras kundstruktur. Aven denna variabel ar avhangande av val av
metod. Lattast & om varje sandning finns i den databas som fors 6ver, men det stora
problemet &r att transportorerna inte ar villiga att lamna ifran sig kundspecifik data.
Darfor kommer datan att vara aggregerad till nagon grad. Anvands istallet enkéat med
genomsnittliga varden kan det vara svart att ta fram denna statistik utan att merarbete
laggs ner av transportorer for att fa fram sammanfattande statistik. Detta kan paverka
svarsfrekvensen negativt.

8.3.2 Steg tva - Huvuddata

| ett andra steg utdkas datainsamlingen till att &ven inkludera mer “kénslig” data samt data
som kan krava viss bearbetning eller specialkdrningar i uppgiftslamnarnas databaser. Genom
att ett omsesidigt fortroende och erfarenhet av databasen har byggts upp under steg ett
kommer detta att underlatta genomforandet av steg tva. Alternativet med att vélja ndgon
enkatmetod kan ocksa Overvagas for vissa av variablerna ifall det skulle visa sig att
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informationen ar svartillganglig i dagens databaser hos transportérerna. Aven om data kan
overforas direkt i dataformat, sa ar det rimligt att anta att viss bearbetning av datan kravs for
att uppna en enhetlig databas.

De variabler som forslagsvis kan ingar i steg tva ar:

Sandningarnas varde: anges i sa fall per kg. Det finns en efterfragan fran industrin
men ocksa fran trafikverken att fa fram denna variabel. Det finns betydande problem
att fa tag i denna information men detta bor undersokas narmare for att kunna gora en
bedémning. En tanke &r att fa varugrupper och sedan “rakna baklanges” med nagot
standardvarde per varugrupp.

varugrupper

transportmedelslag och olika typer av kombinationer (bil, bat, tag, flyg etc): Det finns
intresse av att fa fram statistik som béttre speglar pa vilket satt godset gar. Detaljerad
fordelning per sandning, ort etc. baserad pa 6verforing av data fran databaser bedéms
inte som mojlig att samla in. Detta beror framst pa att den normalt inte finns
tillgdnglig hos transportorerna. Istéllet kan aggregerad data per transportor t ex
procent av volymen med olika kombinationer av transportslag, samlas in.

typ av lastbarare (flak, skap, vaxelflak, container, tank e.dyl.): d4ven har ar det inte
realistiskt att fa in detaljerad data fran transportorerna. Har kan ambitionen vara att fa
fordelning pa fordonstyper hos transportéren och ev. antal km per fordonstyp, Euro-
klass pa motorerna och ev. alternativa drivmedel. Det blir pa en aggregerad
genomsnittsniva, snarare an pa sandningsniva. Pa detta satt gar det ocksa att gora
uppskattningar av vilken miljopaverkan som finns av godstransporterna, genererat av
de tekniska egenskaperna hos fordonen. Denna information vore ocksa intressant ur
ett intermodalt perspektiv, for manga aktérer pd transportmarknaden. Aven
information om trafik med lattare fordon kan fas har, vilket var ett 6nskemal fran
Vagverket.

fordonsstorlek: se under "typ av lastbarare” ovan.

typ av terminal (intermodal, konsolidering, distributionscenter etc): dven har blir det
svart att fa fram denna information per sandning. Istallet blir det snarare fraga om att i
sa fall ta in generell data om transportforetagens struktur. Detta kan mgjligtvis
kompletteras med vilka volymer som terminalerna hanterar.

terminallokalisering: se "typ av terminal” ovan.

Det finns ytterligare intressanta variabler att ta med, som inte framforts specifikt som
variabler men som funnits med i diskussionerna:

antal upphamtningar: d v s antal ganger ett fordon hamtar nagot hos en kund eller per
postnummeromrade

genomsnittlig vikt per upphamtning

kundkategorier: volym per kundkategori utifran transportupplagget. Detta for att
battre fokusera kring paverkan pa logistikupplagget an foretagets bransch t.ex:

0 andra logistikforetag

0 heltransporter med dedikerade fordon t ex ett fordon som alltid kér fér samma
kundforetag.

O egna transporter/kunder
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Dessa ytterligare variabler bor undersokas narmare och diskuteras med inblandande aktdrer
for att ta reda pd om det finns nagon storre efterfragan pa denna information och vilken
statistik som finns tillganglig idag inom dessa kategorier.

Slutligen kan ocksa namnas att ytterligare variabler har namnts som intressanta i samtal med
intressenter men dessa variabler beddms inte som prioriterade att ta med i databasen:

e bransch: detta kan vara kansligt men framfor allt svardefinierat. Transportdrerna
verkar inte ha SNI-koder pa sina kunder.

e ledtider: en stor och komplicerad fraga men ev. kan tidtabeller for transportrerna tas
med.

e total miljopaverkan som uppdraget utgor: data saknas och &r svardefinierat. Viss
miljopaverkan kan rdknas ut utifran transportdatan (vikt, miljoklass pa motorer,
transportslag etc)

| de erfarenheter som gjordes i samband med den stora enkatundersékning som redovisades
under 9.2, sa visade det sig att lagst svarsfrekvens fick de fragor som bl a handlade om
ledtider samt miljorelaterade fragor. Det &r tecken pa att denna information var svar att ta
fram och ar ytterligare ett skl till att dessa variabler inte far hogsta prioritet.

Manga av dessa variabler som har namnts i steg tva behdver narmare belysas innan de ett
beslut kan tas om huruvida de kan inkluderas i en databas.

8.3.3 Steg tre — Utokad databas

| ett tredje steg kan databasen kompletteras med stickprovsundersékningar, enkéter och
samkorning med andra databaser. Mojligheter finns att bade genomfora datainsamlingen
regelbundet (en gang per ar eller vartannat ar) eller vid enstaka insamlingstillfallen. Framst ar
det variabler som transportféretagen inte sjalva samlar in i sina databaser som ar intressanta
har. Aven kretsen av respondenter kan utdkas hér till att t ex inkludera transportkopare.

De variabler som forslagsvis kan ingar i steg tre ar:

e godsets sandningsenhet (t ex EUR-pall, rullbur, specialbehallare, staende / liggande pa
flak, forslingat, bulkbehallare): detta ar intressant men beddoms som svara att fa tag i.
Det bor utredas vidare om det ska inga och i sa fall hur datan ska samlas in t ex via
enkat.

o fyllnadsgrad: denna variabel ar svar at hantera. Det verkar inte som denna information
finns idag i transportorernas databaser och det mats pa olika sétt t ex om fordonen gar
i slingor, olika matt (t ex pall, vikt, volym).

e Transportstruktur: det ar skillnad pa hur transporterna utfors och dessa kan delas in
foljande kategorier:

o0 Direkttransporter

o milk runs

0 Terminalsystem
Varje kategori kan anges i antal turer och/eller godsmangd i procent. Denna information kan
samlas in pa genomsnittlig uppskattad data t ex via enkat. Det verkar inte finnas i
transportdrernas databaser idag.

Utover de variabler som har diskuterat i detta steg finns det mojlighet att komplettera med
enkdter mot transportkunderna. Dessa kan innefatta mer kvalitativa variabler om t ex
kundtillfredsstallelse, preferenser om olika servicefaktorer etc.
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8.3.4 Problem med dubbelrdkningar

Det kan bli ett svart problem att undvika dubbelrakning da akeri kan bade kora for en speditor
och for egen rakning, likande problem med kombi (Rail Combis och speditdrernas statistik).
Detta ar t ex dven ett visst problem for IKEA idag men med ett unikt consignmentnummer
kan problemet hanteras. For flyg verkar dock inte detta bli nagot stérre problem da all data
finns p& AWB och dar framgar vem som bokat uppdraget etc. | de fall trepartsavtal finns kan
dubbelrdkningar dock ske.

8.4 Dataformat och insamlingsfrekvens
8.4.1 Datainsamlingsformat och metod

Transportorer kan exporterar den dverenskomna transportdatan via en fil som sénds till den
gemensamma databasen. En hemsida skapas dér varje uppgiftslamnare kan logga in och
lamna sin datafil. Man maste har vara éppen for att manga olika datasystem anvands i
transportbranschen och att deras exportmdjligheter och format kan variera. Ett
rekommenderat filformat, forslagsvis tabseparerad textfil, bor bestdmmas, men skall vara
mojligt for uppgiftslamnarna att anvanda andra filformat om sa 6nskas. Att konvertera filer
mellan olika format kan inte ses som ett problem i dagens datamiljéer. Vid anvandandet av
Excel-fil, bor man dock vara observant pa att Excel har en maximalt tillaten filstorlek pa ett
arbetsblad pa 65 536 rader och 255 kolumner.

Ett storre problem vid insamlandet av data &r dock formatet pa sjalva data, d v s de
efterfragade variablerna med dess enheter och eventuella aggregeringar, och att fa samtliga
uppgiftslamnare att lamna data i samma dataformat. Med stor sannolikhet kommer vissa
variationer i dataformatet att vara nddvéandigt att tolerera, vilket gor att konverteringar av
indata till ett gemensamt format for databasen kommer att krévas. Ett problem som kan krava
konverteringar &r t ex att olika definitioner anvénts (indelningar i godstyper, hur man beraknar
fyllnadsgrad (per vikt, volym, pall?) etc.) och dubbelrdkningar. Flera av respondenterna har
aven uttryckt att de inte &r villiga att lamna ut kundspecifik data, vilket gor att aggregeringar
aven kommer att forekomma i det insamlade materialet. S& langt som mojligt bor man
bestimma en gemensam aggregationsniva (for flodesdata t ex lampligen postnummer pa sa
lag niva som uppgiftslamnarna accepterar) men man bor vara beredd pa att viss konvertering
kommer att bli nodvandig om inte alla uppgiftslamnare kan/vill lamna pd samma
aggregationsniva. Under uppbyggnadsskedet av databasen kommer det saledes att kravas att
varje dataleverantors datakvalité granskas manuellt och att en konverteringsrutin skapas for
automatisk konvertering till den gemensamma databasen. Detta kommer att krédva en viss
central arbetsinsats under uppbyggnaden av databasen for att sakerstélla en god datakvalité i
databasen. Arbetsinsatsen bor tas centralt for att minska arbetsbérdan pa uppgiftslamnarna
och uppnd synergieffekter vid konvertering av snarlika dataformat. Nar
konverteringsrutinerna ar skapade ar dock avsikten att importen skall genomféras automatisk.
Naturligtvis forutsatter detta att transportforetagen haller fast vid det exportformat de valt vid
databasens uppbyggnad och informerar om eventuella forandringar sa  att
konverteringsrutinerna kan &ndras.

Datainsamlingen kan &ven kompletteras med web-baserade enkéter. Ett flertal program finns
tillgangliga for att genomfdra web-baserade enkéter med direkt koppling mot databasen, t ex
kan féljande ndmnas: SPSS Dimensions eller moduler till Microsoft Access och FileMaker,
men det finns dven andra.
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Né&r varje insamlingsperiod ar avklarad (se kapitel 8.4.2. Insamlingsfrekvens) gors en
sekretesskontroll av databasen och data gors darefter tillganglig fér anvandarna.

8.4.2 Insamlingsfrekvenser

| intervjuerna framgick det att insamlingsfrekvensen av data ar till en stor del en
kostnadsfraga. Foretagen vill ha en sa frekvent datainsamling som majligt men de flesta
verkar vara 6verens om att en realistisk insamlingsfrekvens ar en gang per kvartal. Tre foretag
skulle dock garna se manadsvisa datainsamlingar, nagra kunde dock tanka sig att insamlingen
sker en gang per ar.

Fran myndigheternas sida verkar se en arlig insamlingsfrekvens som lamplig men dven
kvartalsvis insamling av data kan vara tankbar for vissa variabler. Hur ofta data behover
samlas in beror pa i vilken grad och takt omvarlden forandras, t ex
terminalstrukturférandringar. Banverket kan ténka sig att olika typer av data samlas in med
olika frekvens en fullstandig” datainsamling skulle kunna goras vart tredje ar och varje ar
skulle ett mindre antal variabler kunna samlas in. Vagverket anser att det viktigaste inte ar att
insamlingen sker ofta eller att den snabbt blir tillganglig utan det kritiska &r att
datainsamlingsarbetet bedrivs uthalligt for att det skall ga att skapa dataserier. Ur Vagverkets
perspektiv kan ett lampligt tidsintervall vara en gang per ar eftersom andra data med vilken
jamforelser kan goras redovisas arsvis.

Sjofartsverket anser att for en stor del av den data som skulle kunna inga in en
godstransportdatabas &r arlig insamling fullt tillracklig. Om majligt vill dock Sjofartsverket
att insamling av vissa data sker kvartalsvis (t ex lastbérare, tomtransporter, underlag for
emissionsberakningar enl ovan, fyllnadsgrad). Men det &r inte sa viktigt att man ar villiga att
betala extra for den mer frekventa datainsamlingen.

Det finns ocksa dnskemal, speciellt fran foretagen, att data ska samlas in oftare an pa arsbasis
t ex en gang i kvartalet, for att pa sa satt kunna gdra trendanalyser av
godstransportmarknaden. Fordelen med de tre foreslagna stegen (se kap 8.3) behover inte ha
samma insamlingsfrekvens. Vi ser att steg ett ar av den typ att det kan vara mojligt med
uppdateringar en gang i kvartalet, speciellt om automatisk datadverforing sker och efter att det
initiala arbetet med synkronisering av data ar genomfort. | steg tva kan det vara aktuellt med
en gang per ar, om resurser till detta satts av. Oftare an sa kommer med hdg sannolikhet att
paverka svarsfrekvensen negativt. Kanske maste inte alla variabler vara med varje ar och det
beror ocksa vilken av de tva huvudmetoderna som anvands. | steg tre finns det mojlighet att
genomfora undersokningar pa dessa variabler vid enstaka tillfallen, ad-hoc undersokningar,
eller som en aterkommande datainsamling varje eller vartannat ar.

Avslutningsvis kan vi konstatera att fordelen med strukturen med tre steg, ar att det finns en
inbyggd flexibilitet nar det géller insamlingsfrekvens beroende pa efterfragan och vilka medel
som sdatts till forfogande. |1 de olika stegen kan olika metoder anvéndas samt olika
insamlingsfrekvenser, for att kunna séttas samman till en pedagogisk och av varandra
kompletterande helhet.

8.4.3 Utdata/tillganglighet

Det ar viktigt att observera att databasen inte ar en del av den officiella statistiken i Sverige
och saledes inte ar offentlig. Tillgangen till databasen begransas till avidentifierad information
och bor vara gratis for uppgiftslamnare till databasen samt for forskare och myndigheter inom
transportomradet. Tillgang till databasen for andra intressenter avgiftsbeldggs. Eventuellt kan
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viss information/aggregationsnivaer i databasen vara exklusiv fér uppgiftslamnare och inte
vara till salu.

Ett antal standardrapporter i Excel och PDF format bdor sammanstéllas med statistik och
sammanstallningar som efterfrdgas av manga anvéandare. Detta for att underlatta anvandandet
av databasen och spridandet av informationen. Sammanstéllandet av rapporterna hanteras
automatiskt av databasprogrammet. For mer avancerade eller specialiserade fragestallningar
bor en web-baserad databas erbjudas. Databasen I6senordsskyddas och olika anvandare skall
kunna erbjudas olika behdrighetsnivaer. Anvandarna skall sjalv kunna vélja vilken data som
skall ingd i olika tabeller och figurer. Enklare funktioner kan erbjudas genom standardiserade
databasprogram med inbyggda webfunktioner, som t ex Microsoft Access och FileMaker. For
mer avancerade I&sningar kan fulla statistikfunktioner erbjudas, t ex genom SPSS WebApp™.
Malséttning for webinterfacet bor dock vara att det inte skall kravas nagra avancerade
statistikkunskaper for anvandandet. En enkel och anvandarvénlig miljo bor efterstravas for att
Oka anvandningen av databasen samt dess spridning och acceptans varfor ett standard
databasprogram bor vara tillrackligt. De fa aktorer, t ex forskare, som har intresse och
kunskap for avancerade statistiska analyser bor istillet erbjudas mojlighet att fa ta del av
avidentifierad information for anvandande i sina egna datorer.

Om budgeten tillater, kan webdatabasen &ven kompletteras med ett geografisk
informationssystem, GIS, for presentation av datamaterialet i kartformat. Se t ex Vagverkets
vagdata pa natet: http://gis.vv.se/belag/

8.4.4 Databasformat

Databasen bor lagras i ndgon kommersiellt tillgangligt standardprogram for att begransa
kostnaderna. En vanlig relationsdatabas kan anvéandas eller nagot specifikt datawarehouse-
program. Slutligt val av programvara far dock goras utifran budget och erfarenhet av olika
programvaror hos de som skall arbeta med uppbyggnaden av databasen.

8.5 Sekretess

Bade myndigheter och enskilda foretag kan av olika anledningar inte lamna ut information
som kan vara av intresse for den som vill kunna analysera transportmarkanden.

8.5.1 Foretagsperspektiv

Enligt de intervjuade foretagen &r allt som ar direkt kopplade till kundunika relationer/
orderrelaterad information inte mojligt att lamnas ut. Foljande typer av data har av
respondenterna identifierats som kénsliga:

e ledtider

e leveranstidsfonster
o reliabilitet

e kostnader

e allt som kan relateras till intékter ar kansligt

1% En demodatabas finns pa http://www.spss.com/webapp/demo.htm
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Enligt Schenker kan ocksa varuvérdet vara kansligt att lamna ut. Tranportorer kan vara
tveksamma att lamna ut data mht till sin egen konkurrenssituation men det handlar ocksa dven
vara kunderna som de avser skydda kundernas konkurrenssituation (i vissa fall finns det
reglerat i kontrakt att data inte far lamnas ut). Enligt TRB miljo ar det inte troligt att akerier
och lastbilscentraler generellt sett kommer att lamna ut annat 4n aggregerade data da de
upplever detta som kansligt.

Stora varudgare sager sig dock inte sekretess som nagot storre problem: IKEA - inget direkt
kansligt, Ericsson ser bara kostnaderna som kénsliga

8.5.2 Myndighetsperspektiv

Myndigheter kan inte lamna ut ndgot annat an aggregerade data och det gar inte av
sekretesskal att koppla samman avidentifierade databaser (t ex VFU) med annan information.
VFU mikrodata kan bara lamnas ut till annat an forskningsandamal eller till annan myndighet
som kan hantera sekretessen.

Vad &r problemet &r att man inte far kunna identifiera en respondent och att nagon kan lida
skada av att de identifieras och att information kommer ut. Praktiskt sett blir det ett proble nar
det ar for fa observationer i en cell (tre eller farre) eller nar en respondent dominerar (d v s
bidrar med mer &n 50% av vardet pa den aktuella variabeln). | de fall data maste
sekretesslaggas i en tabell masta man undertrycka minst tva celler annars gar det att rakna ut
vardet med rad eller kolumnsumma.

Analyser av regioner (t ex uppdelade pa lan) blir ett problem ur detta perspektiv. Om man &r
intresserad av dessa data sa kan inte en sd noggrann uppdelning i olika transportslag goras.
Det maste ocksa observeras att en automatisk sekretesskontroll inte klarar av att hantera alla
problem.
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9 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

| detta kapitel fordjupar vi diskussionen, dels efter ett antal teman och dels hur insamling och
lagring av data kan ske.

9.1 Innehallet i godstransportdatabasen

Flera foretag onskar fa en battre bild av hur marknaden ser ut for att kunna gora konkurrent
och marknadsbevakning och interna analyser av atgarder. Ur ett foretagsperspektiv kan
information i en gemensam godstransportdatabas anvandas som underlag till trendanalyser
och affarsplaner samt for att ta fram nya transportlésningar

Myndigheter behdéver ytterligare godstransportdata for modellering och framtagande av
prognoser och det behdvs kopplingar mellan vagtransportsystemet och olika produktions- och
logistiksystem. Framforallt finns det ett behov av att beskriva hela transportkedjor och de
vagar godset tar. De godstransportprognoser som behovs kréver dock en rad data som inte ar
tillgangliga idag. Men myndigheterna behdver ocksa tillgang till mer detaljerad information
av ett slag som har samlats in tidigare (t ex volymerna maste kunna brytas ned pa varugrupp
och mellan vilka kommuner godset transporteras mm). Detta kan dock leda till konflikter med
de sekretessbehov som foretagen har. Det ar ett Overgripande problem for en gemensam
databas att nagra av de variabler som manga av myndigheterna énskar ha med kan vara svara
att fa fran transportorerna (av olika skal). Férekomsten av flera separata informationssystem
hos transportérerna kan vara ett problem da det eventuellt kan bli arbetskravande att ta fram
data. Dock verkar det som om detta problem haller pa att lésas.

Ur ett transportorsperspektiv ar féljande variabler intressanta att ha med i en gemensam
godstransportdatabas (de med fet stil markerade Overensstimmer med myndigheternas
behov). Att inkludera ledtider ar motsagelsefullt eftersom detta &r en variabel som manga
anser inte kan inga p.g.a. sekretesskal:

e Avsandande/mottagande ort
e Sandningens vikt

e Varuvéarde

e Godsslag

e Fyllnadsgrad

e Transportmedel

o Ledtider*

e Bransch

e Volym i fraktdragande vikt

e Miljodata

Att samla in dessa data ar dock inte enkelt. Problemet kan vara att det ar svart att i hitta
efterfragade data eller att det kraver mycket handpalaggning att plocka ihop data fran olika
system.

Ur ett myndighetsperspektiv skulle nedanstdende data inga i den gemensamma databasen (de
med fet stil markerade dverensstimmer med transportdrernas intresse, det som markerats
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kursivt ar information som betraktats som kanslig och darfor inte sakert kan inga i en
databas):

¢ Avsdndande/mottagande ort

e Sandningens vikt

e Varde

e Varuslag

e Fyllnadsgrad

e Transportmedel/kombinationer av dessa
e Ledtid

e Vilken vég godset transporteras/terminaler
e Transportkedjor

e Sandningsfrekvens

e Lastbdrare

e Fordonsstorlek

e Kostnader for terminaler,

e Hanteringskostnader

e Lagerkostnader

e  Kundkrav

e Tillforlitlighet

Av dessa kan fyllnadsgrad vara svar att fd med i databasen da den kan anses vara kanslig att
l&mna ut men oavsett detta kan uppgifter om fyllnadsgrad vara problematisk att ha med da
den &r svara att tolka da den kan definieras pa flera olika satt av olika aktorer. Den véag godset
verkligen transporteras kan eventuellt bli ett problem att fa reda pa. De flesta transportorer
verkar kunna tillhanda denna information men inte alla. De ovanstaende variablerna ar anda
relativt oproblematiska i jdmforelse med de som behdvs som grund for att ta fram
godstransportmodeller. | detta sammanhang behdvs en rad olika kostnadsdata och baserat pa
de uttalande som transportorerna gjort det star helt klart att kostnader inte kommer att lamnas
ut. Till modellerna behovs ocksa en rad servicematt vilka inte heller verkar vara troliga att
kunna att lagga in i databasen.

For Samgodsgruppen &r det angelaget att en eventuell gemensam databas konstrueras sa att
den utgor ett komplement till varuflodesundersokningen. Det gar utan tvivel att fa in
information som kompletterar VFUn men det kommer inte att ga att direkt lanka samman de
olika databaserna.

Natverken, manga ar intresserade av att kunna analysera “hela transportnatverk” men
samtidigt ar det fa/ingen som har data for "hela natverk”. Stora transportkpare som Ericsson
och IKEA har system i vilka de ges en 6verblick av hela sina transportsystem. Fragan &r vad
det skulle innebdra om man i en databas ocksa skulle inkludera stora transportkunder. Det kan
jamforas med att kombinera VFU material direkt i databasen (VFU kan ju av sekretesskal inte
kopplas direkt till databasen).
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Det ar viktigt att framhéva att det finns vissa variabler och problem som kommer att kréva en
noggrannare utredning om de ska tas med i en framtida databas. En variabel som é&r
eftertraktad men svarlost ar t ex sandningarnas varde. Nagra andra problematiska fragor som
ocksa behover studeras narmare rér dubbelrakning av godsfloden och omfattningen av dessa.
Ett annat ror sparning av godsfloden nar flera olika transportslag anvéands. Déar finns ocksa
fragan om hur utlandska transportorer ska hanteras, liksom alla de transporter som skéts av
foretagen sjalva d v s inte ingar i transportorernas statistik.

9.2 Tematisk diskussion

Under denna punkt diskuterar vi ett antal aspekter som till delar &r tackt tidigare men som héar
diskuteras mer sammanhallet. Diskussionen ar har mer subjektiv och varderande an i tidigare
delar av rapporten.

9.2.1 Varuvarden

Manga respondenter uttrycker Onskemal om att databasen skall innehalla data om
sandningarnas varde. Detta dr pa aggregerad niva vanligt for utrikeshandel, sarskilt dar
transporterna koncentreras till flyg och sjofart liksom nér fortullning sker. Forr forekom det
ocksa, sarskilt inom jarnvéag och sjofart dar tarifferna var knutna till varornas vérde.

Vi betonar dock starkt att insamling av data om varuvarde inte ar nagot trivialt. | vissa fall ar
godset transportforséakrat i transportorens regi och da kan forsakringsvardet anvandas. | andra
fall utgor transportéren en mellanhand for betalning, och da &ar det ocksd enkelt rent
datafangstmassigt eller om varuagaren kan ange vad han far betalt for godset. | de flesta fall &r
det dock osékert vad vérdet av en sandning ar, t ex avser det vérde for vem/i vilket
handelsled? Handlar det om en forlorad intdkt om godset forsvinner eller palaggskalkylering
vad som lagts in i produkten i form av material och arbete?

Nésta aspekt &r vad denna data skall anvandas till. Visst &r varuvardet en viktig parameter vid
valet av trafikslag, men vi varnar for en alltfor mekanistisk syn pa denna process som
inbegriper sa manga andra faktorer. Bjork-Eklund gruppen hade t ex nyligen ett
flygfraktsuppdrag avseende stal till Irak och da &ar det knappast varuvérdet som styr. Exempel
som styr t ex flygfrakten ar nyhetsvérde, fysisk hallbarhet och véantekostnad for produkten.
Vardet av en reservdel behover nodvandigtvis inte vara sa hogt, men stillestdndskostnaden for
det den skall reparera kan vara det. Det kan ocksa anféras att slentrian ar en betydande faktor
bakom trafikslagsval.

Med en ranta/inflation runt 2% ar laget ett annat an nar vi levde pa 15% nivan. For manga
foretag, t ex i bilindustrin, utgor snarare kundens acceptans pa att vanta pa sin vara drivkraften
for snabbare transporter, d v s valet star mellan kundorderstyrd produktion och produktion
mot prognos/lager.

En tankbar anvandning kan vara baserad pa ett antagande om att dyra produkter kan bara
hogre transportkostnader. Detta var grunden till véardetarifferna, men det maste séagas vara en
svunnen tid. Transportforetagen skulle inte fa gehor for det i prisdiskussioner med sina
kunder. Det som déaremot skiljer ar att hogt varuvéarde ofta genererar tillaggstjanster for
speditorerna, men de ligger ju utanfor en godstransportdatabas och de analyser data framst
skall anvéndas till.

De flesta transportuppdrag ar tydliga med avseende pa vilket trafikslag som &r bast lampat
och inom respektive trafikslag ar det i princip bara sjofarten som laborerar med olika farter.
Déremot avgor terminalhanteringarna kundens upplevda transporttid. En vanlig

51



missuppfattning ar att paketgods gar valdigt fort, snabbast ar i de allra flesta fall en
direkttransport av en hellast.

En annan svarighet ar att det allra lagst véarderade godset, sérskilt fyllnadsmassor och avfall
med ibland negativt varuvarde, endast kan bara mycket korta transportstrackor. Lastbil &r da
enda alternativet dven om sjofart och jarnvdag anges som trafikslag for varor med lagt
varuvarde.

Det behover knappt sdgas att detta sekretessmassigt ett mycket hett omrade om det kan
kopplas till priser for transporterade varor i en kundrelation.

9.2.2 Kostnadsdata

Det star mycket tydligt klart fran intervjuerna att kostnader ar ett mycket kansligt omrade. Det
ar dessutom oerhort svart att jamfora kostnader for olika forsandelser i ett eller flera
styckegodsnatverk. Aven jarnvagens produktionssystem innebar stora problem att fordela
kostnader pa olika transportuppdrag.

Priser for transporttjanster ar ocksa kansligt och svart m a p vad som ingar i tjansterna,
bonus/kick-back/volymrabatter som del av avtal etc. A andra sidan &r priser enklare att
hantera da det finns i aktdrernas datasystem som fakturaunderlag.

Nar kostnader och priser kan brytas ner pa kund-/uppdragsniva &r det sa kansligt att det ar
orealistiskt att ha med det i en gemensam databas.

9.2.3 Fyllnadsgrader

Med fyllnadsgrad foljer problematiken om huruvida gods eller produktionssystem skall
matas? Det uppstar en svar direkt lank mellan sandningar och specifika produktionsresurser
och intrikata definitioner pa vad som dimensionerar fordon och farkoster. Schenker har t ex
data om vilken transportresurs som anvants, men inte sa exakt data att fyllnadsgrad kan matas
i hela kedjan. Detta géller framst nar gods distribueras i rutter med successivt minskande
fylinadsgrad. Om transportkedjor skall kunna foljas maste ju ocksa fyllnadsgrad for
respektive lank matas.

Med olika lastbarare foljer att olika aktorer har olika syn pa fyllnadsgrad fér samma sandning.
For ett kombitag som tar betalt per lastplats kan ett tag anses vara fullt av jarnvagsoperatoren,
medan deras kunder anser att det & tomt om det handlar om tompositionering. Hur som helst
blir nettotonkm noll &ven om transporten genererar en fraktintakt for kombioperatoren.

Extern datafangst i infrastrukturen kan géras m a p vikt, men knappast pa fraktdragande vikt.
Vagverket kan t ex méta med sensorer (t ex vikt och antal axlar) for att gbra vissa
bedomningar men dessa blir anda grova och svara att analysera vidare.

Det finns dessutom i regel orsaker till dalig fyllnadsgrad och det ligger i transportnéringens
intresse att oka fyllnadsgraden da det slar direkt i resultatet. Orsaker till dalig fyllnadsgrad kan
ofta aterfinnas i hur natverken drivs (fasta avgangar med fasta resurser), obalanser i flodena
och dalig styrning eller férmaga att andra kapacitet. Vissa kunder vill dessutom inte att dras
gods ska samlastas med andra foretag. Fyllnadsgraden skulle forstas 6ka om akerierna hade
olika langa lastbilar att satta in olika dagar, men operativa effektiviteten skulle sannolikt bli
lag.

Aven har uppstar en fraga vad datan skall anvandas till? Koppla transportarbete (tonkm) med
trafikarbete (fordonskm) ar forstas en tillampning. Definitionsfragor och den svara kopplingen
mellan godsflode och produktionsresurser goér dock att detta ar ett mycket svart omrade.
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Kanske bor man noja sig med att analysera mojligheter till goda fyllnadsgrader fran data om
obalanser, veckovariationer etc.

9.2.4 Natverkstrafikering

Databasen syftar ju till att fa battre kunskap om verkliga godsfloden, sarskilt nar godset
transporteras via terminaler. For korrekta uppgifter om trafikarbete eller bruttotransportarbete
(antal ton ganger kord stracka) ar detta forstas nodvandigt.

Har skiljer sig relationen mellan kundens efterfragade/upplevda transportarbete (direkt
transport i OD-matrisen) och verkligt dito mellan olika natverk. | t ex Schenkers och DHLs
terminalnatverk med i huvudsak direktrelationer mellan alla terminaler gar godset klart
kortare strackor &n DFDS Transport som driver ett fatal hubbar. Green Cargo har ocksa
jamforelsevis mycket transporter i sitt vagnslastnatverk med ett fatal rangerbangardar kvar.

En annan uppdelning ar speditérernas produktionssatt — via terminal eller direktgods
(partigods och hela laster). Det verkar finnas en uppfattning att de stora speditérerna framst
jobbar med styckegods och sa &r det forstas raknat i forsandelser och i viss man i intakter men
i transportarbete dominerar direktgodset stort. Av produktionstekniska skal &r det dock vanligt
att aven direktgodset "touchar” terminaler da det pa fjarrstrackor samproduceras med
styckegods och paket. Det ar t ex vanligt att slapet lastas med styckegods medan lastbilen gar
vidare for direktleveranser.

De flesta andra aktorerna jobbar framst med partigods och hela laster.
9.2.5 Séakerhetsrelaterad datafangst

Efter 11 september har amerikanska myndigheter skarpt kraven pa information om gods
destinerat till USA:s hamnar. Tidigare angavs ofta FAK (Freight All Kind) som varuslag for
gods lastat i container. Detta accepteras i allt mindre grad och dessutom skall amerikanska
myndigheter ha detaljerad information om gods 24 timmar innan det lastas pa fartyg till USA.
Konsekvenserna om informationsoverforingen fallerar &r i basta fall att den aktuella
containern blir akterseglad, och i vérsta fall att hela fartyget véagras anlép till amerikansk
hamn. Efter en viss omstallningsperiod med vissa datadverforingsproblem 16per det enligt
intervjun med Gunnar Strom, vd for Bjork-Eklund gruppen, smidigt nu.

De amerikanska informationskraven antas utvecklas till branschstandard dven for trafik till
andra lander trots att andelen fran svenska hamnar med destination USA é&r lag. | Goteborgs
Hamn &r det ca 6% av containrarna som skall direkt till USA. Merkostnaden for att tillampa
principerna for andra destinationer bedéms som tamligen lag. Det gar ocksa att identifiera
fordelar med tidig datafangst sasom att flytta tidskravande aktiviteter fran hamnens redan
ansatta portar till antingen nagon punkt i inlandet

Med battre information foljer naturligtvis ocksa béattre mojlighet till datafangst for
statistikandamal.

9.2.6 RFID

Efter att ha varit "runt hornet” i kanske 10 ar verkar det nu som att RFID (Radio Frequence
Identification) star for sitt genombrott. Forvisso har WalMart begransat sig till att folja
lastenheter och inte kollin och den andra padrivaren, amerikanska forsvaret, inte brukar vara
kostnadskanslig sa kan volymerna pa taggar snart bli sa stor att enhetspriset blir 6verkomligt
for allt fler applikationer.
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Ett tankbart scenario ar forstas att vanta pa att tekniken slagit igenom och fanga data den
vagen, men det ar troligen inte acceptabelt att aktdrerna har “6ppna taggar” for extern
avlasning .Green Cargo vill t ex inte att DB satter upp sina lasare langs sparen for att
kartlagga Green Cargos floden. Datan kommer anda behdva processas av aktorerna och det
som kan paverka godstransportdatabasen ar framst tillgang till mer detaljerad tidsdata men
kanske ocksa mer exakt ruttinformation pa sandningsniva nar RFID har hittat ner pa kolliniva.

9.2.7 Latta lastbilar

Diskussionerna runt godsdatabasen har i forsta hand handlat om fjarrtransporter, men da
distribution fran terminal ingar ar tatortsdistribution med latta lastbilar relevant. | denna
kategori aterfinns ca 15 av Europas 20 miljoner lastbilar och i ett godstransportperspektiv
staller det till en del. Detta galler framst att manga av dessa har delade funktioner mellan
person- och varutransport, t ex ndr en rérmokare anvander sin lastbil for att transportera sig
sjalv och material till ett bygge. Bortsett fran att hamta material under dagen sa star dessa
bilar ofta under dagen.

Pa nagot satt maste det dock hanteras av godstransportdatabasen, eventuellt genom att endast
rakna lastbilar registrerade pa transportforetag, men da missar man det stora antalet firmabilar
som faktiskt anvénds for traditionell distribution.

9.3 Insamling och lagring av data

Det grundlaggande problemet i datainsamlingen &r att intressenterna i databasen efterfragar
till stora delar annan information &n transportforetagen idag samlar in. Flera aktorer
efterfragar t ex detaljerad information om destinationer, transportkedjor, fyllnadsgrader och
varde pa godset, men samlar inte in informationen sjalva eller &r inte villiga att dela med sig
av sin interna information pa den niva de sjalva 6nskar av andra. Databasen maste darfor
basera sig i forsta hand pa den tillgangliga datan hos transportdrerna och bygga upp en
fortroendefull relationen med uppgiftslamnarna for att fa tillgang till kansligare information.
Databasen maste dven vara éppen for olika alternativa datainsamlingsmetoder, t ex att blanda
direkt datadverforing fran transportorerna datasystem med enkatinsamling.

Det ar viktigt att uppgiftslamnarna ser det som en win-win situation att bidra till databasen.
Genom att lamna delar av sin “kénsliga” data kan de, under det att vara skyddat av den
gemensamma databasens aggregeringar och sekretess, fa tillgang till mangdubbelt mer
vardefull information genom aggregering och samkorningar med data fran Gvriga
uppgiftslamnarna. Databasen utgor ett typexempel pa att summan av helheten ar storre &n
summan av delarna.

En tre stegs insamlingsprocess foreslas darfor. Steg ett samlar in grundlaggande flodesdata
som alla transportdrer har direkt tillganglig i sina datasystem och som inte heller uppfattas
som direkt kanslig att lamna ut. | steg ett byggs den grundlaggande databasen upp och en
relation etableras mellan alla berdrda parter. Datan skickas direkt i datorformat fran
uppgiftslamnarna. | steg tva utokas databasen till att omfattare mer detaljerad och kéanslig
information. En storre arbetsinsats kommer att krévas att uppgiftslamnarna for att ta fram den
Onskade datan, t ex genom specialkdrningar i databaserna, men dven uppskattningar kan
kravas av uppgiftslamnarna, exempelvis uppskatta fordelningen av godset pa olika
lastbarartyper. Férhoppningen &r att fortroendet och relationen som etablerades i steg ett skall
gora detta steg majligt. Steg tva kommer ocksa att innehalla de flesta av de variabler som
utpekats som saknade i den nuvarande statistiken. Delvis kan steg tva utnyttja samma
datainsamlingsrutiner som i steg ett, men troligtvis kommer &r kompletterande metoder som
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enkater att krdvas i begransad omfattning. | steg tre utdkas databasen ytterligare till att
innefatta specialundersdékningar hos transportérer, samkérning med andra databaser eller
utOkad krets av respondenter. Detta kan innefatta t ex att under en begrénsad period sétta
RFID pa ett visst antal sandningar for att spara transportkedjor, samkdrning och validering av
databasen mot offentlig statisk eller enkat till transportkopare for att kartlagga deras attityder
och krav pa sina transporter.

En stor fordel &r att insamlingsfrekvensen kan tillatas variera mellan de tre stegen. Steg ett
kan enkelt och till en lag kostnad genomféras frekvent, t ex en gang i kvartalet. Steg tva
genomfors lampligen pa arsbasis for att komplettera steg ett. Steg tre representerar
undersokningar som genomfors vid enstaka tillfallen da behov uppkommer eller da trender i
transportbranschen andras.

Datainsamlingen baserar sig pa, i forsta hand, direkt 6verforing med fil fran transportérernas
databaser. Oppenheten om datorformaten (t ex Excel-fil, kommateckenseparerad fil) bor vara
stor, daremot maste stor vikt laggas vid att na ett enhetlig format pa datakvalitén (t ex
aggregeringsniva, definitioner, indelningar, dubbelrdkningsproblematiken). Da det tyvérr inte
ar rimligt att anta att alla uppgiftslamnare kan lamna data med samma kvalité kommer en viss
konvertering att krdva. Automatiska rutiner for konvertering till det gemensamma formatet
kan konstrueras for varje uppgiftslamnare, for att tilldta automatisk konvertering av de
insdnda filerna. Genom att &ven hantera en eventuell enké&tinsamling genom webbaserade
enkater, kan dven denna insamling till stor del automatiseras. Som vid alla automatisering ar
det dock viktigt att komma ihag att arbetsinsatsen vid uppstarten av en automatiserings
process kan vara stor (t ex konstruktion av konverteringsrutiner, konstruktion av web-enkater,
granskning av datakvalitén) och kostnaden for detta maste avvagas mot arbetsinsatsen vid
anvandning av manuella rutiner. Detta behdver studera vidare ndr den exakta omfattningen av
databasen och kvalitén pa indata ar kand i detalj.

Leverans av utdata fran databasen sker genom standardiserade rapporter som innehaller
svaren da de vanligaste fragorna. Detta kompletteras sedan med en web-databas dar
anvandarna kan logga in och sodka ut specifik information. Naturligtvis kommer anvandarna
enbart att fa tillgang till avidentifierad och aggregerad data. Det bor dven vara mojligt att ange
olika behorighetsnivaer for olika anvandare. Malsattningen bor vara att webdatabasen skall
vara anvandarvanlig och inte krdva nagra avancerade statistikkunskaper. Tillgang till
databasen bor vara gratis for uppgiftslamnare for att stimulera intresset att lamna information.

Programvarumaéssig finns det flera alternativ till databasen. Hela databasen bor dock ses som
en helhet, d v s bade funktionerna for import och konvertering av indata filer, eventuella
webenkater samt webdatabasen for utdata. Utifran omfattningen av databasen, antal
respondenter, datainsamlingsmetoder och antal anvéndare kan ett lampligt program véljas.
Val av programvara behover studeras ndrmare nar databasdesignen &r klar i mer detalj, men
inget indikerar att detta kommer att leda till nagot problem. Enkla standard databasprogram
bedoms ha tillracklig funktionalitet for att hantera hela databasen.

Mot bakgrund av erfarenheter utifran tidigare undersokningar, sasom en storre
enkatundersokning vid Handelshdgskolan i Goteborg, sa kan foljande rekommendationer ges
for en eventuell framtida undersokning, oavsett vilken metod som valjs:

e Den personliga kontakten och fortroende ar ledord i arbetet med att fa respondenterna
att rapportera in data. Detta ar ytterst viktigt for svarsfrekvensen, da forpliktelsen
Okar.

e Tidsbrist ar troligtvis den storsta faran med att inte fad in den efterfragade
informationen nar val tillstand att fa tillgang till datan har beviljats. Dock ror det sig
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om stora foretag som ofta har bra statistik pa transporterna, fragan &r bara i vilken
form.

e Det finns mycket fordelar med att etablera en god, personlig kontakt fran start aven
nar det galler reliabiliteten pa de data som efterfragas. Det dr av yttersta vikt att exakt
ratt person rapporterar in informationen. Givetvis kommer den uppsdkande kontakten
att forbruka en del resurser i form av framst tid, speciellt i steg ett.

9.4 Fortsatt arbete

Det finns ett tydligt behov av en databas, inte minst fran myndigheternas sida, men det ar inte
bortom allt tvivel faststallt att det gar att fa access till huvuddelen av de data som efterfragas
(bade pa grund av sekretess men ocksa pga att data inte finns eller inte ar latt och enkelt
atkomligt internt). Det stora behovet i kombination med en relativt stor sannolikhet att det &r
genomforbart leder dock fram till att det &r kan vara motiverat att fortsatt med en storre studie
rérande en gemensam godstransportdatabas. Denna skulle kunna fordjupa kunskapen om bade
hur innehallsmassiga aspekter och framférallt tekniska I6sningar. Nar det galler innehallet sa
har det i denna forstudie identifierats en rad variabler som borde ingd i en databas men
fortfarande ar det inte helt klart i vilken omfattning det gar att fa in dessa data samt hur
enhetliga definitioner av vissa variabler skall utformas.

Det finns vissa variabler och problem som kommer att krdva en noggrannare utredning om de
ska tas med i en framtida databas. Nagra andra problematiska fragor som ocksa behdver
studeras narmare ror dubbelrdkning av godsfléden och omfattningen av dessa. Ett annat
problem ror sparning av godsfloden nar flera olika transportslag anvands. Déar finns ocksa
fragan om hur utlandska transportorer ska hanteras, liksom alla de transporter som skots av
foretagen sjdlva. Hur man kan samla in kansliga uppgifter och uppgifter som inte ingar i
transportorernas databaser och hur den insamlade informationen sedan kan kombineras med
informationen databasens behover ocksa utredas.

Tekniska fragor som maste besvaras ar filformat for inrapportering, var och hur data skall
lagras, vilken programvara som skall anvandas mm. Dessutom maste kostnadsberakningar for
databasen goras (for implementering och drift men &ven kostnaden for uppgiftslamnarna).

En fortsatt studie skulle kunna utka typen av respondenter till att omfatta bade varuagare
(som ingick i forstudien dven om fokus inte lag pa dessa) och foretag som levererar
programvaror till transportbranschen. framtagandet av en rapportmodul skulle kunna
underlattas av att detta diskuteras med de foretag som levererar programvaror till
transportbranschen (se TRB MILJO). Dessa foretag har dessutom under lang tid arbetat med
olika klassificeringsproblem och vet dessutom vad som ar tekniskt mojligt att gora. Att ta med
ett antal stora varuégare och utnyttja de interna databaser de har och kombinera detta med den
information man kan fa fran ett mindre antal transportdrer (som representerar stora
godsfloden) skulle kunna vara ett satt att snabbt fa igdng databasen. Om denna idé &r
genomforbar skulle kunna undersokas i en fortsatt studie.

En jamforelser skulle kunna géras med den databas som CASS/IATA har (for flygfrakt) och
fran vilken en del av respondenterna koper information. Denna jamforelse skulle kunna
omfatta hur man kan ge foretagen vad de efterfragar saval som definitionsproblematiker och
tekniska losningar.
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BILAGA 1: FRAGEFORMULAR

Fragor till transportforetag

Vad for slags godstransportsdata har ni tillgang till vad anvander

ni?
[

Vilka olika anvandningsomraden finns/olika delar av foretaget som anvéander data?

Vad &r vardet av att ha tillgang till olika slags information?

Tillgdng pa och anvandning av féretagsintern data

vad for slags godstransportrelaterad data samlas in for internt bruk idag
o till vad anvénds denna data?

o i vilket format lagras den ( se nedan for mer detaljerade fragor om
lagringsformat)

vilka uppfdljningar gors av godfléden via terminaler
0 hur beskrivs terminaler (vilka typer etc
0 pa vilket satt anvands dessa data?

Gar det att folja en hel transportkedja? ( t ex om en séndning gar fran avsandare till
terminal, lastas om pa fjarrbil till nasta terminal och sedan ny omlastning. Lagras det
som tre separata floden utan koppling till varandra eller kan vi se hela kedjan?)

Finns det ndgon data som ror miljéfragor och i vilken form (enheter etc)?
vad samlas in och sammanstélls for andras rakning?

0 kunder

o myndigheter och branschorganisationer

vad &r de huvudsakliga problemen med dagens insamling och anvéndning av olika
former av godstransportrelaterad data?

Lagring av data

Anvands ett integrerat system for hela foretaget/akeriet, d v s finns alla kunddata,
transportdata och fordonsdata i samma databas, eller anvands separata system?

Finns det nagon gemensam standard, t ex alla som kor for en viss speditor maste
anvanda samma datasystem etc.?

Vilken programvara anvands for deras transportdatabas idag?
Kommersiellt program? Egenutvecklat? Namnet pa programvaran?

I vilket dataformat kan data exporteras? T ex Microsoft Access fil,
kommateckenseparerad textfil, tabseparerad textfil osv.

Vem kan ge mer information om de datatekniska fragorna? Namn pa nagon som per
telefon kan ge kompletterande uppgifter.



Tillgang pa och anvandning av extern data

e Vad for slags data fran t ex SCB, SIKA mfl anvéands?

e Till vilka syften och hur anvands denna data?
Vilka behov av ytterligare godstransportdata har ni?

e vad saknas idag:
o fran interna datakallor
o fran externa datakéllor

e vad skall dessa uppgifter anvandas till
e hur aktuell maste efterfragad data vara:
0 hur frekvent skall den samlas in
o hur lang tid kan ga fran insamlande till spridning

Krav och dnskemal avseende en gemensam databas

e Vad skulle innehallet i en framtida godstransportdatabas framforallt kunna anvandas
till:

o beskriva transportsystem/marknaden.
o analysera samband mellan olika variabler for att battre forsta hur marknaden
fungerar
o vilka uppgifter bor ingd i en gemensam databas, tex:
O godskaraktéristik
= vérde per kg
= farligt gods
= "Oomtalighet”
= varugrupper
bransch
séandningens vikt
volymer i fraktdragande vikt (alt. flakmeter)
relationen mellan volym/vikt
sédndningens varde
godsets sandningsenhet (t ex EUR-pall, rullbur, specialbehallare, staende /
liggande pa flak, forslingat, bulkbehallare)
typ av lastbarare (flak, skap, vaxelflak, container, tank e.d.)
transportmedel och olika typer av kombinationer (bil, bat, tag, flyg etc) for
transporter:
= inrikes
= inrikes del av import/exportsanding
= utrikes
o vem véljer transportmedel
= vem betalar for transporten
o fyllnadsgrad
o indikation /kod foér godsets samlastningsbarhet, framforallt nér kunder inte
tillater sitt gods att samlastas med annat gods (t ex av konkurrensskal,
sékerhetsskél)? Kan kodas.
o fordonsstorlek

OO0 oo0oo0oo

O O



o0 avsandande/mottagande ort
» avstand
= tillgdng till infrastruktur
0 transportstruktur
= direkttransporter
=  milk runs
= terminalsystem
= typ av terminal (intermodal, konsolidering, distributionscenter etc
e terminallokalisering
ledtider
leveranstidsfonster (eller upphdmtningstidsfonster)
reliabilitet
kostnader: transport, order, hantering, lagerforing, distributionscentraler

Oo oo

ar miliodata intressant att ta med i en databas? | sa fall vad?
o0 Information om de avsandande/mottagande arbetsstallena

= |okalisering

= Arbetsstallets omsattning

= Sandningsfrekvens

o

Insamling och sammanstélining av data

hur ofta skall uppgifter i databasen samlas in/uppdateras
hur kan dubbelrakningsrisker hanteras: T ex ett akeri som kor for en speditdr men
aven kor egna uppdrag. Om data samlas in bade fran en speditér och ett akeri, ar det
da majligt att sortera ut vilken del av uppdragen som &r speditorens for att undvika
dubbelrakning. Liknande problem uppstar om t ex godset gar med kombi och dyker
upp bade i Rail Combis och speditdrernas statistik.
Sekretess: vad for typ av data kan vara kanslig eller omdjlig att 1&mna ut? (detta ar
ocksa kopplat till grad av aggergering mm se nedan)
Ar ni beredda att dela med er av befintliga databaser till SIKA (Statens Institut for
kommunikationsAnalys) for att anvandas i deras modellarbete? Vilka krav pa
sekretess stalls?
Forslag pa hur foljande skulle kunna goras:
o insamling av data (hur kan man gora detta pa ett enkelt tids- och
kostnadseffektivt satt)
0 hur skulle data tekniskt sett kunna lagras
o i vilken grad kan/bor data aggregeras (och av vem). Detta ar bade en fraga om
hanterbarhet men &ven en sekretessfraga
0 goras tillganglig for anvandare






BILAGA 2: INTERVJUADE PERSONER

Organisation Intervjuad person Funktion Int. Datum
av

Banverket Petter Wikstrém DA | 050105

Bjork-Eklundgruppen | Gunnar Strom VD JW | 050119

Ericsson Per Samuelsson Chef for koncerndistributionen DA | 041217

EXEL Freight Mgmt | Gert Nilsson General Manger DA | 050119

Green Cargo Johan Saarm Chef affars- och verksamhets- JW | 050111

utveckling/Vice VD

IKEA Kjell Roos F d Transportchef JW | 041213

Luftfartsstyrelsen Hakan Brobeck DA | 050119
(skriftligt svar)

Posten Nils-Eric Kindh Fleet Manager DA | 041215

SAS Cargo Margareta Molik- Business Development Manager DA | 041217
Sjéberg

Schenker Tomas Johansson Avdelningschef JW | 050119

SIKA Skriftligt mtrl DA

TRB Miljo AB Per Olof Arnas Logistikutvecklingschef JW | 041217

Vagverket Peo Nordlof DA | 050103




BILAGA 3: INTERVJUMATERIAL FRAN FORETAG OCH
MYNDIGHETER
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