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Forord

Det strategiske instituttprogrammet «Bedrifters distribusjonslgsninger» ble
startet i 1993 for & skaffe innsikt i bedrifters valg av distribusjonslgsninger.
Programmet er gjennomfart med stette fra Norges Forskningsrads program for
logistikk- og transportforskning - PROTRANS. Denne rapporten dokumenterer
det arbeide som er gjort i den avsluttende fasen av programmet.

Rapporten er utformet som to adskilte deler: | del A dokumenteres resultatene
fra en studie av distribusjons- og logistikkaktiviteter i 461 sma og mellomstore
eksportrettede bedrifter. | del B presenteres resultatene fra en analyse av hvilke
forhold og faktorer som er bestemmende og kritiske for bedriftenes suksess i
logistikksammenheng.

Malgruppen for rapporten er naringsliv og offentlig forvaltning som gnsker
kunnskap om sma og mellomstore bedrifters distribusjon til eksportmarkedene.

Farsteamanuensis Helge Virum, adm. dir. Roland Hellberg, forsker Johanna
Ludvigsen og tidligere forskningsleder @ystein Hop har alle gitt verdifulle
kommentarer til det faglige innholdet i rapporten.

Siv ing Janne Merete Hagen har veert prosjektleder ved gjennomfaring av det
arbeidet som er dokumentert i rapportens del A. Del A er ogsa forfattet av
Janne Hagen, sammen med siv gk Torhild L. Barlaup som har hatt ansvaret for
gjennomfaring av intervjuer i bedriftene og statt for bransjeanalysen. Siv ing
Knut Bge har bidratt med en omfattende redigering av denne del av rapporten.

Cand oecon Rolv Lea har veert prosjektleder ved gjennomfgring av analysen
dokumentert i rapportens del B. Cand polit Jan-Erik Lindjord har gjennomfart
de statistiske beregninger i denne delen, og sammen med Rolv Lea skrevet
rapportens del B. Sekreteer Trude Rgmming har utfgrt den endelige tekst-
behandlingen.

Oslo, desember 1996
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Olav Eidhammer
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:
Eksportlogistikk i sma og
mellomstor e bedrifter

Sma og mellomstore bedrifter (SMB) representerer et mangfold i norsk
vareproduserende industri nar det gjelder eksportmarked, produkter og
transportopplegg. Bearbeidingsgraden for produksonen i disse virksom-
hetene er generelt hay. Selv om eksport fra sma og mellomstore bedrifter
svarer for mindre enn 1 % av total eksport, er de interessante fordi de
representerer spennende markeder og kan ha et fremtidig vekstpotensiale. Av
driftsinntektene utgjer transportkostnadene 3 - 5 % for gjennomsnittsbedriften
i ulike brangjer, for enkelte inntil 9 %.

Rapporten er utformet som to adskilte deler, del A og del B. Del A har form
av en deskriptiv brangeanalyse hvor hovedvekten er lagt pa & fa fram
kunnskap og analysere sma og mellomstore bedrifters internasjonale distri-
bugonsvirksomhet og transportkostnader. Del B presenterer en statistisk
analyse av hva som er bestemmende for starrelsen pa bedriftenes totae
logi stikkostnader og driftsoverskudd.

Del A: Analyse av bedriftenes egenskaper og
derestransporter til eksterne markeder

Bedriftene opplever varierende logistikk- og transportproblemer for sin
eksportrettede aktivitet, farst og fremst pa grunn av manglende informasjon
ved forsinkelser. Slike problemer bergrer mange bedrifter, og vil veae et
viktig omréde a fokusere pa i det videre arbeidet med effektivisering av
internagonale transporter.

Hovedtrekkene ved transporter til fire utvalgte eksportregioner er gjengitt
nedenfor.

Eksport til Skandinavia

46 % av bedriftene i utvalget har Skandinavia som gitt viktigste marked.
Gjennomsnittsbedriften som eksporterer til dette markedet er relativ liten og
produserer fortrinnsvis ferdigvarer, men totalt sett er bade sma og starre
bedrifter representert. Bedrifter i 12 av de branger vi har sett pa har
Skandinavia som sitt viktigste eksportmarked.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22573800 Telefax: 22 57 02 90



Eksportlogistikk i sm& og mellomstore bedrifter

Lastebilen er viktigste transportmiddel ved eksport til Skandinavia. Innen
hver av de 12 brangene som har Skandinavia som sitt viktigste marked har
minst 75 % av bedriftene lastebil som gitt viktigste transportmiddel. Selv om
bilen har en viktig stilling, er ikke all biltransport direktetransport. Omlasting
og konsolidering av gods paterminaler forekommer i en viss grad, selv om en
bruker lastebil for hele transporten.

Bedriftene planlegger i varierende grad transportene sine selv. Det er store
forskjeller mellom brangene. 50% av fiskeindustribedriftene planlegger
transportene sine selv, men ingen av bedriftene i gruppen Annen industri.
Egentransport er lite utbredt. Annen industri er den brangen som har flest
bedrifter med egentransport til Skandinavia (17%).

Transportkostnadenes andel av  driftsinntektene varierer mellom 6%
(Trevareindustrien) og 1% (Annen industri). De fleste brangene har gjen-
nomsnittlige transportkostnader pa 2 - 3% av driftsinntektene.

Transporttiden til mottagere i Skandinavia varierer mellom 1,3 og 7,3 dager.
Variagonene er store brangenei mellom.

Det er undersgkt hvor tilfreds bedriftene er med egen kundeservice.
Datamaterialet viser at bedriftene er rimelig forngyd med den leverings-
kvalitet de gir kundene sine, men perfekt anser de seg ikke for a vagre. Paen
skalafra 1 (darligst) til 6 (best), er brans egjennomsnittene en kvalitetsscore
pa4,4-5,7.

Mgbelindustrien og trevareindustrien har problemer med svinn og skade pa
varer under transport. Forsinkelser i transportene er lite utbredt. Svikt i
informagjonsstrammen er et problem som bergrer de fleste brangene i sterre
eller mindre grad. | mabelbrangen opplever over halvparten av bedriftene
dette problemet.

Eksport til Vest-Europa

35 % av bedriftene i utvalget har Vest-Europa som viktigste eksportmarked.
Bedriftene som eksporterer til Vest-Europa er gjennomsnittlig noe sterre enn
de som eksporterer til Skandinavia. Bedriftene produserer hovedsakelig
ferdigvarer med unntak av fiskeindustribedriftene hvor bare 20 % av
bedriftene i brangen produserer ferdigvarer. Bedrifter i 12 branger har Vest-
Europa som sitt viktigste eksportmarked.

N&r man studerer transportorganiseringen ved eksport til Vest-Europa viser
analysen at lastebil er mindre viktig enn den var for eksport til Skandinavia.
Bét og kombinert transport med bil og jernbane er mer utbredt.

Planlegging av transportene gjeres i varierende grad i ulike branger. |
mineralsk industri planlegger flest bedrifter transportene sine selv (65 %).
Egentransport er vesentlig mindre utbredt enn ved eksport til Skandinavia.

i:\toiarkiv\rapport\1996\340-96\r-sammd.doc



Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

Transportkostnadens andel av driftsinntektene utgjer 2 - 6 %, varierende
mellom ulike branger. Det er ikke entydig at transportkostnadene er hayere
ved eksport til Vest-Europa enn ved eksport til Skandinavia.

Gjennomsnittlig transporttid varierer fra 1,3 til 6 dager, avhengig av brange.
Pa en skala fra 1 (dérligst) til 6 (best), er kvalitetsscorene for de ulike
brangiene 4- 5,5, altsa noe lavere enn ved eksport til Skandinavia. | store
trekk er bedriftene rimelig forngyd med sin leveringskvalitet.

Trevareindustrien har vesentlig mindre svinn/skade pa varer under transport
enn ved eksport til Skandinavia. Problemer med forsinkelser i transportene
finnesi en viss utstrekning i de fleste brangene, men informasjonsproblemene
oppleves av flere bedrifter. Nesten halvparten av fiskeindustribedriftene har
problemer knyttet til informagon. Mens mgbeindustrien hadde betydelige
informasjonsproblemer ved eksport til Skandinavia, har disse bedriftene
vesentlig mindre problemer ved eksport til Vest-Europa.

Eksport til @st-Europa

2 % av bedriftene i utvalget har eksport til @st-Europa. Bedriftsstarrelsen
varierer mellom 6 -107 ansatte, og disse bedriftene produserer i sterre grad
ferdigvarer enn bedriftene som eksporterer til Skandinavia og Vest-Europa.
Bedrifter i gu branger har dette markedet som sitt viktigste eksportmarked.

De fleste bedriftene bruker lastebil i direktetransport uten omlasting for a
trangportere varene sine til @st-Europa. Planlegging av transportene settes
fortrinnsvis bort til eksterne transportarer/speditarer.

Transportkostnaden varierer mellom 1 - 9 % av bedriftenes driftsinntekter.
Transporttiden varierer mellom 1 og 2,5 dager.

Selv om det er store forskjeller bransjene imellom nér det gjelder vurdering
av egen evne til &levere varenei rett tid, ligger karakterene ogsa her relativt
heayt. | dette markedet vurderer bedriftene egen innsats a ligge fra 4-6 pa
skalaen fra 1-6. Noen av bedriftene er av den oppfatning at deres leverings-
kvalitet er ssadeles god (karakter 6).

Det er ikke problemer med svinn/skade pa varene under transport ved eksport
til @st-Europa. Noen fa branger har problemer med forsinkelser i
transportene. Disse problemene kan delvis sees i sammenheng med
informagonsproblemene. Informasonsproblemene er imidlertid de samme
her som ved eksport til Skandinavia og Vest-Europa.

Eksport til land utenfor Europa

14 % av bedriftene i utvalget har land utenom Europa (Andre land) som sitt
viktigste eksportmarked. Bedriftene er i gjennomsnitt store, men innenfor hver
brange og mellom branger er det store variagoner. Med unntak av

i:\toiarkiv\rapport\1996\340-96\r-sammd.doc [l



Eksportlogistikk i sm& og mellomstore bedrifter

metallindustrien driver minst 70 % av bedriftene med ferdigvareproduksjon. |
vart utvalg har bedrifter i ni branger land utenfor Europa som sitt viktigste
eksportmarked.

Bat er det viktigste transportmiddelet. Bil og kombinert transport med bil og
jernbane er mindre utbredt. Det er fa direkte transporter, og vanligvis
omlastes godset flere ganger enn ved eksport til Europa.

Bedriftene planlegger i varierende grad transportene sine selv. Mye settes
bort til eksterne transportarer/speditarer, men f eks metallindustrien plan-
legger transportene sine selv. Egentransport er lite utbredt (kun to branger).

Transportkostnadenes andel av driftsinntektene ligger pa 3 - 5%, mens
transporttiden varierer mellom 1,5 og 6,2 dager, avhengig av brange. Her er
det til dels store forskjeller mellom bedriftene.

Bedriftene synes at de er rimelig gode pa leveringskvalitet. Pa omtalte skala
ligger brangegjennomsnittet mellom 4 og 5 i de ulike brangene. Kombinert
med at transportkostnadene i prosent av driftsinntektene ikke ligger hayere
enn for bedrifter med eksport til land i Europa, signaiserer den hgye
leveringskvaliteten at bedriftene mestrer de antatt vanskeligste eksport-
markedene pa en god méte.

Svinn/skade pa varer under transport og forsinkelser er lite utbredt, og
gielder bare fem av brangene. De samme brangene har problemer med
informagonsflyten, men sammenliknet med Europa e informagons
problemene ikke saalig omfattende. Fiskeindustrien har flest bedrifter (30%)
med informasjonsproblemer.

i:\toiarkiv\rapport\1996\340-96\r-sammd.doc



Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

Del B: Analyse av bedrifterslogistikkostnader
og driftsoverskudd

Hva bestemmer bedriftenstotale logistikkostnader ?

Gjennom analyse av bedriftenes totale logistikkostnader og driftsoverskudd
har vi funnet falgende:

Totale logistikkostnader gker i gjennomsnitt med 9,4 prosent nar omset-
ningen gker med 10 prosent. Driftsoverskuddet gker prosentvis like mye
Som omsetningen.

Totale logistikkostnader @ker i gjennomsnitt med 4,0 prosent, og
driftsoverskuddet med i gjennomsnitt 3,3 prosent, nar bearbeidingsgraden
oker med 10 prosent. Bearbeidingsgraden er definert som verdiskapning i
forhold til vareinnsats.

Totale logistikkostnader reduseres med i gjennomsnitt 0,2 prosent nar
eksportens andel av samlet omsetning gker med 10 prosent.

Totale logistikkostnader gker med i gjennomsnitt 0,3 prosent nar samlet
ledetid oker med 10 prosent. Ledetidsendringer har derimot ingen
statistisk holdbar effekt paendringer i bedriftenes driftsoverskudd.

Driftsoverskuddet eker med i gjennomsnitt 13,9 prosent nar bedriftens
score pa en indikator for leveringskvalitet gker med 10 prosent. Denne
indikatoren har derimot ingen dtatistisk holdbar sammenheng med
bedriftens totale | ogistikkostnader.

Totale logistikkostnader reduseres med i gjennomsnitt 1,7 prosent nar
lagerets omlgpshastighet gker med 10 prosent. Lagerets omlgpshastighet
har derimot ingen statistisk holdbar effekt pa bedriftenes driftsoverskudd.

Bedrifter med vekst i omsetningen de siste arene har i gjennomsnitt 5,4
prosent lavere totale logistikkostnader enn bedrifter uten dlik vekst.

Bedrifter som har minst 5 ars erfaring med eksport til det som i dag er
deres viktigste eksportmarked har i gjennomsnitt 5,1 prosent lavere totale
logistikkostnader enn andre bedrifter.

Bedrifter med inntil 25 prosent omsetningsgkning de siste arene har i
gjennomsnitt 52,5 prosent sterre driftsoverskudd enn bedrifter uten vekst.

Bedrifter med omsetningsgkning mellom 25 og 50 prosent de siste &rene
har i giennomsnitt 73,3 prosent sterre driftsoverskudd enn bedrifter uten
vekst.

Bedrifter med omsetningsgkning over 50 prosent de siste &rene har i
gjennomsnitt 95,2 prosent starre driftsoverskudd enn bedrifter uten vekst.

Bedrifter som har problemer med inngdende leveranser har i gjennomsnitt
8,7 prosent hgyere totale logistikkostnader, og i gjennomsnitt 14,4 lavere
driftsresultat, enn bedrifter uten tilsvarende problemer.

i:\toiarkiv\rapport\1996\340-96\r-sammd.doc V



Eksportlogistikk i sm& og mellomstore bedrifter

Bedrifter som far problemer hvis det oppstér kortvarig ettersparsel ssvikt
har i gjennomsnitt 9,2 prosent hgyere totale logistikkostnader, og i
giennomsnitt 35,9 lavere driftsresultat, enn bedrifter uten tilsvarende
problemer.

L edetid
Nyere logistikklitteratur fokuserer sterkt pa at reduksjon i ledetid reduserer
kostnader og aker bedriftenes |annsomhet.

V& undersgkelse viser at med ett unntak er transporttiden den minste lede-
tidskomponenten for hvert marked. Kun ved sag til Vest-Europa overstiger
sdvidt transporttiden tid pa ferdigvarel ager.

Gjennomsnittlig, dekomponert ledetid i dager, etter marked.

Alle land

Skandinavia Vest-Europa @st-Europa  @vrige land under ett
Intern ordreledetid 5,5 5,2 4,5 8,9 5,8
Tilvirkingstid 9,2 10,2 4,4 13,6 10,0
Tid pa ferdigvarelager 3,9 3,0 4,6 4,9 3,8
Transporttid 3,1 3,2 15 2,8 3,0
Ledetid i alt 21,4 25,3 14,6 51,1 26,6

Resultatene i tabellen viser at det ikke er transporttid og transportkostnader
som forklarer sammenhengen mellom gkende ledetid og ekende totae
logistikkostnader. Transporttid alene har heller ingen paviselig effekt pa
totale logistikkostnader, dik den samlede ledetiden har.

Indikator for leveringskvalitet

Hoy leveringskvalitet kan ikke forventes a4 da ut i reduserte logistikk-
kostnader, men derimot i a kundene tenderer mot & bruke denne
leverandgren. Det er derfor et rimelig resultat ndr vi finner at hgy score for
leveringskvalitet er knyttet til heyt driftsoverskudd, mens en tilsvarende
sammenheng med logistikkostnadene ikke er pavist.

L ager ets omlgpshastighet

En stor del av effekten som endring i lagerets omlgpshastighet har pa
redukgonen i totale logistikkostnader skyldes effekten av redusert kapital-
binding i lager.

Det er ikke funnet noen effekt pa driftsoverskuddet av endret omlgpshastighet.
Dette kan forklares med at mange av de kostnadene som reduseres med @kt
omlgpshastighet er kalkulatoriske kostnader (eller alternativkostnader).

\4
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Suksesskriterier

Vére resultater viser at bade ledetidens lengde og bedriftens leveringskvalitet
har en pavisdig sammenheng med bedriftenes suksess, men pa ulik méte:
Leveringskvaliteten har en positiv. sammenheng med bedriftenes
driftsoverskudd, som er vart ma pa suksess i markedet, mens ledetidens
lengde har en positiv effekt pa totale logistikkostnader. Vare resultater viser
derfor at leveringskvalitet er viktig for bedriftene gjennom den effekt den har
pa salg og ikke minst gjensalg, mens ledetid farst og fremst har en pavisdig
effekt pa bedriftens kostnadsside.

| videre forskning innenfor dette omrade synes det & vaae mer fruktbart &
fokusere pa produkt-markedskombinasioner, heller enn brange. Det synes
atsa som om det er egenskaper ved produkt-markedkombinasionene som
bade er kostnadsdrivere og «suksessdrivere», og som derfor er interessante
for logistikkforskning.
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Summary:

Export Logisticsin Small and
Medium Sized Firms

This report has been organised into two separate parts. A and B. Part A has
the form of a descriptive business sector analysis, whereas part B is a
statistical analysis of the factors that determine the size of the firm's total
logistical costs and operating profits.

Part A: Analysisof The Firms Characteristicsand Their
Transport to External Markets.

Objective and Problem

The project has had the goa of acquiring knowledge about small and
intermediate firms export activities and international distribution activities.
The export market has been divided into four export regions. Scandinavia,
Western Europe, Eastern Europe and other countries. Based on telephone
interviews with 461 firms together with 12 case studies, the firms' transport
has been analysed and discussed.

Exportsto Scandinavia

Scandinavia was the most important market for 46% of the firms in the
sample. The average firm that exports to this market is relatively small and
tends to produce finished products, but larger firms are also represented here.
Firmsin 12 of the business sectors that we looked at list Scandinavia as their
most important export market.

Lorries are the most important mode of transport for exports to Scandinavia.
Within each business sector at least 75% of the firms have listed lorries as
their most important mode of transport. Although the automobile has an
important status, al automobile transport is not direct transport. Reloading
and the consolidation of freight in terminals occurs to a certain extent even
when lorries are used for the entire transport.

The firms plan their own transport to a varying extent. There are big
differences between the various business sectors. 50% of the fishing industry

firms plan their own transport, whereas none of the firms in the group "Other
industry” do so. Very few firms conduct their own transport. The greatest
percentage of firms that conduct their own transport to Scandinavia are in the
category "Other industry” (17%).

Thereport can be ordered from:

Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 2257 3800 Telefax: +47 2257 02 90 i
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Exportsto Western Europe

Western Europe was the most important export market for 35% of the firmsin
the sample. The firms that export to Western Europe are somewhat bigger on
the average than those that export to Scandinavia. These firms mainly produce
finished products with the exception of the fishing industry firms, where only
20% of the firms in the industry produce finished products. Firms in 12
business sectors listed Western Europe as their most important export market.

Transport is planned to a varying extent in different business sectors. The
ratio of transport costs to operating revenues varies among different business
sectors from 2 to 6%. The average transport time within each business sector
varies between 1.3 and 6 days, depending on the industry.

Exportsto Eastern Europe

2% of the firms in the sample have exports to Eastern Europe. The size of
these firms varies from 6 to 107 employees, and they produce finished
products to a greater extent than the firms that export to Scandinavia and
Western Europe. Firmsin seven business sectors list this market as their most
important export market.

Most firms use lorries in direct transport without reloading when they
transport their products to Eastern Europe. The planning of this transport
tends to be contracted out to externa transporters and forwarding agents.
Transport costs vary from 1 to 9% of the firms operating revenues. The
transport time varies between 1 and 2.5 days.

Exportsto Countries Outside of Europe

Countries outside of Europe (Other countries) are the most important export
market for 14% of the firmsin the sample. On the average the firms are large,
but within each business sector and between different business sectors there
are big variations. With the exception of the metal industry, at least 70% of
the firms produce finished products. Firms in nine business sectors have their
most important export market in countries outside of Europe. Ships are the
most important mode of transport.

Part B: Analysisof Firms Logistical Costs and Operating
Profits
Objective and M ethod

The objective of this part of the report is to explain which conditions
determine the firms' logistical costs. This analysis is carried out by means of
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regression analysis of the data material that has been described and utilised in
part A of the report.

What Determines The Firm's Total Logistical Costs

From the analysis of the firms' total logistical costs and operating profits we
have drawn the following conclusions:

Tota logistical costs increase an average by 9.4 percent when the sales
increase by 10 percent. Percentagewise the operating profits increase just
as much asthe sales.

Total logistical costs increase on the average by 4.0 percent, and the
operating profits by an average of 3.3 percent when the value added ratio
increases by 10 percent. The value added ratio is defined as the ratio of
the value added to inputs.

Total logistical costs are reduced by an average of 0.2 percent when the
percentage of exportsin the total salesincreases by 10 percent.

Tota logistical costs increase by an average of 0.3 percent when the total
lead time increases by 10 percent. Changes in lead times have no
statistically relevant effect, however, on the firms' operating profits.

The operating profits increase on the average by 13.9 percent when the
firm's score on an indicator of delivery quality increases by 10 percent.
This indicator has no statistically relevant correlation, however, with the
firm'stotal logistical costs.

Total logistical costs are reduced by an average of 1.7 percent when the
turnover of the stocks increases by 10 percent. However, the turnover of
the stocks has no statistically relevant effect on the firms operating profits.

Firms that have at least 5 years experience with exports to what is
currently thelr most important export market have total logistical costs that
are an average of 5.1 percent lower than those of other firms.

Firms that have problems with incoming deliveries have an average of 8.7
percent higher total logistical costs and an average of 14.4 percent lower
operating profits than firms that do not have these problems.

Firms that have problems if a short-term decline in orders occurs have an
average of 9.2 percent higher total logistical costs and an average of 35.9
percent lower operating profits than firms that do not have these problems.

Lead Times

Recent logistics literature focuses strongly on the fact that a reduction in lead
times reduces costs and increases the firm's profitability.

In the table below the average lead time has been calculated for sales to each
of the four markets that have been defined in the data material and for each of
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four lead time components. The table shows that with only one exception the
trangport time is the smallest |ead time component for each market.

Average Broken-down Lead Time in Days, According to Market.

Scandinavia Western Eastern Other All

Europe Europe countries Countries
Internal order lead time 5.5 5.2 4.5 8.9 5.8
Manufactur-ing time 9.2 10.2 4.4 13.6 10.0
Time in finished product stocks 3.9 3.0 4.6 4.9 3.8
Transport Time 3.1 3.2 1.5 2.8 3.0
Total lead time 21.4 25.3 14.6 51.1 26.6

From the results in the table we draw the conclusion that it is not the transport
time or the transport costs that explain the correlation between increasing
lead times and increasing total logistical costs. Transport time alone does not
have the kind of relevant effect on total logistical costs that the total lead time
has. Since it appears that we can exclude transport time and costs as an
explanation of the demonstrated correlation, we must look for an explanation
among the other lead time components.

Indicators of Delivery Quality

A superior delivery quality can not be expected to give rise to reduced
logistical costs, but rather to the customer's tendency to continue to use the
same supplier. Therefore it is aso reasonable that we find that a higher score
on the indicator for delivery quality is correlated with higher operating
profits, whereas a corresponding correlation with logistical costs has not
been demonstrated.
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Criteriafor Success

Our results show that both the length of the lead time and the firm's delivery
quality have a demonstrable correlation with the firms success, but in
different ways. the delivery quality has a positive correlation with the firms
operating profits, which are our measurement of success in the market,
whereas the length of the lead time has a positive effect on tota logistical
costs. We therefore conclude that delivery quality is important for the firms
through the effect it has on sales and not least on resale, whereas lead times
mainly have a demonstrable effect on the firm's costs.

In the ongoing research in this area it appears to be more fruitful to focus on
product-market combinations rather than business sectors. Thus, it looks as if
there are characteristics of the product-market combinations that are both the
main cost promoters and the main "success promoters', and which are
therefore interesting for logistics research.
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Del A

Analyse av bedriftenes egenskaper
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn for prosjektet

Tradisjonelt har forskning om norsk internasjonal transport vaert konsentrert
om store eksportgrer. Dette har vert naturlig i og med at disse star for
stgrsteparten av eksportverdiene.

Norge har imidlertid et stort antall sma og mellomstore bedrifter (SMB) som
ogsa eksporterer. Det foreligger lite samlet kunnskap om SMBers eksport-
rettet virksomhet og internasjonal distribusjon. Av denne grunn er det ved
T@I gjennomfart et prosjekt hvor formalet har veert a skaffe til veie mer
kunnskap om dette.

I november 1995 deltok 461 bedrifter i en spgrreundersgkelse for & fa fram
data om deres eksportaktiviteter og distribusjonsvirksomhet til utenlandske
markeder. Disse bedriftene omsatte for 27,5 mrd. kr og eksporterte for 18,1
mrd. kr i 1994.

1.2 Prosjektets formal og problemstilling

Prosjektet har hatt som mal & fremskaffe kunnskap om sma og mellomstore
bedrifters (SMB) eksportaktiviteter og internasjonale distribusjonsvirk-
somhet.

Problemstillingene for prosjektet har veert a:

1) Kartlegge transportlgsninger i norske sma og mellomstore
vareproduserende og eksporterende bedrifter.

2) Forklare ulikheter i transportkostnader ved grenseoverskridende
transporter.

Valg av distribusjonsopplegg antas & veare avhengig av eksportmarked.
ternasjonal distribusjon, er det forskjell mellom ulike markeder. Det er ulike
krav til dokumentasjon og informasjon pa ulike eksportmarkeder, og det er
forskjeller i kultur, sprak, geografiske forhold, toll og andre handelshind-
ringer. Dette talte for & gruppere land i ulike eksportmarkeder nar transport-
lasninger beskrives i dette prosjektet.
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For hver av de definerte eksportmarkedene gnsket man a studere:

A. Karakteristika for bedrifter som eksporterer til disse markedene,
sa som stgrrelse, lokalisering, bransje, type bedrift.

B. Hvordan bedrifter i ulike bransjer organiserer transportene,
for eksempel om de organiserer transportene selv eller kjgper tjenester
eksternt, om varene omlastes eller transporteres direkte, samt bruk av
transportmiddel.

C. Hvor store transportkostnadene er,
malt som transportkostnadenes niva og andel av omsetningen.

D. Hvordan bedriftene vurderer sin leveringspresisjon.

E. Problemer bedriftene har i tilknytning til sin distribusjonsaktivitet,
med hensyn til svinn/skade, forsinkelser i transportene og mangelfull
informasjon.
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2 Gjennomfgring og datagrunnlag

2.1 Trinnvis gjennomfgring

Arbeidet er gjennomfart i 4 trinn;

Trinn 1: Systematisering av informasjon om bransjene for a fa et bilde
av bransjenes karaktertrekk.

Trinn 2: Beskrivelse av bransjenes eksportaktivitet til ulike markeder.

Trinn 3: Studie av hvordan transportkostnadene pavirkes av ulike

bakgrunnsvariabler.

Trinn 4: Oppsummering og konklusjon.

2.2 Definisjoner

«Sma og mellomstore bedrifter (SMB)»:

Ulike land har forskjellige definisjoner av sma og mellomstore bedrifter.
Mange land setter grensen for sma bedrifter ved 50 ansatte. I USA er
grensen 250 ansatte. @vre grense for mellomstore bedrifter er ofte 200 og
opp mot 500 ansatte. Gjennomgaende har store land hgyere grenser enn sma
land.

| dette prosjektet valgte vi & definere sma og mellomstore bedrifter som
bedrifter med 5 - 250 ansatte. Dette er i samsvar med EUs definisjon nar
antall ansatte er kriteriet. En nedre grense pa 5 ansatte ble satt, men det er
senere tatt med et fatall bedrifter med faerre enn fem ansatte i datamaterialet.

«Transportkostnader»

Med transportkostnader menes samtlige kostnader bedriften har i forbind-
else med uttransport/distribusjon av varer til bedriftens kunder i eksport-
markeder. Transportkostnader omfatter forhold som leietransport, kostnader
ved drift av egen transportadministrasjon og egne biler.




Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

2.3 Datagrunnlag

Spgrreskjema

Sparreskjemaet tar for seg forhold som bedriftens leveringskvalitet, lede-
tider til ulike markeder, ulike forhold knyttet til organisering og gjennom-
faring av transporter til viktigste eksportmarked, samt bedriftens gkonomi.
Sperreskjemaet er vist i vedlegg 2.

Bedriftsutvalg

Bedriftsutvalget ble hentet fra Kompass Norge A/S sin base over norske
bedrifter som driver eksport. For & besvare de gkonomiske sparsmalene ut
fra arsregnskapet for 1994, ble bedriftsdatabasen til Senter for neeringslivs-
forskning i Bergen (SNF) koplet mot sparreskjemaet etter felles foretaks-
nummer. Koplingen gkte datakvaliteten sammenliknet med intervju over
telefon, og intervjutiden ble mindre enn den ville vaert om spgrsmalene
skulle besvares over telefon.

Totalt er det ca 2500 bedrifter som har eksport i Norge (Kompass Norge
AS). | utgangspunktet skulle samtlige bedrifter som tilfredsstilte falgende
Krav intervjues:

5-250 ansatte

over 5 mill kr i omsetning
egen vareproduksjon
eksport

Etter avskalling av bedrifter som ikke tilfredsstilte disse kriterier, var basen
pa 1350 bedrifter. Ved oppringning viste det seg at ytterligere 459 bedrifter
ikke tilhgrte malgruppen. Av de resterende 891 bedriftene oppnadde Norsk
Gallup Institutt A/S intervju med 461, dvs 52%.

Frafallet; bedrifter som ikke deltok i undersgkelsen

Arsaker til at bedrifter ikke er med i undersgkelsen er:

e nektet & delta: 283 bedrifter
e nummer ikke i bruk: 19 bedrifter
o ikke korrekt nummer: 17 bedrifter
o ikke tilgjengelig i intervjuperioden: 104 bedrifter
e ikke i malgruppen, ikke vareproduksjon 459 bedrifter
o ikke svar/telefonsvarer: 4 bedrifter

o ikke oppfylt avtale 3 bedrifter
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Det er ikke foretatt en studie av disse bedriftene, og det er forutsatt at bade
deltagende og ikke deltagende bedrifter representerer tilnermet samme
bedriftsegenskaper.

| gruppen av bedrifter som nektet & delta fordelte begrunnelsen for nekt seg

som falger:

Andre nekter for intervjuobjektet 12 bedrifter
Intervjuobjektet er syk, bortreist eller pa ferie 2 bedrifter
Har ikke tid, for langt intervju 175 bedrifter
Deltar ikke i telefonintervju 35 bedrifter
Ikke interessert i temaet 27 bedrifter
Ikke kompetent til & svare 6 bedrifter
Annen arsak eller begrunnelse ikke gitt 26 bedrifter
Til sammen 283 bedrifter

Undersgkelsen

Norsk Gallup Institutt A/S gjennomfarte spgrreundersgkelsen i november
1995. Feltarbeidet ble utfert som telefonintervjuer. Daglig leder, skonomi-
ansvarlig eller logistikkansvarlig ble intervjuet fordi de i kraft av sin stilling

forventes a ha oversikt over virksomhetens logistikkaktiviteter og
distribusjon.

Sammensetning av datamateriale

Datamaterialet inneholder opplysninger fra et bredt spekter av sma og
mellomstore bedrifter. Bedriftssammensetningen er variert mht bedrifts-
starrelse malt i omsetning og antall ansatte, geografisk lokalisering av
bedriftene i Norge, bearbeidingsgrad, bransjetilknytning og eksport-
markeder.

| tillegg til dette datamaterialet gjennomfarte T@Il hgsten 1995 dybde-
intervjuer i 12 sma og mellomstore bedrifter. Gjennom disse intervjuene
fikk man beskrivelser av bedriftenes distribusjonsopplegg til ulike eksport-
markeder. Dette ble gjort for & fa et best mulig grunnlag for & tolke
resultatene av Gallup-undersgkelsen, men det er ikke direkte sammenheng
mellom data fra de 12 bedriftene som ble dybdeintervjuet og bedriftene som
ble telefonintervjuet.

Vurdering av datakvaliteten

Et stort datagrunnlag gir interessante analysemuligheter. Likevel ma det
understrekes at kravet til bredde i undersgkelsen har gatt foran kravet til
detaljopplysninger. P& bakgrunn av datamaterialet, erfaringer fra telefon-
intervjuene og intervjuene i bedriftene, vurderer vi datakvaliteten slik:

Alle gkonomiske opplysninger unntatt transportkostnader er hentet fra SNFs
(senter for nearingslivsforskning) bedriftsregister, og de ma betraktes som
palitelige da dette er offentlig innrapporterte tall. Leveringsbetingelser
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omfatter blant annet avtale om kjeper eller selger betaler transporten, men
det er ikke innhentet opplysninger om leveringsbetingelser i dette
prosjektet.

Opplysninger om bedriftens transporter ma betraktes som palitelige da det
er forholdsvis enkle spgrsmal som skal besvares. Enkelte av spgrsmalene
knyttet til for eksempel distribusjon til eksportmarkeder forutsetter imidler-
tid en oversiktlig kjennskap til bedriftens distribusjonssystem helt fram til
kunden. Det er antatt at de intervjuede personer (daglig leder, gkonomi-
ansvarlig eller logistikkansvarlig) har denne kunnskapen.

Nar det gjelder sparsmal om transporttid til ulike markeder, er usikkerheten
starre. Falgende vurderinger knyttes til opplysningene om ledetid:

e Mange bedrifter har ikke besvart spgrsmalene om transporttid fordi det er
store variasjoner i ledetiden pa grunn av produkt- og markedsforhold.

e Opplysninger om transporttid kan veere skjgnnsmessig gitt av intervju-
objektet. Svarets palitelighet er derfor helt avhengig av intervjuobjektets
kunnskap om transportene.

Opplysninger om kvalitetsniva bygger pa det enkelte intervjuobjekts person-
lige synspunkter og innsikt.

Til slutt papekes det at dataregistreringsfeil kan oppsta under data-assistert
telefonintervju. Apenbare feil er luket ut.
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3 Bransjeanalyse

3.1 Bransjefordeling av bedriftene

De 461 bedriftene i undersgkelsen fordelte seg i 12 bransjer (Standard for
neringsgruppering) som falger:

1.

Neeringsmiddelindustrien: 9 bedrifter
Neringsmidler (kjottvarer, meieriprodukter, bakervarer, fett, dyrefor
osv.), drikkevarer og tobakksvarer.

Fiskeindustrien: 29 bedrifter
Tilvirker saltfisk, tarrfisk, klippfisk, frossenfisk og fiskehermetikk.
Foredling av varer; fisk, krepsdyr og blgtdyr.

Tekstilindustrien: 31 bedrifter
Spinning, veving og etterbehandling av tekstiler. Stor variasjon i
produkter fra garn- og tauverk, sko, arbeidskleer, strikkeplagg og skjorter
til karbonmatter for industriformal og tral (garn) til fiske.

. Trevareindustrien: 33 bedrifter

Fremstilling av trelast og andre bygningsmaterialer av tre, treemballasje
og trevarer ellers (husholdningsartikler, lamper, rammer, trergr osv).

Mgbelindustrien: 28 bedrifter
Produksjon av mgbler av tre og andre materialer, unntatt metall og plast,
stoppede mgbler, madrasser og mgbeldeler av tre, ogsa produksjon av
innredninger av tre.

Treforedlingsindustrien: 23 bedrifter
Papirmasse, papir og papp, papir- og pappemballasje, tapet, servietter og
trykte bgker, ukeblader, tidsskrifter og aviser.

Kjemisk-teknisk industri: 50 bedrifter
Maling og lakk, farmasgytiske produkter, vaskemidler, sprengstoff,
raffinerte produkter av jordolje, produksjon / reparasjon av
gummiprodukter og plastvarer.

Mineralsk industri: 15 bedrifter
Tegl, sement, betong, kalk, jord- og steinvarer, keramiske produkter og
glass- og glassvarer.
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9. Metallindustrien: 20 bedrifter
Jern, stdl og ferrolegeringer og ikke-jernholdige metaller,
videreforedles ved hjelp av omsmelting, raffinering, valsing, stgping og
trekking.

10. Verkstedindustrien: 173 bedrifter
Metallvarer; husholdningsartikler, handverktay og beslag, produksjon
av maskiner; turbiner, motorer, jordbruksmaskiner og industrimaskiner,
kontormaskiner. Produksjon av elektriske apparater til industri / hjem.

11. Transportmiddelindustrien: 28 bedrifter
Bygging av fartgyer; skip, bater, skips- og batmotorer og spesialdeler
for skip og bater. Produksjon / reparasjon av banemateriell, kjgretay.

12. Annen industri: 22 bedrifter
Produksjon av gull- og sglvvarer, musikkinstrumenter, sportsartikler,
leketgy, moteartikler, lampeskjermer, paraplyer, koster osv.

3.2 Lokalisering av bedriftene i Norge
Bedriftene er gruppert etter lokalisering i Norge:

Sentrale @stlandet (Dstfold, Akershus og Oslo)

Indre @stlandet (Hedmark, Oppland, Buskerud, Telemark og Vestfold).
Serlandet (Aust-Agder, Vest-Agder og Rogaland)

Vestlandet (Hordaland, Sogn og Fjordane, Mgre og Romsdal)
Trgndelag (Nord- og Sgr-Trgndelag)

Nord-Norge (Nordland, Troms og Finnmark).

Tabell A3.1 viser lokalisering av bedriftene som er med i undersgkelsen.

Tabell A3.1 Geografisk og bransjevis fordeling (antall bedrifter).

Sentrale| Indre Sar- Vest- | Trgnde- [ Nord- SUM
Bransje @stland | Dstland | landet | landet lag Norge antall
Neeringsmiddelindustri 2 1 - 2 4 - 9
Fiskeindustri 1 1 1 16 5 29
Tekstilvareindustri 7 4 4 13 2 31
Trevareindustri 4 13 6 3 5 33
Mgbelindustri 5 2 14 1 28
Treforedling 7 4 - 23
Kjemisk-teknisk industri 10 22 5 3 50
Mineralsk industri 1 3 1 15
Metallindustri 3 6 1 20
Verkstedindustri 48 61 24 20 15 5 173
Transportmiddelindustri 1 2 7 16 - 2 28
Annen industri 10 6 3 2 1 - 22
Totalt: 99 134 60 107 42 19 461
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Tabellen viser blant annet at i vart utvalg er

44% av neringsmiddelbedriftene (4 av 9) lokalisert i Trgndelag

over halvparten av fiskeindustribedriftene lokalisert pa Vestlandet. Nord-
Norge og Trendelag er likt representert (5 hver), mens de andre
regionene kun har fa fiskeindustribedrifter med eksportrettet produksjon

42% av tekstilvareprodusentene pa Vestlandet
den starste andel trevareprodusenter lokalisert til Indre @stlandet (39%)

halvparten av bedriftene i mgbel- og innredningsbransjen lokalisert pa
Vestlandet. Indre- og Sentrale @stlandet har til sammen 39% av
bedriftene

treforedlingsbransjen fordelt geografisk med nesten like stor andel
bedrifter lokalisert i hver av de to @stlandsregionene, til sammen 65%

de kjemisk-tekniske bedriftene lokalisert med 64% pa @stlandet.
Vestlandet har 18%

Vestlandet og Indre @stlandet de dominerende regionene for
eksportrettet fremstilling av mineralske produkter

metallbedrifter lokalisert i alle regioner med unntak av Nord-Norge

verkstedbransjen den starste bransjen. De fleste verkstedbedriftene finner
vi i de to @stlandsregionene. Til sammen er over 60% av bedriftene
lokalisert der

de eksporterende transportmiddelbedrifter hovedsakelig lokalisert pa
Vestlandet (57%) etterfulgt av Sgrlandet (25%). De andre fylkene har en
mindre del transportmiddelindustri, og for @stlandsfylkene dreier det seg
ofte om en annen type produksjon enn i kystomradene. | kystomradene
antar vi at det er batverft og beslektet industri som utgjer hovedtyngden
av bedriftene

over 70% av bedriftene i bransjen Annen Industri lokalisert til @stlands-
regionene.
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3.3 Bedriftsstarrelser etter omsetning og antall ansatte

Antall ansatte

Tabell A3.2 nedenfor viser antall bedrifter fordelt etter antall ansatte.

Tabell A3.2 Antall bedrifter etter antall ansatte

Antall ansatte

Gjennom-
Bedrifter snittlig antall
Bransje: i alt <30 31-80 81-150 >150 ansatte
Neeringsmidler 9 5 3 1 39
Fiskeindustri 29 17 10 2 30
Tekstilvarer 31 16 10 4 1 42
Trevarer 33 17 11 4 1 42
Mgbelindustri 28 15 5 1 56
Treforedling 23 9 3 6 102
Kjemisk-Teknisk 50 29 12 9 41
Mineralsk 15 4 3 60
metallindustri 20 7 4 2 73
Verkstedindustri 173 91 51 21 10 47
Transportmidler 28 16 5 55
Annen industri 22 13 4 43
totalt: 461 243 129 62 27 50

Tabellen viser at 80% av bedriftene har feerre enn 80 ansatte, og at gjennom-
snittet totalt er 50 ansatte pr bedrift. Verkstedindustrien er som forventet
den bransje som har flest store bedrifter; 31 av 173 bedrifter har mer enn 80
ansatte. Det er treforedlingsindustrien som har hgyeste gjennomsnitt pa 102
ansatte, fulgt av metallindustrien (73 ansatte) og mineralsk industri med 60

ansatte.
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Omesetning

Tabell A3.3 nedenfor viser antall bedrifter fordelt etter omsetning.

Tabell A3.3 Antall bedrifter etter omsetning

Omsetning 1994
gjennomsnittlig

Bedrifter Ikke <30 31-80 | 81-150 | >150 omsetn.
Bransje: i alt oppgitt [ mill kr | mill kr | mill kr | mill kr mill kr
Neeringsmidler 9 3 5 1 69
Fiskeindustri 29 7 13 1 8 106
Tekstilvarer 31 16 11 3 1 42
Trevarer 33 18 8 4 3 55
Mgbelindustri 27 13 7 5 2 56
Treforedling 22 6 8 2 6 107
Kjemisk-Teknisk 50 21 16 6 7 68
Mineralsk 15 1 2 69
metallindustri 20 5 4 100
Verkstedindustri 172 1 95 55 8 14 47
Transportmidler 28 14 9 3 2 53
Annen industri 21 13 2 5 1 45
Totalt: 461 4 219 144 43 51 60

Tabellen viser at nermere 80% av bedriftene har omsetning pa 80 mill kr
eller mindre pr ar. Gjennomsnittet for alle bedrifter i undersgkelsen ligger
pa 60 mill kr, og hgyeste bransjegjennomsnitt er treforedling med 107 mill
kr, fiskeindustri med 106 og deretter metallindustri med 100 mill kr.

Omsetning pr ansatt

Omsetning pr ansatt i de ulike bransjer (i gjennomsnitt) kan dermed

beregnes som falger:

omsetning pr ansatt mill

Bransje kr
Fiskeindustri 3,5
Neeringsmiddelindustri 1,8
Kjemisk -Teknisk 1,7
Metallindustri 1,4
Trevareindustri 1,3
Mineralsk industri 1,2
Annen industri 11
Treforedlingsindustri 1,1
Verkstedindustri 1,0
Tekstilvareindustri 1,0
Mgbelindustri 1,0
Transportmiddelindustri 1,0
Alle bransjer 1,2
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3.4 Bearbeidingsgrad

Bedriftene i undersgkelsen ble spurt om de hovedsakelig produserer
ravarer, halvfabrikata eller ferdigvarer. Andelen bedrifter fordeler seg pa
hver bransje som illustrert i figur 3.1.

Transportmidler F

Mﬂblerh ‘ ‘ ‘ ‘

Neeringsmidler

Annen industri

rr J

Tekstilvarer

Verkstedprodukter O Ravarer
[l Halvfabrikata
Treforedling | O Ferdiguarer

Kjemisk-teknisk

Trevarer

Metaller

Mineralsk ind.

Fiskeindustri

S

MH[EW

o
N
o

40 60 80 100

Bearbeidingsgrad

Figur 3.1 Fordeling av bedrifter etter bearbeidingsgrad.

Transportmiddelindustrien har hgyeste andel bedrifter som produserer
ferdigvarer (96%), tett fulgt av mgbelindustrien og naringsmiddelindustrien
(begge 92%).

De tre bransjene som har lavest ferdigvareandel, har hgyest andel ravarer-
og halvfabrikata.

Fiskeindustrien har stgrst andel bedrifter med produksjon av ravarer og
halvfabrikata med 55%, og lavest andel bedrifter som produserer ferdig-
varer, 45%. At ravareandelen (29%) er sa stor er ikke spesielt overraskende:
Bearbeidingen i fiskeindustrien benytter tradisjonelle metoder for salting og
frysing, og bearbeidingen er gjennomgaende lav (Hagen m fl, 1994).
Mineralsk industri har 38% bedrifter som hovedsakelig er produsenter av
ravarer og halvfabrikata, mens ferdigvareandelen ligger pa 56%.
Tilsvarende tall for metallbransjen er 42% og 58%.
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En overveiende andel sma og mellomstore eksportbedrifter i denne under-
spkelsen produserer ferdigvarer. Det antas ogsa at eksporten fra disse
bedriftene hovedsakelig bestar av ferdigvarer. 1 gjennomsnitt produserer
75% av bedriftene her hovedsakelig ferdigvarer. Disse er representative for
SMBer med eksportvirksomhet.

3.5 Eksportandeler og eksport til viktigste markeder

Eksportandel
Bedriftene ble spurt om

«Hvor stor andel av bedriftens driftsinntekter i 1994 var eksportinntekter?»

Dette ga svarene som er gjengitt i tabell A3.4.

Tabell A3.4 Eksportandeler i bransjer

Totale driftsinntekter Total eksport %-andel
Bransje: (mill kr) (mill kr) eksport
Fiskeindustri 3.063 2.565 83,7
Neeringsmiddelindustri 625 154 24,6
Kjemisk -Teknisk 3.411 2.307 67,6
Metallindustri 1.998 1.352 67,7
Trevareindustri 1.814 1.371 75,6
Mineralsk industri 1.030 855 83,0
Annen industri 948 507 53,5
Treforedlingsindustri 2.352 1.495 63,6
Verkstedindustri 8.022 4,927 61,4
Tekstilvareindustri 1.312 792 60,4
Mgbelindustri 1.521 775 51,0
Transportmiddelindustri 1.489 980 65,8
Total sum: 27.586 18.078 65,5

Det er en relativt hgy eksportandel i alle bransjer, bortsett fra nearings-
middelindustrien som har 24,6% eksportandel. Bransjer med hgyest
eksportandel er fiskeindustrien (83,7%), mineralsk industri (83,0%) og
trevareindustrien (75,6%).

Viktigste marked

Videre var det spgrsmal om
«Hvor stor eksportandel malt i prosent har dere til deres viktigste marked?»
(valg mellom: Skandinavia, Vest-Europa, @st-Europa eller Andre land).

Tabell A3.5 viser bransjevis eksport totalt, total eksport til hovedmarked og
eksport til viktigste marked hvor prosentandeler av total eksport er beregnet.
Viktigste marked er merket spesielt.
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Tabell A3.5 Eksport og hovedmarkeder i bransjene , mill kr

Total Hoved- Hoved- Hoved-
Total eksport marked marked marked Hoved-
eksport hoved- Skandi- Vest- dst- marked
Bransje: (mill kr) marked navia Europa Europa Andre land
Fiskeindustri 2.565 1.191 38 372 4 568
1,5% 14,5% 0,2% 22,1%
Neeringsmiddel- | 154 93 72 - - 21
industri 46,8% 13,6%
Kjemisk Teknisk | 2.307 931 385 412 - 58
16,7% 17,9% 2,5%
Metallindustri 1.352 943 588 252 - 103
43,5% 18,6% 7,6%
Trevareindustri 1.371 982 151 823 8 -
11,0% 60,0% 0,6%
Mineralsk 855 604 112 491 - -
industri 13,1% 56,3%
Annen industri 507 188 46 44 - 98
9,1% 8,7% 19,3%
Treforedlings- 1.495 580 160 373 2 45
industri 10,7% 24,9% 0,1% 3,0%
Verkstedindustri | 4.927 2.592 1.156 881 74 480
23,5% 17,9% 1,5% 9,7%
Tekstilvare- 792 329 260 61 - 9
industri 32,8% 7,7% 1,1%
Mgbelindustri 775 405 78 314 12 -
10,1% 40,5% 1,5%
Transportmiddel | 980 666 82 278 - 297
-industri 8,4% 28,4% 30,3%
Total sum: 18.078 9.503 3.127 4.301 100 1.680

For alle bransjer sett under ett er Vest-Europa og Skandinavia hoved-
markedene. Fiskeindustrien, transportmiddelindustrien og annen industri har
«andre land» som hovedmarked. Ingen bransjer har @st-Europa som
hovedmarked.

Markedskonsentrasjon

Bedriftene er spurt om bade total eksportandel og eksportandel til viktigste
marked. Ved dette har man kunnskap om bransjenes markedskonsentrasjon.
Tabell A3.6 viser bransjevis %-del av total omsetning som henholdsvis er
eksport og eksport til hovedmarked.
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Tabell A3.6 Markedskonsentrasjon i eksportdelen

%-andel | %-andel eksport til % andel til
Bransje: eksport hovedmarked gvrige markeder
Fiskeindustri 83,7 38,9 44,8
Neeringsmiddel-industri 24,6 14,9 9,7
Kjemisk Teknisk 67,6 27,3 40,3
Metallindustri 67,7 47,2 20,5
Trevareindustri 75,6 54,1 215
Mineralsk industri 83,0 58,6 24,4
Annen industri 53,5 19,8 33,7
Treforedlings-industri 63,6 24,7 38,9
Verkstedindustri 61,4 32,3 29,1
Tekstilvare-industri 60,4 25,1 35,3
Mgbelindustri 51,0 26,6 24,4
Transportmiddelindustri 65,8 447 211
Total sum: 65,5 34,4 31,1

Tallene viser at det er stgrst konsentrasjon i eksporten hos naringsmiddel-
industrien. Dette er som tidligere vist ogsa en bransje med relativt liten
eksport. Starst spredning har fiskeindustrien hvor 44% av eksporten gar til
«gvrige land», her etterfulgt av kjemisk-teknisk industri 40,3% og
treforedlingsindustrien med 38,9%.

Eksportandel til viktigste marked

Datamaterialet er videre splittet slik at eksportandel til viktigste marked i
fire kategorier for hver bransje fremkommer:

0-25% eksportandel til viktigste marked
25-50% eksportandel til viktigste marked
50-75% eksportandel til viktigste marked
75-100% eksportandel til viktigste marked

Alle bedriftene i hver bransje er med andre ord gruppert i fire kategorier
avhengig av hvilken eksportandel de har til viktigste marked.
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Figur 3.2 Andel bedrifter i de tolv bransjene etter fire eksportandels-kategorier.

Mgbelindustrien har sterst andel bedrifter med lave eksportandeler til
viktigste marked. 81% av mgbelprodusentene har en eksportandel pa O-
25%. Naringsmiddelindustrien og tekstilindustrien har ogsa et stort innslag
av bedrifter med eksportandeler pa mindre enn 25%. | tillegg har bedrifter i
disse bransjene laveste gjennomsnittlige eksportandel til viktigste marked.

I andre enden av skalaen skiller metall-, fiske- og transportmiddelindustrien
seg ut med en lav andel bedrifter som har mindre enn 25% eksport til
viktigste marked. Bransjen for transportmidler har som man ser hgyest andel
bedrifter som eksporterer for mer enn 75% av sin omsetning.

3.6 @konomiske ngkkeltall

Ut fra opplysninger hentet fra bedriftenes arsregnskap for 1994 har det veert
mulig a regne ut ngkkeltallene totalkapitalavkastning og egenkapitalandel:

e Totalkapitalavkastning er definert som driftsresultatet i forhold til
totalkapitalen.

o Egenkapitalandel er definert som egenkapitalen i forhold til
totalkapitalen.

B 0-23%

A 23-30%
0O 50-75%
B 73-100%

Meblerinnred
n
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Figur 3.3 Gjennomsnittlig totalkapitalavkastning og egenkapitalandel

Figur 3.3 viser at totalkapitalavkastningen varierer mellom 6 og 13%. For a
kunne si om dette er godt eller darlig, har vi sammenlignet med en under-
sgkelse som Boye og Kinsardal har foretatt av norsk industri og gruvedrift i
perioden 1987-1990, ogsa sma og mellomstore bedrifter. Der gar det frem at
det i den perioden var en negativ utvikling i totalkapitalavkastningen for
foretak med under 100 ansatte. Totalkapitalavkastningen sank i perioden fra
et gjennomsnitt pa 8,4%, til et nytt niva pa 6,1%. Pa denne tiden var det
imidlertid en generell nedgangstid for norsk nzringsliv og rentenivaet i
perioden var en del hgyere enn i 1994.

Det er vanskelig & sammenligne tall i ulike tidsperioder pa grunn av ulik
rente og konjunktur, samt ulike bedriftsstarrelser. Boye og Kinsardal bruker
ogsa en litt annen definisjon pa totalkapitalavkastningen enn den som her er
valgt (driftsinntekter paplusses finansinntekter og deles pa gjennomsnittet
av totalkapitalen). Finansinntektene er ikke med i vart ngkkeltall.

Med disse forbehold kan vi fastsla at totalkapitalrentabiliteten til bedriftene
i denne undersgkelse er bedre enn det Boye og Kinsardal fant for perioden
1987-90.

Fiske-, nearingsmiddel- og trevareindustri skiller seg ut med best
totalkapitalavkastning pa 13%. Lavest totalkapitalavkastning med henholds-
Vis 6% og 7% finner vi transportmiddelindustrien og Annen industri.

Egenkapitalandelen varierer mellom 22 og 38% for de ulike bransjer. Dette
er gode resultater sammenlignet med soliditeten i norsk industri generelt
som hadde en gjennomsnittlig egenkapitalandel pa 20% (Boye og Kinsardal,
1992). Gjennomsnittet for bedriftene i var undersgkelse ligger imidlertid pa
30% egenkapitalandel. Arsak til forskjellene kan vere flere, blant annet at
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det er sannsynlig at det har skjedd en generell styrking av soliditeten i norsk
industri etter 1990, i takt med den gkonomiske oppgangen utover pa 90-
tallet.

Bransjen for mineralske produkter skiller seg ut med hgyest egen-
kapitalandel pa 38%, mens treforedling og tekstilvareindustrien falger tett
bak. Det har de senere ar veert stor avskalling av bedrifter i tekoindustrien
som kan veere en arsak til at gkonomien i bransjen na er styrket. I den andre
enden finner vi Annen industri og fiskeindustri, begge med 22%.

Omlgpshastighet (OH)

Omlgpshastighet angir hvor mange ganger i lgpet av et ar lageret omsettes
(= driftsinntekter/ gjennomsnittlig lagerbeholdning). Den er gnskelig at
denne er sa hay som mulig, noe vi kommer tilbake til i senere kapitler.

I denne undersgkelsen er det brukt regnskapsdata for a beregne omlgps-
hastigheten. Arsregnskapsdata har to malepunkter - ved &rsavslutning siste
og foregaende ar. Nar bedriftene selv beregner sin omlgpshastighet velger
de gjerne flere tidspunkter pa aret for maling av beholdningen for & gi et
riktigst mulig bilde. Svakheten med regnskapsdata er at sesongsvingninger
med ekstra store eller sma lagerbeholdninger pa slutten av aret kan gi et
fortegnet bilde av situasjonen. 1 tillegg kan bedriftene legge forskjellige
prinsipper til grunn for vurdering av lagerverdi (ofte bransjeavhengig), og
vil derfor kunne avvike fra det som her er beregnet. Et ferdigvarelager kan
for eksempel vurderes til lavest verdi av selvkost eller salgsverdi. Det er
med offentlige regnskapsdata ikke mulig a skille mellom ulike typer lager.

Fiskeindustri
Mgbler
Neeringsmidler
Mineralsk ind
Trevarer
Verkstedprodukter
Metaller
Kjemisk-teknisk
Treforedling
Tekstilvarer
Annen industri
Transportmidler

0 10 20 30 40 50 60
Omlgpshastighet

Fig. 3.4 Gjennomsnitt omlgpshastigheter i bransjene

Figur 3.4 viser beregnet omlgpshastigheter.
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Omlgpshastighet i fiskeindustrien er svert hgy (57) noe som gjenspeiler det
faktum at det er mye ferskvare som produseres og at bedriftene praktiserer
bortimot lagerfritt leveringsopplegg.

Omlgpshastigheten for mgbelindustrien er ogsa hgy. Imidlertid er det her to
bedrifter som trekker gjennomsnittet opp til 30. Hvis man ser bort fra disse
bedriftene, far bransjen et gjennomsnitt pa 9,5.

Neeringsmiddelindustrien har en omlgpshastighet pa 19. Dette ma sees i
sammenheng med at det er naeringsmidler med begrenset holdbarhet som
lagerfares. Ved & se pa de enkelte bedriftene i utvalget kommer det frem
sveert store variasjoner i omlgpshastigheten, fra 4 til 77. De store forskjel-
lene kan skyldes produkt/markedssituasjonen, sesongsvingninger eller
ustabil ravaretilgang. Selv om ingen i utgangspunktet gnsker lager, vil en i
denne bransjen ofte finne at produkter med kort holdbarhet har hgy omlgps-
hastighet og at mer holdbare naringsmidler som frossenvarer og hermetikk
har lav omlgpshastighet.

Mineralsk industri har en omlgpshastighet pa 16, mens tilsvarende for
trevareindustrien ligger pa 12 i gjennomsnitt, hvor det er variasjon fra 3 til
38 for ulike bedrifter.

Omlgpshastigheten i verkstedindustrien ligger under snittet for de gvrige
bransjene. Et gjennomsnitt pa 11 ma karakteriseres som noe lavt da 4
bedrifter med omlgpshastigheter pd mellom 60 og 115 trekker gjennom-
snittet opp.

Omlgpshastigheten i metallindustrien er ogsa lavere enn gjennomsnittet for
de gvrige bransjene, med 11 i forhold til 15.

Omlgpshastigheten i tekstilvareindustrien er 7. Man vet at deler av
tekoindustrien er sveert utsatt for ukurans, og at bedriftene kanskje derfor
lett blir sittende med lagre med fa avsetningsmuligheter. | utvalget kan det
imidlertid ogsa vaere bedrifter som ikke er spesielt avhengige av a avhende
varene raskt for a unnga ukurans. Et eksempel er fiskegarn og traler hvor
produktene ikke endres vesentlig fra ar til ar.

Bransjen annen industri har en omlgpshastighet pa 7, en av de laveste
omlgpshastigheter i datamaterialet. Det er vanskelig a finne arsaker til dette
uten & vite mer om bedriftene i denne bransjen. Da 86% av bedriftene i
bransjen produserer ferdigvarer er det en tankevekker at omlgpshastigheten
ikke er hgyere.

At den gjennomsnittlige omlgpshastigheten er nede pa 7 i transportmiddel-
industrien ma sees i sammenheng med at transportmidler kan vaere krevende
a produsere.

20



Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

3.7 Oppsummering av innledende bransjeanalyse

1.

44% av nzringsmiddelprodusentene er lokalisert i Trgndelag. Bransjen
har hovedsakelig sma bedrifter med 39 ansatte i gjennomsnitt, med god
avkastning og hgy omlgpshastighet. Bransjen har meget hgy ferdig-
vareandel; 92% av omsetningen skriver seg fra salg av ferdigvarer.
Bransjen har laveste eksportandel. Skandinavia er viktigste marked;
47% av bransjens eksport gar hit, og det er dermed stor markeds-
konsentrasjon.

Over halvparten av fiskeindustrien er pa Vestlandet. Ogsa her er de
fleste bedriftene sma (30 i gjennomsnitt), men her er starste andelen
store bedrifter ( 29%) som har over 150 millioner i omsetning. Bransjen
har lavest bearbeidingsgrad av bransjene i undersgkelsen med en
ferdigvareandel pa 45%. Bransjen har starst eksportandel (84%).
Hovedmarked er «andre land». Bransjen har lav egenkapitalandel, men
hgy totalkapitalavkastning. Omlgpshastigheten er den hgyeste av alle
bransjer.

42% av tekstilindustribedriftene ligger pa Vestlandet, og gjennomsnitt-
starrelsen er 42 ansatte. Bransjen har eksportandel pa 60%, og
Skandinavia er hoved-eksportmarked. Bearbeidingsgraden er hay, 84%
ferdigvarer. Bedriftene har god soliditet, men forholdsvis lav
totalkapital-avkastning og omlgpshastighet.

Den starste andel trevareprodusenter er lokalisert til Indre @stlandet.
Bransjen domineres av mange sma bedrifter, men ogsa noen stgrre
bedrifter er med i utvalget, i gjennomsnitt 42 ansatte. Bearbeidings-
graden er forholdsvis hagy; over 70% ferdigvarer. Bransjen sett under ett
har Vest-Europa som svert viktig marked. Trevareindustrien er preget
av god soliditet og hgy totalkapitalrentabilitet.

Halvparten av mgbelprodusentene i utvalget er lokalisert pa Vestlandet.
Ogsa i denne bransjen er de fleste bedriftene sma (under 30 ansatte),
men en fjerdedel av bedriftene er noe stgrre (omsetning over 80 mill),
dette bringer gjennomsnittlig antall ansatte til 56. Bransjen har Vest-
Europa som viktigste marked.

Treforedlingsbedriftene er hovedsakelig lokalisert i @stlandsregionene
(65%). Bedriftene er jevnt fordelt pa ulike starrelsesklasser; i gjennom-
snitt 102 ansatte som er starste bransjesnitt i undersgkelsen. Det er
relativ hgy bearbeidelsesgrad i bransjen med en ferdigvareandel pa
76%. Bransjen ha eksportandel pa 64%, og det viktigste eksport-
markedet er Vest-Europa. Bransjens soliditet er god, men avkastningen
er relativt lav i forhold til de andre bransjene, det samme gjelder for
omlgpshastigheten.

Hovedtyngden av de kjemisk-tekniske bedriftene er lokalisert i
@stlandsregionene. Bransjen har en stor andel sma bedrifter, gjennom-
snittet er 41 ansatte. 73% av bedriftene produserer i hovedsakelig
ferdigvarer. Viktigste markedet for bransjen er Vest-Europa. Bransjen
har god soliditet og rentabilitet (totalkapital).
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8.

10.

11.

12.

Bedriftene i bransjen for mineralske produkter befinner seg pa
Vestlandet, Sgrlandet og pa det Indre @stlandet. Det er bare 15 bedrifter
I utvalget. Bearbeidingsgraden er relativt lav. 56% av bedriftene har
hovedsakelig ferdigvareproduksjon. Gjennomsnittlig eksportandel er
hgy med 83%. Vest-Europa er viktigste marked. Bransjen har hgyeste
egenkapitalprosent (38% i gjennomsnitt), god totalkapital-avkastning
(11%) og omlgpshastighet pa 16.

Metallbedriftene er representert i alle regioner unntatt Nord-Norge.
Bedriftsstarrelsen malt etter omsetning gir en forholdsvis jevn fordeling
av bedrifter pa de fire kategoriene. Andelen ferdigvareprodusenter er
ogsa i denne bransjen forholdsvis lav med 58%. Eksportandelen er
relativt hgy med et bransjesnitt pa 68%. Skandinavia er det viktigste
markedet. Bransjen skiller seg ikke spesielt ut pa de gkonomiske
ngkkelfaktorene.

Bransjen for verkstedprodukter er den desidert stgrste bransjen i
undersgkelsen. Hovedandelen er lokalisert i de to @stlandsregionene
(60%). De fleste bedriftene er sma, og de har hgy bearbeidingsgrad
(80% ferdigvareprodusenter). Bedriftene har eksportandeler pa 61% i
gjennomsnitt. Viktigste marked er Skandinavia. Bransjen har omlag
gjennomsnittlige verdier for gkonomiske ngkkeltall, og
omlgpshastigheten er under gjennomsnittet for bedriftsutvalget totalt.

57% av transportmiddelprodusentene er lokalisert pa Vestlandet, mens
en fjerdedel ligger pa Serlandet. Her er mange sma bedrifter med en
sveert hgy andel ferdigvareprodusenter (96%), gjennomsnitt eksportandel
er 66%. «Andre land» er viktigste marked. Nar det gjelder skonomiske
ngkkeltall har bransjen lavest totalkapitalavkastning, noe som tyder pa
lav Ignnsomhet. Omlgpshastigheten er ogsa lav, men det er naturlig med
tanke pa at det er lang byggetid for mange transportmidler.

Annen industri er lokalisert i @stlandsregionene, og er hovedsakelig sma
bedrifter. En fjerdedel har likevel over 80 ansatte. Andel ferdigvare-
produsenter er hgy med 86%, og nesten 30% av bedriftene eksporterer
for mer enn halvparten av omsetningen. Gjennomsnittlig eksportandel er
53,5%, og «andre land» er viktigste marked. Bransjen kommer darlig ut
pa oversikten over gkonomiske ngkkeltall, og har lav omlgpshastighet.
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4 Eksport til Skandinavia

4.1 Karaktertrekk ved bedrifter og bransjer som har
Skandinavia som hovedeksportmarked

| bedriftsutvalget har hele 46% av bedriftene (211 stk) Skandinavia som
hovedmarked for eksport. Disse bedriftene eksporterte i 1994 for 3,1 mrd.
kr, til Skandinavia. All eksport til Skandinavia fra samtlige 461 bedrifter i
undersgkelsen var 6,3 mrd kr. Alle bransjer eksporterer til Skandinavia.

I gjennomsnitt er det 50 ansatte i bedrifter som har Skandinavia som
hovedmarked. Bedrifter i treforedlingsindustrien er i gjennomsnitt starst
med 105 ansatte, minst er bedrifter i annen industri og kjemisk-teknisk
industri med 35 ansatte.

De fleste bransjene karakteriseres ved hgy foredlingsgrad. En stor andel
bedrifter har oppgitt at deres virksomhet hovedsakelig produserer ferdig-
varer. Figur 4.1 viser at i 9 bransjer driver minst 75% av bedriftene hoved-
sakelig ferdigvareproduksjon. Trevareindustrien har lavest andel bedrifter
(40%) som hovedsakelig produserer ferdigvarer.

Neeringsmiddel
Transportmidl
Mabelindustri
Tekstilindustri
Kjemisk/tekn
Treforedl/graf.

Bransje

Annen
Verksted
Fiskeindustri
Mineralsk ind.
Metaller
Trevareindustri

0 20 40 60 80 100
Prosentandel bedrifter som hovedsakelig har
ferdigvareproduksjon

Figur 4.1. Prosentandel bedrifter som hovedsakelig driver ferdigvareproduksjon
fordelt pa ulike bransjer.
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Undersgkelsen viser at det daglig i gjennomsnitt skrives ut 10 - 20 fraktbrev
pr bedrift. Dette er tall som omfatter bade det norske markedet og eksport.
Tekstilindustrien har i gjennomsnitt hele 41 fraktbrev pr dag pr bedrift.
Dette hgye gjennomsnittet skyldes én bedrift som har oppgitt at de har 400
fraktbrev pr dag, noe som virker pafallende hgyt i forhold til de andre i
bransjen. Dersom denne bedriften fjernes fra utvalget, faller snittet til 25
fraktbrev pr dag for tekstilindustrien.

Ngkkeltall om bransjenes eksport til hovedmarked Skandinavia er vist i
tabell A4.1.

Tabell A4.1: Kjennetegn ved bransjers eksport til Skandinavia nar Skandinavia er
hovedeksportmarked.

Bedrifter med | Eksportens del Bransjens Andel bedrifter
Skandinavia som av total totale med mer enn 5

hovedeksport- [driftsinntekt (%)| eksportverdi |ars erfaring i dette
Bransje marked (mill kr) markedet (%)
Treforedling/grafisk industri 14 61% 6,8 160 85
Tekstilindustri 23 74% 19,8 260 83
Metallindustri 12 60% 29,4 588 80
Neeringsmiddelindustri 6 67% 115 72 67
Mgbelindustri 15 54% 51 78 73
Kjemisk-teknisk industri 27 54% 11,3 385 83
Mineralsk industri 8 53% 10,9 112 88
Verkstedindustri 80 46% 14,4 1156 84
Annen industri 10 45% 4,9 46 75
Transportmiddelindustri 9 32% 55 82 89
Trevareindustri 4 12% 8,3 151 100
Fiskeindustri 3 10% 1,2 38 100
SUM: 211 =46% 11,3 3127

Fire bransjer peker seg ut nar det gjelder andel bedrifter i bransjene som er i
stor grad er rettet inn mot Skandinavia som marked; tekstilindustri, narings-
middelindustri, treforedling og metallindustrien. Men tabellen viser ogsa at
eksportens andel av totale inntekter til dette markedet ikke er overveldende
verken for treforedlings- eller neringsmiddelindustrien.

En meget stor andel av bedriftene i undersgkelsen har hatt eksport til
Skandinavia i mer enn fem ar.

4.2 Organisering av transportene

Transportmiddel

Geografiske forhold er, ved siden av varesammensetning, en viktig forklar-
ingsfaktor for valg av transportmiddel. Det gjelder hvilke markeder og
landsdeler transportene gar til og kommer fra. Tabell A4.2 viser at bil
dominerer som viktigste transportmiddel ved eksport til Skandinavia. | fem
bransjer har samtlige bedrifter oppgitt at bil er det vanligste transport-
middelet.
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Verkstedindustrien er den eneste bransjen hvor alle transportmidler i
varierende grad har status som det vanligste ved transport til Skandinavia.
Verkstedindustrien er ved siden av Annen industri den eneste bransje som
har bedrifter som bruker fly som vanligste transportmiddel ved eksport til
Skandinavia.

Kombinert transport brukes i noen grad av nearingsmiddelindustrien,
tekstilindustrien, Annen industri, kjemisk/teknisk-, verksted- og tekstil-
industrien. Det er ikke mulighet til & si noe om transport-middelfordelingen
I hver bedrift.

Tabell A4.2 Andel av bedriftene i hver bransje som har dette som vanligste
transportmiddel. (Prosent.)

Kombi- Andel bedrifter
transport/ med direkte

Bil Bat Fly Bane annet transport (%)
Trevareindustri 100 0 0 0 0 100
Fiskeindustri 100 0 0 0 0 75
Transportmiddelindustri 100 0 0 0 0 56
Metallvareindustri 100 0 0 0 0 36
Mgbelindustri 100 0 0 0 0 22
Mineralsk industri 87,5 12,5 0 0 0 50
Tekstilindustri 87 0 0 0 13,7 18
Kjemisk-teknisk industri 86,2 3,4 0 0 10,2 50
Treforedlingsindustri 84,6 7,7 0 0 7,7 42
Verkstedindustri 84,6 1,3 3,8 1,3 8,9 38
Neeringsmiddelindustri 83,3 0 0 0 16,7 50
Annen industri 75 0 12,5 0 12,5 17

En undersgkelse om transportkorridorer viser at jernbanetransporter er
viktigere fra @stlandsregionen enn andre regioner i Norge, og spesielt til
Sverige (Lindjord og Jensen, 1995). Det er god jernbaneforbindelse mellom
den delen av Norge og Sverige, men totalt sett er imidlertid jernbane lite
brukt. Bare 1,6% av samlet eksport malt i tonn gikk med jernbane i 1992.

Omlastinger

Pa bakgrunn av spgrsmal om direktetransport viser tabell A4.2 at det finnes
innslag av omlasting mellom avsender og mottaker under transport i alle
bransjer, med unntak av trevareindustrien. Omlasting kan skje mellom
samme type transportmidler eller mellom ulike typer transportmidler, og
gjennomfares av transporter, grossistledd eller agenter. I samtlige bransjer,
med unntak av tekstilvarer, er ett omlastingspunkt mest vanlig nar omlasting
skjer. | tekstilindustrien er 2 omlastingspunkter mest vanlig. Med unntak av
fiskeindustrien har samtlige bransjer distribusjonsopplegg med flere
omlastingspunkter, vanligvis to.

| enkelte bransjer finner vi innslag av 3 omlastingspunkter. Dette gjelder
tekstil-, treforedling-, kjemisk-teknisk-, verksted- og transportmiddel-
industrien. Selv om transportmiddelindustrien hovedsakelig benytter bil som
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vanligste transportmiddel, skjer det altsd omlasting pa inntil tre omlastings-
punkter.

Bedrifters egeninnsats

Man kan male bedrifters egeninnsats i internasjonal transport ved a se pa
bedriftenes deltakelse i planlegging av internasjonale transporter og bedrif-
tenes bruk av egentransport. Disse forholdene gar fram av Tabell A4.3.

Tabell A4.3. Bedrifters egeninnsats ved transport til Skandinavia.

Antall bedrifter som Antall bedrifter Antall bedrifter
har Skandinavia som som planlegger som har
Bransje hoved-eksportmarked | transportene selv egentransport
Neeringsmiddel 6 1
Fiskeindustrien 3 1
Tekstilindustrien 23 3
Trevareindustrien 4 2
Mgbler/innredn. 15 1
Treforedling 14 4
Kjemisk-teknisk 27 8 1
Mineralsk 8 2
Metall 12 5
Verksted 80 18 1
Transportmiddel 9 4
Annen industri 10
Sum: 211 49 2

Resultater fra undersgkelsen viser at mange bedrifter (77%) overlater
planleggingen av eksporttransporten til transportgren. Bare 49 av 211
bedrifter planlegger selv. Her vil det sikkert vaere en glidende overgang i
graden av ekstern bistand.

Egentransport er nesten fraveerende i grenseoverskridende transporter fra
Norge til Skandinavia, bare 2 av 211 bedrifter her har egentransport.

4.3 Transportkostnader og leveringspresisjon

Kostnader

Tabell A4.4 viser at transportkostnadenes andel av driftsinntektene varierer
mellom 1 og 6% mellom ulike bransjer. Hayeste transportkostnader har
trevareindustrien og mineralsk industri med henholdsvis 6% og 5% av
driftsinntektene.
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Tabell A4.4. Transportkostnadens andel av driftinntektene, leveringstid og
leveringspresisjon.

Transportkostnader i Transporttid malt i Vurdering av egen evne
Bransje prosent av driftsinntekter antall dager til & levere i rett tid *)
Trevarer 6 2,3 5,0
Mineralsk industri 5 2,1 4,5
Mgabel 4 4,8 4,6
Kjemisk/teknisk 4 3,3 4,6
Treforedling 4 2,8 50
Neeringsmiddel 4 1,8 57
Fiskeindustri 4 1,3 53
Tekstiler 3 7,3 4,7
Verksted 3 3 47
Transportmidd 3 2,6 4,5
Metaller 2 4,1 4,6
Annet 1 34 52

*) Skala 1 - 6, hvor 6 er best.

Det er mange forklaringer pd hvorfor noen bransjer har hgyere andel
transportkostnader enn andre. Her er noen momenter;

e Eksportandel og andel grensoverskridende transporter vil normalt fare til
gkte totale transportkostnader. Fordi transportkostnad pr transportert
enhet generelt er avstandsdegressive, forutsatt full kapasitetsutnyttelse,
vil gkningen ikke vaere proporsjonal med gkt eksportandel.

¢ Produktenes egenskaper (verdi, egenvekt, volum, temperaturkrav og
holdbarhet) og krav til transportteknologi og hurtig framfering vil
pavirke transportkostnadene. For eksempel er termotransport dyrere enn
«alminnelig» transport, og ekspressforsendelser dyrere enn ordinere
forsendelser.

e Transportmiddelsammensetning i bransjen og andel direkte transporter.

e Leveringsbetingelser (CIF, FOB, mm) og tradisjoner nar det gjelder
kostnadsberegning i transport.

e Vareverdi, nar transportkostnadenes andel av driftsinntektene beregnes.

e Sendingsstarrelse pavirker transportkostnad. Fulle lass gir best utnyttelse
av transportmidlene og blir dermed billigst.

e Mulighetene for returtransporter vil pavirke transportkostnadene.
Utnyttelse av transportkapasiteten begge veger gir lavest transport-
kostnad. Haye tidskrav til transporten gir mindre muligheter for
returtransporter.

Hoye transportkostnader i trevareindustrien kan delvis forklares ut fra en
hgy andel direkte der-der transporter med bil. Undersgkelser viser at
sammenlignet med kombitransport pa bane er der-til-dgr transport med bil i
internasjonal transport dyrere (Lyng, 1992). Samlasting med andre

27



Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

leverandgrer skjer i liten grad, og transporten gar direkte. Dersom bilene
ikke kan fylles, vil de ga med ledig kapasitet.

Ved egentransport er det ikke tillatt & drive samlasting med andre leveran-
darer. Derfor vil transportmidlene fa en vesentlig darligere utnyttelsesgrad.
Dette er i trad med en undersgkelse gjennomfart i 1988 som viste at biler i
egentransport er mindre enn leiebiler og har mer tomkjgring (Hiorth, 1988).

Hoye transportkostnader i mineralsk industri kan delvis forklares ved
godsets art. Mineralske produkter er ofte gods med hgy egenvekt, og
samlasting kan veere vanskelig ut fra vektbegrensninger. | tillegg har
mineralsk industri en hgy andel der-til-der transport med bil.

Hvorfor har s& Annen industri lav andel transportkostnader? Ved siden av at
Annen industri bestar av mye hgyverdiprodukter, har Annen industri lavest
andel direkte transporter, noe som indikerer at samlasting er utbredt.

Ser vi pa transportkostnader isolert skulle Annen industri komme darlig ut
fordi det i denne bransjen er vanligere & benytte fly (12,5% av bedriftene har
fly som vanligste transportmiddel). Nar derfor andel transportkostnader er
lav, skyldes det i farste rekke at varene har hegy verdi, mens selve
transportkostnadene er hgye fordi hgy vareverdi ogsa tilsier strenge krav til
transportkvalitet.

Metallindustrien har ogsa en relativt lav andel transportkostnader. Bil er
vanligste transportmiddel, men bare 35% av bedriftene har direkte
transporter.

Transporttid

Transporttid malt i antall dager varierer mye mellom bransjer, kfr. tabell
A4.4. Fiskeindustrien og naringsmiddelindustrien er de bransjene som har
de raskeste transportene (1,3 og 1,8 dager i gjennomsnitt), mens tekstil-
industrien har lengst transporttid (7,3 dager).

Tekstilindustrien har som vist i Tabell A4.2 en lav andel direkte transporter
(18%). 87% av transportene gar med bil, resten med kombinert transport. |
tillegg omlastes varene gjerne to ganger, og for enkelte bedrifter tre ganger.
Siden starsteparten av transportene gar via ett eller flere omlastingspunkter,
tyder det pa at sendinger blir liggende a vente pa terminaler slik at den
totale transporttiden blir hgy. Datamaterialet viser at tre bedrifter har
transporttider pa henholdsvis 11, 14 og 40 dager. Dersom disse bedriftene
utelukkes, blir gjennomsnittlig transporttid 4 dager.

Leveringsservice

Neringsmiddel- og fiskeindustrien har best selvbilde nar det gjelder
bedriftens evne til & levere varer til avtalt tid. Stort sett har alle vurdert sin
evne til & levere i rett tid som meget bra. Av en skala pa 1 til 6, hvor 1 en
darligst og 6 er best, varierer bransjesnittene mellom 4,5 og 5,7. Dette er
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bedriftens vurdering. Dersom bedriftens kunder hadde foretatt vurderingen,
ville trolig gjennomsnittskarakterene falt noe, selv om dette ikke er opplagt.
Det konkluderes likevel med at bedriftene stort sett synes at de lever opp til
de forventninger kundene deres har mht levering i rett tid.

4.4 Problemer i transport

Den vanligste flaskehalsen i transporter til Skandinavia er manglende
informasjon nar det oppstar forsinkelser og uregelmessigheter i
transportene. Selv om mange bedrifter er brukere av EDB, har elektronisk
datautveksling fortsatt ikke full utbredelse. Mange tungvinte manuelle
operasjoner synes a eksistere. Samme melding skrives gjerne flere ganger
og feil forplanter seg lett. Det manuelle systemet er dessuten
ressurskrevende, og disse forholdene kan hindre effektiv kommunikasjon.

Mgbelindustrien har den stgrste andel bedrifter (53%) med denne type
problemer. Problemet med manglende informasjon varierer. 1 metall-
industrien har bare 7% av bedriftene denne type problemer. Fiskeindustrien
har ikke oppgitt at de har problemer med manglende informasjon ved
uregelmessigheter i transportene. Fiskeindustrien har heller ikke oppgitt at
de har andre typer problemer, som for eksempel svinn og skade pa varer
under transport eller forsinkelser (se figur 4.3).

Svinn og skade pa gods under transport er sveert utbredt i trevareindustrien.
Dette oppstar selv om trevareindustrien bare har direkte transporter med bil.
Gjennom intervjuer i bedrifter er det bekreftet at skade pa varer og svinn er
et problem, selv om transporten gar direkte der-til-dgr. Dette er varer som
stiller store krav til riktig lossing og stuing. Ogsa mgbelbransjen har en viss
hyppighet av denne type problemer. 20% av bedriftene har oppgitt at de har
slike problemer. Figur 4.2 viser at forsinkelser i transportene pa det
Skandinaviske markedet ikke er utbredt. Tekstilindustrien har den mest
omfattende opplevelsen av forsinkelser som et problem, idet 17% av
bedriftene i bransjen oppgir dette som et problem.
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Figur 4.2. Problemer i transporter til Skandinavia.

4.5 Oppsummering Skandinavia

211 av bedriftene i denne undersgkelsen har Skandinavia som hoved-
eksportmarked Gjennomsnittsbedriften har 50 ansatte og produserer for-
trinnsvis ferdigvarer. Bedrifter i alle 12 bransjer har Skandinavia som sitt
viktigste eksportmarked.

Bilen er viktigste transportmiddel ved eksport til Skandinavia. Innen den
enkelte bransje har minst 75% av bedriftene bil som viktigste transport-
middel. Ikke all biltransport er direktetransport.

Bare 23% av bedriftene planlegger transportene sine selv, de fleste overlater
kompliserte forhold ved grenseoverskridende transport til mer profesjonelle
planleggere. Egentransport er nesten fravaerende.

Transportkostnadenes andel av driftsinntektene varierer mellom 6%
(Trevareindustrien) og 1% (Annen industri). De fleste bransjene har et
gjennomsnitt pa 2 - 3% transportkostnader av driftsinntektene.

Transporttiden til Skandinavia varierer stort mellom bransjene; 1,3 - 7,3
dager.

Bedriftene er «rimelig forngyde» med den leveringskvalitet de gir kundene
sine, men perfekte anser de seg ikke for & veere. Pa en skala fra 1 (darligst) -
6 (best), er bransjegjennomsnittene en kvalitetsscore pa 4,4 til 5,7.
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Mgbelindustrien og trevareindustrien har problemer med svinn og skade pa
varer under transport. Forsinkelser i transportene er lite utbredt. Svikt i
informasjonsstrammen er et problem som bergrer de fleste bransjene i starre
eller mindre grad. | Mgbelbransjen opplever over halvparten av bedriftene
dette problemet.
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5 Eksport til Vest-Europa

5.1 Karaktertrekk ved bedrifter og bransjer som har
Vest-Europa som hovedeksportmarked

I denne undersgkelsen har 35% av bedriftene (170 stk) Vest-Europa som
hovedeksportmarked. Total eksport av alle bedrifter i undersgkelsen til
Vest-Europa var 7,4 mrd. kr i 1994, og for de som har Vest-Europa som
hovedmarkedet var eksporten hit 4,3 mrd kr. Alle bransjer bortsett fra
neringsmiddelindustrien eksporterer til Vest-Europa.

Bedriftene er omtrent av samme stagrrelsesorden, malt i antall ansatte, som
de bedriftene som har Skandinavia som viktigste marked. Gjennomsnittet er
51 ansatte.

En starre del av bedriftene i dette markedet (sammenlignet med bedrifter
som har Skandinavia som sitt viktigste marked) driver hovedsakelig ferdig-
vare-produksjon, kfr. figur 5.1. Fiskeindustrien har svert lav bearbeidings-
grad til dette markedet sammenlignet med Skandinavia. En mulig forklaring
pa dette er EUs proteksjonisme innenfor fiskeri hvor norske bearbeidede
fiskeprodukter blir palagt toll. Derimot har trevareindustrien og mgbel-
industrien en vesentlig heyere bearbeidingsgrad enn ved eksport til
Skandinavia.
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Neeringsmiddel
Verksted
Tekstilvarer

Trevarer

Bransje

Treforedling

Metaller
Kjemisk-tekn
Mineralsk ind
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Prosentandel bedrifter som hovedsakelig har
ferdigvareproduksjon

Figur 5.1. Bedrifter med Vest-Europa som hovedmarked og som hovedsakelig
driver ferdigvareproduksjon.
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Antall fraktbrev pr bedrift varierer sterkt, fra 3 stk pr dag i neringsmiddel-
industrien til 37 stk pr dag i kjemisk/teknisk industri. Men det er to
kjemisk/tekniske bedrifter som har henholdsvis 150 og 300 stk pr dag, som
synes «unaturlig» hgyt. Uten disse bedriftene faller snittet til 10 fraktbrev pr
dag. Grovt sett ligger antall fraktbrev pa 10 - 20 pr dag, med unntak av
neeringsmiddel-, trevare-, fiske- og metallvareindustri, som med 3 - 8 pr dag
alle har feerre antall fraktbrev enn gjennomsnittet for alle bransjer.

Tabell A5.1. Kjennetegn ved bransjer med Vest-Europa som hovedeksportmarked.

Bedrifter med Vest- Andel eksport til Andel bedrifter med
Europa som viktigste | Vest-Europa av mer enn 5 ars
eksportmarked total driftsinntekt [ Eksportverdi markedserfaring

Bransje (prosent) (prosent (mill kr) (prosent)
Trevarer 28 85% 29,7 823 68
Mineralsk industri 7 47% 40,9 491 75
Fiskeindustri 14 48% 37,5 61 100
Mgbel 12 43% 16,2 314 55
Transportmiddel 12 43% 45,7 278 92
Verksted 58 34% 30,3 881 78
Kjemisk-tekn 14 28% 25,9 412 78
Metaller 6 30% 55 252 86
Annen industri 27% 31,2 44 67
Treforedling 26% 43,8 373 100
Tekstilvarer 23% 15,5 61 50
Neeringsmiddel
SUM: 70 37% 15,6 4301

En bransje peker seg ut: Trevareindustrien hvor 85% av bedriftene har Vest-
Europa som hovedeksportmarked. Denne bransjen har ogsa relativt hgy
andel av totale inntekter fra dette markedet.

Neringsmiddelindustrien som bransje har ingen bedrift hvor Vest-Europa er
hovedmarkedet.

Man ber ogsa legge merke til at flere bransjer har over 40% av sine totale
inntekter fra dette markedet. Dette er treforedling, transportmiddelindustri
og mineralsk industri, mens fiskeindustrien har opp mot 40%.

Med unntak av treforedling og fiskeindustri (og fraveerende naringsmiddel-
industrien) har de gvrige bransjer alle fatt nye eksportarer til dette markedet
de siste fem drene. Dette er det samme bildet som gjaldt for Skandinavia.
Generelt kan man si at flertallet av bedriftene som eksporterer til Vest-
Europa i undersgkelsen har minst fem ars erfaring i dette markedet. Mgbel-
og tekstilindustrien skiller seg ut med lavere andel bedrifter med mer enn 5
ars eksporterfaring (henholdsvis 55% og 50%).
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5.2 Organisering av transportene

Transportmiddel
Tabell A5.2 viser valg av transportform til Vest-Europa.

Tabell A5.2. Andel av bedriftene i hver bransje som har dette som vanligste
transportmiddel. (Prosent.)

Kombi- Andel bedrifter
transport med direkte
Bransje Bil Bat Fly Bane | eller annet [transport (prosent)
Neeringsmiddel 100 0 0 0 0
Mgabel 91 0 0 9 18
Fiskeindustri 80 20 0 0 40
Trevarer 72 14 7 7 41
Verksted 66 16 14 0 5 30
Treforedling 60 40 0 0 0
Transportmiddel 58 17 0 17 36
Metaller 57 29 0 14 57
Kjemisk-tekn 56 28 11 0 6 19
Annet 50 0 33 0 17 33
Tekstilvarer 33 33 17 0 17 20
Mineralsk industri 25 38 0 0 38 25

Bil brukes i mindre utstrekning til transporter til Vest-Europa enn til
Skandinavia. Transportavstanden til markedet er lengre. Bilen har likevel en
fremtredende rolle som et viktig transportmiddel til VVest-Europa.

Battransport er et viktig transportmiddel for bedrifter i ni bransjer. Bat er
det viktigste transportmiddelet ved transport av mineralske produkter til
Vest-Europa for vesentlig flere bedrifter enn bil. Bat er viktig i andre
bransjer ogsa, for eksempel i tekstilindustrien, i metallindustrien og i
kjemisk/teknisk industri.

En tredjedel av bedriftene i Annen industri har fly som vanligste transport-
middel til Vest-Europa, men totalt har 5 bransjer innslag av flytransport som
den vanligste transportmaten.

Det er bare trevareindustrien som her har bedrifter med jernbanetransport
som vanligste transportmiddel. Dersom man ser pa ulike former for
kombinert transport, har bedrifter i ni bransjer denne type transport som den
vanligste. Transportbildet er med andre ord mer nyansert nar det gjelder
transportmiddel-sammensetning ved eksport til Vest-Europa enn ved
eksport til Skandinavia.

Omlastinger

Tabell A5.2 viser at ingen bransjer peker seg ut med kun & ha direkte-
transport. Metall-, trevare- og fiskeindustrien har hgyest andel bedrifter som
hovedsakelig har direktetransporter. 1 den grad det foregar omlasting skjer
dette hovedsakelig pa 2 omlastingspunkter. Dette gjelder i fiskeindustrien, i
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neringsmiddelindustrien, i tekstilindustrien og i trevareindustrien. Tre
bransjer peker seg ut med innslag av 3 omlastingspunkter i transportene:
Tekstilindustrien, treforedlingsindustrien og verkstedindustrien. | de andre
bransjene er det en overvekt av bedrifter med ett omlastingspunkt i
transportene.

Bedrifters egeninnsats

Man kan male bedrifters egeninnsats i internasjonal transport ved a se pa
bedriftenes deltakelse i planlegging av internasjonale transporter og
bedriftenes bruk av egentransport. Disse forholdene gar fram av tabell
A5.3.

Tabell A5.3. Bedrifters egeninnsats ved transport til Vest-Europa fordelt pa ulike
bransjer.

Antall bedrifter som Antall bedrifter Antall bedrifter
har Vest-Europa som som planlegger som har
Bransje hoved-eksportmarked | transportene selv egentransport
Neeringsmiddel - -
Fiskeindustrien 14 5
Tekstilindustrien 7 2
Trevareindustrien 28 8 1
Mgbler/innredn. 12 2
Treforedling 6 2
Kjemisk-teknisk 14 4
Mineralsk 7 5
Metall 6 2
Verksted 58 6
Transportmiddel 12 2
Annen industri 6 0
Sum: 170 38 1

Man ser at mineralsk industri peker seg ut med en hgy andel (71%) blant
bedrifter som planlegger transportene selv. | fiskeindustrien er tallet 36%. |
andre bransjer er det mindre vanlig & sta for transportplanleggingen selv.
Totalt overlater omlag 77% av bedriftene planleggingen av transport til
andre Dette er samme andel som til det skandinaviske markedet i forrige
kapittel.

Figuren viser at det bare finnes egentransport i en av bedriftene som har
Vest-Europa som hovedeksportmarked.

Tabellen viser dermed at bedriftene i store trekk overlater til profesjonelle
operatarer pa et vanskelig transportmarked bade a planlegge og ikke minst
utfgre transporten.

35



Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

5.3 Transportkostnader og leveringspresisjon

Kostnader

Transportkostnadenes andel av driftsinntektene varierer mellom 2 - 6%.
Totalt sett kan det se ut som transportkostnadenes andel er hgyere for
bedrifter som har Vest-Europa som viktigste marked enn for bedrifter med
Skandinavia som viktigste marked. Dette kan skyldes at avstandene er
lengre, det kreves mer dokumentasjon og det er vanskeligere & fa retur-
transporter.

I fem bransjer er transportkostnadsandelen ved eksport til Vest-Europa
starre enn ved eksport til Skandinavia. Spesielt papekes Annen industri hvor
transportkostnadsandelen ved eksport til VVest-Europa er 4%, mens den er
1% ved eksport til det skandinaviske marked. Transportmiddel-, verksted-
og tekstilindustrien skiller seg ut ved at transportkostnadens andel av
driftsinntektene er starre ved eksport til Skandinavia (i gjennomsnitt 3%)
enn ved eksport til Vest-Europa (i gjennomsnitt 2%).

Sammenlignet med eksport til Skandinavia er det flere forhold som er
annerledes ved eksport til Vest-Europa: Generelt kan man si at transport-
avstanden og dokumentasjonskravet gker kostnaden. Dette gjor det
vanskelig med returtransport. Nar det gjelder Annen industri, er den totale
eksportaktivitet til dette markedet stor, sammen med bruk av fly som
vanligste transportmiddel. Dette forklarer noe av forskjellen.

Verkstedindustrien har lavere eksportaktivitet og en betydelig mindre
bilbruk til det vesteuropeiske markedet enn til Skandinavia. Pa tilsvarende
mate er denne bransjens transportkostnader relativt lavere ved eksport til
Vest-Europa enn ved eksport til Skandinavia (henholdsvis 2 og 3%, jfr.
forrige avsnitt).

Transporttid

Transporttidene varierer mellom 1,3 og 6 dager i gjennomsnitt mellom ulike
bransjer. Lavest transporttid har Annen industri, noe som er rimelig da
Annen industri har en stor andel flytransport (33% av bedriftene i bransjen).

Mens tekstilindustrien hadde en gjennomsnittlig transporttid pa 7 dager (ved
ekskludering av to bedrifter, 4 dager) ved eksport til Skandinavia, er
transporttiden til Vest-Europa 3,5 dager i gjennomsnitt, til tross for en starre
bruk av kombinert transport til VVest-Europa pa bekostning av biltransport.
Samtidig er den geografiske avstanden til markedet gkt. Mens andelen
direkte transport til det skandinaviske marked var 18%, er den til Vest-
Europa 20%. Betydningen av dette for transporttiden er imidlertid usikker.
Derimot vil andelen flytransport pavirke gjennomsnittlig transporttid.

Mgbelindustrien har til ssmmenligning gkt sin gjennomsnittlige transporttid
fra snaut 5 til 6 dager. Dette kan delvis forklares ved at transportavstanden
til markedet er lengre. Sett i lys av at mgbelindustrien ogsa har stgrre andel
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kombinert transport og lavere andel direkte transporter til Vest-Europa,
virker dette rimelig. Varene omlastes 1 eller 2 ganger hvis de ikke
transporteres direkte.

Tabell A5.4 Transportkostnader og leveringspresisjon ved eksport til Vest-Europa.

Transportkostnader Vurdering av egen
i prosent av Transporttid evne til & levere i
Bransje driftsinntekter (dager) rett tid*
Neeringsmiddel - 2 5,0
Fiskeindustri 6 3 5,0
Mineralsk ind 6 5 55
Trevarer 5 5 5,2
Treforedling 5 3 4,7
Kjemisk-tekn 4 4 5,2
Mabel 4 6 6,0
Annet 4 1 4.7
Metaller 3 5 4,7
Tekstilvarer 2 4 4,0
Verksted 2 6 55
Transportmiddel 2 5 4,8

! Skala 1 - 6, hvor 6 er best. .

Leveringsservice

Bedriftenes vurdering av hvor dyktige de er til & levere varer i rett tid
varierer: Tekstilindustrien skiller seg ut med en lav score; enten pa grunn av
en mer kritisk vurdering av egen evne til punktlig levering, eller pa grunn av
et objektivt sett darligere resultat. Mgbelbransjen stikker seg ut med
toppkarakter. Kanskje den gjenspeiler noe av den optimisme som synes a
eksistere i bransjen med utviding av eksportmarkedene? Kanskje er det
nettopp pa grunn av leveringsdyktighet at bransjen ekspanderer med to nye
eksportgrer de siste 2 arene?

5.4 Problemer i transport

Figur 5.2 viser at det vanligste problemet for bedrifter med Vest-Europa
som viktigste marked er manglende informasjon ved forsinkelser. Fiske-
industrien er den bransjen som har stgrst andel bedrifter som opplever
manglende informasjon ved uregelmessigheter i transportene som
problematisk. 47% av bedriftene i fiskeindustrien opplever dette problemet.
Fiskeindustrien hadde til sammenlikning ingen angitte problemer ved
eksport til Skandinavia.

Forsinkelser i transport er et annet problem som er stgrre ved transport til
Vest-Europa enn ved eksport til Skandinavia. Metallindustrien og transport-
middelindustrien peker seg ut som de to bransjene hvor den starste andel av
bedriftene har dette problemet, med oppunder 30% av bedriftene. |
fiskeindustrien og verkstedindustrien har 20% av bedriftene problemer med
forsinkelser. Forsinkelser som medfgrer at sjafgren mister planlagt ferje-
avgang kan fa store faglger. Spesielt er dette problematisk dersom kjaretiden
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fram til ferjehavn er pa grense av tillatt kjgretid. | denne forbindelse er
transport av fersk fisk spesielt sarbar (Lindjord og Jensen, 1995).

Bare fem bransjer nevner svinn og skade pa varer under transport. Tre-
foredlingsindustrien peker seg ut ogsa her med starst andel bedrifter (20%)
med denne type problemer.

Fiskeindustri

Tekstilvarer

Verksted 7_—,7
E

Transportmiddel .
Metaller

o oo E O Informasjon
> Kjemisk-tekn '
n —
S + W Svinn/skade
o Trevarer F‘
m @ Forsinkelser

Treforedling
Mabel

Neeringsmiddel
Mineralsk ind e
Annet
0 10 20 30 40 50

Prosentandel bedrifter som opplever problemer

Figur 5.2. Problemer i transportsystemet ved eksport til Vest-Europa.

5.5 Oppsummering Vest-Europa

170 av bedriftene i utvalget har Vest-Europa som hovedeksportmarked.
Bedriftene som eksportere til Vest-Europa har i gjennomsnitt 51 ansatte.
Med unntak av fiskeindustrien produserer bedriftene hovedsakelig
ferdigvarer. | fiskeindustrien er det bare 20% av bedriftene som produserer
ferdigvarer. Dette har muligens sammenheng med EUs tollregler pa
bearbeidede fiskeprodukter. Bedrifter i 12 bransjer har Vest-Europa som sitt
viktigste eksportmarked.

Bil er mindre viktig enn den var for eksport til Skandinavia. Bat og
kombinert transport med bil og jernbane er her mer vanlig.

Planlegging av transportene overlates ogsa her i stor grad til eksterne
planleggere/transportarer (77%). Egentransport er ubetydelig.

Transportkostnadens andel av driftsinntektene utgjer 2 - 6%. Det er ikke
entydig at andelen er hgyere ved eksport til Vest-Europa enn ved eksport til
Skandinavia.

Gjennomsnittlig transporttid innenfor hver bransje varierer mellom 1,3 - 6
dager.
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Pa en skala fra 1 (darligst) til 6 (best), er kvalitetsscorene for de ulike
bransjene 4 - 55. | store trekk er bedriftene rimelig forngyde med sin
leveringskvalitet.

Trevareindustrien har vesentlig mindre svinn/skade pa varer under transport
enn ved eksport til Skandinavia. Problemer med forsinkelser i transportene
finnes i en viss utstrekning i de fleste bransjene, men informasjons-
problemene oppleves av flere bedrifter. Nesten halvparten av fiskeindustri-
bedriftene har informasjonsproblemer. Mens mgbelindustrien som hadde
betydelige informasjonsproblemer ved eksport til Skandinavia, har disse
bedriftene vesentlig mindre problemer her.
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6 Eksport til @st-Europa

6.1 Karaktertrekk ved bedrifter og bransjer som har @st-
Europa som hovedeksportmarked

Under 2% av bedriftene i utvalget har @st-Europa som viktigste marked,
kun 8 bedrifter. Alle bedrifter i undersgkelsen eksporterte til sammen for
300 mill kr til @st-Europa. Dette er bare 1,7% av total eksport for 461
bedrifter uansett marked. Bedrifter som har @st-Europa som hovedeksport-
marked, eksporterte hit for 100 mill kr. Fem bransjer har eksport til dette
markedet; Fiske-, trevare-, mgbel-, treforedlings-, og verksteds- industrien.

I gjennomsnitt er bedrifter som har @st-Europa som hovedmarked mindre
enn bedrifter som eksporterer til andre markeder. Antall ansatte er 43, mot
totalsnittet pa 50. Fiskeindustriens bedrifter har her i gjennomsnitt bare 9
ansatte (total gjennomsnitt 30), og treforedlingsbedriftens gjennomsnitt er
her 60, mot 102 for totalsnittet. Bare 11 bedrifter har @st-Europa som
viktigste eksportmarked. Datagrunnlaget er derfor tynt, slik at generelle
kommentarer blir gitt pa bakgrunn av fa observasjoner.

Med unntak av trevareindustrien som produserer halvfabrikata, produserer
de andre bransjene kun ferdigvarer. Bedrifter som har @st-Europa som
viktigste eksportmarked har dermed en hgyere bearbeidingsgrad pa sine
produkter enn bedrifter som har Skandinavia og Vest-Europa som viktigste
eksportmarked.

Tabell A6.1. Kjennetegn ved bransjer som har @st-Europa som
hovedeksportmarked

Bransje Bedrifter med @st- |Andel eksport til| Bransjens | Andel bedrifter med
Europa som sitt @st-Europa av totale mer enn 5 ars
viktigste eksport- totale drifts- |eksportverdi markedserfaring
marked (prosent) inntekter (%) (mill kr) (prosent)
Trevareindustri 1 3,1% 0,4 8 100
Treforedlingsindustri 1 4,3% 8,2 192 0
Mgbelindustri 1 3,6% 0,8 12 0
Verkstedindustri 4 2,3% 0,9 74 50
Fiskeindustri 1 3,4% 0,1 4 0
SUM: 8 1,7% 0,4 100

Gjennomsnittlig fraktbrevantall varierer stort mellom bedriftene, fra 1 - 50

pr dag.
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Eksportandel av totale inntekter til dette markedet er for treforedlings-
industrien 8,2%, men det er som nevnt bare 8 bedrifter totalt som har @st-
Europa som hovedeksportmarked i dette utvalget.

Bedriftene har kort eksporterfaring pa dette markedet.

6.2 Organisering av transportene

Transportmiddel og omlasting

Transportbildet til @st-Europa er lite nyansert nar det gjelder transportmate.
Alle 8 bedrifter med @st-Europa som hovedeksportmarked bruker bil til
dette markedet. All transport kjgpes eksternt, egentransport eksisterer ikke.
Det meste av all transport er direkte, og det forekommer lite omlasting. Et
unntak er verkstedindustrien hvor «bare» 75% av bedriftene har oppgitt at
transportene gar direkte dar-til-der.

Bedrifters egeninnsats

Nar det gjelder planlegging av transportene, dominerer ogsa Kjep av
tjenester eksternt. Unntak fra dette finnes: Metallindustrien planlegger
transportene sine til @st-Europa selv. Det samme gjeor delvis verksted-
industrien.

6.3 Transportkostnader og leveringspresisjon

Kostnader

Transportkostnadenes andel av driftsinntektene varierer mellom 1 og 9%.
Fisk og treforedling har lavest andel (1%), mens metallindustrien har
hgyeste andel (9%). Tabell A6.2 viser store variasjoner.

Transporttid

Transporttiden varierer mellom 1 og 2,5 dager. Tatt i betraktning at trans-
portene gar med bil direkte der til der uten omlasting virker dette rimelig.

Leveringsservice

Bedrifter som eksporterer til @st-Europa gir seg selv vesentlig hgyere score
pa spgrsmal om bedriftens evne til a levere i rett tid, enn det som er tilfelle
ved bedrifter med Skandinavia og Vest-Europa som hovedeksportmarked. |
kjemisk/teknisk industri er en imidlertid ikke helt forngyd med bedriftenes
evne nar det gjelder levering i rett tid. Mulige forklaringer pa dette kan veere
at markedet har lavere krav til levering i rett tid, at tilbakemeldingen fra
kundene mangler eller at leveringspresisjonen faktisk er bedre. En annen
mulighet er at transportene er bedre planlagt pa grunn av generell skepsis til
forholdene i @st-Europa.
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Tabell A6.2 Transportkostnader i prosent av direkte inntekter og leveringspresisjon
ved eksport til @st Europa

Transportkostnader i Vurdering av
prosent av Transporttid | egen evne til &
Bransje driftsinntekter (dager) levere i rett tid
Metallvareindustri 9 2 6,0
Verkstedindustri 4 3 53
Kjemisk-teknisk industri 3 1 4,0
Mgbelindustri 3 6,0
Fiskeindustrien 2 5,0
Treforedlingsindustri 1 5,0
Trevareindustri

6.4 Problemer i transport

Problemene med manglende informasjon ved uregelmessigheter og forsin-
kelser i transportene gar igjen her, i likhet med de bedrifter som har
Skandinavia og Vest-Europa som viktigste marked. Kjemisk/teknisk-,
metall-, verksted- og fiskeindustrien opplever manglende informasjon om
uregelmessigheter i transportene som et problem.

Ingen av bedriftene som eksporterer til dette markedet har problemer med
svinn eller skade pa varer under transport. Dette kan skyldes at andelen
terminalbehandlet gods er liten. Kjemisk-teknisk industri og treforedlings-
industrien har problemer med forsinkelser i transportene.

6.5 Oppsummering @st-Europa

Under 2%, eller bare 8 av bedriftene i utvalget har @st Europa som sitt
hovedeksportmarked. Bedriftsstarrelsen er i gjennomsnitt 43 ansatte. De
produserer mer ferdigvarer enn de bedriftene som eksporterer til
Skandinavia og Vest-Europa. Bedrifter i fem bransjer har dette markedet
som hovedeksportmarked.

Bedriftene bruker bil i direkte transport uten omlasting for a transportere
varene sine til @st Europa. Transportplanlegging settes fortrinnsvis bort til
eksterne transportgrer/speditarer.

Transportkostnadsandelen varierer mellom 1 og 9%. Transporttiden varierer
mellom 1 og 2,5 dager.

Selv om det er store forskjeller bransjene i mellom nar det gjelder vurdering
av egen leveringskvalitet, ligger scoren relativt hgyt, fra 4 til 6. Noen av
bedriftene er av den oppfatning av deres leveringskvalitet er serdeles god.

Det er ikke problemer med svinn/skade pa varene under transport ved
eksport til @st Europa. Noen fa bransjer har problemer med forsinkelser i
transportene. Disse problemene kan delvis sees i sammenheng med
informasjonsproblemene. Informasjonsproblemene er imidlertid de samme
her som ved eksport til Skandinavia og Vest-Europa.
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7 Eksport til land utenfor Europa

7.1 Karaktertrekk ved bedrifter og bransjer som har land
utenfor Europa («andre land») som hovedeksportmarked

| bedriftsutvalget har 14% av bedriftene (65 stk) Andre land som hoved-
eksportmarked. Med Andre land menes ikke-europeiske land. Totalt ble det
eksportert for 3,6 mrd. kr til dette markedet fra samtlige 461 bedrifter i
undersgkelsen, mens bedrifter som hadde Andre land som hovedeksport-
marked eksporterte hit for 1,7 mrd, kr.

I denne undersgkelsen er det 9 bransjer som har eksport til Andre land.

Gjennomsnittlig bedriftsstarrelse (antall ansatte)i bedriftene som har Andre
land som hovedeksportmarked er 47, dvs. noe under snittet totalt som er 50
ansatte.

Figur 7.1 viser at metallindustrien har lavest andel bedrifter med ferdig-
vareproduksjon. 50% av bedriftene driver hovedsakelig produksjon av
ferdigvarer. Med unntak av metallindustrien driver stgrsteparten av
bedriftene (minst 70%) innenfor hver bransje hovedsakelig med ferdigvare-
produksjon.

Ferdigvarer

Transportmidd
Treforedling
Tekstiler
Kjemisk/tekn
Verksted
Annet

Bransje

Neeringsmidde
Fiskeindustri

Metaller

0 20 40 60 80 100

Prosentandel bedrifter som hovedsakelig har
ferdigvareproduksjon

Figur 7.1. Prosentandel bedrifter som hovedsakelig driver ferdigvareproduksjon
fordelt pa ulike bransjer.

Metallindustrien har et lavt antall fraktbrev pr bedrift pr dag: 3,5 stk i snitt.
Neringsmiddelindustrien har et hgyt fraktbrevtall med 29 stk pr dag. Det
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haye snittet skyldes en bedrift som oppgir & ha 100 stk pr dag. Dersom
denne bedriften lukes ut, faller gjennomsnittet til 5 fraktbrev pr dag. | de
gvrige bransjene er variasjonen 6 - 11 fraktbrev pr dag. Sendingene gar
savel til innenlandsmarkedet som til eksport.

Tabell A7.1. Kjennetegn ved bransjer som har Andre land som

hovedeksportmarked
Eksportens andel Bransjens Andel bedrifter
Bedrifter med Andre | til dette markedet totale med mer enn 5
land som viktigste av totale eksportverdi ars markeds-
Bransje eksportmarked driftsinntekter (%) (mill kr) erfaring (prosent)
Fiskeindustri 10 34% 18,5 568 100
Neeringsmiddelindustri 3 33% 3,4 21 100
Annen industri 6 27% 10,3 98 83
Transportmiddelindustri 6 21% 19,9 297 65
Verkstedindustri 27 16% 6,0 480 67
Kjemisk-teknisk industri 8 16% 1,7 58 100
Treforedlingsindustri 2 9% 1,9 45 100
Metallvareindustri 2 10% 5,2 103 63
Tekstilindustrien 1 3% 0,7 9 0
Sum: 65 14% 6,1 1680

Tabell A7.1 viser at de bransjene som er mest avhengige av dette markedet
er transport- og fiskeindustriene hvor inntekten pa dette markedet ligger pa
18-19% av totale inntekter. Tekstilindustrien har en ubetydelig del av sin
eksport til dette markedet.

Det er store variasjoner i bransjenes samlede eksportverdier. Fiskeindustrien
har den sterste samlede eksportverdien i mill kr, starre enn til VVest-Europa.

5 av bransjene preges av a ha fatt nye eksportgrer i lgpet av de siste fem
arene. Metall-, verksted-, og transportmiddelindustrien har dessuten fatt nye
eksportarer til dette markedet de siste to arene.

7.2 Organisering av transport

Transportmiddel

Tabell A7.2 viser bedriftenes viktigste transportmiddel ved eksport til andre
land fordelt pa ulike bransjer. Bat dominerer i samtlige bransjer. Fly og
ulike former for kombinert transport benyttes i verkstedindustrien, i Annen
industri og i kjemisk/teknisk industri. Ren jernbanetransport er kun brukt i
metallindustrien.

Omlastinger

Som oftest blir varene omlastet, men unntak finnes. | transportmiddel-
industrien og i Annen industri har henholdsvis 20% og 33% av bedriftene
oppgitt at transportene gar direkte, mens en lavere andel enn henholdsvis
20% og 33% av bedriftene har sagt at de bruker bil som vanligste transport-
middel. En forklaring kan veere at noen bedrifter har direkte battransport.
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Tabell A7.2 Bedriftenes vanligste transportmiddel ved eksport til Andre land.

Prosentandel
Kombitran- bedrifter med
Bransje Bil Bat Fly Bane sport/annet direktetransport
Treforedlingsindustri 0 100 0 0 0 0
Tekstilindustri 0 100 0 0 0 0
Fiskeindustri 20 80 0 0 0 11
Transportmiddelindustri 0 67 17 0 17 20
Annen industri 17 67 0 17 33,3
Neeringsmiddelindustri 40 60 0 0 0
Verkstedindustri 14 55 24 0 8,7
Metallvareindustri 0 50 0 50 0 0
Kjemisk-teknisk industri 0 38 25 0 38 0

Den lave andelen direkte transporter er papekt. Nar man studerer antall
omlastingspunkter pa bransjeniva, ses en klar forskyvning mot flere omlast-
ingspunkter ved eksport til land utenfor Europa (Andre land). Innenfor
samtlige bransjer er to omlastingspunkter mest vanlig, og i sju av bransjene
er tre omlastingspunkter vanlig. Flest omlastingspunkter i en transportkjede
har naringsmiddelindustrien hvor enkelte bedrifter har inntil 5 omlastings-
punkter.

Bedrifters egeninnsats

Man kan male bedrifters egeninnsats i internasjonal transport ved a se pa
bedriftenes deltakelse i planlegging av internasjonale transporter og
bedriftenes bruk av egentransport. Disse forholdene gar fram av tabell
A7.3.

Tabell A7.3. Bedrifters egeninnsats ved transport til Andre land

Antall bedrifter som Antall bedrifter Antall bedrifter
har Andre land som som planlegger som har
Bransje hoved-eksportmarked | transportene selv egentransport
Neeringsmiddel 3 2 1
Fiskeindustrien 10 5
Tekstilindustrien 1 0
Trevareindustrien 0 -
Mgbler/innredn. 0 -
Treforedling 2 0
Kjemisk-teknisk 8
Mineralsk 0
Metall 2 2
Verksted 27 3
Transportmiddel 6 3
Annen industri 6 2
Sum: 65 18 1
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Tabellen viser at omlag samme andel bedrifter som for gvrige markeder
planlegger transporten selv, der er andelen noe hgyere (28%). | fiske-
industrien ser man at halvparten av bedriftene planlegger selv.

Egentransport finnes bare i én bedrift.

7.3 Transportkostnader og leveringspresisjon

Kostnader

Transportkostnadenes andel av driftsinntektene varierer mellom 3 - 5%.
Datamaterialet gir ikke indikasjoner pa at transportkostnadene som andel av
driftsinntektene gker sa snart en eksporterer utenfor Europa. Dette ma
imidlertid ses i sammenheng med bransjenes eksportaktivitet og hvor stor
andel av transportene som gar til dette markedet. En mindre del av bransjens
bedrifter har dette markedet som sitt viktigste. Dessuten ser man at
sjatransport er det vanligste transportmiddelet utenfor Europa.

Tabell A7.3. Transportkostnader og leveringspresisjon ved eksport til Andre land.

Transportkostnader i Vurdering av

prosent av Transporttid egen evne til &
Bransje driftsinntekter (dager) levere i rett tid*
Neeringsmiddelindustri 5 3 4,5
Treforedlingsindustri 4 3 50
Metallvareindustri 4 2 5,0
Annen industri 4 3 4,8
Fiskeindustri 3 3 4,7
Kjemisk-teknisk industri 3 4 50
Verkstedindustri 3 6 4,4
Transportmiddelindustri 3 6 4,8

1 Skala 1 - 6, hvor 6 er best.

Transporttid

Transporttiden er lengre til markeder utenfor Europa enn til gvrige
markeder. Dette er i trad med valg av transportlgsning med mer kombinert
transport og sjgtransport. Korteste transporttid har metallindustrien med 1,5
dag, dette kan ha sammenheng med at Andre land ogsa kan bety land belig-
gende nert til Norge, for eksempel tidligere Sovjet-stater. Lengste gjen-
nomsnittlige transporttid har verksted-industrien med i overkant av 6 dager.

Leveringsservice

Bedriftenes vurdering av egen dyktighet nar det gjelder levering til rett tid,
kjennetegnes av en gjennomsnittskarakter pd mellom 4 og 4,5. Ingen
bransjer peker seg ut med sardeles positiv eller negativ vurdering. Dette ma
tolkes som at bedriftene ser pa seg selv som rimelig gode.
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7.4 Problemer i transport

Problemopplevelsen ved eksport til Andre land har visse fellestrekk med
eksport til europeiske land. Typisk nok er det informasjonsproblemer som
er vanlig, men problemene er mindre utbredt ved eksport til Andre land enn
ved eksport til Vest-Europa. Dette er uventet da handel med fjerntliggende
land er vesentlig mer komplisert med tanke pa informasjonsoverfgring og
dokumentasjon enn ved handel med europeiske land (Hagen, 1990). Sma
feil i dokumentene resulterer i flere telefoner og dokumentoversendelser for
alle opplysninger er gitt pa tilfredsstillende form. Kvaliteten pa
informasjonen kan ogsa veere avhengig av antall ledd informasjonen skal
passere (Lea, 1993). Elektronisk datakommunikasjon er ikke gjennomfart i
alle ledd i transportkjeden, og dermed er ikke gevinsten av elektronisk
kommunikasjon realisert i stgrre utstrekning. Fremdeles skaper manuelle
rutiner og feil i dokumenter problemer for effektiv informasjonsutveksling.

Forsinkelser i stgrre grad gjer seg gjeldende for tre bransjer, nemlig Annen
industri, kjemisk/teknisk industri og verkstedindustri.

Svinn er et problem som bergrer bedrifter i fiskeindustrien og verksted-
industrien.

Fiskeindustri '—

Annet

I
+ \
Transportmidd ‘
Oinfo
I

Kjemisk/tekn E

W svinn

Bransje

Verksted -

m forsink

Neeringsmidde 1
Metaller

Treforedling 1

0 5 10 15 20 25 30

Prosentandel bedrifter

Figur 7.2. Problemer i transportsystemet ved eksport til Vest-Europa.

7.5 Oppsummering Andre Land

65 av bedriftene i utvalget har land utenom Europa (Andre land) som
hovedeksportmarked. Bedriftenes starrelse er i gjennomsnitt 47 ansatte.

Med unntak av metallindustrien driver minst 70% av bedriftene med
ferdigvareproduksjon. Bedrifter i ni bransjer har land utenfor Europa som
sitt viktigste eksportmarked.
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Bat er det viktigste transportmiddelet, mens bil og kombinert transport med
bil og jernbane er mindre utbredt. Det er lite direkte transport, og varene
omlastes oftest flere ganger enn ved eksport til Europa.

28% av bedriftene planlegger transportene sine selv. Egentransport finnes
bare i en bedrift.

Transportkostnadenes andel av driftsinntektene varierer mellom 3 og 5% i
ulike bransjer.

Transporttiden varierer mellom 1,5 til 6,2 dager i gjennomsnitt for ulike
bransjer. Her er det til dels store variasjoner mellom ulike bedrifter.

Bedriftene synes at de er rimelig gode pa leveringskvalitet. P4 samme skala
som foran ligger bransjesnittet mellom 4,4 - 5 i de ulike bransjene.

Svinn/skade pa varer under transport og forsinkelser er lite utbredt, og
gjelder bare fem av bransjene. De samme bransjene har problemer med
informasjonsflyten, men sammenliknet med Europa er informasjons-
problemene ikke serlig omfattende. Fiskeindustrien har flest bedrifter
(30%) med informasjonsproblemer.
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Del B

Analyse av bedrifters
logistikkostnader og driftsoverskudd
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1 Innledning

Del A av rapporten ga et bilde av eksporten fra sma og mellomstore
bedrifter i Norge. Farst ved omtale av blant annet bedriftenes starrelse i
antall ansatte, lokalisering, omsetning og bransjetilknytning. Deretter
omfanget av eksport, hvilke hovedmarkeder ulike type bedrifter betjener,
valg av transportmiddel i bransjene, transportkostnader og transporttid, samt
hvilke hovedproblemer bedriftene selv oppfatter ved de forskjellige handels-
markeder.

Eksportens andel av omsetningen er i de intervjuede bedriftene 65 prosent.
Den hgye eksportandelen har sammenheng med at ett av kriteriene for & bli
intervjuet var at bedriften hadde eksport. Med utgangspunkt i opplysningene
fra de 461 intervjuede bedriftene med eksportrettet produksjon gnsker vi i
denne delen av rapporten a ga nermere inn pa hvilke forhold som pavirker
bedriftens logistikkostnader og driftsoverskudd.

1.1 Formal og problemstilling

1.1.1 Formal

Formalet med del B av denne rapporten er & forklare hvilke forhold som
bestemmer bedriftenes logistikkostnader. Det er lagt spesiell vekt pa den
eksportrettede delen av logistikkostnadene. Utgangspunktet er her sammen-
henger som de siste 10 ar er trukket frem i internasjonale artikler.

1.1.2 Problemstilling

I en rekke internasjonale artikler og bgker er det de siste 10 ar viet mye
plass til eksempler pa bedrifter som har hatt suksess, og hvor
artikkelforfatterne forklarer denne suksessen med at bedriftene har redusert
sin tidsbruk fra bestilling til levering, samt at de samme bedriftene har
fokusert pa at levering av varer skal ha kvalitet i kundenes gyne. | ulike
empiriske eksempler har man vert i stand til & finne og observere viktige
sammenhenger mellom for eksempel pd den ene side varestrammens
hastighet, lagerets omlgpshastighet og ledetider, og pa den andre siden
kvalitet, produktivitetsnivd og evnen til raskt tilpasse seg endringer i
markedet (Persson, 1995).

I denne delen av rapporten har vi undersgkt om vi kan finne igjen slike
sammenhenger som det er referert til i forrige avsnitt, blant norske sma og
mellomstore bedrifter med eksportrettet produksjon. Kan vi altsa blant
norske SMBer finne sammenheng mellom bedriftenes suksess, tids-
effektivitet og leveringskvalitet?
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1.2 Data og metode

Forhold som bedriftenes overskudd, kostnader eller markedsandeler kan alle
brukes for & operasjonalisere begrepet «suksess». Andre forhold enn de
foran nevnte kan ogsa anvendes, for eksempel bedriftenes evne til a
tilfredsstille kundenes krav til service. Slike «suksessvariable» pavirkes
selvsagt av en rekke forhold. | analysen tar vi med de vi primeart er
interessert i a finne virkningen av, nemlig tidseffektivitet og leverings-
kvalitet. Analysens resultater far sa vise hvilke forhold som forklarer den
starste delen av suksessen for bedriftene.

Analysen gjennomfares pa det datamaterialet som er beskrevet og anvendt i
rapportens del A. Dette er opplysninger fra 461 norske sma og mellomstore
bedrifter som alle har det til felles at de har vareproduksjon og at de har
eksport. For vytterligere beskrivelse av datamaterialet henviser vi til
rapportens del A.

Analysemetoden i denne del av rapporten er regresjonsanalyse. Det vil si at
det er formulert en ikke-lineeer sammenheng mellom en rekke forhold som
antas a kunne «forklare» bedrifters suksess, og et mal pa bedriftenes
suksess. Den ikke-lineeere modellen er sa transformert til en lineaer
sammenheng mellom de samme variable, og sa estimert ved hjelp av minste
kvadraters metode. Den ikke-linezere modellen er av Cobb-Douglas-typen.
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2 Noen sammenhenger mellom
logistikk og bedriftens suksess

2.1 Eksempler fra litteraturen

| tradisjonell industriproduksjon kreves det lange ledetider for & oppna
optimal utnyttelse av produksjonsutstyret, fordi produksjonen ma planlegges
ngye. De lange ledetidene krever pa den annen side salgsprognoser som
inngar i produksjonsplanleggingen (Stalk, 1988). Med andre ord har
bedriften behov for & se langt inn i fremtiden fordi den bruker lang tid pa &
ga fra gnsket til realisert produksjon.

Salgsprognoser er beheftet med feil i forhold til det salg som realiseres. Det
er derfor de kalles prognoser. Jo lengre inn i fremtiden man utvikler
salgsprognoser for, jo starre vil usikkerheten ved anslaget pa fremtidig salg
veere. Dette vet bedriftene. Den tradisjonelle forhandsregelen mot slik
usikkerhet er & holde et visst lager av ferdige varer, som en sikkerhet mot a
veere leveringsudyktig. Med gkende prognosefeil gker ogsa behovet for
sikkerhetslager. Vi ser dermed fglgende konsekvensrekke: Jo lengre
prognoseperiode, jo starre prognosefeil, jo starre behov for sikkerhetslager.

Stalk papeker ogsa at prognosefeilene i tillegg medfarer at den planlagte
rekkefalge for produksjon av ulike ordrer i stgrre grad ma stokkes om. Den
lange planleggingshorisonten medfarer derfor at planlagte aktiviteter blir
fortrengt av ikke-planlagte. Denne fortrengning skaper igjen behov for mer
tid til planlegging, og ferer derfor til at behovet for lengre ledetider gker
enda mer. @kningen i planleggingsarbeide presser opp bedriftens kostnader,
gker forsinkelsene og skaper ineffektivitet i systemet.

Bedriftens behov for & kjenne til hva fremtiden vil bringe forer altsd med
seg en rekke kostnader, langt ut over hva det koster a fa fremstilt selve
prognosen. Stalk skisserer ogsa at bedriften lett kan komme inn i en ond
sirkel der forsgk pa a kompensere for usikkerhet trekker med seg store
kostnader, og gkt usikkerhet.

Den motsatte strategi for bedriftene er a ikke forsgke a redusere usikker-
heten ved langsiktige prognoser, men & innrette seg slik at bedriften ikke er
avhengig av disse prognosene. Analyse av utvikling i en rekke bransjer i
USA indikerer at evnen til kort omlgpstid generelt bidrar til bedre
prestasjoner (Bower og Hout, 1988). | falge disse forfatterne er det som
skjer at bedriftenes kostnader faller fordi innsatsvarer og informasjon padrar
seg mindre overhead og blir ikke liggende som varer under arbeid. Videre
bedres servicen overfor kundene fordi ledetid fra mottak av ordre til
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skipning av varer blir mindre. En forutsetning for redusert omlgpstid er at
kvaliteten i alle ledd i bedriftens material- og vareflyt bedres. Arsaken til
dette er at alt som gjares feil krever tid til oppretting. Ferst nar alt gjegres
riktig ferste gang har derfor vareflyten nadd sin maksimale hastighet (gitt
vareflytens organisering). Det postuleres derfor her en sammenheng mellom
bedriftenes suksess og deres prosessuelle kvalitet, der det er eksistensen av
slik kvalitet som er en forutsetning for suksess.

| sma bedrifter har organisasjonen ofte ikke vokst seg stor nok til at denne
maten & tenke pa har druknet i det interne byrakratiet, sier Bower og Hout
(1988). Smabedriftenes ansatte finner det enkelt & beholde fokus pa
verdiskapning fordi stort sett alle i bedriften arbeider direkte med produktet
eller med kunden. Rutiner og fremgangsmater, eller ogsa kolleger, som
virker som hindre pa det som er malet (& fa varen ut til kunden) er lett &
oppdage og gjgre noe med.

En bedrift som evner a oppfylle kundens forventninger dominerer nesten
alltid de mest lgnnsomme ettersparselssegmentene. Overlegen lydhgrhet
overfor kundens behov resulterer ofte i gket markedsandel og/eller
muligheten for & kunne prise sine produkter hayt (Persson, 1995).

I en hvilken som helst enkelt responssykel, det vil si tiden fra ordre sendes
fra kunden til de gnskede varer er levert, utgjgr den tiden som medgar til
faktisk & utfgre de ngdvendige aktivitetene bare en liten del av den medgatte
tid. lkke-aktiv tid, dedtid, pa fra 95 til 99,9 prosent av medgatt tid

rapporteres & veere vanlig. Fglgelig finnes det enorme muligheter for a
redusere ledetiden.

Sma reduksjoner i ledetiden har en tendens til & trekke med seg en rekke
negative effekter, for eksempel bruk av overtid eller kvalitetsproblemer.
Arsaken til dette er at sma forbedringer gjerne oppnas ved & forsgke & gjare
de samme aktivitetene som tidligere, bare fortere. Det ekstra presset
systemet blir utsatt for farer til de nevnte problemene. Malet ved ledetids-
reduksjon bgr derfor veaere av en dramatisk stgrrelsesorden, hvor
organisasjonen er ngdt til & finne helt nye mater & na malene pa.

Ledetid defineres generelt som tid forlgpt fra et behov er identifisert til
behovet er tilfredsstillet. 1 var sammenheng sier vi derfor at ledetid er tid
forlgpt fra en bestilling er gitt til varen eller tjenesten er mottatt.

Lengre ledetid fra leverander medfarer ofte sterre grad av ressursbruk hos
kunden, gjerne i form av starre lagerhold. En arsak til dette er tilsvarende
det som er diskutert foran (Stalk, 1988): Det er heftet starre usikkerhet ved
hvordan verden ser ut i en fjern enn i en naer fremtid.

Persson papeker ogsa i sin artikkel, i tillegg til de momenter Stalk drgfter, at
tiden mellom to bestillinger fra en kunde tenderer & veere lengre enn
ledetiden, selv om det ikke synes & vaere noen grunn til at det ma veere slik.
Ogsa Persson konkluderer med at lengre ledetid av disse grunner farer til
starre kostnader for kunden, gjerne i form av gket sikkerhetslager. Lede-
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tidens lengde er derfor avgjerende for det totale lagerhold og gjennom-
lopstider. Hvis ledetiden kan reduseres vil lager og uutnyttet tid nesten
automatisk reduseres, noe som ogsa er erfaringen i internasjonalt arbeid
med slike forhold.

2.2 To bedriftseksempler

| internasjonale artikler og bgker er det ofte internasjonalt sett sveert store
foretak og konsern som trekkes frem som eksempler til etterfalgelse.
Arsaken til dette kan vaere mange, for eksempel at det er slike foretak som
har ressurser til & drive utviklingsarbeid som farer frem til denne typen
artikler. 1 ett slikt eksempel (Stalk, 1988) redegjgres det for hvordan Toyota
Motor Manufacturing, det vil si produksjonsenheten for Toyota-biler, pa
slutten av 1970-tallet kunne produsere en bil pa under 2 dager, mens
salgsselskapet (Toyota Motor Sales) trengte fra 17 til 26 dager for selge
bilen, overfgre ordren til fabrikken og fa den inn i produksjonsplanen, samt
levere bilen til kunden. Denne prosessen sto alene for mellom 20 og 30
prosent av hva kunden betalte, og mer enn det kostet & produsere bilen.
Eksempelet er i seg selv nyttig for a fa frem arsaker til at omlgpshastigheter
kan veere ungdvendig lave, men er det mulig for norske sma og mellomstore
bedrifter & trekke leerdom av dette? Spranget fra Toyota i Japan til norsk
smabedriftshverdag synes sveert lang. Sannheten er imidlertid den motsatte,
som vi skal redegjare for under.

| Toyota var en arsak til den lange ordreledetiden i salgsenheten at ordrer
ble handtert i «serier», eller altsa «bunker av ordrer». Det tiltaket man til sist
iverksatte var a gke informasjonsstremmens hastighet ved a redusere
sterrelsen pa ordreseriene. Det ble utviklet et datasystem der selgere av
Toyota-biler ble knyttet direkte til planleggingsfunksjonen i bilfabrikken.
Informasjonen gikk dermed direkte til de som trengte den, og altsd utenom
en rekke formelle ledd. | Toyota var det forventet at man ville halvere salgs-
og distribusjonsledetiden pa denne maten. | lgpet av noen ar var total-
ledetiden nede i 8 dager, inkludert produksjonstid. (Artikkelforfatteren
konkluderer med felgende: The results were predictable: shorter sales
forecasts, lower costs, happier customers.)

Norsk skopleie A/S

Norsk skopleie A/S (tidligere Norsk Gummi Import a.s - Andersen &
Karlsen A/S) er en liten norsk bedrift som importerer skopleiemidler og
skorekvisita (skokrem, skobgrster, innleggssaler, skolisser, m.m.) for
videresalg til detaljister. Bedriften hadde i 1995 14 ansatte, omsatte for 39
millioner kroner, og er markedsleder i sin nisje. Norsk skopleie A/S har om
lag 840 detaljistutsalg som kunder, og har de siste arene lagt om sine
logistikk-rutiner med store effektiviseringsgevinster som resultat.

Bedriftens vanlige, totale ledetid fra bestilling ble tatt opp hos kunden
(skobutikken) og til varene var levert, var fgr denne omleggingen 6 eller 7
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dager. Etter omleggingen er total ledetid 3 eller 4 dager, altsa en dobling av
omlgpshastigheten.

Praksis var tidligere at bedriftens selgere ved kundebesgk noterte bestil-
lingen pa en ordreblankett. Denne ble sendt med post til bedriftens kontor
og lager i Oslo, hvor den ble mottatt én eller 2 dager etter at kundebesgket
fant sted. Ordrene ble deretter plukket fra lager, pakket, adressert. Avhengig
av kundens lokalisering ble sendingene hentet av et transportselskap eller
levert av bedriften selv til Posten. Dette skjedde vanligvis 3 til 4 dager etter
kundebesgket. Medregnet transporttid var varene kunden i hende 6 til 7
dager etter at bestilling ble gitt.

| januar 1994 la Norsk skopleie A/S om hele sitt logistikkonsept, og innfgrte
bruk av handterminaler for selgerne ved kundebesgk. Kundens bestilling
blir na tastet inn i terminalen pa stedet, og overfares pa telefonlinje samme
dag til Norsk skopleie i Oslo. Her lagres alle bestillinger i en datamaskin,
hvorfra det skrives ut plukklister. Artikkelrekkefalgen pa plukklisten sam-
svarer na med den rekkefglge lageret er organisert, og medferer at alle
ordrer plukkes i samme sekvens gjennom lokalet. Dette har medfgrt bedre
flyt i plukkingen, med gket kapasitet som falge.

Fer plukklistene skrives ut sorteres ordrene automatisk etter hvilken
transporter den enkelte sending skal ga med. Ordrer med tidlig leveringsfrist
ligger derfor ferst. Samtidig skrives det ut adresseetiketter og annen
dokumentasjon fra kunderegisteret. Disse matte tidligere skrives for hand.

Ogsa bedriftens faktureringssystem henter informasjon fra ordrefilene. Etter
plukking og eventuelle korreksjoner for restordre skrives derfor ogsa faktura
automatisk ut. Gjennomsnittlig kredittid er redusert betydelig. Fordi man na
unngdr handskrevne bestillingsblanketter far ogsa kundene fakturaer som er
vesentlig lettere & lese og kontrollere enn tidligere, altsa et eksempel pa at
leveringskvaliteten er bedret.

Fra 1993, fgr omstillingsprosessen tok til, og til 1995 har bedriftens
arsomsetning gkt fra om lag 20 millioner kroner til 39 millioner kroner,
hvorav oppkjgp av et datterselskap utgjer om lag 6,5 millioner kroner. Reelt
sett har bedriften i lgpet av de siste 5 ar gket sin omsetning med omtrent 50
prosent. Denne perioden har ellers vert preget av lav bransjevekst, og
bedriftens markedsandel har saledes blitt vesentlig styrket. Driftsresultatet
er meget tilfredsstillende. Til tross fra en gkning i arlig antall sendinger fra
8 000 til 12 000 er det ikke blitt foretatt nyansettelser.
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3 Hva bestemmer bedriftens totale
logistikkostnader

3.1 Innledning og definisjoner

Det er utformet mange ulike definisjoner av hva logistikk er. Det viktigste
er etter var oppfatning & fa presisert at logistikk dreier seg om a ha et
helhetlig syn pa varestrammen. Den amerikanske organisasjonen Council of
Logistics Management utviklet i 1986 denne definisjonen (Persson og
Virum, 1995):

Logistics is the process of planning, implementing and controlling the
efficient, effective flow and storage of raw materials, in-process inventory,
finished goods, services, and related information from point of origin to
point of consumption (including inbound, outbound, internal, and external
movements) for the purpose of conforming to customer requirements.

I denne definisjonen kan vi bite oss merke i at logistikk omfatter bade
planlegging, implementering og kontroll, og at det dreier seg om effektivitet
knyttet til flyt og lagring av ravarer, varer i arbeid og ferdige varer, samt
tilknyttede tjenester og informasjon. Logistikkens «ansvarsomrade» strekker
seg helt frem til forbruk av varen, og starter helt tilbake der den aktuelle
varen «oppstod». Siktemalet med det hele er at kundens krav eller behov
skal tilfredsstilles.

Nar vi skal definere logistikkostnader er det etter definisjonen av logistikk
over naturlig at det korresponderende kostnadsbegrepet favner vidt. A
avgrense dette til for eksempel transport og neert tilknyttede aktiviteter ma
etter var oppfatning veere et feilgrep. Samtidig skal definisjonen av
logistikkostnader veere operasjonaliserbar, slik at det er mulig & tallfeste
begrepet.

I denne analysen er bedriftenes totale logistikkostnader definert som
Totale logistikkostnader

= Lannskostnader og sosiale kostnader, fratrukket lgnn til personer tilknyttet
salg og markedsfaring

+ «@vrige driftskostnader»: Driftskostnader utenom solgte varers inntakskost,

lann og sosiale kostnader, fratrukket alle kostnader knyttet til salg og
markedsfgring
+ Kostnader ved kapitalbinding i lager

58



Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

Denne definisjonen av logistikkostnader er antagelig utradisjonelt vid, men
favner derfor ogsa mye starre deler av kostnadene knyttet til material- eller
informasjonsflyt i produksjonsbedrifter. Logistikkostnadene slik de her er
definert dekker logistikkaktiviteter som

e transport

e planlegging av transport
¢ lagerhold

e innkjgpsadministrasjon
e ordrebehandling

e produksjonsplanlegging.

En annen sterrelse som vi har brukt som mal pa bedriftens «suksess» er
driftsoverskuddet. Dette er definert som

Driftsoverskudd
= Samlet omsetning
- Solgte varers inntakskostnad
- Lenn og sosiale kostnader
- @vrige driftskostnader

Denne definisjonen gir o0ss bedriftens driftsoverskudd fer skatt og
finansielle poster. Det er naturlig & knytte effekten av ulike
logistikksystemer til variable som pavirkes direkte av organisering og
effektivitet i logistikkfunksjonene. Logistikk er pd mange mater en
materialflyt-orientert mate a se hele (eller sveert store deler av) driften pa,
slik det ogsa fremgar av definisjonen av logistikk over. Derfor er
driftsoverskudd en narliggende malvariabel, til forskjell fra for eksempel
overskudd etter skatt og finansielle poster.

3.2 Forhold som virker pa bedriftens totale logistikkostnader
og driftsoverskudd

De to modellene som er estimert har fglgende spesifikasjon:

Logistikkost = Ik _V1|31 -VZBZ -V3B3 -V4B4 -V5B5 .e(51D1+52 D, +83D3+84Dy)

Driftsoverskudd = ok -V, -V,% V% . g{1sPs*74Pe1sD5+1sDs 17Dy

Her er Logistikkost og Driftsoverskudd de to variablene (malvariable) hvis
variasjon skal forklares, altsa henholdsvis bedriftenes totale logistikkostnad
og driftsoverskudd.

Ik, £, &, ok, a; 0g 5 er alle koeffisienter som estimeres. Koeffisientene Ik og
ok er konstantledd uten interessante tolkninger.
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Variablene V; er kontinuerlige variable som skal forklare variasjon i
henholdsvis totale logistikkostnader og driftsoverskudd. Variablene D; er
binzre variable («dummy-variable») som skal fange opp «enten/eller»-
forskjeller mellom bedriftene.

V1= bedriftens omsetning i 1994,

V, = bearbeidingsgrad for bedriftens produkter.

V3= eksportens andel av omsetningen.

V4= samlet ledettid for bedriftens produkter til eksportmarked.

Vs = lagerets gjennomsnittlige omlgpshastighet.

Ve = gjennomsnittlig verdi av kvalitetsindikatorer.

D; = 1 hvis bedriften har hatt vekst i omsetningen de siste fem ar,
0 ellers.

D, = 1 hvis bedriften har hatt eksport i fem ar eller mer, 0 ellers.

Ds = 1 hvis bedriften har problemer med inngaende leveranser, 0 ellers.

Ds= 1 hvis bedriften har vanskelig for & omstille produksjonen ved
kortvarig ettersparselssvikt, 0 ellers.

Ds = 1 hvis bedriften har hatt inntil 25% vekst i omsetningen siste fem
ar, 0 ellers.

Ds = 1 hvis bedriften har hatt mellom 25% og 50% vekst i omsetningen
siste fem ar, O ellers.

D; = 1 hvis bedriften har hatt mer enn 50% vekst i omsetningen siste
fem ar, 0 ellers.

Gjennom analyse av bedriftenes totale logistikkostnader og driftsoverskudd
har vi funnet fglgende:

Totale logistikkostnader gker i gjennomsnitt med 9,4 prosent nar
omsetningen gker med 10 prosent. Driftsoverskuddet gker prosentvis like
mye som omsetningen.

Totale logistikkostnader gker i gjennomsnitt med 4,0 prosent, og drifts-
overskuddet med i gjennomsnitt 3,3 prosent, nar bearbeidingsgraden gker
med 10 prosent. Bearbeidingsgraden er definert som verdiskapning i
forhold til vareinnsats.

Totale logistikkostnader reduseres med i gjennomsnitt 0,2 prosent nar
eksportens andel av samlet omsetning gker med 10 prosent.

Totale logistikkostnader gker med i gjennomsnitt 0,3 prosent nar samlet
ledetid gker med 10 prosent. Ledetiden har derimot ingen statistisk
holdbar effekt pa bedriftenes driftsoverskudd.

Driftsoverskuddet gker med i gjennomsnitt 13,9 prosent nar bedriftens
score pa en indikator for leveringskvalitet gker med 10 prosent. Denne
indikatoren har derimot ingen statistisk holdbar sammenheng med
bedriftens totale logistikkostnader.

Totale logistikkostnader reduseres med i gjennomsnitt 1,7 prosent nar
lagerets omlgpshastighet gker med 10 prosent. Lagerets omlgpshastighet
har derimot ingen statistisk holdbar effekt pa bedriftenes driftsoverskudd.
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| et vedlegg til denne delen av rapporten er de samme resultatene vist i
tabelloppsett (vedleggstabell VV1). De beregnede resultatene for den enkelte
forklaringsvariabel gjelder for det intervall vi har observasjoner for. De
prosentvise resultatene er uavhengig av niva, det vil si at et resultat som at
totale logistikkostnader gker med i gjennomsnitt 0,3 prosent nar samlet
ledetid eker med 10 prosent gjelder uavhengig av om ledetiden i utgangs-
punktet er kort eller lang.

3.3 Drgfting av resultatene: Totale logistikkostnader og
driftsoverskudd

3.3.1 Omsetning

Virkningen av en endring i omsetning er med i beregningene hovedsakelig
for & ta hensyn til at bedriftene er av forskjellig starrelse. Det tallmessige
resultatet at bade logistikkostnader og driftsoverskudd i gjennomsnitt gker
om lag like mye som omsetningen er forholdsvis selvfglgelig, men dette
resultatet er altsa ikke det sentrale: Variabelen «omsetning» fanger opp
effekten pa henholdsvis logistikkostnadenes og driftsoverskuddets starrelse
som skyldes at noen bedrifter har stor omsetning mens andre bedrifter har
liten omsetning. Uten denne variabelen ville de beregnede effektene av de
gvrige forklaringsvariablene i sterre eller mindre grad ogsa omfatte effekter
av ulik stgrrelse pa omsetning. Den beregnede holdbarhet av resultatene
(statistisk signifikans) ville veert darligere, noe som er et signal om at
resultatenes tallmessige starrelse er mindre palitelig.

Bedriftene som inngar i analysen har en omsetning som varierer fra 393 000
kroner til 560 millioner kroner. Gjennomsnittlig omsetning er pa om lag 56
millioner kroner.

3.3.2 Bearbeidingsgrad

Bearbeidingsgrad er definert som verdiskapning i forhold til vareinnsats.
Denne variabelen er brukt i stedet for en tradisjonell bransjeinndeling, for &
fange opp forskjeller i bedriftene som skyldes ulike produkter og
organisasjonsstruktur.

Dette er en variabel som er med pa a gi en pekepinn om logistikkens
kompleksitet. Bedrifter med stor verdiskapning i forhold til verdien av
innsatsfaktorene har gjerne en mer kompleks produksjonsstruktur enn
bedrifter med lavere grad av bearbeiding. Dette stiller for eksempel starre
krav til informasjonsflyt mellom de ulike stadiene i produksjonen for a
holde kostnadene nede. Jo flere ledd produktet ma gjennom far det er klart
for levering, desto starre er muligheten for at bedriften padrar seg ekstra
kostnader gjennom svinn, skader, feilproduksjon og ukurans.

Kravene til lagringsforhold, emballasje og transportopplegg er ogsa ofte
starre for produkter med hgy enhetsverdi, enn for mindre bearbeidede
produkter. Slike forhold er ogsa med pa a eke bedriftens kostnader.
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| tabell B5.1 er det beregnet henholdsvis gjennomsnittlig, minste og starste
bearbeidingsgrad i hver bransje. Med denne tabellen gnsker vi a vise
hvorfor en tradisjonell bransjeinndeling egner seg darlig som
forklaringsvariable i denne analysen: Bortsett fra fiskeprodukter, mineralske
produkter og verkstedprodukter er det sma variasjoner i bearbeidingsgrad
mellom de ulike bransjene. Variasjonen innen hver bransje er derimot mye
starre enn variasjonen mellom bransjer. Bearbeidingsgraden for bedriftene i
utvalget varierer fra 0,03 til 42,7. 1 gjennomsnitt for alle bedriftene i
utvalget er verdiskapningen 70 prosent sterre enn vareinnsatsen, jfr. tab.
B3.1.

Tabell B3.1: Bearbeidingsgrad i ulike bransjer.

Bedrifter med

Gjennomsnittlig minste starste
bearbeidingsgrad bearbeidingsgrad  bearbeidingsgrad

Neeringsmidler utenom fiskeprodukter 1,13 0,28 2,06
Fiskeprodukter 0,45 0,03 1,14
Tekstiler/kleer/lzer 1,09 0,31 2,04
Trevarer utenom mgbler 1,04 0,45 2,39
Mgbler og innredning 1,16 0,33 2,94
Treforedling 1,08 0,33 2,45
Kjemisk-teknisk 1,23 0,24 5,10
Mineralske produkter 7,21 0,51 42,74
Metall 1,39 0,20 5,99
Verksted 2,24 0,20 29,78
Transportmidler 1,15 0,07 2,26
Annen industri 1,51 0,31 4,08
Alle bransjer samlet 1,73 0,03 42,74

Tabellen viser at gjennomsnittlig bearbeidingsgrad for de ulike bransjene
spenner over et stort intervall, fra 0,45 for fiskeprodukter (dvs at verdi-
skapningen utgjer 45 prosent av vareinnsatsens verdi), til produksjon av
mineralske produkter, der bransjegjennomsnittet er 7,21.

Fiskeindustrien er den eneste bransjen der verdiskapningen er mindre enn
verdien av vareinnsatsen. Av de gvrige bransjene er det 7 bransjer der
verdiskapningen ligger pda mellom 100 og 125 prosent av vareinnsatsens
verdi. Videre er det to bransjer der verdiskapningen ligger pa (om lag)
mellom 125 og 150 prosent av vareinnsatsens verdi. Til sist er det to
bransjer som har en verdiskapning som er pa over 200 prosent av vare-
innsatsens verdi, hvor altsa mineralsk industri har en verdiskapning som
ligger langt over alle andre bransjer med en verdiskapning som utgjer 720
prosent av vareinnsatsens verdi. | samtlige bransjer har bedriften med lavest
bearbeidingsgrad en verdiskapning som er mindre enn vareinnsatsens verdi.

Vi viste i resultatene i kapittel 5.2 (vedleggstabell V1) at bade logis-
tikkostnadene og driftsoverskuddet gker med bearbeidingsgraden. Analysen
viser at nar forholdet mellom verdiskapning og verdien av vareinnsats gker
med 10 prosent gir dette henholdsvis 4 prosent hgyere logistikkostnader og
3,3 prosent hgyere driftsoverskudd. Selv om logistikkostnadene gker med
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gkende bearbeidingsgrad, fordi bedriftene tilpasser seg med annerledes
logistikk- og transportlgsninger, spiser dette altsa ikke opp hele den gkte
verdiskapningen.

3.3.3 Eksportandel

| de bedriftene som inngar i utvalget er minste eksportandel 3 prosent, mens
starste eksportandel er 100 prosent. I gjennomsnitt ligger eksportandelen for
disse sma og mellomstore bedriftene pa 60 prosent av omsetningen.

Ett av kriteriene for at en bedrift skulle vaere med i dette utvalget er at
bedriften har eksport. Under denne forutsetning viser resultatene at en
gkning av eksportens andel av omsetningen med 10 prosent medfarer en
reduksjon i totale logistikkostnader med 0,2 prosent. Dette resultatet kan
forstas som at vi tar en andel av bedriftens produksjon og selger denne i
utlandet heller enn & selge den i hjemmemarkedet. Dette medferer at deler
av logistikkostnadene knyttet til salg pa hjemmemarkedet faller bort, men
erstattes av tilsvarende kostnader knyttet til eksport. Resultatet av vare
beregninger er sd at dette skiftet medferer et lite fall i de totale
logistikkostnader, altsa at logistikkostnadene pr enhet er lavere ved eksport
enn ved salg pa hjemmemarkedet.

Det er naturlig & anta, og bekreftes av eksempler i blant annet media, at
eksport i utgangspunktet medfarer hgyere kostnader enn salg pa hjemme-
markedet. Dette skyldes forhold som sprakbarrierer, forskjeller i nasjonale
bestemmelser og mindre kunnskap om markedsforholdene. (Dette er ogsa
en effekt, eller problem, som kan tenkes a veaere mindre jo starre bedriften
er.) Det synes & vare en rimelig hypotese & anta at de kostnadsdrivende
forholdene knyttet til eksportsalg avtar etter hvert som bedriften vinner
erfaring og far mer rutine i eksportaktivitetene.

@ket eksport kan ogsa trekke i retning av at bedriften far bedre transport-
avtaler, for eksempel som fglge av hgyere volum. Dette kan derfor trekke i
retning av lavere totale logistikkostnader. Det kan her ogsa veere
motstridende effekter, slik at det ikke er opplagt at eket eksport i en
nettobetraktning skal trekke logistikkostnadene ned eller opp. Bade virk-
ningen av «laeringseffekten» nevnt i avsnittet over, og virkningen av
endrede transportkostnader nevnt her, vil farst og fremst kunne bli lavere
hvis bedriften gker sitt salg pa et eksportmarked den allerede er inne i. Vi
antar med andre ord at en bedrift som selger halvparten av sin produksjon til
Tyskland farst og fremst kan fa lavere totale logistikkostnader hvis den gker
sin eksport til Tyskland. Hvis den derimot gker sin eksportandel ved a
begynne a selge i Japan er synes det hgyst tvilsomt om det beregnede
resultatet vil ha noen relevans.
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Pa lignende mate er antagelig forklaringen pa at de totale logistikkostnader
faller ved gket eksportandel at samtlige bedrifter i datagrunnlaget allerede
har eksport, og derfor allerede har tatt med seg «kostnadene» representert
ved sprakproblemer osv. Slike ulemper kan oppfattes som faste kostnader
for bedriften, og som ved gket eksport blir fordelt pa flere solgte enheter.

Nar effekten pa totale logistikkostnader er savidt liten kan dette skyldes at
det er motstridende effekter av gket eksportandel. Hvis vi hadde hatt
mulighet til & isolere effekter av gket salg til eksportmarkeder der bedriften
allerede er inne, til forskjell fra gket eksportsalg gjennom introduksjon pa
nye markeder, er var hypotese at resultatene ville blitt ganske annerledes.

3.3.4 Ledetid

Nyere logistikklitteratur fokuserer sterkt pa at reduksjon i ledetid reduserer
kostnader og gker bedriftens lgnnsomhet.

| det utvalget sma og mellomstore bedrifter vi har analysert finner vi at en
reduksjon i ledetiden (til bedriftens viktigste marked) med 10 prosent
resulterer i en reduksjon i logistikkostnadene med bare 0,3 prosent. Vi
finner ingen statistisk holdbar virkning av en reduksjon i ledetiden pa
bedriftens overskudd.

Total ledetid til viktigste marked for noen bedrift i datamaterialet spenner
fra 1 dag til 368 dager. Gjennomsnittlig ledetid for alle 461 bedrifter, til
bedriftens viktigste marked, er 33 dager. Begrepet «viktigste marked» er litt
besverlig: | datamaterialet er det 4 mulige «viktigste marked», nemlig
Skandinavia, Vest-Europa, @st-Europa og verden for gvrig.

| tabell B5.2 under er det beregnet gjennomsnittlig ledetid for salg til hvert
av de 4 markedene som er definert i datamaterialet, samt for hver av 4
ledetidskomponenter. Samlet ledetid er delt opp i intern ordreledetid,
tilviklingstid, liggetid pa ferdigvarelager og transporttid. Tabellen viser med
ett unntak at transporttiden er den minste ledetidskomponenten for hvert
marked. Kun ved salg til Vest-Europa overstiger savidt transporttiden tid pa
ferdigvarelager.

Tabell B5.2: Gjennomsnittlig, dekomponert ledetid i dager, etter marked.

Skandinavia Vest-Europa @st-Europa @vrigeland Alle land under ett

Intern ordreledetid 55 52 4,5 8,9 5,8
Tilvirkingstid 9,2 10,2 4,4 13,6 10,0
Tid pa 3,9 3,0 4,6 49 3,8
ferdigvarelager

Transporttid 31 3,2 15 2,8 3,0
Ledetid i alt 214 25,3 14,6 51,1 26,6
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Tabellen viser at den stagrste enkelte ledetidskomponenten i de fleste
tilfellene er tilvirkningstiden. Videre ser vi at summen av intern ordreledetid
og tid pa ferdigvarelager i gjennomsnitt for hele tallmaterialet utgjer 36
prosent av den totale ledetiden, samt at summen av disse to komponenter
overstiger transporttiden 2,9 ganger. For de enkelte markedene utgjar
summen av intern ordreledetid og tid pa ferdigvarelager fra 19 til 62 prosent
av samlet ledetid, og er minst 2,6 ganger sa stor som transporttiden (ved
salg til Vest-Europa).

Av resultatene i tabellen trekker vi den konklusjon at det ikke er transporttid
og transportkostnader som forklarer den paviste sammenhengen mellom
gkende ledetid og gkende totale logistikkostnader. Transporttid alene har
heller ingen holdbar effekt pa totale logistikkostnader, slik den samlede
ledetiden har. Siden det synes som vi kan utelukke transporttid og -kost-
nader som forklaring pa den paviste sammenhengen, ma vi lete i de andre
ledetidskomponentene etter en slik forklaring: | trad med de empiriske
eksempler vi har gjengitt i kapittel 2 forventet vi a finne at redusert ledetid
farer til reduserte logistikkostnader pa grunn av at den gkte gjennomlgps-
hastigheten generelt farer til mindre slakk i systemet, altsa en effektiviser-
ingsgevinst. Basert pd de eksempler som er gitt pa sammenheng mellom
bedrifters tidsbruk og deres gkonomiske resultater er det naturlig & forvente
at alle reduksjoner i tidsbruk bidrar til en fremgang for bedriften. Vi mente
derfor ogsa at vi burde finne en effekt pa bedriftens driftsoverskudd, som et
mal pa bedriftens suksess i markedet. En slik effekt har vi altsa ikke kunnet
pavise.

En forklaring pa at effekten av redusert ledetid pa logistikkostnadene ikke er
stgrre kan veere at lavere ledetid kan «kjepes» i form av hurtigere og mer
kostbar transport og mindre sendinger, slik dette for eksempel kommer til
uttrykk i tradisjonelle modeller for avveining mellom kostnader ved
lagerhold og transportkostnader. Ogsa effekten av ulike tilpasninger med
hensyn til sendingsstarrelse og frekvens i tillegg til valg av transportmiddel
kan bidra til at den paviste sammenhengen mellom ledetidsreduksjoner og
reduserte logistikkostnader ikke er starre.

| en undersgkelse av 30 sma og mellomstore bedrifter, gjennomfert av
Helge Virum (1996) pa Bedriftsgkonomisk institutt, fant man at en 10
prosent reduksjon av ledetiden i gjennomsnitt ga en gkning i bedriftenes
rentabilitet med 2,4 prosent. | sammenligning med vare resultater slar vi fast
at retningen pa sammenhengen, det vil si om redusert ledetid teller positivt
eller negativt for malvariablene, er sammenfallende: | begge undersgkelser
gir reduserte ledetider bedre gkonomiske resultater for bedriftene.

I Virums analyse er virkningen av redusert ledetid starre enn i var analyse.
Dette kan ha sammenheng med ulik modellspesifikasjon, valg av bedrifter,
og ulike malvariable.
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| tabell B5.3 er det vist gjennomsnittlig, minste og starste ledetid for alle
bransjer, uavhengig av marked. Vi har vist i forrige tabell at ulikheter i
transporttid som skyldes ulike markeder ikke har noen synlig effekt pa den
totale ledetiden. Tabellen illustrerer at en tradisjonell inndeling i bransjer er
uegnet til & forklare forskjeller i samlet ledetid: Det er i alle bransjer stor
spredning mellom minste og sterste observerte ledetid, mens avviket
mellom bransjegjennomsnittene relativt sett er langt mindre. Dette viser at
ved studier av forhold som er sentrale i logistikksammenheng kan bedrifter
som tilhgrer forskjellige bransjer likevel vere likere enn bedrifter innen
samme bransje. En gruppering av bedriftene som antagelig er mer fruktbar i
en slik sammenheng er en inndeling etter produkt-markedkombinasjoner.
For eksempel er det antagelig slik at standard produkter («hyllevarer»)
produseres etter prognoser for etterspgrselen, mens differensierte produkter
(«skreddersgm» til den enkelte kunde) produseres etter ordre. Slike forhold
kan fare til vesentlige forskjeller i bedriftens totale ledetid, og for gvrig i
hvordan denne er fordelt pa delledetider. Samtidig kan begge varianter, samt
en rekke mellomformer, finnes innenfor de fleste bransjer.

Tabell B5.3: Ledetid i hele dager til viktigste marked, etter bransje.

Bedrifter med

Gjennomsnittlig minste  starste

ledetid ledetid ledetid
Neeringsmidler utenom fiskeprodukter 15 3 51
Fiskeprodukter 19 2 90
Tekstiler/kleer/lzer 19 2 60
Trevarer utenom mgbler 27 3 90
Mgbler og innredning 26 7 90
Treforedling 36 4 368
Kjemisk-teknisk 26 1 150
Mineralske produkter 21 3 90
Metall 36 1 130
Verksted 41 1 356
Transportmidler 66 6 360
Annen industri 34 2 300
Alle bransjer samlet 33 1 368

3.3.5 Indikator for leveringskvalitet

Kvalitetsindikatoren er basert pa flere spgrsmal om ulike sider ved
leveringsforhold. Intervjuobjektet i hver bedrift ble bedt om vurdere egen
bedrift ved a gi karakterer fra 1 til 6. Indikatoren som er benyttet i denne
analysen representerer et gjennomsnitt av karakterene for hver bedrift.
Spersmalene som ble stilt gjaldt bedriftens evne til &

o levere riktig produktkvalitet (smak, utseende, praktisk bruk, holdbarhet),
o levere produkter til avtalt sted,

e levere den mengde kunden har bestilt,

o levere produkter til avtalt tidspunkt,

e gi informasjon uoppfordret nar forsinkelser oppstar,
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o tilpasse ordrestarrelsen til kundens behov,

o levere hasteordre nar kunden krever det.

Resultatene vist i kapittel 5.2 viser at kvalitetsindikatoren ikke har noen
statistisk holdbar effekt pa totale logistikkostnader. Derimot medfarer en 10
prosent gkning i score pa indikatoren for leveringskvalitet at driftsover-
skuddet gker med 13,9 prosent.

Nar vi ikke har funnet noen holdbar sammenheng mellom kvalitets-
indikatoren og logistikkostnader kan dette forklares ved at logistikkost-
nadene i stor grad er knyttet til hvordan bedriften og dennes distribusjons-
opplegg er organisert. Innenfor hvert produkt-markedsegment er det
antagelig slik at en bedrift ma oppfylle de minstekrav som finnes der, for i
det hele tatt & komme i betraktning som leverandgr. Dette innebarer at vi
kan anta at innenfor hvert slikt segment er logistikkostnadene (sammen med
en del egenskaper ved produktet) stort sett gitt. Overlegen leveringskvalitet
kan derfor ikke forventes a sla ut i reduserte logistikkostnader, men derimot
at kundene tenderer mot & bruke denne leverandgren. Derfor er det ogsa
rimelig at vi finner at hgyere score pa indikatoren for leveringskvalitet er
knyttet til hgyere driftsoverskudd, mens en tilsvarende sammenheng med
logistikkostnadene ikke er pavist. Driftsoverskuddet er rimeligvis et bedre
mal pa bedriftens suksess i markedet, mens totale logistikkostnader heller
kan oppfattes som et mal pa bedriftens kostnadseffektivitet.

I undersgkelsen til Helge Virum omtalt foran (Virum, 1996) fant man en
motsatt sammenheng mellom «malsetting for kundeservice og service-
standarder» og bedriftens rentabilitet. Fgrstnevnte variabel har klare likhets-
trekk med den indikatoren for leveringsservice som vi har brukt, og bygger i
likhet med var variabel pa bedriftens egen vurdering. Rentabilitet er et mal
pa bedriftens suksess i markedet, i likhet med variabelen driftsoverskudd
som vi benytter. (Rentabilitetsvariabelen omfatter samtidig en korreksjon
for ulik bedriftsstarrelse, fanget opp gjennom bedriftens totalkapital som
inngar i nevneren. Dette tilsvarer effekten av var forklaringsvariabel
«omsetning», jfr. diskusjonen i kapittel 5.3.1). Virum fant at en 10 prosent
hoyere score i «malsetting for kundeservice og servicestandarder» i
gjennomsnitt ga 2,6 prosent lavere rentabilitet. Dette ma forstas slik at for
det utvalget bedrifter Virum hadde data for tjente interne mal for
kundeservice og servicestandarder mot sin hensikt, det vil si at dette
reduserte bedriftens suksess i markedet. Til sammenligning er vi kommet
frem til at gket satsing pa leveringsservice, slik dette kommer til syne i
bedret kvalitet slik kunden opplever det, i stor grad bidrar til & oke
bedriftens driftsoverskudd, eller altsa tjener til a gke bedriftens markeds-
suksess.

Dette resultatet understreker betydningen for bedriftene av a satse pa
kvalitet, men ogsa at det ma vere en vektlegging av kvalitet som kunden er
tjent med.

67



Eksportlogistikk i sma og mellomstore bedrifter

Det er en vanlig holdning at hvis man gnsker & vite hvordan kunden
oppfatter et produkt, en bedrift, eller annet, sa skal man spgrre kunden, og
ingen andre. | praksis er ikke alltid dette gjennomfgrbart. | dette prosjektet
var dette ikke mulig, slik at vi strengt tatt kunne velge mellom bedriftenes
egen vurdering av leveringskvalitet, eller ingen slik vurdering.

Vi er av den oppfatning at dette ikke spiller noen vesentlig rolle: For det
farste mener vi gjennom 12 dybdeintervju & ha sett at bedriftene har en
ganske kritisk holdning til hvordan deres produkter og leveringsservice
oppfattes av kundene. For det andre er det i denne analysen ikke nivaet pa
karakterene som er det viktigste, men derimot spredningen i svarene. Vi
mener derfor det er ganske uproblematisk a benytte kvalitetsindikatoren til &
analysere forskjeller i logistikkostnader og driftsoverskudd.

3.3.6 Lagerets omlgpshastighet

Lagerets omlgpshastighet er et mal pa hvor lenge ferdigvarer i gjennomsnitt
ligger pa lager. Hoy omlgpshastighet innebearer kort gjennomsnittlig
liggetid, noe som assosieres med lavere kapitalbindingskostnader, mindre
ukurans og mindre svinn. | de eksemplene vi foran har hentet fra
internasjonal litteratur understrekes det ogsa at hgy omlgpshastighet inne-
baerer en fleksibilitet for bedriften til & kunne utnytte skiftninger i
markedsforholdene til egen fordel (Person, 1995). Vi tenker her pa trender i
ettersparselen, plutselige skiftninger til andre produktvarianter, osv.

Gjennomsnittlig omlgpshastighet i tallmaterialet er 15,5, det vil si at
gjennomsnittlig liggetid pa ferdigvarelageret er 24 dager. Korteste,
gjennomsnittlige liggetid for et produkt er under 1 dag, mens lengste,
gjennomsnittlige liggetid er 243 dager.

Analysen viser at en gkning i omlgpshastigheten med 10 prosent medfarer
at totale logistikkostnader reduseres med 1,7 prosent. En 10 prosent
reduksjon i det antall dager ferdige produkter i gjennomsnitt ligger pa lager
medfgrer med andre ord en reduksjon i totale logistikkostnadene med 1,7
prosent.

Dette resultatet er konsistent med den partielle effekten av en reduksjon i
total ledetid, og ma sees i sammenheng med dette siden de to omlgps-
hastighet og ledetid til en viss grad er mal pa samme forhold.

En stor del av effekten som endring i lagerets omlgpshastighet har pa de
totale logistikkostnadene ber sannsynligvis tillegges effekten av redusert
kapitalbinding i lager. Denne kostnaden inngar direkte i logistikkostnaden,
slik denne er definert her. Antagelig er potensialet for reduserte logis-
tikkostnader gjennom gkt omlgpshastighet enda stgrre nar man tar hensyn til
verdien av svinn og ukurans.

Det er ikke funnet noen effekt pa driftsoverskuddet av endret omlgps-
hastighet. Dette kan forklares med at mange av de kostnadene som
reduseres med gkt omlgpshastighet er kalkulatoriske kostnader (eller
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alternativkostnader). Sagt pa en annen mate, kostnadene kommer ikke
tilsyne, men fravaeret av slike kostnader ville bidra sterkt til & lgfte
bedriftens gkonomiske resultat. | den grad redusert liggetid pa lager er
knyttet til hyppigere transporter, og derved ogsa eventuelt hgyere
transportkostnader, er dette med i beregningen og trekker dermed
driftsoverskuddet ned. Det er altsa en del forhold som taler for at
verdsettings- og malefeil forklarer den manglende effekten av
omlgpshastighet pa driftsoverskuddet.

| dette tilfellet er det mulig at en malvariabel som inkluderer kapital-
kostnader ville veert bedre enn driftsoverskuddet. Sistnevnte fanger nettopp
ikke opp effekten av reduserte kapitalbindingskostnader.

3.4 Strukturelle forholds betydning for totale
logistikkostnader og driftsoverskudd

En del av forskjellene mellom bedriftene i utvalget har ikke karakter av «10
prosent gkning i ...», men er snarere av typen «enten-eller»: Enten har
bedriften problemer med inngaende leveranser, eller den har det ikke. Vi
skal i dette kapittelet se pa effekten av noen slike enten-eller-kjennetegn ved
bedriften hvor vare resultater viser at kjennetegnene representerer holdbare
statistiske ulikheter mellom bedriftene. Fglgende kategorivariable har vist
seg a veere av betydning:

o Bedrifter hvis omsetning har vokst de siste arene har i gjennomsnitt 5,4
prosent lavere totale logistikkostnader enn bedrifter uten slik vekst.

e Bedrifter som har minst 5 ars erfaring med eksport til det som i dag er
deres viktigste eksportmarked har i gjennomsnitt 5,1 prosent lavere totale
logistikkostnader enn andre bedrifter.

e Bedrifter hvis omsetning har gkt med inntil 25 prosent de siste arene har i
gjennomsnitt 52,5 prosent starre driftsoverskudd enn bedrifter uten vekst.

e Bedrifter hvis omsetning har gkt med mellom 25 og 50 prosent de siste
arene har i gjennomsnitt 73,3 prosent starre driftsoverskudd enn bedrifter
uten vekst.

e Bedrifter hvis omsetning har gkt med over 50 prosent de siste arene har i
gjennomsnitt 95,2 prosent starre driftsoverskudd enn bedrifter uten vekst.

e Bedrifter som har problemer med inngaende leveranser har i gjennom-
snitt 8,7 prosent hgyere totale logistikkostnader, og i gjennomsnitt 14,4
lavere driftsresultat, enn bedrifter uten tilsvarende problemer.

o Bedrifter som far problemer hvis det oppstar kortvarig ettersparselssvikt
har i gjennomsnitt 9,2 prosent hgyere totale logistikkostnader, og i
gjennomsnitt 35,9 lavere driftsresultat, enn bedrifter uten tilsvarende
problemer.
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Vedleggstabell V2 viser de samme resultatene som vi her har listet.

3.5 Drofting av resultatene: Strukturelle forhold

3.5.1 Vekst i omsetning de siste ar

Bedrifter med omsetningsvekst de siste ar omfatter de bedrifter hvis
nominelle omsetning i 1994 oversteg bedriftens gjennomsnittlige omsetning
for de fem foregaende ar.

Resultatene i kapittel 5.4 viser at bedrifter med omsetningsvekst i gjennom-
snitt har 5,4 prosent lavere logistikkostnader enn bedrifter som ikke hadde
tilsvarende vekst i omsetningen. Dette resultatet gjelder nesten uavhengig
av hvor sterk veksten har veert.

For driftsoverskuddet er det derimot forskjellene mellom bedrifter ogsa
avhengig av hvor sterk omsetningsveksten har veert: Bedrifter med omset-
ningsgkning mellom 0 og 25 prosent de siste 5 ar har i gjennomsnitt 52,5
prosent hgyere driftsoverskudd enn bedrifter uten vekst. Hvis omset-
ningsveksten var pa fra 25 til 50 prosent er driftsoverskuddet i gjennomsnitt
73,3 prosent stgrre, og hvis veksten i omsetning var pa over 50 prosent sa
var driftsoverskuddet 95,2 prosent stgrre. Disse resultatene sier med andre
ord at driftsoverskuddet gker med omsetningsveksten, mens logistikkost-
nadene ikke tilsvarende faller med vekst i omsetning.

Resultatene kan forklares med at vekst farer til redusert lagerhold, som igjen
farer til mindre kapital bundet i lager, samt mindre svinn og ukurans. |
motsatt retning virker transportkostnadene som antakelig gker med veksten i
omsetningen. Dette er en effekt som isolert sett bidrar til & redusere
forskjellene mellom bedrifter med og uten vekst i omsetningen.

Her vil vi ogsa peke pa et annet resultat vi har kommet frem til, nemlig at en
10 prosent gkning i omsetning medferer 9,4 prosent hgyere totale logis-
tikkostnader. Poenget er at logistikkostnadene ikke gker like mye som
omsetningen, noe som kan forklares med at bedriftens kapasitet (blant annet
distribusjonskapasitet) utnyttes bedre med hgyere omsetning. Overfart til
forskjellen mellom bedrifter med og uten vekst i omsetning de senere ar,
kan vi trekke den konklusjon at bedriftene som har hatt slik vekst har lavere
kostnader fordi kapasiteten er bedre utnyttet.

3.5.2 Minst 5 ars erfaring med eksport

Bedrifter som har minst 5 ars erfaring med eksport til samme marked har i
gjennomsnitt 5,1 prosent lavere totale logistikkostnader enn bedrifter med
kortere erfaring med eksportsalg. Vi antar dette skyldes de samme
forholdene som vi diskuterte i forbindelse med eksportandel (kapittel 5.3.3),
nemlig at bedriften leerer av de erfaringer den gjgr underveis, og etterhvert
finner mer kostnadseffektive mater a na de samme malene pa.
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Det er ingen holdbar statistisk sammenheng mellom eksporterfaring og
driftsoverskuddets starrelse.

3.5.3 Problemer med inngaende leveranser, problemer med omstilling
av produksjonen

Problemer med inngaende leveranser

Resultatene viser at bedrifter som har problemer med inngaende leveranser
har 8,7 prosent hgyere totale logistikkostnader enn bedrifter uten tilsvarende
problemer.

De samme bedriftene har ogsa i gjennomsnitt 14,4 prosent lavere drifts-
overskudd.

Problemer med omstilling av produksjonen

Bedrifter som har problemer med a omstille produksjonen ved forsinkelser i
inngdende leveranser har i gjennomsnitt logistikkostnader som er 9,2
prosent hgyere enn andre bedrifter.

Bedrifter som opplever dette som et problem har i gjennomsnitt 35,9 prosent
lavere driftsoverskudd enn andre bedrifter.

Begge disse problemer kan medfgre gkte totale logistikkostnader fordi
bedriften ma bruke sterre ressurser pa a forebygge problemer far de oppstar,
samt til & lgse dem nar de oppstar. Det er ogsa sannsynlig at disse bedriftene
sitter med starre lagre for & veere produksjons- og leveringsdyktig, enn andre
bedrifter.
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4 Konklusjoner

Det viktigste formalet med analysen i del B av rapporten har veert a forklare
hvilke forhold som synes & bestemme bedriftenes totale logistikkostnader,
baser pa rapporter fra undersgkelser i andre land som beskriver en sammen-
heng mellom bedrifters suksess, tidsbruk og leveringskvalitet.

Vare resultater viser at bade ledetidens lengde og bedriftens leverings-
kvalitet har en paviselig sammenheng med bedriftenes suksess, men pa ulik
mate: Leveringskvaliteten har en positiv sammenheng med bedriftenes
driftsoverskudd, som er vart mal pa suksess i markedet, mens ledetidens
lengde har en positiv effekt pa totale logistikkostnader. Vi konkluderer
derfor med at leveringskvalitet er viktig for bedriftene gjennom den effekt
den har pa salg og ikke minst gjensalg, mens ledetid farst og fremst har en
paviselig effekt pa bedriftens kostnadsside.

Nar vi ikke finner noen holdbar og direkte sammenheng mellom ledetids-
reduksjoner og bedriftens suksess i markedet kan dette ha sin arsak i maten
ledetid og suksess er malt pa. For eksempel kan det vare ngdvendig a falge
bedrifter over lengre tid for & kunne vise at ledetidsreduksjoner bidrar
direkte til gket salg til & holde pa kundene, til gket kundetilfredshet, og sa
videre.

Vare resultater etterlater ogsa det inntrykk at det for norske sma og mellom-
store eksportbedrifter er andre forhold enn ledetidens lengde og leverings-
kvalitet som til sammen i starre grad har sammenheng med bedriftenes
suksess eller mangel pa sadan. For disse bedriftene synes det derfor som om
det er en rekke andre forhold som er viktigere enn de vi har hentet fra den
internasjonale logistikklitteraturen.

| videre forskning innenfor dette omrade synes det & vaere mer fruktbart a
fokusere pa produkt-markedskombinasjoner, heller enn bransje. Det synes
altsd som om det er egenskaper ved produkt-markedkombinasjonene som
bade er kostnadsdrivere og «suksessdrivere», og som derfor er interessante
for logistikkforskning.
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Vedlegg 1

Tabell V1: Prosent gkning i logistikkostnader og driftsoverskudd ved en 10 prosent
gking i forklaringsvariablene. t-verdier i parentes.

Forklaringsvariable Virkning pa logistikkostnader (%)  Virkning pa driftsoverskudd (%)
(R*justert: 0,94) (R*justert: 0,61)

Drifts-/produksjonsprofiler

Omsetning 9,4 (57,5) 10,0 (21,3)

Bearbeidingsgrad 4,0 (19,1) 3,3(5,1)

Eksportandel -0,2 (-1,3) -

Logistikkelementer

Ledetid 0,3(2,2) -

Kvalitetsindikator - 13,9 (2,9)

Lagerets omlgpshastighet -1,7 (-7,8) -

Tabell V2: Virkning pa totale logistikkostnader og driftsoverskudd av strukturelle
kjennetegn ved bedriftene. t-verdier i parentes.

Kjennetegn ved bedriften Virkning pé totale Virkning péa
logistikkostnader (%) driftsoverskudd (%)
Vekst i omsetning de siste ar -5,4 (-1,5) -
Minst 5 &rs erfaring med eksport -5,1(-1,3) -
0-25 prosent vekst i omsetning de siste ar - 52,5 (3,3)
25-50 prosent vekst i omsetning de siste ar - 73,3 (3,6)
Over 50 prosent vekst i omsetning de siste ar - 95,2 (3,8)
Problemer med inngéende leveranser 8,7 (2,1) -14,4 (-1,2)
Problemer ved kortvarig etterspgrselssvikt 9,2 (2,1) -35,9 (-3,2)
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Vedlegg 2 Spgrreskjema
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e e, 69 15.0%
dosssnse Ve s e e 113 24.5%
Seienenn.. Ve T e s e 4. . 282 61.2%
5...............,........ 192 41.6%
Svart god.............. .o 101 21.9%
Svart god...... et 110 23.9%
Jbesvart/vet lkkeoovisees 2 0.4%
Ubesvart/vet ikke........ 3 0.7%
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ALLE
SPM 17. Hvor god eller darlig er bedriften
til a gi informasjon om ALLE
forsendelsen “uoppfordret nar SPM 20. Vi grupperer bedriftens viktigste

forsinkelser oppstar?
REPETER SKALAEN HVIS N@DVENDIG

svert darlig......ceceeen 461 2 0.4%
2 I 24 5.2%
la ........................ ' 50 10.8%
- S L L - 111 24.1%
Sammmmmisn o o e wme oo T 148 32.1%
lSvart f={oT 115 24.9%
Ubesvart/vet ikke........ 11 2.4%

lSPM 18.

ALLE

Hvor god eller darlig er bedriften
til & tilpasse ordrestgrrelsen til
kundens behov til enhver tid?

l REPETER SKALAEN HVIS N@DVENDIG
svert darlig..... cesaeEEy 461 0 0.0%
2 I 2 0.4%
l3 ........................ 17 3.7%
- ies e 72 15.6%
lS. I 171 37.1%
Svert god......ceciieeann 160 34.7%
‘Ubesvart/vet ikke....... 39 8.5%

lSPM 19.

ALLE

Hvor god eller darlig er bedriftens
evne til & levere hasteordrer nar
kunden krever det?

REPETER SKALAEN HVIS N@DVENDIG

produkter etter bearbeidingsgrad,
dvs ferdigvarer,halvfabrikata og
ravarer. Hva slags produksijon
driver HOVEDSAKELIG din bedrift?

Ferdigvarer......eeesese 461 353 76.6%

Halvfabrikata.... ... 75 16.3%

RAVALET ¢ e vovnorenssonnons 27 5.9%

Ubesvart...ccoeeeereenonns 6 1.3%
ALLE

vi vil na stille noen generelle
spersmadl om ledetid. Med ledetid mener
vi den tid som medgadr fra kunden
bestiller en ordre til kunden har fatt
levert ordren til avtalt sted.
Spersmalene er rette mot eksport til
skandinavia, Vest-Europa, @st-Europa og
andre land.

ALLE

SPM 21. Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden i DAGER for leveringer
til Skandinavia?
Hvis bedriften ikke leverer til
Skandinavia — registrer 0
PROBE FOR ANSAGSVISE TALL
REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

il

Hvis antall dager sterre enn null i SPM 21.

Jeg skal na dele opp ledetiden i intern
ordreledetid (fra ordren kommer inn til
produksjonen starter),
tilvirkningsledetid (tig, i
produksjonen), ferdigvareledet'd (tid
pa ferdigvarelager) og transporttid
(fra ferdigvarelager og fram til
kunden) .

Kan du si omtrentlig hvordan den
gjennomsnittlige ledetiden for levering
i skandinavia fordeler seg pa

—intern ordreledetid

— tilvirkningstid,

— ferdigvarelager

— transporttid

Respondenten har sagt %23. i totalt
antall dager. Foreta gjerne fordelingen
her slik at summen stemmer

lSvart QEArlig.eeevenenanas 461 1 0.2%
2icss vnunen o e e e T 5 1.1%
l3 ........................ 24 5.2%
._4 ........................ 8l 17.6%
Beensonsoossneneossassson 187 40.6%
Svert god..... o o B B w5 e 153 33.2%
!Ubesvart/vet ikke..... TF 10 2.2%
! ALLE
Jeg vil na stille deg noen
faktaspgrsmal om din bedrift.
i

© Copyright Gallup 1995

Side 4




j7aallup

55378 TgI

Dato 4-DEC-95

SPM 224

Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden i intern ordreledetid (
for levering i Skandinavia ) ?
REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

i

SPM 23.

Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden i tilviriningstid ( for
levering i Skandinavia ) ?
REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

1]

SPM 24.

Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden pa ferdigvarelager ( for
levering i Skandinavia ) ?
REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

Bl

Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden i transporttid ( for
levering i Skandinavia ) ?
REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

B

ALLE

Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden i dager ~for leveringer
til Vest-Europa ?

Hvis bedriften ikke leverer til
Vest-Europa — registrer 0

PROBE FOR ANSAGSVISE TALL
REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

Hvis ant

all dager storre enn null i SPM 26.

Da vil jeg gjerne at du fordeler den
totale edetiden pa de 4 omradene
Intern ordreledetid, Tilvirkningstid,
tid pé& ferdigvarelager og transporttid
nar det gjelder leveringer til
Vest-Europa
Til intervjuer Respondenten har
angitt %29. som totaltid. Foreta gjerne
fordelingen her slik at summen stemmer
SPM 27. Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden 1 intern ordreledetid (
for levering i Vest-Europa ) ?
REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
SPM 28. Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden i tilvirkningstid ( for
levering i Vest-Europa ) ?
REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
SPM 29. Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden pa ferdigvarelager ( for
levering i Vest-Europa ) ?
REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
SPM 30. Hvor stor er den gjennomsnittlige

ledetiden i transporttid ( for
levering i Vest-Europa ) ?
REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
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Hvis antall dager sterre enn null i SPM 31.

Da vil jeg gjerne at du fordeler den
totale edetiden pa& de 4 omradene

| Intern ordreledetid, Tilvirkningstid,
tid pa& ferdigvarelager og transporttid
nar det gjelder leveringer til
@st-Europa

! Til intervjuer : Respondenten har
angitt %35. som totaltid. Foreta gjerne
fordelingen her slik at summen stemmer

SPM 32. Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden 1 intern ordreledetid (
for levering i gst-Europa ) ?
REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

;
! 11
{

SPM 33. Hvor stor er den glennomsnittlige
ledetiden i tilvirkningstid ( for
levering i @st-Europa ) ?

REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

!
' ]

™SPM 34. Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden pé& ferdigvarelager ( for
levering i @st-Europa )
REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

Gallup 55378 TOI Dato 4-DEC-95

ALLE SPM 35. Hvor stor er den gjennomsnittlige
SPM 31. Hvor stor er den gjennomsnittlige ledetiden i transporttid ( for

ledetiden 1 dager for leveringer levering i @st-Europa ) ?

til @st-Europa ? REGISTRER I HELE DAGER

Hvis bedriften ikke leverer til HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

gst-Europa — registrer 0

PROBE FOR ANSAGSVISE TALL

REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

il
SPM 36. Hvor stor er den gjennomsnittlige

ledetiden i dager for leveringer
til land utenfor Europa ?

Hvis bedriften ikke leverer til
land utenfor Europa — registrer 0
PROBE FOR ANSAGSVISE TALL

REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

i

Hvis antall dager sterre enn null i SPM 36.

nar

Til

Da vil ieg gjerne at du fordeler den
totale

Intern ordreledetid, Tilvirkningstid,
tid péa ferdigvarelager og transporttid
det gjelder leveringer til land
utenfor Europa

angitt %41. som totaltid. Foreta gjerne
fordelingen her slik at summen stemmer

edetiden p& de 4 omréadene

intervjuer : Respondenten har

SPM 37.

Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden i intern ordreledetid (
for levering til 1land utenfor
Europa ) ?

REGISTRER I HELE DAGER .

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

)]

SPM 38.

Hvor stor er den giennomsnittlige
ledetiden i tilvirkningstid ( for
levering til land utenfor Europa )
.

REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

|
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SPM 39. Hvor stor er den gjennomsnittlige
ledetiden p3 ferdigvarelager ( for

%evering til land utenfor Europa )

REGISTRER I HELE DAGER

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
SPM 40. Hvor stor er den gjennomsnittlige

ledetiden i

transporttid ( for
levering til 1
?

and utenfor Europa )

REGISTRER I HELE DAGER
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESCSD

] ]

ALLE
vi skal nd ta for oss bedriftens
vareproduksjon og distribusjon fram til

det viktigste eksportmarkedet.

SPM 41. med driftsinntekter

mener vi
inntekter fra ordin=r drift ( dvs
eksklusive finansinntekter o
ekstraordinare inntekter ). Kan du
gi et prosentvis anslag pé& hvor
stor andel av bedriftens
driftsinntekter i 1994 som var
eksportinntekter

PROBE FOR ANSLAGSVISE TALL
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

ALLE

SPM 43. Hvor stor eksportandel
(eksportinntekter/driftsinntekter)
mé&lt i prosent har dere til deres
viktigste marked, (%48, ) gi
eventuelt anslag?
REGISTRER I PROSENT
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
ALLE

SPM 44. Hvor lenge har bedriften hatt

eksport til dette markedet %48, ?
LES OPP HVIS N@DVENDIG

mindre enn 2 &r.......... 461 14 3.0%
2-5 BFwssssomsintnitons nons 87 18.9%
mer enn 5 &r............. 356 77.2%
Ubesvart................. 4 0.9%
SPM 45. Planlegger bedriften Sine egne
varetransporter ( for det viktigste
produktet ), eller bruker bedriften
spediter e.l.
Planlegger selv.......... 461 111 24.1%
Spediter................. 357 77.4%
ARTEE o 40w 0 0555 5 51665 %5010 0 10 29 6.3%
Ubesvart/vet ikke........ 3 0.7%

ALLE

PM 42. Hva er det viktigste
eksportmarkedet for din bedrift ?
LES OPP HVIS NGDVENDIG
MED VIKTIGSTE MENER VI HER DET LAND
DERE EKSPORTERER MEST TIL T KRONER

ELkandinavia..........”..

i
{
i
i
§

461 211 45.8%
Vest-Europa............ . 170 36.9%
% st-Europa........ o5 8 1.7%
;andre land......... v 65 14.1%
érbesvart........... ..... . 7 1.5%

® Copyright Gallup 1995

ALLE

Hvor mange omlastingsspunkter
grossister/agenter/transporttermin—
aler e.l er det mellom din
bedrift og ditt viktigste marked
%48. i anslag

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

il

SPM 46.
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ALLE
SPM 47. Hva er det mest vanlige
transportmiddelet i distribusjonen ALLE
til ditt viktigste eksportmarked [ SPM 50. I hvilken grad er det problematisk
%48. ) ? & sikre forsyninger av ravarer i
rett tid til produksjonen
bil inkl. bil pi ferje... 461 310 67.2% LES OPP HVIS N@DVENDIG
lbé‘t ...................... 74 16.1% Meget stor grad.......... 461 18 3.9%
e N B S T 28 6.1% Ganske stor grad......... 90 19.5%
ljernbane ................. 4 0.9% Ganske liten grad...... 190 41.2%
kombinert transport (to Meget liten grad......... 148 32.1%
eller flere s
ltransportmiddel Yisiwsssses 27 5.9% Ubesvart/vet ikke...... .. 15 3.3%
CAmmet..............l .. 13 2.8%
@l Ubesvart................. 5 1.1% ALLE
SPM 51. I hvilken grad er det problemer med
kvaliteten pad ravarene
LES OPP HVIS N@DVENDIG
Hvis benytter bil i SPM 47.
! Meget stor grad.......... 461 4 0.9%
‘ Ganske stor grad......... 34 7.4%
SPM 48. Brukes egne biler eller kjeper
bedriften transport fra eksterne Ganske liten grad........ 212 46.0%
transportsrer eller brukes begge
- deler? Meget liten grad......... 196 42.5%
Egne biler............... 310 5 1:6% Ubesvart/vet ikke........ 15 3.3%
.szper transport......... 294 94.8%
Begge deler.............. 9 2.9% ALLE
SPM 52, I hvilken grad har bedriften
besvart................. 2 0.6% problemer med a fa omstilt

ALLE
Jeg
eventuelle
produksjon og
viktigste eksportvare
viktigste eksportmarked %48.
I de folgende spermadl ber
benytte svaralternativene i
rad, i ganske stor grad,
iten grad
Aller forst.....

b
i
i
|

til

meg

eller i meget lite

vil nd stille deg noen Spgrsmal om
problemer i forbindelse med
eksport av din bedrifts
ditt

ot

et stor
1 ganske
n grad

deg

L

ALLE
SPM 49. I hvilken grad er det
sikre rett mengde
produksjonen
LES OPP HVIS N@DVENDIG
Eeget stor grad........ o % 461
anske stor grad.........
Ganske liten grad........
Meget liten grad.........
Ubesvart/vet IKKE. o viwiwis 00

© Copyright Gallup 1995

et problem &
ravarer

22
54
178
194
13

til

4.8%
11.7%
38.6%
42.1%

2.8%

produksjonen ved kortsiktig endring
1 etterspogrselen
LES OPP HVIS N@DVENDIG

Meget stor grad.......... 461 13 2.8%
Ganske stor grad......... 51 11.1%
Ganske liten grad........ 193 41.9%
Meget liten grad...... 177 38.4%
Ubesvart/vet ikke........ 27 5.9%
' ALLE

SPM 53. I hvilken grad har bedriften

problemer med” & f& ansatte til a

jobbe overtid ved hasteordrer og

store forsendelser
LES OPP HVIS N@DVENDIG

Meget stor grad.......... 461 3 0.7%
Ganske stor grad......... 18 3.9%
Ganske liten grad........ 129 28.0%
Meget liten grad......... 303 65.7%
Ubesvart/vet ikke........ 8 1.7%
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SPM 54, I hvilken grad har bedriften
problemer med & finne annet arbeid Jeg skal na Stille deg noen £a
til ansatte veg svikt/reduksjon i faktasporsmal om bedriftens gkonomi
ordreinngangen
LES OPP HVIS N@GDVENDIG
Meget stor grad...... . 461 72 15.6%
ALLE
Ganske stor grad......... 157 34.1% SPM 58. Hvor store var de totale
transportkostnader for uttransport
Ganske liten grad........ 102 22.1% til kunder innenlands og utenlands
i 1994 i 1000 kroner?
Meget liten GEads 6w 600w . 83 18.0% REGISTRER I HELE 1000
EKSEMPEL 2 MILLIIONER REGISTRERES
Ubesvart/vet ikke........ 47 10.2% SOM 2000
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

|

SPM 55.

ALLE

I hvilken grad er det problemer med
forsinkelser i uttransportene

LES OPP HVIS NODVENDIG

1eget stor grad.......... 461 12 2.6%

3anske stor grad......... 31 6.7%

janske liten grad........ 223 48.4%

feget liten grad......... 182 39.5%

lbesvart/vet ikke........ 13 2.8%
ALLE

PM 56. I hvilken grad er det problemer med
svinn eller skade pa varer under
uttransport

LES OPP HVIS N@DVENDIG

leget stor grad.......... 461 3 0.7%
‘anske stor grad......... 20 4.3%
anske liten grad....... . 190 41.2%
eget liten grad........ . 238 51.6%
besvart/vet ikke........ 10 2.2%
ALLE
PM 57. I hvilken grad er det et problem at
bedriften “ikke far informasjon ved
uregelmessigheter (forsinkelser,
skade p& gods e.l) i transportene
LES OPP HVIS NODVENDIG
eget stor grad..... s 461 29 6.3%
anske stor grad......... 71 15.4%
anske liten grad.......,. 180 39.0%
tget liten grad......... 165 35.8%
 |°8svart/vet ikke........ 16 3.5%

Copyright Gallup 1995

T

SPM 59.

ALLE

Hvor stor Prosentandel
bedriftens totale lonnog
kostnader er forbundet
markedsfaringsaktiviteter
ikke wvet det sikkert, kan du komme
med et anslag p& narmeste 10
prosent?

REGISTRER I PROSENT

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

av
sosiale
med salgog
.Dersom du

SPM 60.

L]

Hvor stor prosentandel av
bedriftens andre driftskostnader er
forbundet med salgog
markedsfzringsaktiviteter. Dersom
du ikke vet det sikkert, kan du
komme med et anslag pad narmeste 10
prosent?

REGISTRER I PROSENT

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D

SPM 61.

]

Hvor stor lagerrente benytter dere
for & beregne kapitalbinding i
lager? Lagerrenta  begr inkludere
kapitalkostnader, samt kostnader
for svinn og ukurrans.

PROBE FOR ANSLAGSVISE TALL
REGISTRER I PROSENT

HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
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SPM 65. Far dere tilfort viktig
logistikkkompetanse fra andre
selskaper i konsernet?
ALLE
SPM 62. Hvor mange forsendelser (fraktbrev) JAuis s s ssmumonwonomsssosiio 146 49 33.6%
har dere pad en gjennomsnittsdag?
| Hvis du ikke vet det sikkert, kan Nédiww.ssnuuuasnsssssssss 96 65.8%
du gi et anslag?
REGISTRER ANSLAGSVIS ANTALL Ubesvart.............o.... 1 0.7%
HVIS UBESVART — REGISTRER <ESC>D
[
! ALLE
‘ SPM 66. Er du daglig leder,
logistikkansvarlig eller
gkonomiansvarlig?
Daglig leder............. 461 189 41.0%
Logistikkansvarlig....... 87 18.9%
Alle Zkonomiansvarlig......... 158 34.3%
Noen generelle speorsmadl til slutt om
bedriften. Ubesvart................. 27 5.9%
1
'SPM 63. Hvilken formell logistikkutdanning
har du ?
LES OPP HVIS N@DVENDIG
) DA HAR JEG INGEN FLERE SP@RSMAL TIL DEG
[videregaende skole....... 461 40 8.7%
heyskoleutdannet......... 179 38.8% TUSEN TAKK OG FORTSATT GOD %A
annet.................... 39 8.5%
TRYKK <RETURN> FOR NESTE INTERVJU
Ingen formell utdnnelse.. 212 46.0%
ELLER TAST ESCl16S FOR A LOGGE UT
Ubesvart........ cwis e s 2 0.4%
SPM 68. Ledetid til viktigste marked
ALLE
SPM 64. Er din bedrift en del av et storre
internasjonalt konsern, en del av
et sterre norsk konsern,
moderselskap eller en selvstendig SPM 69. Bransjekodel(ISIC)
bedrift?

Del av stgrre

internasjonalt konsern... 461 65
konsernooor o RoTR 81
Moderselskap............. 53
Selvstendig bedrift...... 261
Ubesvart................. 1

14.1%

17.6%
11.5%
56.6%

0.2%

Hvis del av stgrre konsern i SPM 64.

® Copyright Gallup 1995
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Bransjekode2(ISIC)

L]

SPM 71. Bransjekode3(ISIC)

1]

SPM 70.
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| "sPM 72. Eierstruktur ' SPM 81. Driftsresultat 1994
l kjent. coveinsisinencnsss 461 22 " 4.8%
Borsnotert............... 6 1.3% [:][:][:J[:][:][:][:][:]

lrmaeid.coes cowimene s 187 40.6%

PersSoneid.vesoss e e e 183 39.7% SPM 82. Nettoresultat etter skatt 1994

Kombinasjon

.............. 9 2.0%
loffentllg @idicisimmammen 9 2.0% [:] ! l [—1[:][_1{_]

v
| Utenlandsk eid........... 45 9.8%
i

Mangler data............. 0 0.0% SPM 83. Resultat for skatt og disposisjoner

1994
SPM 73. Antall ansatte

TTTT] ENRENERD

!SPM 74. Gjennomsnittlig omsetning 1990-1995 SPM 84. Inngaende varer 1994

EREEEND LTI

SPM 75. Drift + renter + ekstraordinzre
I SPM 85. Utgaende varer 1994
T

LT TTITTTT

SPM 76. Driftsinntekter 1994

l
I
l
|
|
|
|
a
|
x
|
l
|
|
|
|
|
|
|
|

SPM 86. Egenkapital 1993

T ]

l
|
{

SPM 77. Solgte varers inntaks kost 1994
SPM 87. Egenkapital 1994

i
:VWDD 0 Moo
1

SPM 78. Lonn og sosiale kostnader 1994

SPM 88. Totalkapital 1993

WIIIT T

SPM 79. Andre driftskostnader 1994
SPM 89. Totalkapital 1994

\IERERNEE -

!SPM 80. Beholdningendring varer 94/93
!

(beregnet) SPM 90. BEH ENDR - 1994 (fort)

© Copyright Gallup 1995
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SPM 91. Lepenr SPM 95. Fylke
I 7 Pstfold......cooiiiivnnnn. 461 30 6.5%
I I Akershus................. 38 8.2%
0S10. it nnnnnnnnnn 31 6.7%
ISPM 92. Bransje
| Hedmark..........ooivunn. 20 4.3%
Produksjon av
'_ nzringsmidler unntatt Oppland.................. 26 5.6%
fisk og fiskeprodukter,
inkludert drikkevarer og Buskerud............o.... 32 6.9%
| " tobakksvarer............. 461 13 2.8%
f Vestfold........ e 37 8.0%
' gProduksjon av fisk og

Ifiskeprodukter ........... 31 6.7% Telemark....voveeenunnnn. 19 4.1%
Produksjon av tekstilvar- Aust - Agder............. 18 3.9%
er/bekledningsvarer/lar/

Ilarvarer ................. 34 7.4% Vest - Agder............. 20 4.3%
Produksjon av trevarer Rogaland................. 22 4.8%
unntatt mebler og

—ginnredninger............. 35 7.6% Hordaland................ 31 6.7%

IProduksjon av mebler og Sogn & Fjordane.......... 6 1.3%
innredninger.......... Iy 28 6.1%

Mgre & Romsdal...... o 70 15.2%
Treforedling/grafisk pro-

Iduksjon/forlagsvirksomhe‘t 23 5.0% Sgr - Trendelag.......... 26 5.6%
Produksjon av k{emisk— Nord - Tregndelag......... 16 3.5%
tekniske produkter
(farmassytisk Nordland................. 11 2.4%
industri,vaskemidler,
jordolje, kullprodukter, TIOMS. st it ittt ninennnnnn 4 0.9%
asfalt,sprengstoff,plast-

'varer,gummi) ............. 58 12.6% Finnmark....oeveneeenen.. 4 0.9%
Produksjon av mineralske
produkter (jord og
steinvarer/keramiske

fiprodukter/ glassvarer)... 16 3.5%

Produksjon av metaller
(jern/stél/ferrolegering—
er/aluminium/malm/metall-

.er).... ............. 26 5.6%
Produksjon av
verkstedprodukter
(maskiner/elektriske
apparater).............. . 184 39.9%
Produksjon av
transportmidler

ﬂ(béter/fly/bildeler mm) .. 28 6.1%
Industriproduksjon ellers
(sportsutstyr/gullsmed/1-
eketpy mm). ... ... ...... 22 4.8%
ANNEE, .. sovssnmnsnns e 0 0.0%
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