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De magische grens tussen
zelf doen en uitbesteden

Door prot dr C.8. Tilanus )

In de fysieke distributie is er
een trend het eigen vervoer uit te
besteden aan het beroepsgoede-
renvervoer. De eigen vervoerder
‘wordt verlader. Op zijn beurt be-
steedt de verveerder het eigenlij-
ke transport uit aan kleinere
soortgenoten {charters). De ver-
voerder wordt expediteur. De
vraag die daarbij rijst is hoe de
optimale grens tussen zelf doen
en uitbesteden moet worden
vastgesteld. Is deze grens afhan-
kelijk van afstand, gewicht of vo-
Iume? Een fatamorgana.

Redenen om uit te besteden
zijn onder meer

1) De proportionaliteit van
zendingen en voertuigen; zen-
dingen worden steeds kleiner,
voertuigen steeds groter; het af-
stemmingsprobleem neemt toe,

2) Eigen vervoerders mogen
niet voor derden rijden; de moge-
lijkheden van retourvrachten en
groupage zijn geringer.

3) De CAO’s in het beroeps-
goederenvervoer zijn gunstiger
(vanuit ondernemingsperspec-
tief) dan doorgaaans in de be-
drijfstak van de eigen vervoerder
het geval is,

4) Kleine vervoerders kunnen
nog goedkoper en flexibeler ope-
reren dan groter vervoerders, om
sociaal-economische redenen.

Vaak wordt partieel uitbe-
steed Als de bestemmingen ver-
der weg zijn, wordt de bestel-
dichtheid geringer en de "omrijf.
actor’ groter. Reden om zendin-
gen boven een bepaalde afstand
uit te besteden. Als de zendingen
Kleiner zijn drukt dat de bela-
dingsgraad van het voertuig. Een
chauffeur met een vrachtwagen
kan per dag maar een beperkt
aantal adressen aandoen, athan-
kelifk van de afstanden en van
het te laden en lossen gewicht,
zeg 20, 30 of 50. Worden de zendi-
gente klein, dan wordt de tijd be-
perkend: er gaan meer zendin-
gen in een volgeladen wagen dan
gedurende de beschikbare be-
steltijd, zeg van 8.00 tot 18.00 uur,
kunnen worden bezorgd. Reden
om zendingen beneden een be-
paald gewicht uit te besteden aan
een andere vervoerder, die met
kleinere wagens rijdt. .

In deze column worden twee
praktijkvoorbeelden besproken
van hoe de grens tussen zelf doen
en uitbesteden werd bepaald,
Het ene geval betreft een grote
eigen vervoerder, het andere een
groep beroepsvervoerders die ge-
zamenlijk een kleingoeddienst
oprichtten. Daarna volgt een eye-
opener en een conclusie,

*) Profdr. C.B. "Pilanus is verbonden

asn de faculieit der Technische Be-
drijfskunde van de Technische Univer-
siteit Eindhoven




Eigen vervoerder

Een grote eigen vervoerder in
het volumevervoer splitste het
transport in drie delen-

1) Regiovervoer: al het vervoer
op de korte afstand, binnen een
regio met straal van ongeveer
dertig kilometer, werd zelf uitge-
voerd.,

2) Grqotve_rvoer" alle zendin-
gen beneden 400 kg werden uit-
besteed aan een expeditiebedrijf.

Ben vraag was of de gewichis-
grens van 400 kg wel optimaal
was. Hoewel volume de beper-
kende factor was in het vervoer,
was de tariefstelling van het ex-
peditiebedrijf gebaseerd op ge-
wicht. Het tarief per gewichts-
eenheid hing af van het gemid-
deld gewicht per zending per pe-
riode. Zou worden besloten de
gewichtsgrens te verlagen, dan
zou het gemiddeld zendingsge-
wicht voor het expeditiebedrijf
afnemen en het kilogramtarief
stijgen. De optimale gewichts-
grens kon alleen worden gevon-
den door een aantal scenario’s
voor verschillende gewichtsgren-
zen door te rekenen, Hierbij werd
gebruik gemaakt van een voer-
tuigplanningpakket. De resulta-
ten worden weergegeven in fi-
guurl, De optimale gewichts-
grens werd bepaald op 225 kg,

Kleingoeddienst

Een groep distributiebedrij-
ven in midden-Nederland had
last van te kleine zendingen in
het distributiepakket. Bij een
hadlbaar aantal bestellingen van
ongeveer 30, waren de vrachtwa-
gens, van ongeveer 35 kubieke
meter inhoud met een charter-
prijs van 1,40 per kiiometer,
niet vol geladen, Besloten werd
een  gezamenlijke kleingoed-
dienst op te richten in een aparte
BV, die met kleinere wagens, met
charterprijs van f 1,25 per kilo-
meter, de kleinere zendingen zou
verzorgen. Na simulatiebereke-
ningen werd de gewichisgrens
bepaald op 250 kg. Binnen de
kortste keren ging de nieuwe BV
van start op de lokatie van een
van de moedermaatschappijen,
De planners van moeder en doch-
ter ondervonden een lichte con-
currentie van elkaar en het aan-
trekken van charters, die in mid-
den- Nederland schaars zijn en
telkens na 16.00 uur, als de lading
voor de volgende dag bekend
was, moesten worden aangetrok-
ken, een karwei dat uren in be-
slag nam en waarbij de beide
planners elkaar soms voor de
voeten liepen.




Gewicht of‘ voiume?

Het vermoeden rees dat men
suboptimaal bezig was. Het zou
bijvoorbeeld niet op een ge-
wichtsgrens, maar op een vo-
luaegrens aankomen. Ook ai
werd er in de meeste gevallen per
gewicht afgerekend (tenzij de
maatiwicht-verhouding van de
zending de pan uitrees), toch was
het volume duidelijk de beper-
kende factor en waren dus liter of
kubieke meter de bedrijfsecono-
misch gewenste kostendragers in
deze vervoerstak.

Het bruto soortelijk gewicht
van de gemiddelde lading werg
eenvoudig berekend door van
een aantal volle wageniadingen
het geladen tonnage te delen
door het aantal kubieke meters
laadveérmogen (35 m3) en vervol-
gens te middelen. Voor stukgoed
algemeen werd een gemiddelde
maat/wicht-verhouding van 132
kg/m3 gevonden, voor de sector
kantoorbehoefterr  zelfs 105
kg/m3. Het is dan ook niet ver-
wonderlijk dat de gemiddelde ge-
wichtsbeladingsgraad van de
voertuigen 35 procent was, ter-
wijl de volumebeladingsgraad op
70 procent vitkwaim.

Eye-opener

De schellen vielen echter pas
van de ogen toen het volgende
experiment werd nitgevoerd met
betulp van een voertuigplan-
ningpaiket van een sofswarebu-
reau. Voor een representatieve
dag werden met behulp van het
pakket 214 zendingen ingepland
voor de moeder-BV, de stukgoed-
dienst die 85% van het vervoer
had ingebracht, zowel als 548
zendingen voor de dochter-RV,
de kleingoeddienst, Vervoigens
werden alle 762 zendingen inte-

graal ingepland.

Tabel 1 geeft een vergelijking
tussen de werkelijke aantallen
ingezette wagens en gereden ki-
lometers voor stukgoed en klein-
goed, die separaat ingeplande
wagens en kilometers en de inte-
graal ingeplande wagens en kilo-
meters.

De computer berekent voor de
separate planning en besparing
van vijf wagens (16 procent) op
het werkelijk aantal ingezette
wagens. Er zijn verschillende re-
denen om vraagtekens te zetten
achter deze besparing;

1) Het computerprogramma
beschouwt alleen de vier postco-
decijfers als adres. Twee aflever-
adressen met dezelfde vier post-
codecijfers worden als één afle-
veradres gezien.

2)Gemakshalve is aan de com-
puter opgegeven dat bij alle klan-
ten de zendingen tussen 8.00 en
18.00 uur kunnen worden afgele-
verd. In werkelijkheid gelden
voor verschillende klanten ver-
schillende tijdvensters.

3} Als parameters zijn afstan-
den, gemiddelde rijsnelheden,
vaste en gewichtsathankelijke
variabele laad- en lostijden opge-
geven. Deze kunnen echter aan-
zienlijk afwijken van de werke-
lijkheid.

4) Aan de computer is opgege-
ven dat de mogelijkheid van
overwerk aanwezig was Decom-
puter heeft hier misbruik van ge-
magkt en ritten gepland van 14
tot 15 uur. In de werkelijkheid zal
de planner hier ingrijpen.




Spectaculair

De verschillen tussen het ge-
heel van de integrale planning en
de som der delen van de separate
planning zijh echter spectaculair
een besparing van vier wagens
(15 procent) en 2191 kilometers
(21 procent). Er is geen reden om
aan deze besparing te twijfelen.
Immers de integrale planning is
uitgevoerd onder de ceteris-pari-

bus-conditie: behalve het ver-
schil tussen separate en integrale
planning, waren alle gegevens en
parameters dezelfde.

Als binnen het model 15 tot 20
procent kan worden bespaard
door over te stappen van separate
op integrale planning, kan in de
werkelijkheid vermoedelijk
eveneens 15 tot 20 procent wor-
den bespaard door over te stap-
pen van suboptimalisatie voor de
delen naar optimalisatie voor het
geheel

Een voorbeeld kan het resul-
taat nog plausibeler maken. Op
die ene representatieve dag wa-
ren er voor de stukgoeddienst
een zending en voor de kiein-
goeddienst vier zendingen met
bestemming Den Helder. Voor
theide transportondernemingen
gold dat de laatste zending in de
richting Den Helder moest wor-
den afgeleverd in Schagen. Bij
separate planning moet van de

stukgoeddienst een wagen met
een zending van Schagen naar
Den Helder rijden (48 km retour}
zowel als van de kleingoeddienst
een wagen met vier zendingen.
Bij integrale planning rijdt maar
€én vrachtwagen met vijf zendi-
gen van Schagen naar Den Hel-
der.

Conclusie

Wij hebben ons blind gestaard
op de optimale grens tussen ei-
gen vervoer en uit te besteden
vervoer. Die grens hangt af van
het seizoen, de dag van de week,
de voertuigplanning, ja zelfs van
elke afzonderlijke rit. Die grens
bestaat dus eigenlijk niet.

Kleine bedrijven zullen niet zo
gauw zoeken naar een vaste
grens, maar flexibel en ad hoc re-
ageren op de actuele situatie.
Grote bedrijven hebben orde en

_regels nodig en kunnen behoefte

hebben aan een bureaucratische

grens Toch geldt voor groet en
klein de (taalkundig aanvechtba-
re} conclusie; hoe inlegraler des
teoptimaler

Dankbetuiging: voor dit arti-
kel is gebruik gemaakt van het
afstudeeronderzoek  van  ir-
.J M.M. Busserenir, HP.T. Zwa-
nen. Deze afstudeerrapporten
zijn niet openbaar

s Gesimuleerde 1otale  varvoers-
kosten als funclie van de gewichis-

grens tussen eigen grootvervoer en’

uitbasteed kleinvervoer buiten de re-
gio De vertikalé schaal is vertrouwe-
lifk. De optimale grens van 225 kg le-
verl 6% besparing op de tolale ver-
voerskosten op tegen opzichie van de
corspronketijke  gewichtsgrens van
400 kg.

Regel separate integrate
planning planning

Aantal wagens
Stukgoed 12 10
Kleingoed 20 17 .
Som 32 27 23
Aantalkkm
Stukgoed -*%) 3697
Kleingoed 7557 6634 -
Som - 10331 8140

*}762 Zendigen, waarvan 214 stukgoed, 548 kleingoed; 73,814 ton vervoord
gewicht,waarrvan 53,454 stukgoed, 20,360 kleingoed.

k") Zeven eigen wagens 2575 km; vijf charters a f 525, /dag, onhckend aantal
m




