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Abstract

Framtidsoptimerad livscykel och hantering av versioner for
Scanias Fleet Managementavdelning

Optimizing Scanias Fleet Management software
lifecycle and version management for the future

Markus Karlsson & David Ahman

In the haulage business customers are constantly requesting new features. Hence the
development department must constantly update their system which ultimately
results in a variety of versions of the system. The large number of versions creates a
complexity which often reduces product quality and extends the development
lifecycle time.

The work on the following thesis has taken place at Scania’s Fleet Management
department, which develops tools for hauliers to track their vehicle fleet in real time.
The purpose of this thesis was to examine how Scania can handle an increased
amount of versions of the Fleet Management System which Scania expect will be seen
in the future. The investigation was conducted by preparing a number of different
scenarios that formed the basis for a discussion of what these different scenarios
would mean for different parts of Scania’s business. A benchmarking was made with a
number of different companies with similar problems in order to find suggestions to
handle the complexity of many versions. This investigation together with our
theoretical studies was then used to provide suggestions for how the future can be
managed.

The study shows that replacing hardware quickly becomes an expensive process with
many trucks on the market. It would be more profitable for Scania to keep the
number of versions low by using wireless updates in the future. By an earlier
involvement of end customers and with more frequent customer visits, the number of
iterations in the development process can be reduced, thereby decreasing
development time. The introduction of a maintenance organization would also
significantly reduce the time it takes to solve lower priority issues.
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Sammanfattning

Pa lastbilsmarknaden efterfragar kunderna standigt nya funktioner vilket innebar att
utvecklingsavdelningen hela tiden maste uppdatera sina system, vilket pa sikt resulterar
i en stor mangd versioner av olika system. Denna versionsmangd kan skapa en
komplexitet som riskerar att minska produktens kvalitet och forlanga utvecklingstiden.

Foljande arbete ar utfort pa Scanias Fleet Management-avdelning som utvecklar verktyg
for att akerier ska kunna folja sin fordonsflotta i realtid. Examensarbetets uppdrag gick
ut pa att undersoka hur Scania kan hantera den okade méangd av versioner av Fleet
Management-systemet som kommer att finnas i framtiden hos Scania. Studien
genomfordes genom att ta fram tre olika framtidsscenarier och undersoka vad dessa
lagen skulle innebéra for olika delar av Scanias verksamhet. For att komma med forslag
pa hur den framtida komplexiteten ska hanteras genomfordes aven en jamforelsestudie
med ett antal andra foretag med liknande problem. Denna studie tillsammans med var
teoretiska referensram anvandes sedan for att ge forslag till hur framtiden kan hanteras.

Studien pekar pa att det i framtiden kommer att vara mer lénsamt att halla nere antalet
versioner via tradlosa uppdateringar snarare an att byta ut hardvara som snabbt blir en
dyr process med manga lastbilar pa marknaden. Genom att tidigt involvera slutkunden i
utvecklingsprocessen med flera frekventa kundbesdk kan man minska antalet iterationer
i utvecklingsprocessen och pa sé satt minska utvecklingstiden. Aven inférandet av en
underhallsorganisation skulle avsevart minska tiden det tar for nedprioriterade
smaproblem att I6sas.



Forord

Foljande uppsats ar skriven som avslutning pa vara respektive utbildningar till
Civilingenjor i System i Teknik och Samhalle vid Uppsala universitet och till Filosofie
Magister i Datalogi pa den Matematisk-datalogiska linjen vid Stockholms universitet.
Under arbetet har vi dragit manga lardomar om mjukvaruutveckling och
processtankande samtidigt som vi har fatt tillimpa de teoretiska kunskaper vi lart oss pa
universiteten i praktiken. Vi har aven genom de olika uthildningar vi har gatt kunnat
utnyttja det faktum att vi har olika erfarenheter fran olika omraden for att pa sa vis
komplettera varandra vilket under arbetets gang lett till manga intressanta diskussioner.

Vi vill tacka var handledare pa Scania, Mats Axelsson, som gett oss mojligheten att
genomfora detta arbete. Under arbetets gang har han ledsagat oss genom Scanias
processer och metoder samtidigt som vi fatt helt fria hander att undersoka problemet. Vi
vill ocksa tacka alla de personer som stallt upp for intervju och som pa sa vis bidragit
till denna studies resultat.

Ett speciellt tack aven till vara respektive amnesgranskare, Roland Bol vid institutionen
for informationsteknologi vid Uppsala universitet och Lars Arvestad vid NADA pa
Stockholms universitet som kommit med vérdefulla tips och bidragit med synpunkter.

Markus Karlsson och David Ahman

Sodertalje, Varen 2011
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Forkortningar och forklaringar

Arbetet innehaller ett antal olika forkortningar och begrepp som. Nedan féljer de
viktigaste:

API Application Programming Interface — regeluppséttning for hur olika
programvaror kan kommunicera med varandra

C200 Communicator 200 — insamlingsenheten i lastbilen

CAN Controller Area Network — namnet pa styrenhetsnatverket i lastbilen dar
all data skickas och tas emot

FMP Fleet Management Portal — webbportalen dar akerierna kan folja sin
fordonsflotta

FMS Fleet Management System — samlingsnamnet for hela systemet

FQ Field Quality — fel som upptécks hos kund som blir ett faltkvalitetsarende
HW Hardware — hardvara, i arbetet avses oftast den fysiska C200:n

OTA Over The Air — metod for att genomfora tradlésa uppdateringar

Patch Mindre korrigering eller modifiering av ett program for att tillfredsstélla

akuta behov i vantan pa nasta mjukvaruversion

Release  Leverans — anvands i uppsatsen for att beskriva det tillstand da en produkt
ar klar for marknaden

SwW Software — mjukvara

Vanligt forekommande avdelningar:

BTT Global teknisk support

KTF Marknadsavdelningen for Fleet Management
REE Handhar faltkvalitetsarenden
REII Fleet Management Internetplattformen

REIT Fleet Management Test
REIV Fleet Management Fordonsspecifik hard- och mjukvara

REIX Fleet Management Tvarfunktionell koordination



Introduktion

1. Introduktion

| detta inledande kapitel presenteras uppsatsens syfte och fragestallning.

Ett stort svart hal kan vara den astrofysikaliska beskrivningen av en enorm massa som
slukar allt som kommer innanfér dess handelsehorisont eller ocksa beskrivningen ett IT-
projekt som fatt véaxa fritt under okontrollerade former under lang tid. Hur undviker
man att ett IT-projekt vaxer sig sa komplext att det enbart slukar resurser? Hur hanterar
man en vaxande mangd versioner Gver lang tid? Hur planerar man for effektiv
utveckling av hard- och mjukvara dar kunden star i fokus och man snabbt kan leverera
det som kunden dnskar? Detta &ar fragor som manga IT-avdelningar idag brottas med.

Pa Scania CV AB som ér en stor tillverkare av lastbilar och bussar stravar man efter att
leverera ekonomiskt optimerade fordon till sina kunder (Scanias hemsida, Scania in
brief, 2011-03-07). Till sin hjalp har Scania bland annat avdelningen Fleet Management
som ansvarar for det egenutvecklade transportledningssystemet.

Fleet Management-systemet bestar av en insamlingsenhet som sitter i lastbilen och
kallas Communicator 200 (bendmns fortsattningsvis som C200) samt en webbportal (se
Figur 1) i vilken akerierna kan logga in och folja sin lastbilsflotta. Enligt Scania
anvands systemet av akerierna for att underlatta administration och for att oka
effektiviteten i vagnparken (Scanias hemsida, Transportledning, 2011-04-19). |
systemet finns det mdojlighet att dvervaka en mangd variabler, daribland positioner,
bransleférbrukning, hur fordonen kors och flertalet diagnosvariabler som kan ge
indikationer om potentiella maskinfel. En av grundtankarna med systemet ar att
uppmuntra chaufforerna att kora mer branslesnalt. Genom att kora pa ett branslesnalt
satt berdknas en forare kunna fa ner bransleférbrukning med ca tio procent (Scania
InLine, Scania Fleet Management Office Service, 2011-05-09).

Figur 1 — Bild av C200 och dess webbportal.

Detta IT-system har tillsammans med flera andra kommit att spela en central roll i
lastbilen. Det behovs rutiner for att hantera utveckling, uppdatering och avveckling av
hard- och mjukvara. En av huvudfrdgorna &r hur man hanterar det standigt 6kande
antalet versioner av hard- och mjukvara som &r ofrankomligt da kunderna standigt
kraver ny funktionalitet samtidigt som lasthilens livslangd och darmed &ven hard- och
mjukvarans livslangd ar betydligt langre &n i manga andra branscher.

Den stéandigt 6kande versionsmangden medfor samtidigt att utvecklarna har mer att ta
hansyn till vad galler bakatkompatibilitet. De maste tinka langsiktigt gallande
komponenter som kommunicerar med system som kan komma att ha olika versioner.
Vikten av att ha genomarbetade ramverk och granssnitt okar saledes med varje ny
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Introduktion

version som slapps. Ett storre antal versioner staller ocksa hogre krav pa
testavdelningarna vad galler metodik for att testa sa mycket som mojligt under en
begransad tid, da antalet kombinationer av testfall kraftigt véaxer med antalet versioner.
Just dessa utmaningar &r sadana som finns pa avdelningen Scania Fleet Management
och som f6ljande examensarbete behandlar.

1.1. Examensarbetets syfte och fragestallningar

Syftet med foreliggande examensarbete &r att undersoka Fleet Management-systemets
livscykel och utifran ett framtidsscenario ge forslag pa hur Scania kan optimera hela
processen med uppdateringar av Fleet Management-systemet.

For att uppfylla syftet stalls foljande fragor:

e Hur ser livscykeln ut fér C200:n och Fleet Management-portalen?

Hur ser floran av mjukvara ut om tio ar?

Hur manga versioner ar optimalt att ha med avseende pa kostnader?

Vad &r optimalt och vad kravs hos de olika huvudintressenterna for att uppna det

optimala laget?

e Vilka & marknadens krav och hur kan livscykeln optimeras med avseende pa
dessa krav?

e Vad paverkar tiden fran idé till férverkligande och hur kan den férkortas?

1.2. Avgransning

Arbetet avgréansas till att undersoka livscykeln ur Scanias perspektiv. Detta innebér
exempelvis att kundernas kostnader for byte av hardvara i form av forlorad arbetstid ej
ar medraknade i scenarierna.

Berakningar for interna kostnader bygger pa mantimmar snarare an faktiska
I6neutbetalningar vilket innebér att varje mantimme har samma kostnad. Forsaljnings-
och inkopspriser ar dessutom i manga fall konfidentiell information varfor vi varit
tvungna att vara restriktiva med att redovisa sadan information i rapporten.

Fleet Management-systemet bestar forutom av C200-hardvaran och webbportalen dven
av en fardskrivartjanst som vi ej behandlar explicit i arbetet.

1.3. Arbetsfordelning

Arbetet har genomforts gemensamt av forfattarna pa Scania i Sodertdlje. Den
uppdelning som férekommit har dels varit kontakten med benchmarkingféretagen som
enkom har skétts av Ahman dven om intervjuerna sedan genomforts tillsammans. Den
andra uppdelningen galler workshoparna vilka planerades tillsammans men dér
Karlsson hade rollen som moderator. Uppdelning av litteraturstudien gjordes sa att
Ahman i hogre grad fokuserade pa teorier och Karlsson mer pd metoder. Den
analyserande delen av uppsatsen genomfordes av forfattarna tillsammans och det gar
dar ej att utkristallisera nagon tydlig fordelning av arbetet mellan forfattarna.

1.4. FOr vem &r rapporten skriven?

Rapporten &r i huvudsak skriven for Fleet Management-avdelningen pa Scania vilken
darmed ocksa &r den avdelning som bor finna resultatet mest intressant. For de narmast
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Introduktion

berérda pa Scania bor benchmarkingen, analysdelen och slutsatserna vara det mest
intressanta. Beskrivningen av teoretiska begrepp och hur Scania arbetar &r mer
intressant ur akademisk synvinkel. Att som utomstaende lasa rapporten bor inte lamna
den teknikintresserade lasaren med alltfor manga fragetecken géllande begrepp och
forkortningar. Resultatet kan dven vara intressant for utomstaende da problemen é&r
allmanna och liknande utmaningar finns pa andra IT-avdelningar.



Bakgrund, organisation, produkt och Scaniaprocesser

2. Bakgrund, organisation, produkt och
Scaniaprocesser

Kapitlet beskriver bakgrunden till arbetet, hur avdelningen dar arbetet ar skrivet ar organiserad samt ger
en narmre beskrivning av produkten och de processer som ar inblandade i framtagandet av produkten.

Pa Scania skrivs varje ar ett hundratal examensarbeten (Scania.com, Examensarbete,
2011-04-22). Detta examensarbetes fragestallning bygger delvis pa en diskussionsfraga
som uppkom under presentationen av Johansson & Larssons examensarbete
Kommersiell och strategisk syn pa mjukvaruuppdateringar av inbyggda system inom
fordonsindustrin, (2009). Fragestallningen som uppkom var foljande:

”Rekommendationen att inte trycka ut produktvardande uppdateringar till alla fordon
resulterar i ett mycket stort antal olika mjukvaruversioner ute pa falt. Detta leder i sin
tur till manga olika varianter att testa for att sékerstélla kompatibilitet. En intressant
och relevant fraga ar darfor hur man hanterar detta samt vilka kostnader det medfor.”

Arbetet ligger aven i linje med vad Per Hallberg, Scanias chef pA R & D (Research and
Development) anser vara Scanias utmaning i framtiden: Scania star infor en framtid dar
kunderna i allt storre utstrackning soker transportlésningar som garanterar
branschledande I6nsamhet &ver hela livslangden. Samtidigt Okar kraven fran
myndigheterna pa effektivare transporter med lagre miljopaverkan. Det kraver okad
konkurrenskraft vilket i sin tur staller krav pa att vi inom R & D behover bli effektivare
och korta Time to Market. (Hallberg P, Internt informationsblad, 2010-12-17)

2.1. Verksamhet och organisation

Ar 1891 slog portarna upp pé en fabrik i Sodertilje, vilket skulle bli grunden till det
foretag som idag heter Scania. | dagsléget ar Scania verksamt i ungefar 100 lander och
har mer an 35 000 anstéllda. Visionen &r att vara den ledande tillverkaren av tunga
lastbilar, bussar och industri- och marinmotorer genom att skapa bestaende varde for
sina kunder, anstéllda, aktiedgare och andra intressenter.

Arbetet ar utfort i Sodertalje pd Scanias forsknings- och utvecklingsavdelning under
sektionen Fleet Management som tillhor systemutveckling for lastbilens chassi.

Fleet Management-avdelningen &r uppdelad i fyra avdelningar dar arbetet i huvudsak
genomforts pa avdelningen REIl vilket &r den avdelningen som ansvarar for
internetplattformen. Samarbetet mellan REIV (ansvariga for C200 i lastbilen), REII och
REIT (Fleet Managements testavdelning) koordineras av avdelningen REIX. Dessa fyra
avdelningar (se Figur 2) tillsammans bendmns i fortsattningen som REI och &r de som i
huvudsak bygger systemet Fleet Management. Det finns ytterligare manga intressenter
som &r inblandade i Fleet Management-systemet, tva av de viktigare ar marknadssidan
med avdelningen KTF och serviceorganisationen BT.
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REI

(Fleet Management)

REIX REIV REII REIT
Samordning C200 Portalen Test

Figur 2 — Fleet Managements organisationsschema.

Fleet Managements och darmed REI:s vision &r att ’som en naturlig del i Scaniaaffaren
forstarka produktegenskaperna genom tradlos uppkoppling och ge affarsfordelar till
bade slutkunder och interna kunder” vilket uppnés genom att “forbéattra lonsamheten i
Scaniakundens affar genom tjanster som ar relaterade till fordon, férare och enkel
transportledning”. (Scania InLine, Mission, Vision & Strategy, 2011-04-19)

2.2. Produktbeskrivning

Fleet Management-systemet bestar av flera delar. | alla lastbilar sitter en C200 som tar
emot och lyssnar pa CAN-natverket i lasthilen. C200 tar ocksa emot signaler fran
satelliter for att via GPRS-nétet skicka upp data till Fleet Management-portalen. (Se
Figur 3).

Kundportal

HTTPS

- o — ),

GSM/GPRS

<®> 2
Figur 3 — Oversikt Fleet Management — systemets olika delar.

Systemet saljs med en och samma hardvara men ar i webbportaldelen uppdelat som tre
separata prenumerationstjanster dar akerierna kan teckna olika avtal beroende pa vilken
information de anser sig behdva. De olika paketen ar 6vervakning, analys och kontroll.
Overvakning, som &r den enklaste varianten, erbjuder enbart en textrapport dar ett fatal
variabler presenteras, exempelvis bransleforbrukningstrender uppdelade efter vecka,
manad och ar. Det nagot mer avancerade analyspaketet erbjuder tillgang till Fleet
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Bakgrund, organisation, produkt och Scaniaprocesser

Management-portalen dar akerierna kan 6vervaka sin lastbilsflotta pa en karta och folja
upp ett stort antal parametrar. De kan ocksa fa ut miljorapporter, planera lastbilens
underhall och félja upp felkoder fran lastbilen. Det sista paketet, kallat kontrollpaketet,
erbjuder kartintegration med lastbilsflottan sa att det ar mojligt att 6vervaka lastbilarnas
positioner samt ruttplanera och satta upp olika zonalarm som ska varna akerierna da
lastbilen befinner sig i eller utanfor ett visst angivet omrade. Ett zonalarm innebar i
praktiken att ett sms och/eller e-post skickas ut.

Manga av de stora lastbilstillverkarna har liknande system dven om de benamns lite
olika, till exempel Volvos Dynafleet eller Mercedes FleetBoard. Pa marknaden finns
ocksa ett antal tredjepartstillverkare som antingen har egen GPS-antenn alternativt
utnyttjar den standard som nyligen uppréttats for att fa ut viss information ur systemen.
Standarden har tillkommit for att akerierna ska kunna samla information i samma
webbportal oberoende av lastbilsmarke.

2.2.1 Fleet Management System (FMS)

Fleet Management-systemet standardiserades i Europa varen 2011 vilket innebar att alla
Scanialastbilar som ar tillverkade efter detta datum har en C200 installerad satillvida
inte kdparen aktivt har valt bort funktionaliteten. Data som C200 samlar in skickas till
Scanias servrar som tar emot all data som skickats och lagrar allt i en stor databas for att
sedan kunna presentera den via e-post och pd en webbsida. Hela det systemet fran
insamling av data till anvandarvénlig presentation kallas Fleet Management System
(FMS). Syftet med FMS ar att tillhandahalla information &t akerierna och pa ett tydligt
satt askadliggora hur specifika fordon och forare presterar och ge lastbilsdgarna battre
kontroll 6ver sina kostnader.

Pa webbportalen presenteras information om forare och fordon utifran en mangd
variabler. Scania har dessutom tagit fram ett bedomningssystem man kallar for trafikljus
(se Figur 4), dar fargbeteckningen pa data som visas ar utformat efter principen att gront
ar godkanda varden, gult nagot samre och rott lamnar klara majligheter till forbéattring.
Bedomningskriterierna ar till exempel antalet harda inbromsningar, hur ldnge och ofta
chauffoéren kort pa for hoga varvtal, hur ofta och lange farthallaren anvants och sa
vidare.
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Figur 4 — Fleet Managements webbportal med trafikljus.

2.2.2 Teknisk beskrivning av C200

C200 ar den datorplattform med kablar och antenn som integreras i Scanias lastbilar.
Syftet dr att samla in fordonsdata som skickas tillbaka till Scanias webbportal. Enheten
ar en svart lada bade till utseende och till anvandningssatt, da den saknar ett
anvandargranssnitt (se Figur 5). Det enda interaktiva pa C200 ar en knapp dar foraren
kan skicka data tradlost fran fardskrivaren (en anordning som kontinuerligt registrerar
hastighet samt kor- och vilotider) till Fleet Managent-systemet.

Figur 5 — Bild p& en C200 utanpa och inuti.

Mijukvaran i C200 bestar i grunden av ett Linux-operativsystem, drivrutiner och
mjukvara skriven i C++. Dessutom finns GPS-mottagare, GPRS-modem och ett
granssnitt mot CAN (Controller Area Network). CAN &r ett bussystem anpassat for
inbyggda mikrodatorsystem. Det har tre natverkssegment med olika prioritet: réd, gul
och gron. Den roda bussen innehaller de mest kritiska meddelandena sasom information
fran vaxellada, motorsystem och bromssystem. Den gula innehaller meddelanden fran
mindre kritiska system, sdsom fran fardskrivaren och systemet for las & alarm. Den
grona bussen innehaller de minst viktiga meddelandena, fran klimatkontroll, klocka och
trippmatare. C200 ligger pa den gula CAN-bussen och ar kopplad till fardskrivaren med
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en extern bld buss. C200 tar emot och bearbetar information frain CAN med ett unikt
Scania-SIM-kort och kommunicerar all data till FMS via GSM. C200 innehaller
mjukvara for att ta emot och bearbeta information fran CAN, utan att lagra den.

Den forsta C200:n nadde marknaden i slutet av 2008 och finns hittills i totalt elva
varianter. Dessa varianter skiljs at av hard- och mjukvaror.

Det har hittills slappts tre stycken huvudversioner av C200: 1.0, 1.1 och 1.2. Till varje
version finns ett par hardvaror som i sin tur kor olika mjukvaror som sedan kan ha
patchats for att ratta fel ett antal ganger. Skillnaden mellan en ny mjukvara och en patch
ar enligt Scanias definition att det endast ar i ny mjukvara som ny funktionalitet far
forekomma. Patchning anvands saledes enbart for att ratta buggar. En ny mjukvara kan
dock utvecklas om en justering av hardvaran gors utan att versionsnumret andras. Detta
sker exempelvis da en tredjepartsleverantor tvingas andra pa sin produkt sa som om
storleken pa en minneskrets andras eller Scania borjar anvanda nya SIM-kort for
kommunikationen med C200. (Se Tabell 1)

Tabell 1 - De olika versionerna av C200

Version: Antal hardvaror per  Antal patchar (och mjukvaror) per version. Totalt
version (finns pa 11 stycken:
marknaden):

Version 1.0 2(1) Tva patchar varav den ena aldrig kom ut pa

marknaden. Den andra versionen &ar dessutom pa vag
bort fran marknaden genom en kampanj.

Version 1.1 1) Tre patchar varav tva finns pa marknaden.

Version 1.2 3(2) Fem patchar varav fyra finns pa marknaden.

2.3. Komplexiteten

For varje version av C200 som slapps innebér det att ett antal beroenden adderas till
redan radande komplexitet. C200 ar idag beroende av en mangd variabler i olika
styrsystem pa CAN-natverket. En uppdatering av nagot av systemen innebar séledes att
det maste sakerstéllas att Fleet Management-systemet och alla system som ar beroende
av C200 fortfarande fungerar. Detta galler framforallt webbportaldelen i Fleet
Management-systemet men ocksa styrenheter i lastbilen.

For webbportalen existerar enbart en samtida version av systemet. Det innebér att den
maste fungera med alla versioner av C200 pa marknaden vilket resulterar i en mangd
extra kod bara for att hantera de olika versionerna av C200.

2.4. Scanias arbetsmetoder

Scania har ett antal koncerngemensamma arbetsmetoder. Den kanske mest
grundlaggande ar den sa kallade produktutvecklingsprocessen (PD-processen).

2.4.1 Product Development-processen

Scania har tagit fram en koncerngemensam process for produktutveckling. Denna
process kallas for Scania Product Development Process eller PD-processen (se Figur 6).
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Gulpil Forutveckling

(el Kontinuerlig introduktion

‘ Produktuppféljning

Figur 6 — Product Development-processens tre delar.

All produktutveckling ska hanteras av PD-processen som i sin tur ar uppdelad i tre
delar. Dessa delar ar gulpil, grénpil och rodpil.

Under den gula pilen (se Figur 7) sorteras forutvecklingsprojekt in. Har gors
forberedande utredningar med avseende pa affarsmassighet och projektets tekniska
utmaningar. Det ar enbart da de nya idéerna innebar omfattande forandringar som en hel
forstudie genomfors. En forstudie avslutas normalt med en affarsrapport och en teknisk
rapport, vilka sedan ligger till grund for beslut huruvida Scania ska ga vidare med
produkten. Alla forstudier leder saledes inte till nya projekt men de som gar vidare

Overtas normalt av den gréna pilen.
Forskning >
Teknikutveckling
Teknikanpassning

Initiation

Kunder, Siljare, Distributérer, Pabygaare, R
Karosstrer, Myndigheter, Hégskolor, Produktion, BesmtSberedmng
Inkép, R&D, Produktkvalitet, Servicemarknad

Figur 7 — Gulpilsarbete.

Forslag till produktutveckling kan komma fran slutkunder eller internt fran nya idéer.
De kan ocksd komma fran nya lagkrav eller fran att konkurrenter kommer med nya
produkter och funktioner.

Den gréna pilen hanterar projekt och utvecklingsuppdrag som é&r relaterade till nya
funktioner eller tjanster for kunden. Scania kallar processen foér kontinuerlig
introduktion och den kan dels delas upp i fyra olika storlekar (small, quick, medium och
heavy) och dels delas upp i olika faser da produkten ska vara klar. Scania slapper nya
produkter fyra ganger per ar enligt den grona processen for att underlatta samarbetet
mellan olika avdelningar.

Da en produkt & ute pa marknaden och ett fel upptacks som innebér en allvarlig
sakerhetsrisk, undermalig kvalitet eller en hog kostnad for Scania, sorteras detta drende
in under den roda pilen. Den roda pilen hanterar uppdateringar och underhall av
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produkter som redan &r ute hos kunden. Réda pilen har hdgre prioritet an de andra
pilarna och ska saledes ta resurser fran den gula och grona pilen for att 16sa problemet
sa fort som mojligt. Dessa drenden kallas faltkvalitetsarenden (Field Quality) och
forkortas darfor fortsattningsvis som FQ-arenden.

PD-processen ar inte anpassad for mjukvaruutveckling vilket har gjort att man pa
Scania framtagit en process for detta, Scania Process for Software Development (SDP
eller SD-processen). Denna bygger vidare pa PD-processen och baserar sig pa Rational
Unified Process (RUP) for design och implementering. Mer om SD-processen i kapitel
4.7 i teoridelen.

2.4.2 Scanias prioriteringar och karnvarden

For att i PD-processen veta inom vilka ramar Scania kan verka har man tagit fram en
vagledning illustrerat av ett hus, det sa kallade Scaniahuset som hela organisationen val
kanner till. 1 huset ingdr Scanias karnvarden, vilka prioriteringar man gor och de
principer man har som utgangspunkt (Scania Inline, R&D Factory, 2011-05-02).

Huset ligger till grund for allt utvecklingsarbete och prioriteringsordningen man foljer
for att fokusera pa ratt saker ar:

1. Halsa och milj6é
2. Kvalitet

3. Leveransprecision
4. Kostnad

Da huset ar grundldggande i Scanias verksamhet forvantas detta examensarbetets
resultat ligga i analogi med vad Scania star for enligt huset.

Scanias tre kdrnvarden dr “kunden forst”, “respekt for individen” samt eliminering av
sloseri”. En intressant punkt i huset for detta examensarbete &r karnvardet “kunden
forst” vilket innebér att slutkunden ska finnas i fokus genom hela Scanias vérdekedja.
Scania sager sig leverera I6sningar som ska sakerstélla kunden langsikta lonsamhet dar
det ar viktigt for Scania att kdnna sina kunder for att veta vad som efterfragas. Scania
har darfor som mal ~att vara bast i klassen pa att leverera definierade och annu egj
definierade behov hos kunderna”.

Att leverera annu ej definierade behov hos kunderna tycker vi kan vara nagot
motsagelsefullt stallt mot karnvardet eliminiering av sloseri”. Det innebéar att for att
Scanias kunder ska bli I6nsamma och nojda maste Scania leverera losningar med hog
kvalitet vilket gors genom forstaelse for slutkundens behov. Detta bygger pa att man ser
avvikelser som en vardefull kedja till forbattringar och att man stérker sin
konkurrenskraft genom att gora sig av med det som ej tillfor nytta for kunden. Lars
Stengvist (2011-04-18), chef for avdelningen “vehicle definition”, menar att Scania har
en skyldighet att identifiera kunders framtida behov och bedriva forskning och
utveckling runt dessa omraden. Han menar att “kundens framtida behov &r
nyckelbegreppet som leder till behovet av forskning och utveckling”. Likval menar han
att det ar viktigt att man identifierar en kund for ett forskningsomrade.
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3. Genomfdrande av arbetet

| féljande avsnitt redogors de metodval som 1ag till grund for utforandet av studien.

Examensarbetet utgar fran den uppdragsbeskrivning vi fatt fran Scania, fran vilken vi
sjdlva har kondenserat ett syfte vilket vi besvarar genom att undersdka ett antal
fragestallningar. Vi har primart anvant oss av tre metoder for att genomfora
undersokningen. Dessa &r intervjuer for att kartldgga nuldget, benchmarking for att dra
lardom av andra foretag samt workshopar for att fa en diskussion om olika
framtidscenarier.

Genomforandet av arbetet kan dven delas upp i tre faser. Den forsta fasen handlade om
att kartldgga nulé&get dar vi priméart samlade in information genom intervjuer samt via
Scanias omfattande utbildningsmaterial som till stora delar kan hittas pa Scanias interna
hemsida. Fas tva av arbetet syftade till att finna nya idéer for att kunna optimera
systemet. Materialet i denna fas bygger pa intervjuer, teorier fran var litteraturstudie och
information insamlat fran den benchmarking som genomfordes mot andra foretag. | den
sista fasen, framtiden, har vi sjalva vavt samman nuldget med de nya idéerna och den
framtidsanalys som genomfordes med hjélp av workshopar i slutet av studien. (Se Figur
8).

Figur 8 — Schematisk bild éver studiens genomforande.

3.1. Intervjuer

Vart viktigaste redskap i jakten pd kunskap har varit kvalitativa intervjuer. Genom att
intervjua olika personer pa de avdelningar som organisatoriskt har med Fleet
Management-avdelningarna att gora, fick vi en bra helhetsbild och minimerade risken
att optimera for enbart vissa avdelningar. Intervjuer anvandes primart for att kartlagga
nuléget dar temat for intervjuerna genomfordes i foljande ordning (se Figur 9):

M

Figur 9 — Kartlaggning av nulége.

Vi har ocksa intervjuat nyckelpersoner pa andra foretag for att kunna dra lardom av hur
andra 16st liknande problematik. Detta kallar Ryen (2004) i Kvalitativ intervju: fran
vetenskapsteori till faltstudier for andamalsenlig sampling. Logiken och styrkan i
andamalsenlig sampling ligger i att vélja informationsrika fall och studera de pa djupet.
Informationsrika fall ar fall fran vilka man kan lara sig en hel del om frdgor som &r av
stor vikt for &ndamalet med forskningen, darav termen dndamalsenlig sampling. Detta
skiljer sig fran kvantitativa intervjuer som ar formella med forutbestamda fragor som

15



Genomforande av arbetet

stallts till samtliga informanter. Ofta ar fragorna stéllda for att testa en viss hypotes dar
svaren kan analyseras med hjalp av statistiska metoder.

Kvalitativa intervjuer ar en metod for att utréna, upptacka, forsta, lista ut beskaffenheten
eller egenskapen hos nagonting (Starrin och Svensson, 1996), vilket passade oss. Vi
forberedde fragor men sag till att lamna plats for spontanitet, diskussioner och
fordjupningar beroende pa vilken kunskap vi markte att informanten besatt. Vi
hoppades att pa detta halvstrukturerade satt maximera kunskapsdéverforingen.

Vi valde att inte spela in vara intervjuer for att fA samtalen mer informella. Nackdelen
skulle kunna vara risken for borttappad information och felciteringar, men med hjélp av
anteckningar och att vid senare tillfalle bekrafta med informanten muntligen eller via e-
post att innehallet var korrekt, anser vi att maximalt informationsutbyte skett.

For att konstruera intervjufragor tog vi lardom av Bjorn Hégers verk Intervjuteknik
(2001) samt av John Sawatsky som formulerat sju dddssynder inom intervjutekniken (se
Jagerskogh, 2001). Dodssynderna gar ut pa att man inte ska stalla fragor pa ett sadant
satt att man inte far utforliga svar.

3.2. Svarigheter med intervjuer

Da studien till stora delar &r baserad pa intervjuer blev det en storre utmaning att vaga
och presentera data jamfort med om vi hade kunnat stodja oss pa siffror eller andra
objektiva data. Den bild vi aterger &r till stor del den bild informanterna atergav aven
om vi som forfattare dven haft formanen att sjalva iaktta vissa av processerna i och med
att arbetet helt genomfordes pa plats pa avdelningen REI. Avsaknaden av numerisk data
stallde hoga krav pa forfattarnas tolkningsformaga dar vi behovde se hela
sammanhanget for att kunna dra slutsatser. Forfattarnas bakgrund och erfarenheter kan
styra tolkningen varfor vi vill havda att det varit en stor fordel att vara tva forfattare.
Inte minst da var bakgrund skiljer sig at bade vad géller inriktning och universitet.

3.3. Benchmarking

Ytterligare en viktig del i arbetet var den benchmarking som genomférdes mot andra
foretag. Tanken var att identifiera foretag som kunde ténkas ha liknande utmaningar vad
galler hantering av manga versioner av hard- och mjukvara ute hos sina kunder.
Forhoppningen var dven att fa en inblick i hur dessa foretag arbetar strategiskt med var
fragestéllning i baktanke.

Benchmarking brukar normalt sett genomféras mot de framsta foretagen inom sin nisch.
Var framsta prioritet har dock ej varit att finna just dessa utan snarare att finna
branscher med sa lik problematik som mgjligt. Valet av benchmarkingforetag
genomfordes i samrad med handledare dar vi framforallt identifierade digital-TV-
branschen och telekombranschen som intressanta jamforelseobjekt. Benchmarkingen
genomfordes darfor pa foretagen Telia och ComHem. Vi blev ocksa tipsade att
undersoka foretaget St Jude Medical i lakemedelsbranchen som enligt tipsaren &r ett
foretag som ligger i framkant vad galler agilt arbete.

3.4. Anordnande av workshopar

Tva workshopar ordnades med malet att dels ta fram ett antal olika framtidsscenarier
och dels utreda vad dessa olika scenarier skulle kosta for olika avdelningar. Fordelen
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med att arbeta med workshopar var framforallt att en direkt diskussion kunde ske
mellan de som var mest berdrda av problemen och att forfattarna darfor inte behdvde
vara informationsharare vilket bor ha minskat risken for missforstand. Fore
workshoparna fick deltagarna e-post med instruktioner hur de kunde forbereda sig for
att diskussionen skulle leda sa langt som majligt. En notering efter genomférandet av
workshoparna var att dessa var larorika dven for deltagarna da det stod klart att ingen av
deltagarna hade en fullstandig helhetsbild av verksamheten. Vi fick aterkoppling fran
flera deltagare som beréattade att workshopen varit en égondppnare fér dem da de inte
insett hela den framtida komplexiteten.

De framtagna scenarierna fran workshop nummer ett anvandes sedan som ett fall for att
diskutera majliga framtidslosningar. Att arbeta utifran ett fall kdnnetecknas av att man i
grunden utgar fran en verklig situation och att det samtidigt ar en problematisk situation
som ska analyseras. Ofta kan problemen lésas pa olika satt varfor vagen till [6sningen &r
lika intressant som slutscenariot (Bengtsson, 1999). Metoden dar i grunden en
inlarningsmetod, men de olika stegen i fallstudien l&mpar sig &ven for att beskriva
komplexa problem.

Fallstudien som deltagarna i workshop nummer tva arbetade med genomfordes i fem
steg (se Figur 10). Metoden som anvandes byggde pa vad som kan kallas for en
rationell problemlésningsmodell vilket forutsétter att det ar mojligt att fatta fullstandigt
rationella beslut, ndgot som séllan ar majligt i de flesta problem man stélls infor.
Manniskan har begrédnsade mojligheter att hantera information och darfor anvénds ofta
tumregler och beprovad erfarenhet for att 16sa problem. Det &r viktigt att ha med i
bakhuvudet da detta inte alltid leder till optimala beslut men till 16sningar som anda &r
tillfredsstéllande givet begransad tid och resurser. (Bengtsson, 1999)

Steg 5 Redovisa fallet
Steg 4 Analysera

och vélja
handlingsalternativ

Steg 3 Generera
handlingsalternativ

Steg 2 Identifiera
problem och stélla
diagnos

Steg 1: Bekanta sig
med och forsta
situationen

Figur 10 — De fem stegen i ett fall (Bengtsson, 1999).

Steg 1 var att satta sig in i situationen. | vart fall innebar detta att vi satte in vara
informanter i den situation som vi malade upp som nulaget och berattade om Gvriga
forutsattningar for fallet. 1 det har steget behévde informationen vérderas bade av oss
och av informanten eftersom den kan vara bade bristfallig och osaker (Bengtsson,
1999). Vi diskuterade saledes trovardigheten i vart framtagna framtidsscenario.

Steg 2 var att identifiera problem och stélla diagnos. Skillnaden mellan vart fall och
normalfallet var har att vi som forfattare snarare var moderatorer &n fallskapare och att
informanterna saledes loste fallet, givetvis i samrad med forfattarna. Vart att notera ar
att problemet som skulle l6sas blev olika beroende pa vilken avdelning man fragade.
Det blev saledes upp till oss forfattare att skilja grundlaggande och viktiga problem fran
mindre viktiga.
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Steg 3 handlade om att generera handlingsalternativ eftersom en problemsituation kan
l6sas pa manga olika satt. Genom att under intervjuerna ta reda pa vilka maéjligheter och
svarigheter som fanns for att 16sa situationen fick vi fram ett antal olika alternativ som
sedan kunde vagas mot andra variabler sasom kostnader och tidsatgang.

Steg 4 innebar att analysera och valja handlingsalternativ. Det byggde pa att vi gjorde
forutsagelser om vad som hande da en viss losning valdes. Ett exempel var att lista for-
och nackdelar mellan olika alternativ. Har insag vi att det var viktigt att se till hela
Scania for att undvika att det foreslagna alternativet enbart innebar en optimering for en
viss grupp eller avdelning. | steg 4 fanns det &ven mojlighet att utarbeta en
handlingsplan beroende pa lésningsforslag. Den handlingsplanen bor behandla fragorna
vad, hur, ndr och av vem det ska goras. (Bengtsson, 1999)

Steg 5 var sista steget i fallstudien och innebar att man skulle fundera pa hur man bast
redovisade sin 16sning av fallet. | vart fall var detta delvis redan bestamt inom ramen for
de riktlinjer som fanns for examensarbeten.

18



Teoretisk referensram

4. Teoretisk referensram

Nedan foljer en redogorelse for de teoretiska begrepp som anvands for det analyserande avsnittet i
uppsatsens avslutande del.

4.1. Mjukvara i ett ekosystemperspektiv

Mycket har forandrats vad galler mjukvara under de senaste 50 aren. Det har gatt fran
att vara nagot obskyrt till att vara oumbarligt i samhallet som Messerschmitt och
Szyperski (2003) beskriver i Software Ecosystem:Understanding an Indispensable
Technology and Industry. Samma forfattare later ocksa lasare forsta att for att vara
framgangsrik maste mjukvaruspecialister lara sig uppskatta kontexten i vilken
mjukvaran anvéands ute i den riktiga vérlden.

Nar man tillverkar hardvara for ett inbyggt system maste man ha i atanke att systemet
kan komma att leva langt efter det att hardvaran blivit omodern. Detsamma géller for
mjukvara. Detta maste kunna hanteras bade fran ett teknologiskt, organisatoriskt och
ekonomiskt perspektiv. Fragor kring nar man ska byta ut hard- och mjukvara samt vilka
krav pa teknologin man bor stalla sa att hard- och mjukvaran far en tillrackligt 1ang
livslangd, kraver att man ser till helheten.

En allt viktigare faktor att ta hénsyn till &r systemets total cost of ownership (TCO).
Denna kostnad kan vara svar att uppskatta eftersom sa manga faktorer ar inblandade och
flera & immateriella och darmed svara att greppa. Kostnaden 6kar och det blir allt
viktigare ju fler system som byggs in i organisationen. Utmaningen att sénka TCO har
resulterat i att foretagen maste utveckla och effektivisera sin administration, sitt
forvaltande av systemet samt forbattra anvandbarheten med utokad tréaning och
hjalpcentral-funktion (Messerschmitt och Szyperski, 2003).

4.2. Livscykelplanering

Den dominerande utvecklingsformen inom mjukvaruutveckling &r att arbeta i
projektform dar storre arbeten kan delas upp i mindre projekt under ett paraplyprojekt.
Projektformen lampar sig ndr man ska l6sa en valdefinierad uppgift inom viss tidsram
med givna resurser (Wiktorin, 2003).

Da forvaltningskostnaderna for ett IT-system vaxer allt mer i manga foretag (Wiktorin,
2003) blir det intressant att ta med den kostnaden i berdkningen vid inférskaffandet eller
utbkandet av ett 1T-system. Ur ett ekonomiskt perspektiv dr detta intressant eftersom
mjukvara raknas som en immateriell tillgang och darfor inte tas upp i balansrakningen
som investeringar i byggnader och maskiner. Om detta gjordes skulle
livscykelplaneringen fa storre uppmarksamhet och verktyg samt metoder skulle valjas
for att battre stddja hela livscykeln (Wiktorin, 2003).

Det finns tva internationella standarder for livscykelprocesser: dels 1ISO 12207 som
behandlar livscykler for mjukvara, dels 1SO 15288 som behandlar livscykeln for
system. | ISO/IEC 15288:2002 behandlande livscykelprocesser for system beskrivs
livscykeln som sex stadier (se Figur 11). Dessa &r i tur och ordning konceptstadiet,
utvecklingsstadiet, produktionsstadiet, anvandningsstadiet, underhallsstadiet och
nedlaggningsstadiet.
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Konceptstadiet

Nedlaggningsstadiet Utvecklingsstadiet

Underhallstadiet Produktionsstadiet

Anvandningsstadiet

Figur 11 — Ett systems livscykel enligt ISO/IEC.

Konceptstadiet borjar med en dvergripande identifiering av ett behov eller en idé for
antingen ett nytt system alternativt till ett befintligt system. Perioden k&nnetecknas av
utforskning, faktasdkning och planering samt undersokningar gallande tekniska,
strategiska och marknadsmassiga grundvalar. Aven kommentarer om idén fran
bestéllare och anvéndare begérs in. Nar affarsmojligheterna beddmts ska preliminara
systemkrav och en genomforbar  konstruktionslésning tas fram. Dessa
konstruktionslosningar kan vara skisser, ritningar, modeller eller prototyper. Da
berédkningar av livstidskostnadskalkyl, resurskrav och prelimindra projektscheman &r
fardigstéllda tas beslut huruvida projektet ska realiseras eller ej.

Om projektet fortsétter Overgar det i utvecklingsfasen som inleds med en finslipning av
system- och designkrav. Mjukvara och anvéndargranssnitt specificeras, analyseras,
utformas, tillverkas, integreras, provas och utvarderas i en produktutvecklingscykel. |
utvecklingsfasen beaktas framtida utmaningar vad géller tillverkning, anvéndning,
support och nedlaggning. Omdomen tas in fran produktens intressenter som férutom
slutkunden aven bestar av de som tillverkar, driftar och stodjer systemet.

Naésta fas i livscykeln &r produktionsfasen som inleds med att godkanna systemet som
ska produceras och produktion inleds. Produktionen kan fortsdttningsvis ske under
aterstoden av systemets livscykel och kan under tiden genomga en rad férandringar och
forbattringar med avseende att kontinuerligt utveckla en kostnadseffektiv tjanst.

Da systemets installerats Gvergar det till anvandningsfasen vilken omfattar bade de
processer som ar relaterade till anvandning av produkten men dven 6vervakning av
prestanda och upptackten av avvikelser och fel. Under denna fas kan produkter och
tjnster utvecklas som resulterar i andra konfigurationer vilka anvandaren sjalv valjer.
Produktleverantoren tillhandahaller status och beskrivningar for de olika versionerna.

Underhallsskedet startar med tillhandahallande av underhall och logistik och innefattar
de processer som ér relaterade till anvandning av underhallssystemet. Syftet med denna
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fas ar att ha underhallstjanster som mojliggor fortsatt anvandning av systemet dar man
samtidigt efterstravar obruten drifttid.

Nar underhallsfasen avslutas tar nedlaggningsfasen vid. Skedet intraffar da systemet
natt slutet av sin livstid och kan ta sig uttryck i ersattning av ett nytt system eller vara en
irreparabel forslitning. Beslut om nedlaggning brukar tas da nyttan for slutanvandaren
har minskat i forhallande till kostnaden systemet medfor. (Livscykelprocesser for
system ISO 15288, 2003)

4.3. Hantering av livscykeln

Da en produkt &r fardigutvecklad tar hanteringen av livscykeln éver. Den kan enligt
Kahn & Castellion (2005) i The PDMA handbook of new product development indelas i
fyra nyckelomraden. Dessa ér:

Marknadsforing av produkten
Service och support
Finansiering
Funktionsoversikt

NS

Marknadsforing av produkten innefattar marknadsanalys, kund- och konkurrentanalys
samt exempelvis marknadsforingsmixen (ocksa kant som 4P-modellen) som &r den
blandning av konkurrensmedel foretag kan anvanda sig av i sin marknadsforing. Att
marknadsfora produkten ar ett av de viktigaste omradena nér en produkt kommer ut pa
marknaden. Det ar foga troligt att en produkt som inte marknadsfors kommer att uppna
de forvantningar pa forsaljningsresultat som finns. (Kahn & Castellion, 2005)

Service och support ar ocksa mycket viktigt for att leva upp till kundens forvantningar
och darmed oka chanserna for aterkommande affarer. Kahn & Castellion (2005) skriver
”Managing the customer experience is a key issue for product life-cycle management;
knowing how to ensure that customer touch points create positive images of you product
and company is essential”. Det &r alltsa viktigt att ha en val fungerande underhalls- och
reparationsorganisation dar man ocksa har en strategi for hur kunderna bemots i
supporten.

Vad galler finansieringen bor varje ny framtagen produkt ha en affarskalkyl som ligger
till grund for framtagandet av strategiska, marknadsmaéssiga och teknologiska
mojligheter for den nya produkten. Denna affarskalkyl bor omvarderas varje ar via
exempelvis balanserade styrkort for produkter. Att pa detta satt arbeta for att minska
kostnader &r speciellt viktigt i hardvarubranscher dar man aktivt bor arbeta med att
sénka dessa dver hela produktens livslangd.

Funktionsoversikt handlar om att se 6ver intellektuellt kapital och personalresurser. Det
handlar ocksa om att se Over leveranskedjan med malet att minimera
inventariekostnader och maximera produktens tillganglighet och att optimera hela
livscykelkedjan fran start till nedlaggning av produkten. (Kahn & Castellion, 2005)

4.4. Hantering av versioner och forvaltning

Underhall och vidareutveckling star for ungefar tva tredjedelar av foretagens kostnader
for ett IT-system (Wiktorin, 2003). Stora variationer forkommer naturligtvis mellan
olika foretag géallande forvaltningskostnaderna. (Se Figur 12).
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Typiska forvaltningskostnader for ett IT-system

B Anpassningar och
trimningar
40% M Felrattning
(o]

m Ovrigt

Nya funktioner

Figur 12 — Typiska forvaltningskostnader for ett 1T-system (Wiktorin, 2003).

Eftersom nya och fordndrade funktioner &r en stor del av arbetet blir det intressant att
studera systemets kostnad Over hela livslangden. Nyutveckling blir darfor ocksa ett
specialfall av forvaltning. (Wiktorin, 2011-02-23)

Ju &ldre ett system blir desto mer 6kar forvaltningskostnaderna. Kostnaderna fordelar
sig pa forbattring, anpassning och felkorrigering. Den ursprungliga arkitekturen
forandras och vittrar sonder. Det blir svart att overblicka strukturen och nya
forandringar leder ofta till foljdfel pa ovantade stallen. Nar forvaltningskostnaderna
borjar skena ar det ett tecken pa att en modernisering av systemet kravs. Det vanligaste
resursmattet vid systemutveckling &r arbetstid eftersom personalkostnaden ofta &r den
som dominerar vid systemutvecklingsarbetet. (Wiktorin, 2003)

4.5. Beslutsmodell fér modernisering

Vilken metod ett foretag anvander for modernisering av ett IT-system ar avgdrande for
Ionsamheten. De olika vagar som finns att ga ar att fortsatta underhalla systemet,
modernisera systemet eller en total nykonstruktion. De olika parametrarna att ta hansyn
till ar kostnad, tid och tekniska svarigheter for de olika alternativen.

Wiktorin (2003) beskriver en enkel modell (se Figur 13) for Ionsamhetsbeddmning i tre
steg:

1. Probleminventering
2. Formulera alternativ
3. Val av lésningsmetod
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I Probleminventering I

Ny teknik forvaltnings-
kostnad
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Stodja
verksamhets-
forbattring

Figur 13 — Beslutsmodell i tre steg vid modernisering av 1T-system (Wiktorin, 2003).

Det forsta steget innebér att klargora vilket malet med en modernisering ar, exempelvis
kostnadsbesparing. Det andra steget innebdr att formulera alternativ for att sénka
kostnaderna eller vad som efterstravas. Vanliga faktorer att vaga in i beslutet ar grad av
forandringsbarhet, betydelse for verksamheten, beréknad livslangd, forandringar i
verksamhet och teknologi samt kraven pa tillforlitlighet och tillganglighet. Hansyn tas
ocksa till tekniska hjalpmedel. I det sista steget valjs den mest lampliga metoden att
genomfora systemforandringen med. (Wiktorin, 2003)

Kahn & Castellion (2005) skriver att nedlaggningen av en produkt innebér
implementering av den nedl&dggningsplan som bor ha gjorts i ett tidigt stadium i
produktens livscykel. Man bor identifiera ett antal nyckelfaktorer som fungerar som
indikator pa att produkten har natt sin slutfas.

4.6. Time to Market

Det ar en stor utmaning att reducera tiden det tar for en produkt att ga fran idé till dess
att den nar marknaden. | storskaliga projekt ar ofta ldnga ledtider ett storre problem &n
hoga kostnader. (Wiktorin, 2003) Kahn & Castellion (2005) jamfor i sin bok The PDMA
Handbook of New Product Decelopment utvecklingstiden med en sporttavling dar alla
kan ga, simma och cykla en kilometer givet obegransat med tid. For att vara
framgangsrik maste man vara snabbast och mest uthallig samt ha ratt mental installning
och den basta utrustningen. Néar man vél ar bast pa marknaden har man dock den stora
fordelen att kunna utveckla produkten att bli dverlagsen pa helt nya omraden. For att bli
béast inom nya omraden underlattar det om man i hog grad kan ateranvanda tidigare
producerad mjukvara som man vet ar bra. Det ar ocksa efterstravansvart att halla god
kvalitet, det vill sdga gora ratt fran borjan och utnyttjia mojligheten att arbeta parallellt i
sa hog grad som mojligt (Wiktorin, 2011-02-23).

Att reducera ledtider &r inte helt 1att (Kahn & Castellion, 2005) eftersom de flesta
tekniker redan &ar kanda . Om det vore enkelt skulle inte fragan om Time to Market vara
sa aktuell. Man brukar prata om tre klassiska avvéagningar (se Figur 14) for att forkorta
ledtider:  hogre  produktkostnad, hdogre  utvecklingskostnad och  minskad
produktprestanda.
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Figur 14 — Avvégning for snabbare Time to Market (Kahn & Castellion, 2005).

En vanlig avvagning ar den mellan tid och kostnad. For att enklare rakna pa den brukar
man prata om forseningskostnad. Att fa ett varde pa denna kostnad gor det betydligt
enklare att rdkna pa vilka resursinvesteringar som &r varda att gora for att hinna klart
med en produkt i tid. Notera att det dock inte alltid handlar om att den ena variabeln star
mot den andra. Det finns fall da man minskar sina kostnader samtidigt som
utvecklingshastigheten tkar. (Kahn & Castellion, 2005)

En av svarigheterna med att méata en produkts Time to Market &r att veta var livscykeln
startar och slutar. Var man borjar och slutar méata far ocksa stor betydelse for arbetet att
forsoka effektivisera livscykeln. Det dr ocksa viktigt att ett foretag som vill forkorta sina
ledtider specificerar vilka aspekter av ledtiden de vill forbattra. Kahn & Castellion
(2005) foreslar att man utgar fran féljande sju aspekter:

e Enbart hastighet

Kan vara viktigt pa vissa hogteknologiska marknader dar produkter fort blir
omoderna.

e Minimera tidsavvikelser

Detta kan vara speciellt viktigt pa marknader dar tiden for produktens intag ar det
viktigaste. Det kan exempelvis handla om sasongsvaror eller att ha produkten fardig
infor en massa. Forutsédgbarhet ar darfor viktigare dn enbart hastighet.

e Okad dynamik

Ett viktigt vapen i en snabbt foranderlig vérld &r att snabbt kunna anpassa sin
I6sning till nya forandringar utan att forsena produktens lanseringsdatum.

e Undvika fel

Manga forseningar beror pa att man maste géra om tidigare arbete pa grund av
upptackta fel. Genom att aktivt arbeta for att minska antalet fel kan man tjana bade
tid och resurser. Att gora fel ar dessutom mer Kritiskt i vissa branscher &n i andra
exempelvis inom sjukvarden eller rymdindustrin.

e Okad produktivitet
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Denna aspekt ar egentligen inte en del i att forkorta ledtiden men manga chefer ser
anda detta som det egentliga malet med processen.

e Sikta langsiktigt

Ett vanligt fel ar att manga foretag tanker kortsiktigt och satsar mycket resurser pa
att snabbt fa ut en produkt for att tillfalligt pressa upp det finansiella resultatet.

e Hallasig till planeringen

Manga organisationer har dalig disciplin vad géller att folja uppgjorda tidsplaner.
Detta straffar sig i forsenade projekt, forsenade méten och att allt foljande ocksa blir
forsenat. Manga organisationer har mycket att vinna pa att koncentrera sig pa att
folja uppgjorda planer.

For att realisera mal om forkortade ledtider behovs tydliga mal definieras dar hastighet
maste bli en del av foretagskulturen. Charney (1991) menar i boken Time to market —
Reducing product lead time att detta enbart later sig goras om foretagets avdelningar
mats och beddms efter ett antal nyckeltal som indikerar hur vél avdelningen presterar
med avseende pa Time to Market. Uppnadda mal och att noggrant félja tidsplaneringen
ska bel6nas. Avdelningar bor ocksa avsatta tid at forbattringsmoten for att fa bort
flaskhalsar som kan fordrdja utvecklandet av en produkt.

4.7. Rational Unified Process (RUP)

| ett steg mot att hoja kvaliteten, bli mer kostnadseffektiva och att minska Time to
Market samt for att fa en stuktur pa hur man arbetar med mjukvaruutveckling pa Scania,
har man valt att anvanda sig av en process som bygger pa ramverket RUP. Malet &r att
fa sina projekt klara i tid och enligt budget med hogsta kvalitet och nojda slutkunder.
RUP &r en samling praxis som utvecklats av IBM Rational Software och ar baserade pa
tusentals lyckade utvecklingsprojekt (IBM:s hemsida, Rational Unified Process, Best
Practices for Software Development Teams, 2011-03-22). Féljande punkter for att
minska riskerna i mjukvaruprojekt bér inga enligt Kruchten (2000):

e Utveckla iterativt

Att utveckla iterativt handlar om att ta hansyn till férdndrade krav och att
upptéacka fel tidigt i utvecklingsprocessen. | den klassiska vattenfallsmodellen
(se Figur 15) analyserar man behoven, designar en l6sning, utvecklar koden och
testar funktionaliteten innan man &r klar for release.

Férstudie

Analys

Design

Implementation

Release

Figur 15 - Bild av utvecklingsprocess vid anvéandandet av vattenfallsmodellen.
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| vattenfallsmodellen avslutas varje steg innan nasta paborjas. Att hitta misstag i
tidigare faser, framst krav- och designfel, riskerar att bli kostsamt. For att fa
snabbare aterkoppling rekommenderas ofta att utveckla iterativt (se Figur 16)
och inkrementellt, framfor allt i stora projekt med manga inblandade. Iterativt
innebar att man gar igenom samma faser som i vattenfallsmodellen, men med en
betydligt mindre omfattning och efter varje cykel utvarderar man att det som
man har gjort &r det man var ute efter. Inkrementellt betyder att man stravar efter
att varje cykel ska sluta i en fungerande produkt, om &n inte med all den ténkta
funktionaliteten. Det innebar att man kan releasa det man har, sa att man snabbt
kan fa ut delar av de funktioner man vill fa ut plus att man i ett tidigt stadium
kan fa feedback fran slutanvandare.

(- Design }/-\ Implementation 5

Analys Test

Q‘\_‘____,/ Eva|uering V\_‘_—.—’/
Férstudie Release ’)

Figur 16 — Bild av utvecklingsprocess vid anvandandet av en iterativ modell.

En annan fordel &r att arbetsbelastningen blir betydligt jamnare for de i teamet,
framfor allt for testarna som annars riskerar att fa allt testbart som en stor kloss i
slutet av projektet. Projektets status blir dessutom betydligt mer synliggjort till
fordel for projektets intressenter. Forhoppningen ar dven att teamet ska kunna
dra lardomar under resans gang som kan tillampas till nasta iteration.

Hantera systemkrav

RUP beskriver hur man ska ta fram, organisera och dokumentera alla krav. Det
svaraste med kravstallning ar att krav har en tendens att forandras med tiden. Det
ar svart att greppa en ny funktionalitet innan man har nagot att ga pa. Den som
onskar sig en ny funktion har inte alltid vana av kravstéllning eller mjukvara och
har svart att uttrycka sig. Man maste se kravstéllning som en process och inte
nagot som tas fram en gang for alla. Forstaelsen for produkten 6kar med tiden
som den utvecklas. Tekniken utvecklas hela tiden och med den kommer nya
krav. Kraven for ett normaltstort 1T-projekt foérandras med cirka en procent per
manad (Wiktorin, 2003).

Anvand komponentbaserad arkitektur

Genom att ha ett modultdnkande sparar man mycket lidande. Mjukvarans
arkitektur ar grunden for hela produkten. Genom att bygga funktioner i separata
moduler kan man goéra fordndringar i en modul utan att riskera att forédndra
egenskaper i nagon annan. Flera team kan arbeta med samma produkt utan att
trampa varandra pa fotterna. En robust och resilient arkitektur ar flexibel,
forandringsbar, intuitiv och underlattar for ateranvandning av kod.

Modellera visuellt

Att ha en bra o&verblick over ett system &r till stor hjalp under
utvecklingsprocessen. Genom att rita upp en komplex arkitektur i ett
modellverktyg sasom UML oOkas forstaelsen for systemets struktur och beteende.
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e Kontinuerlig kvalitetskontroll

Det &r betydligt dyrare att I6sa ett problem ute i produktion jamfort med om det
upptacks under utvecklingen. Pa Scania, déar kvalitet &r en av grundpelarna, ar
darfor detta extra viktigt. For att fa aterkoppling om radande kvalitet ar darfor
évervakningen av kvalitet essentiellt, bade vad galler funktionalitet, prestanda
och tillganglighet (Kruchten, 2000). Testning ska finnas med i hela
utvecklingscykeln, fran planering och design till implementation och verifiering.
Ju tidigare ett fel upptacks desto battre. Sa langt det ar mojligt bor testningen
vara automatiserad och inbyggd i koden. Detta minskar testarnas repetitiva
arbetsbelastning sa att de istallet kan fokusera pa att hitta nya testfall.

e Kontrollera forandring

Om medlemmarna i ett projekt tappar kontrollen dver de fordndringar som sker
blir det latt kaos (Kruchten, 2000). For att flera utvecklingsteam ska kunna
arbeta med samma kodbas krévs struktur och disciplin. Det &r av vikt att kunna
se vem som gjort vad och nar, vilket enkelt l6ses med ett bra val av
versionshanteringssystem. En bra modulariserad arkitektur sékerstéller att
forandringar i en modul inte pdverkar nagon annan. Ett team kan arbeta
obehindrat i en modul sétillvida inte nagot annat team samtidigt gér férandringar
dar. Vid slutet av en iteration ndr det &r dags for ett team att infoga sina
forandringar till kodbasen &r det av vikt att detta sker pa ett koordinerat satt, med
bland annat hjalp av automatiserade testfall som sékerstéller att inga funktioner
gatt sonder i den processen.

Ett RUP-projekt kan delas in i fyra faser: forberedelse, etablering, konstruktion och
overlamning (Se figur 17). Varje fas &r i sin tur iterativ, men hur manga och hur langa
itereringar som kravs ar upp till varje projekt. Podngen med faserna ar att fa struktur pa
projektets helhet. (Kruchten, 2000)

Faser

Férberedelse Etablering Konstruktion Overlamning
1 E1 E2 K1 K2 K3 Kn O1 02
Roadmap
Kravstallning
————
—_—
Analys & design /
"
Impl tati
mplementation - ""'—--—_.-—._.____
Test
—_e—— | |
Driftsattning | ——"]
Tid >

Figur 17 — De olika faserna i RUP dar krav framst kommer in i forberedelse- och etableringsfasen. Den
horisontella axeln representerar tidsaspekten for ett projekt. Den vertikala axeln representerar de statiska
aktiviteterna i ett projekt (IBM, RUP, Best Practices for Software Development Teams, 1998).
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Forberedelsen handlar om att fastsla vad som ska inga i ett nytt projekt och identifiera
dess affarsvérde. FOr detta kravs analys av vad som behovs goras och vad som kommer
att paverkas. Man maste i borjan bestamma sig for vad som ska vara gjort i slutet for att
kunna sdga att projektet ska anses klart. Riskbeddmning hor hit liksom beslut om vilka
resurser som kravs for att kunna ga i mal. Det kan dven inkluderas prototyper for att
snabbt testa om en idé ar genomforbar. (Kruchten, 2002)

Nar beslut tagits om att ga vidare efter forberedelsen gar projektet in i nasta fas,
etableringen. Nu ska problemen analyseras djupare, arkitekturen fastslas och en
projektplan med tids- och kostnadsestimering ska tas fram. Bade funktionella och
ickefunktionella krav ska identifieras och dokumenteras. Ofta gors en prototyp for hela
arkitekturen med utvalda interaktioner, for att tidigt kunna finna strukturella och
ickefunktionella brister. Innan denna fas &r slut bor de allra flesta krav vara faststallda,
arkitekturen bestamd, riskerna identifierade och en plan for hur utveckling ska
fortskrida.

| konstruktionsfasen ska alla krav implementeras, testas och integreras i produkten. Hur
detta gar till skiljer sig nagot mellan olika avdelningar pa Scania, men det finns ett
tankesatt dar utvecklingen sker iterativt och inkrementellt. Detta tankesétt kallas lean,
vilket vi gar in djupare pa i nasta kapitel.

Sista fasen, overlamningen, handlar om hur den fardiga produkten ska na
slutanvandarna. Produkten ska kunna testas i en riktig produktionsmilj6. Manualer ska
skrivas. Anvéandare ska informeras. Det ska, enligt RUP, finnas en plan for underhall av
systemet. Nar allt detta & under kontroll &r utvecklingscykeln avslutad. (Kruchten,
2002)

4.8. Filosofin bakom lean mjukvaruutveckling

Scania foresprakar nadgot som gar under benamningen lean, vilket ar ett tankesatt for att
effektivisera mjukvaruutveckling. Detta praktiseras inom mjukvaruutvecklingen internt
eftersom dessa principer ligger i linje med Scanias grundldggande varderingar att
minska sloseri, utveckla kundnytta och att resurseffektivisera. Att man anammat
leanténket visar sig bland annat genom att paret Poppendieck, som ar forgrundsfigurer
inom lean mjukvaruutveckling, bjods in och besokte Scania varen 2009.

4.8.1 Skillnad mellan produktionslean och mjukvarulean

Nar man pratar om produktionslean avser man oftast processen som gar ut pa att
minimera de aktiviteter som inte skapar mervarde for slutkunden, i syfte att optimera
masstillverkningen av en produkt med avseende pa kostnad och kvalitet. Denna process
ligger till grund for lean mjukvaruutveckling framtaget av makarna Poppendieck som
har anpassats for mjukvara. Sjdlva grundtanken &r fortfarande att minimera och
eliminera sloseri, det vill sdga sadant som inte tillfor varde at slutkunden. Inom
programutveckling innebér detta att minimera onddig kod och funktionalitet, minska
vantetider i utvecklingsprocessen, minska byrakrati, klargéra krav och effektivisera
internkommunikationen. FoOr att upptdcka sloseri kan man som foretag goéra en
vardeflodesanalys vilket innebér att man kartlagger flédet av material och information
som kravs for att en produkt eller tjanst ska na fram till konsumenten.
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4.8.2 Grundprinciper vid lean utveckling

Forhindra sléseri

”If there is a way to do without it, it is waste” (Poppendieck, 2007) sdger mycket om
vad lean handlar om. Fokus i mjukvaruutveckling ska alltid vara pa att skapa varde for
kunden. Allt annat &r sloseri. Att finna sloseri ar en pagaende process och inte nagot
som sker Gver en natt.

Poppendiecks (2003) sju punkter for eliminering av sloseri:

Halvfardig utveckling

Né&r en funktion tar sig igenom ett eller flera av stegen i utvecklingscykeln
(analys, design, kodning och test) men inte nar produktion &r det slGseri. Se
antingen till att fa saker klara eller se till att avbryta utvecklingen sa tidigt som
mojligt.

Overflodiga processer

Dokumentation fyller en viktig funktion sa lange det finns lasare som har nytta
av den. Att ifragasatta pappersarbete regelbundet kan eliminera sloseri. Det
handlar inte bara om att eliminera dokumentationen, utan att nar den behovs se
till att den &r kort och koncis.

Extra funktioner

Det finns en undersokning fran Standish Group som visar att endast 55 procent
av alla funktioner i ett projekt anvands i slutdnden (Scania InLine, Lean
Software Development Process — for Scania AS presented, 2011-05-31).
Utvecklare har en tendens att utveckla funktioner de tror att kunden vill ha eller
tycker vore roliga att programmera. Det finns naturligtvis en chans att
funktionen blir vérdeadderande men varje funktion ska utvecklas, integreras och
testas varje gang nagon gor nagon forandring i den koden. Koden behover
underhallas sa lange den existerar vilket 6kar komplexiteten for nagonting som
kanske inte ens kommer att anvéndas.

Véxlande mellan arbetsuppgifter

Alla typer av stérningar som paverkar en utvecklares rytm &r potentiellt sloseri.
Det tar minst en kvart att komma in i en produktiv rytm for en utvecklare
(DeMarco, Lister 1999) och man inser da enkelt att det inte behdvs manga
avbrott under en dag for att tiden ska forsvinna utan att man far nagonting gjort.
Med samma argument finns det en risk i att arbeta med flera uppgifter samtidigt.

Forslag pa hur man kan komma tillratta med detta problem:

- Fokusera pa en uppgift i taget och fa den klar innan nasta paborjas.

- Haen utsedd roll att ta hand om fragor for att minska antalet stérningar for
alla andra.

- Ifragasatt om de avbrott som intraffar verkligen ar nodvandiga. Arbeta for att
eliminera dessa.

Vantan

En stor kalla till sloseri &r langa ledtider, det vill sdga den tid som gar fran det att
en process startar till dess att den &r fullbordad och fyller sitt syfte. Ofta handlar
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det om vantan pa att nagon annan man ar beroende av levererar sent. Projekt kan
forsenas om man inte har de méanniskor och de programvaror man behéver fran
borjan. Man ser ofta att utvecklare vantar pa krav och testare vantar pa testbar
kod fran utvecklarna. Fran det att kod &r skriven, testad och klar kan drgja lange
innan det &r dags for leverans.

e Auvstand

Finns det en kravstéllare tillganglig for utvecklare som behover svar pa en fraga?
Sitter testare och utvecklare néra varandra sa att utvecklaren kan fa testresultat
utan att behdva ga hundra meter? Administration av dokument sasom krav-,
design- och testspecifikationer forlorar information nar den far mellan olika
aktorer. Sammansvetsade team med samtliga roller inom pratavstand ger stora
fordelar.

e Defekter

Ju tidigare man hittar ett fel desto tidigare kan det atgardas. Att tillverka
valskriven kod som ger snabb feedback vid fel &r behjélpligt. Testa ofta och
tidigt, bade automatiskt och manuellt.

Forstarka kunskap

Designa, implementera, fa feedback, lara sig. Sa ser utvecklingscykeln ut och ju kortare
den ar desto snabbare och mer kan man lara sig. Kunderna far ut det som de vill ha i
dagslaget. Att gora allting ratt fran borjan till slut ar sallan realistiskt. Darfor ar det
viktigt att dra s& mycket lardomar som mojligt fran de misstag man gor och ha chansen
att snabbt atgarda felen. Utvecklare vill fa sin kod testad medan den finns kvar i farskt
minne. De vill ocksa sa fort som mdjligt fa aterkoppling fran kravstéllare och kund for
att sakerstalla att det som byggts ar det som de vill ha for att darmed Oka sin egen
forstaelse for systemet. (Poppendick, 2003)

Bestim sa sent som mojligt

Genom att gora det viktigaste forst och forsoka tanka forandringsbart kan man halla
designfonstret dppet sa lange som mojligt. Detaljer kan man alltid fixa senare. Nar
beslut tas har man mer fakta att st pa. Med hjalp av en robust och modular plattform att
sta pa ar man forberedd for forandringar, och man har da utrymme for sena designkrav.
(Poppendick, 2003)

Leverera sa snabbt som maéjligt

Tiderna forédndras snabbt och drdjer det for lange till leverans ar det inte sékert att det
som kunderna en gang onskat sig &r det som de ville ha nar det val levereras. Nar fel i
kravstallningen upptécks tidigt har man inte fortsatt koda pa fel spar under nagon langre
period och det ar narmare till nésta leverans dar felen kan atgardas. Snabb leverans ar
rimligtvis nagot som kunder uppskattar i stérsta allmanhet, med nya funktioner och en
positiv kansla av att deras klagomal hanteras inom en rimlig tid. (Poppendick, 2003)

Delegera ansvar inom gruppen

”Engaged, thinking people provide the most sustainable competitive advantage” menar
Mary Poppendieck. For att ett team ska na framgang kravs motiverad, smart och
disciplinerad personal. Det finns inga som forstar detaljerna i utvecklingen battre an
utvecklarna sjélv sa det ligger i linje med lean att lata teamet ta ansvaret for tekniska
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beslut. Givet en roadmap och rimliga mal bor teamet sjalva fa organisera sig for att
uppfylla kraven pa sig istallet for att beordras vad och hur nagot ska goras
(Poppendieck, 2007). I mangt och mycket handlar det om att respektera individen.

Bygg in integritet

For att en anvandare ska uppskatta en produkt kravs att den ar enkel att anvanda och att
den gor det som anvandaren tankt sig inom rimlig tid och till en rimlig kostnad. Detta
kraver en bra forstaelse hos samtliga i teamet for produkten och darmed en bra
kommunikation med anvéandaren. Integritet hos en mjukvaruprodukt innebér att den ska
vara flexibel, latt att underhalla, effektiv och responsiv. For att uppna detta finns en rad
hjalpmedel inom agil och extrem programmering, till exempel testdriven utveckling,
parprogrammering, kontinuerlig integration och kodstandarder (Extreme Programming,
Om extrem programmering, 2011-05-31). Agil och extrem programmering ligger dock
utanfor denna uppsats omfattning.

”The job of tests, and the people that develop and runs tests, is to prevent defects, not to
find them. A quality assurance organization should champion processes that build
quality into the code from the start rather than test quality in later. This is not to say
that verification is unnecessary. Final verification is a good idea. It’s just that finding
defects should be the exception, not the rule, during verification. If verification routinely
triggers test-and-fix cycles, then the development process is defective.” hévdar Mary
Poppendieck (2007) och belyser hur man kan definiera en testares roll i en lean
organisation. En testare ska inte i forsta hand hitta de fel som utvecklarna lamnar efter
sig. Dessa fel bor i normalfallet fangas upp av automatiska tester.

Se helheten

Det ar mycket som ska handa fran det att en kund har en ny idé till dess att idén
realiserats och finns ute i produktion. Det ar essentiellt att forsoka optimera hela den
kedjan och inte bara delar av den. For att lean ska fungera kravs att alla i organisationen
ar med pa det. Om varje omrade inom ett projektet optimerar sin del till exempel med
avseende pa prestanda, finns alltid risken att helheten blir lidande med suboptimal
prestanda som foljd. Kommunikation mellan olika team, avdelningar och leverantérer ar
A och O for ett bra system av interagerande komponenter. (Poppendieck, 2007)
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5. Livscykeln, distribution samt arbetsmetoder |
praktiken

Kapitlet inleds med en beskrivning av systemets livscykel och fortsatter med en beskrivning av hur olika
avdelningar &r inblandade i utveckling och hur systemet distribueras. Kapitlet avslutas med en
arbetsmetodundersokning med avseende pa RUP och Lean.

Ett systems livscykel kan illustreras i en livscykelmodell som beskriver forhallandet
mellan de olika stadierna i cykeln. En sadan modell kan jamféras med
utvecklingscykeln som tacker sjalva utvecklingsdelen av livscykeln. Skillnaden mellan
en processmodell och en livscykelmodell &r att livscykelmodellen lagger stérre vikt vid
tidsplaneringen medan processmodellen mer ar inriktad pa de enskilda aktiviteternas
inbordes forhallande. (Wiktorin, 2003)

5.1. Ett systems livscykel enligt Scania
Scania definierar sjalva ett systems livscykel enligt nedan (se Figur 18):
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Figur 18 — Scanias bild av ett systems livscykel.

Den har generella bilden anvander Scania for att planera livscykelns forhallande till
affarsplansprocessen och mjukvaruutvecklingsprocessen. Nedan presenteras hur
livscykeln for nasta C200 version skulle kunna se ut.

5.2. Livscykeln for C200 och Fleet Management-portalen

Fleet Management-portalen utmarker sig genom att i varje égonblick enbart finnas i en
version samtidigt som sjdlva tjansten l6per fran Fleet Management-systemets
begynnelse till dess eventuella nedlaggning. Man kan darfor se det som att
webbportalens underhallsfas (Maintenance Phase) blir mycket lang.

Livscykeln for C200 (se Figur 19) skiljer sig mot webbportalens livscykel genom att
varje version gar igenom varije steg i livscykeln. Nedan féljer en skiss av hur livscykeln
for nasta C200 version skulle kunna se ut. Livscykeln ar uppdelad enligt de stadier som
beskrivits enligt tidigare presenterad teoretiska livscykelmodell.
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Livscykeln for C200
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Figur 19 — Skiss pa hur livscykeln for nésta version av C200 skulle kunna se ut.

5.3. Fran konceptstadium till avvecklingsstadium

Att definiera exakt var livscykeln borjar ar inte helt latt. Om man raknar tiden fran att
idén uppstod kan det ta lang tid innan idén nar verksamheten och annu langre tid innan
den borjar realiseras. | ovanstaende illustration har vi raknat med att livscykeln startar
da projektet kommer in pa Scanias roadmap eftersom den tidpunkten ar matbar. Sjalva
idén kan dock ha uppstatt langt tidigare.

Det inledande konceptstadiet kan ta olika lang tid beroende pa hur omfattande forstudie
som behover goras. Det uppstar dven olika langa véntetider da ett projekt sorteras in
som en gronpil eftersom projektet maste sorteras in i existerande projektplan som
stracker sig flera ar in i framtiden. Ett lagprioriterat projekt kan darfor fa vanta i flera ar
innan det realiseras eftersom det maximalt gors fyra releaser per ar i gronpil.

Utvecklingstiden for hardvaruférandringar ar minst ett ar, ofta nagot langre. Denna tid
ar nodvandig for att Scania ska hinna ta fram produkten och genomfora all testning.
Helt ny hardvara behover bland annat genomga bade ett sommarprov och ett vinterprov
innan produkten godkénns for produktion. Utvecklingstiden for ny hardvara ar ungefar
tvd ar. (Thoren, 2011-03-15) | ett utvecklingsprojekt kan objektledare vilja vilka
arbetsmetoder som ska gélla internt sa lange de passar in mot nar 6vriga avdelningar
forvantar sig leveranser. (Lundsgard, 2011-03-21)

Produktionsstadiet ligger delvis utanfér examensarbetets ramar men startar minst ett
kvartal efter gronpilens slut, eftersom man behdver gora en rad forberedelser i
produktion for den nya produkten. Perioden avslutas da en ny produkt har tagit Gver.
Fran det datumet da produkten gar i produktion produceras enbart lastbilar med just den
nya versionen av hardvaran for C200. (Thoren, 2011-03-15)

Underhallsstadiet startar da de forsta felen borjar dyka upp for produkten pa marknaden
och avslutas forst genom att produkten ej langre anvénds vilket idag enbart kan ske om
kunden sjalv inte anvénder tjansten langre, om kontraktstiden for C200 l6per ut eller om
produkten kan bortféras fran marknaden genom en kampanj.

Anvandningsstadiet startar da produkten nar marknaden och slutar inte forran produkten
ej langre anvands pa marknaden. Aven om en produkt ej langre underhalls kan den
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fortfarande anvandas. Noterbart ar att det idag ar svart att helt fa bort en version av
C200 fran marknaden, det visar sig inte minst med den kampanj som genomforts for att
fa bort version 1.0 av produkten frdn marknaden och dar det fortfarande finns ett antal
enheter kvar ute trots det relativt laga antalet enheter pa marknaden fran bérjan.

Nar och hur avvecklingsstadiet intraffar ar ej direkt definierat pa Scania.

5.4. Dagens uppdateringsprocess

For att gora en uppdatering av hardvaran pa en C200 idag behdver en kampanj initieras.
En kampanj innebar att Scania centralt bestammer sig for att aktuell hardvara i lastbilen
behover bytas ut av en eller annan anledning. Detta beslut sprids sedan till distributdren
som i sin tur ansvarar for att aterforsaljare och verkstader far information. Distributoren
kontaktar aven &gare av berdrda bilar om att Scania har en kampanj dar man utan
kostnad byter ut en viss komponent i lastbilen. (Edman-Johansson, 2011-04-05) Detta ar
dock en mycket dyr och omstandig process som man helst vill undvika. Fran
distributdrens synvinkel undviker man helst en kampanj eftersom man anser att dessa ar
dyra och att det &r svart att na alla kunder. Den enklaste vagen att na ut till kunden idag
ar via webbportalen men da missar man de kunder som inte anvander webbportalen i sin
verksamhet. (Magnusson, 2011-04-28) Scania far std for bade den administrativa
kostnaden for kampanjen, materialkostnaden for hardvaran och reparatorens timkostnad.
Tiden det tar att byta en C200 pa en verkstad ar nagonstans mellan 10 och 30 minuter
(Andersson, 2011-05-02). Ersattning for forlorad arbetsinkomst at chaufforerna utgar ej.
| Fleet Managements historia har en kampanj endast genomforts en gang och det var for
att fa bort den forsta versionen av C200 fran marknaden eftersom den innehdll flera fel
och buggar. Att helt fa bort en version fran marknaden &r dock svart eftersom det alltid
finns chaufforer ute som inte ser nyttan av att dka in och fa produkten utbytt. Det finns
darfor fortfarande ett litet antal C200 1.0 ute pa marknaden. Noterbart ar ocksa att
eftersom Fleet Management-funktionaliteten numera delvis ar standardiserad mellan
olika lastbilstillverkare finns mdojligheten att Scanias C200 sitter i en annan
lastbilstillverkares bil. Denna bil ingar ej i Scanias serviceprogram for lastbilar varfor
det uppkommer ytterligare en svarighet med att kampanja bort en enhet fran marknaden.
(Edman-Johansson, 2011-04-05)

Att uppgradera mjukvaran gar idag till pd ungefar samma satt. Skillnaden &r att
verkstadstiden blir kortare och att kostnaden for hardvara forsvinner. Inom en snar
framtid raknar dock Scania med att ha tradlos uppkoppling till fordonet, sa kallad OTA
(Over The Air) vilket innebér att det kommer att finnas mojlighet att skicka en
uppdatering via GPRS-nétet till lastbilen. Denna funktion kommer inledningsvis bara att
anvandas for att ratta buggar i C200 (Axelsson, 2011-04-29). | vart framtidsscenario
finns dock flertalet mojligheter att anvdnda denna funktionalitet. Scania skulle
exempelvis kunna anvanda detta for att uppdatera funktionaliteten dven i andra
styrenheter i lastbilen. Scania sager i sitt interna regelverk att OT A-uppdateringar endast
far anvandas till buggrattning, det vill sdga produktvardande uppdateringar.

For servicemarknaden galler principen att om en styrenhet gar sonder ska den ersattas
med samma produkt. Om den slutat tillverkas och den &r slut pa lager gér man ett
undantag och installerar en nyare version av produkten. Saledes ska alla styrenheter
vara bakatkompatibla sa langt det gar. (Thorén, 2011-03-15)

En uppdatering av webbportalsidan foljer i stort Scanias 6vriga processer. Det kommer
saledes inte fler &n max fyra funktionsadderande férandringar per ar medan bradskande
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forandringar (rodpilsarenden) kan slappas snabbare om felet &r tillrackligt stort.
Uppdateringar av webbportalsidan delas internt upp 1 bilberoende och interna
forandringar. De bilberoende forandringarna ar projekt som paverkar bilen och saledes
blir manga andra avdelningar pa Scania inblandade. En sadan process tar darfor mycket
ldngre tid &n en intern forandring som bara ber6r den egna avdelningen. For att
sakerstalla hog kvalitet genomgar varje release av webbportalen samma rigordsa
testning som all hardvara. Under sjalva releaseprocessen tas webbportalsidan ner medan
uppgraderingen genomfors. Detta kan ta olika lang tid men genomférs normalt pa
kvalls- eller helgtid for att i mindre utstrackning paverka kunderna. (Nordstom,
2011-03-07)

5.5. Versionskomplexitetens paverkan pa olika avdelningar

For att forsta hur en véaxande mangd versioner av C200 paverkar olika avdelningar pa
Scania foljer nedan en sammanstéllning av den studien.

REIl:s uppgift ar framst att ta emot samtliga meddelanden som kommer fran alla
lastbilar ute pa marknaden for att lagra den informationen och presentera pa en
webbportal. Detta maste fungera for alla C200-versioner som finns i produktion. For
varje ny version av C200 som slépps 6kar komplexiteten. Med férre versioner att ta
hansyn till, skulle smartare kod kunna skrivas. Kodmassan skulle minska och
databasschemat skulle kunna forenklas. (Lovendal, 2011-02-10)

Vid nyutveckling pa REIV, dar man skapar mjukvaran i C200, beh6ver man inte ta
speciellt mycket hénsyn till tidigare versioner. Vissa patchar behdver fungera for flera
versioner vilket skapar visst merarbete. Administration och dokumentation 6kar ocksa
med en 6kande méngd C200-versioner. (Tinnert, 2011-03-04 & Karlsson, 2011-03-15)

REIT, som ar Fleet Managements testavdelning, & de som drabbas hardast av den
okande versionsmangden. Huvudfokus ligger alltid pa att testa ny funktionalitet. Om det
ar en liten och begransad patch som ska testas, dar risken att ett fel skulle uppsta utanfor
de moduler man arbetat i beddms som minimal, 6kar inte testbdrdan ndmnvart. Men
varje gang en storre forandring ska slappas dar man behover gora en
regressionstestning, maste samtliga tidigare versioner som fortfarande lever ute pa
marknaden testas for att sakerstéalla att inte tidigare funktionalitet slutat att fungera. Det
ar aldrig acceptabelt att en kund som betalar for en tjanst inte far tillgang till den, bara
for att Scania gor en uppdatering. (Agneborg, 2011-04-06 & Thorén 2011-03-15)

Kravstéllning och testning av hardvara for C200 gors pa avdelningen RECU som
ansvarar for kvaliteten pa alla elektriska komponenter i lastbilar. De paverkas dock
minimalt av antalet tidigare versioner. (Ryding & Hofberg, 2011-03-17)

Vad galler den elektriska helheten pa elsystemet i en lastbil a&r RESA avdelningen man
for diskussioner med. De hjalper systemutvecklare pa andra avdelningar att leva efter
valdefinierade principer och ser pa sa vis de till att elsystemets helhet blir tillrackligt
bra. Avdelningen RTPS har hand om strukturen for nyproduktionsfordon och haller
reda pa alla de mojligheter man kan pussla ihop moduler. Dessa tva avdelningar far en
okad administrativ belastning med varje ny version C200, men paverkas lite av antalet
tidigare versioner. (Blomkvist, 2011-03-23 & Sdderstrom & Sigrén, 2011-04-07)

Integreringen av C200 i lastbilens elsystem testas av avdelningen REST. Syftet &r att
sakerstdlla att alla meddelanden gar fram utan att stora ut nagonting annat, utan att
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direkt ta hansyn till vad meddelanden innehaller eller har for funktion. De har till sin
hjalp ett antal testfordon liksom ett multiprocessortestsystem for att simulera mangder
av testfall. Da de framst testar det senaste som utvecklats ar antalet tidigare versioner en
liten belastning. (Lernman, 2011-03-16)

Scania Infomate &r de som har hand om servrar och ar inblandade i releaseprocessen,
bade for test- och produktionsmiljéer. De ser ingen koppling till just antalet versioner av
C200 i sitt arbete. (Jarnhéll, 2011-03-16)

Avdelningen YSEC haller bland annat pa med reservdelar och kampanjer. Fran REI:s
synvinkel har samarbetet pa sistone framst rort utvecklingen av OTA (Over The Air,
fjarruppdatering), dar YSEC &r inblandade i kravstallning, utveckling och test. De ser
dock inte att avdelningen skulle paverkas namnvart av antalet tidigare versioner.
(Edman-Johansson, 2011-04-05)

5.6. Marknadens krav och Time to Market

Att snabbt fa ut nya produkter pa marknaden ar viktigt for att Scania ska behalla sin
konkurrenskraft (Hallberg P., Internt informationsblad, 2010-12-17). | dagslaget
upplevs dock Fleet Management av kunderna som langsamma pa att infora
forandringar. Speciellt jamfort med tredjepartstillverkare (Radstrom, 2011-02-21).

For att ett forbattringsforslag fran ett akeri ska genomfdras passerar det ett antal steg pa
vagen (se Figur 20). Akeriet kontaktar sin aterforsaljare eller verkstad som i sin tur
kontaktar distributéren som antingen lagger in forslaget i systemet FRAS (Follow up
Report Administration System) eller skickar fragan vidare till BTT som &r den globala
hjalpcentralen. Arenden i systemet FRAS hanteras sedan av KTF (marknadssidan),
REE (féltkvalitetsorganisationen) och av REI (Fleet Management). Néar det géaller rena
felrapporter &r malet att verkstaden ska fa svar inom 24 timmar fran den lokala
hjalpcentralen som i sin tur ska fa svar inom 24 timmar av den globala hjalpcentralen
(Andersson, 2011-03-03). Ofta ar dock svarstiderna langre och ibland fas inga svar alls
(Magnusson, 2011-04-28).
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Figur 20 — Processen for ett forandringsforslag.

For forbattringsforslag som passerar samma vag in gors en sa kallad PCR (product
change request) i FRAS. Dessa kan aven komma fran interna kunder pa Scania. Néar
beslut tagits internt placeras projektet i roadmappen dar det antingen direkt blir en
rodpil, alltsa ett projekt med hog prioritet, eller om det behdver utredas mer och det blir
da en gulpil innan det 6vergar i normal utveckling under gron pil. Ytterligare forslag
kommer frdn det som internt kallas “tratten” som &r den process som hanterar
prioriteringen av nya idéer. Noteras bor att FRAS inte dr designat for att sprida
information, &ven om det anvands till det, utan for att skicka felrapporter. (Andersson,
2011-03-03)

Nar val produkten ar utvecklad, som tar upp till tva ar for ny hardvara, féljer minst ett
kvartal i produktionsforberedelser (Thoren, 2011-03-15). For uppdaterad mjukvara
galler invéantan av nasta release. Releaser gérs globalt pa Scania fyra ganger per ar och
pa Fleet Management-avdelningen anvander man sig endast av tva av releasetillfallena
for storre uppdateringar. Rodpilsarenden kan franga de normala releasetillfallena om de
anses vara tillrackligt allvarliga.

Att gOra uppdateringar av  Fleet Management-systemet innebar  for
marknadsavdelningen att man behodver informera distributérer som i sin tur informerar
verkstader och forséljare om nyheterna i den nya versionen. En dnskan som uppkommer
i diskussioner med marknadsavdelningen &ar oOnskan att kunna simulera data pa
webbportalen i utbildningssyfte. Nagot som idag saknas. Distributdrerna dnskar mer
information tidigare om vad som & pa gang och &aven mer forberett
marknadsforingsmaterial. De upplever ocksa att det finns mer information internt som
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framkommer forst da det blir problem. Att uppdatera oftare an fyra ganger per ar
upplevs inte som nagot problem av nagon av parterna. Marknadsavdelningen sager sig
atminstone klara sex releaser per ar. (Radstrom, 2011-02-21 Turella, 2011-03-30,
Andersson, 2011-05-02)

5.7. RUP och Lean i praktiken

Scania och Fleet Management-avdelningen arbetar efter ramverket RUP. For att
visualisera projekten och projektstatus anvander man sig av sa kallade pulstavlor vilka
visar en dversikt av de projekt som just nu pagar och hur man ligger till tidsméssigt.
Dessa tavlor kompletteras av att man har pulsmoten vid tavlorna veckovis eller dannu
oftare i slutfasen av ett projekt (Eklund, 2011-03-15). Tanken med pulsmotena ar att
dessa ska vara sa kort tid att deltagarna ej behdver forbereda sig eftersom man enbart
ska beratta om sitt projekts status. Mikael Lundgren, Sveriges forsta Scrum-master, tar
upp Scania som ett framgangsrikt exempel pa anvandandet av just pulsmoten. Lundgren
(2010) menar i kompendiet Introduktion till lattrérlig produktutveckling med Lean och
Scrum att man genom att ha korta méten kan sarskilja dessa fran synkroniseringsmoten
och arbetsmoten som tenderar att enbart involvera delar av personalstyrkan.

Scania anvander sig ocksa av forbattringstavlor dar medarbetare skriver upp mojliga
forbattringar direkt nar de dyker upp. Dessa forbattringar gas ocksa igenom varje vecka
och de kan handla om allt fran att ta bort onddigt arbete till att en sakerhetsrisk ar
identifierad. FOrbattringsuppgifterna tilldelas en person som ska I6sa dem eller fora dem
vidare. Uppfoljning sker pa ett mote langre fram. (T6rnkvist, 2011-05-19)

For att 6ka kodkvaliteten kan man pa utvecklingsavdelningarna anvanda sig av metoden
parprogrammering som gar ut pa att tva utvecklare sitter bredvid varandra vid en dator
och turas om att skriva respektive granska koden. Enligt extremeprogramming.org
astadkommer ett parprogrammerande par lika mycket funktionalitet som tva utvecklare
var for sig, men med betydligt hogre kvalitet pa koden. Parprogrammering pa Fleet
Management ar nagot som sker séllan, men man &r inte fraimmande for idén. Att man
inte anvander det mer pa Scania beror pa att det ofta ar stressigt och att man inte ser den
omedelbara vinsten. (Lundsgard, 2011-03-21)

Att minska avstand och vantetider ar grundlaggande inom lean. Scania har dven som
karnvarde att sdtta kunden forst vilket bor underléttas genom att ofta géra kundbesok.
Fleet Management-avdelningen gor dock endast kundbesok sporadiskt. Onskemal om
att detta ska ske oftare uppkommer under flera intervjuer. De kundbesdk som gors idag
gar ofta till transportlaboratoriet som &r Scanias eget akeri for test, jamforelser och
utvarderingar av Scanias produkter jamfort med konkurrenternas. (Nordstrom,
2011-03-07, Hoglund 2011-03-08 m.fl.)

Kraven i kravstallningsprocessen ar nagot som forandras med tiden. Pa Scanias Fleet
Management-avdelning har man som mal att kraven for ett projekt inte ska andras med
mer an tio procent fran start till mal. Under kravstéllningsarbetet arbetar man efter en
lista dar man viktar och prioriterar kraven utifran kostnader och utvecklingstider.
Kravspecialisternas arbete gar ut pa att bryta ner funktionsspecialisternas visioner till
konkreta och véldokumenterade krav. | kravstallningsarbetet tar forberedelsefasen
normalt cirka en manad och etableringsfasen en till en och en halv manad. (Goetzinger,
2011-03-31)
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6. Framtagande av framtidsscenario

| foljande kapitel redovisas resultatet av de tva workshopar som ordnades for att diskutera framtiden. Ett
av de interna malen med arbetet var att fora upp framtidsdiskussionen pa agendan.

En bra gissning pa hur nagot kommer att se ut i framtiden &r att studera hur det har sett
ut historiskt och hur utvecklingen har gatt framat. For att ta reda pa hur floran av hard-
och mjukvara ser ut pa Fleet Management-avdelningen i framtiden har vi studerat hur
versionshistoriken for C200 sett ut.

Den forsta versionen av C200 som tillverkats slapptes i november 2008. Den var da
redan den andra versionen i ordningen rent hardvarumassigt eftersom den allra forsta
versionen aldrig naddde marknaden. Fram till idag har fyra hardvarumassigt olika
versioner av C200 tillverkats samtidigt som en femte version &r planerad inom en nara
framtid. Varje hardvaruversion har historiskt sett sedan foljts av ett antal patchar, mellan
noll och tre stycken. Totalt finns idag elva olika mjukvaruvarianter av C200 och flera
ytterligare ar planerade for att 16sa olika problem inom de narmsta aren.

Da vi ska forsoka att forutsaga problem som kommer att uppkomma inom tio ar
behdver vi forst och framst forséka skapa oss en bild av hur manga versioner som
kommer att finnas pa marknaden i framtiden. Réknar vi tio ar framat fran dagens datum
hamnar vi pa varen 2021 och da har C200 funnits i drygt tolv ar. Ett problem ar saledes
den stora osakerheten som uppkommer da vi ska forutsaga nagot om sa lang tid in i
framtiden genom att enbart studera historien till nagot som funnits en mycket begransad
tid i forhallande till det tidsintervall som ska studeras.

Den enklaste mojliga gissningen pa framtiden &r att placera antalet versioner pa en
tidsaxel och linjart extrapolera nya leveranser fram till ar 2021 i samma takt som det
historiskt har sléppts nya versioner. Forutsagelsen blir som sagt mycket oséker eftersom
sma forandringar i leveranstakten nu far stora konsekvenser pa prediktionen i slutet.

Nedan presenteras ett diagram pa hur en sadan forutsagelse skulle kunna se ut (se Figur
21):

Totalt antal versioner C200 HW
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10
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0 T T T T T 1
2006-10-10 2009-07-06 2012-04-01 2014-12-27 2017-09-22 2020-06-18 2023-03-15

Figur 21 — Nuvarande férandringstakt extrapolerad till ar 2021.
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Da Scania och Fleet Management-avdelningen tidigare har haft en liknande produkt
kallad Interaktor skulle ett inforande av denna produkts utvecklingstakt i prediktionen
kunna forbattra forutsagelsen. Vi har dock valt att ej ha med den da C200 allmént anses
som en betydligt mer fardig produkt. Inforandet av Interaktorn skulle avsevart hoja
utvecklingstakten i prediktionen da det slapptes manga nya versioner med bristfallig
kvalitet som behovde rattas vilket inte har varit fallet hittills med C200. (Jonsson,
2011-02-07 & Nilsson 2011-04-04)

Prediktionen baserad pa nuvarande forandringstakt var del av det material som
bearbetades under den forsta workshopen.

6.1. Resultat fran workshop nummer ett — faststéallande av
framtidsscenarier

For att diskutera framtiden ordnade vi forfattare en workshop dar malet var att ta fram
tre olika mojliga framtidsscenarier. Efter ett enande om en nulégesbeskrivning utgick vi
i det forsta scenariot, som skulle leda till flest versioner, fran okade leveranstakter och
att det skulle vara svart att fa bort gamla versioner fran marknaden. Referensgruppen
enades efter diskussioner om att man i varsta fall skulle kunna komma upp i cirka
femton olika hardvaruversioner, baserat pa att man inte kommer att bli av med gamla
versioner pa marknaden samtidigt som det slapps ny hardvara varje ar. Radande antal
mjukvarupatchar per hardvaruversion ar drygt tva stycken. En Okning till tre
mjukvarupatchar per hardvaruversion, vilket inte alls ar osannolikt, leder saledes fram
till 45 mjukvaruversioner.

Ett mer troligt scenario framtogs genom att forutsdtta samma forandringstakt som
tidigare men med den stora skillnaden att man kommer att kunna halla nere antalet
mjukvaruversioner per hardvaruversion med hjalp av fjarruppdateringar (OTA). Denna
diskussion slutade darfor i cirka tio hardvaruversioner eftersom det upplevdes som svart
att minska den nuvarande forandringstakten. Det optimala laget att fa ner antalet
mjukvaruversioner till att vara en per hardvaruversion upplevdes som orealistiskt. Det
enades till slut om att femton mjukvaruversioner vore rimligt.

Det tredje och sista scenariot, det som leder till minst antal versioner, framtogs genom
att man forutsatte en nagot lagre utvecklingstakt och att man inte behover ta hansyn till
enheter som ar aldre dn sex ar pa marknaden. Detta scenario landade da i tre
hardvaruversioner och lika manga mjukvaruversioner, forutsatt att man med hjélp av
OTA kan halla sig till en mjukvaruversion per hardvaruversion.

Nedan visas en tabell som sammanfattar de olika lagena (Tabell 2).

Idag Minst antal Troligt antal Flest antal
Hardvaruversioner 4 3 10 15
Mjukvaruversioner 8 3 15 45

Tabell 2 — Sammanfattning av mojliga framtidslagen.
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6.2. Innebord av de olika scenarierna

Skillnaden mellan att befinna sig i laget med minst antal versioner och laget med flest
antal versioner ar stor. Hur stor skillnaden ar faststalldes i workshop nummer tva.
Sannolikheten for att hamna i de olika lagena ar till stor del beroende pa vilken strategi
man lagger upp for de narmsta aren. FoOr att hamna i det troliga antalet versioner
behdver man fortsatta att jobba med produktens kvalitet samt halla kvar vid samma
releasetakt. Om daremot marknadens krav Okar sa att man maste skruva upp
releasetakten och kvaliteten samtidigt minskar drar antalet versioner snabbt ivdg. Aven
om det ska mycket till for att hamna i laget med flest antal versioner ute pa marknaden
sa ar det scenariot ingen omdjlighet. Hamnar man i laget med flest antal versioner har
avdelningen antagligen storre rent organisatoriska problem &n just antalet versioner
(Mossberg, 2011-04-21).

For att nd laget med minst antal versioner maste man arbeta hart och ha som
overgripande strategi att till varje pris halla nere antalet versioner (Karlsson,
2011-04-21). Lé&get uppfattades idag som en utopi av workshopens deltagare eftersom
det maste rada optimala forutsattningar samtidigt som man aktivt maste arbeta med att
halla nere antalet versioner.

6.3. Resultat fran workshop nummer tva — kostnader for de
olika scenarierna

Da det under vara intervjuer visade sig vara svart for enskilda medarbetare att uppskatta
hur mycket merarbete varje givet scenario innebar, ordnade vi en andra workshop med
mal att utreda dessa kostnader. For att forenkla berdkningarna ansatte vi indexsiffran
100 for den méngd arbete en avdelning lagger ner idag. Vi har &ven uteslutit
avdelningen REIX som inte direkt anser sig paverkas av antalet versioner av C200.

Foljande berékningar delades upp i kostnader for en patch och for en ny hard- och
mjukvara. Detta eftersom arbetet med en patch bara ar en brakdel av arbetet det ar for
en ny hard- och mjukvara for vissa avdelningar (Agneborg, 2011-05-05).

Arbetsbelastning for en ny patch (se Tabell 3):

Idag Minst antal Troligt antal Flest antal
REIT 100 100 100 100
REII 100 100 100 100
REIV 100 95 125 200
Totalt (viktat mot 100 98 107 130

antalet anstallda)

Tabell 3 — Okad arbetsbelastning for en patch.

REIT (testavdelningen) gor fortldpande tester som uteslutande &r for den senaste
patchen varfor det inte tar mer tid med fler versioner. Tiden for att testa en ny patch
uppskattas till en manvecka.

REIIl (webbportalen) sager att en ny patch innebdr en mycket liten fordndring och att
den ej paverkas speciellt av antalet versioner.

REIV (C200 i lastbilen) uppskattar att det blir dubbelt sa mycket jobb for ungefar en
fjardedel av avdelningen. Slutsatsen blir alltsa att REIV &r den enda avdelningen som
paverkas av en patch med avseende pa antalet tidigare versioner.
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Arbetsbelastning for en ny hard- och mjukvara (se Tabell 4):

Idag Minst antal Troligt antal Flest antal
REIT 100 100 200 400
REII 100 90 140 260
REIV 100 95 125 200
Totalt (viktat mot 100 95 150 280

antalet anstallda)

Tabell 4 — Arbetsbelastning for ny hard- och mjukvara.

REIT (testavdelningen) séager sig klara ungefar en till fem hardvaruversioner med
samma arbetsinsats som idag eftersom de kan anpassa testmangden nagot efter
forutsattningarna. Blir det mellan sex och tio versioner uppskattar de en dubblering av
arbetsmangden och sa vidare linjart.

REII (webbportalen) uppskattar merarbetet till 10 % per version eftersom det tar tid att
underhalla kod. Vissa refaktoreringar kan leda till 30 % underhall vilket har visat sig
med gammal Interaktorkod.

REIV (C200 i lasthilen) uppskattar att det blir dubbelt s& mycket jobb for ungefar en
fjardedel av avdelningen.

Avdelningarnas arbetsbelastning sammanstélls visuellt nedan (se Figur 22).

400 Patrh B REIT|| 200
M REIl
300 300
REIV
200 200
0 i T T |_._\ 0 -1
Idag Minst  Troligt Flest Idag Minst  Troligt Flest
antal antal antal antal antal antal

Figur 22 — Beraknad arbetsbelastning for hur det ser ut idag och om tio ar i tre olika scenarier, beroende pa
hur manga versioner Scania kan tankas ha. Till vanster med avseende pa patchar och till hoger med avseende
pa ny hard- och mjukvara.

Aven om dessa siffror & grova uppskattningar visar de anda att skillnaden mellan
dagens lage och scenariot med minst antal versioner inte ar sa stor. Diagrammen visar
ocksa en okning med drygt 50% av personalstyrkan i laget med ett troligt antal
versioner, dar det dr test som drabbas mest. L&dget med flest antal versioner innebér
mycket merarbete for alla avdelningar sa fort det kommer en ny hard- eller mjukvara.

6.4. Minska komplexiteten

Det finns flera olika véagar att ga for att minska antalet versioner och darmed
komplexiteten. Optimalt &r att halla nere antalet beroenden mellan lastbilen, hardvara,
protokoll och mjukvara samt att halla nere antalet versioner. Takten med vilken nya
versioner kommer ut pa marknaden skulle potentiellt kunna minska vilket darfor direkt
skulle avspegla sig pa antalet versioner. Denna vag forutsatter dock att produkten borjar
anses som mer eller mindre fardig och det ar knappast troligt sett till antalet Gnskemal
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som finns pa nyutvecklingsfronten. De andra vagarna for att minska antalet versioner &r
via kampanjer eller via OTA-uppdateringar.

6.4.1 OTA

Forutsatt att systemet fungerar som tankt kommer det att vara till stor hjalp for att halla
nere antalet versioner av mjukvara. Teoretiskt bor man kunna halla sig till en mjukvara
per hardvara vilket skulle innebara en rejalt minskad komplexitet. Idag tillats dock inte
en funktionsadderande uppdatering for mjukvara via det interna regelverket eftersom en
tillverkad lastbil &r godkand och testad med en viss konfiguration. Man kan darfor inte
till hundra procent garrantera funktionaliteten om mjukvara borjar bytas ut. (Karlsson,
2011-03-15)

Kostnaden for att genomféra en OTA-uppdatering i framtiden kommer att dels vara en
viss administrativ kostnad och dels kostnaden for datatrafiken i telendtet. Da Fleet
Management-systemet kommer att ha ett mycket stort antal enheter igdng om tio ar sa
kommer den kostnaden att vara hég. (Axelsson, 2011-04-29) | forhallande till antalet
enheter och jamfort med att genomfora en uppdatering pa verkstad kommer dock
datatrafikkostnaden att vara mer eller mindre férsumbar enligt vara berakningar.

Ytterligare en mojlighet som uppkommer med OTA for att minska komplexiteten &r att
man i stérre utstrackning kommer att kunna l6sa buggar direkt i koden fér C200, till
skillnad fran idag dar det hander att det ar enklare att l6sa buggar pa webbportalsidan
vilket idag bidrar till O6kad komplexitet pa webbportalsidan. (Nordstrom m.fl.
2011-03-07)

Risken att kvaliteten sjunker eftersom det blir enklare att ratta fel ser inte Axelsson
(2011-04-29) som nagon fara eftersom produkterna kommer att genomga lika rigordsa
tester som idag. Fran distributdrens synvinkel ar det ocksa extremt viktigt att
uppdateringarna inte orsakar problem for kunderna (Magnusson, 2011-04-28).

6.4.2 Kampanjer

Forfattarna upplever att motstandet mot kampanjer okar ju langre bort fran REI man
kommer i organisationen. Ett alternativ till att genomféra kampanjer skulle darfér kunna
vara att styra kampanjerna via det kontrakt som akerierna skriver med Scania, dar man
godkanner att Scania samlar in data at dem, sa att man maste kdpa ny hardvara nar man
tecknar ett nytt kontrakt.

Var den kostnad som uppkommer med ett sddant kontrakt ska laggas kan diskuteras. Ar
det Scania eller kunden som ska betala for hardvaran med ett sddant kontrakt? Enligt var
syn ar det dock ingen skillnad eftersom vi ser det som att Scania i slutanden &nda
betalar detta i form av uteblivna intékter. Argumentet for att fa kunden att betala denna
merkostnad &r om kunden ser att vérdet av att ha en mer uppdaterad Fleet Management-
I6sning &r storre an den merkostnad som ett sadant kontrakt skulle innebéra (idag skulle
denna lésning innebéara en 6kning med 35 procent av manadskostnaden).

Kampanjkostnaderna fordelas ungefar sa har idag (se Figur 23):
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Kostnadsférdelning for en kampanj

B Administration

W Verkstad

72% Hardvara

Figur 23 — Ungeféarlig kostnadsfordelning for att genomféra en kampanj idag (Wiktorin, 2003).

Den storsta kostnaden i genomférandet av en kampanj ar hardvarukostnaden. |
berékningarna ar hardvarukostnaden konstant eftersom den &r svar att sia om sa langt in
i framtiden. Om man kraftigt kan fa ner hardvarukostnaden i framtiden skulle det i
hogre grad l6na sig att kampanja bort enheter. Moores lag ger indirekt ungefar en
halvering av vissa hardvarukostnader vartannat ar vilket ska stallas emot att ett framtida
Okat tjansteutbud kommer att krava 6kad prestanda.

Enligt de berdkningar vi har gjort, som grundar sig pa avvagningen mellan en sadan
kontraktskostnad och merarbetet for hanteringen av manga versioner, visar det sig att ett
sadant kontrakt troligen skulle kosta mer an det smakar (om vi raknar med att Scania i
slutdanden betalar for kontraktet). Forutsatt att en kampanj var tredje ar tar Scania fran
laget med ett troligt antal versioner till laget med minst antal versioner, skulle
brytpunkten for antalet fordon da detta lonar sig ga redan vid 70 000 fordon vilket ska
jamforas med de 500 000 fordon som man berdknar finns med Fleet Management-
systemet om tio ar. FOr de andra lagena ser brytpunkten for vid vilket antal fordon detta
I6nar sig ut enligt nedan (Tabell 5):

Ursprungsléage Framtidslage med farre Brytpunkt fér antal fordon
antal versioner da kontraktet pa tre ar
Ionar sig
Troligt antal Minst antal < 70 000 stycken
Flest antal Troligt antal < 150 000 stycken
Flest antal Minst antal < 220 000 stycken

Tabell 5 — Brytpunkt for olika lagen. Laget med minst antal hanterar tre hardvaruversioner, troligt antal
hanterar tio hdrdvaruversioner och flest antal hanterar femton hardversioner.

Notera att detta alltsa géaller om enbart kontraktet gor att man kan ta sig fran de olika
lagena. Andrar man kontraktstiden till exempelvis sex ar ser tabellen ut enligt nedan
(Tabell 6). Det blir dock betydligt svarare (for att inte sdga omajligt?) att ga fran ett lage
till ett annat genom att enbart byta ut hardvaran vart sjatte ar. Laget med minst antal
versioner bor da vara en omajlighet.
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Ursprungslage Framtidslage med farre Brytpunkt for antal fordon
antal versioner da kontraktet pa sex ar
I6nar sig
Troligt antal Minst antal < 140 000 stycken
Flest antal Troligt antal < 300 000 stycken
Flest antal Minst antal < 440 000 stycken

Tabell 6 — Brytpunkt for olika lagen. Laget med minst antal hanterar tre hardvaruversioner, troligt antal
hanterar tio hardvaruversioner och flest antal hanterar femton hardversioner.

Staller man detta i relation till att Scania berdknas ha atminstone 500 000 aktiva enheter
med Fleet Management om tio ar forefaller kontraktslosningen ej vara lonsam.
Losningen blir fortfarande langt ifran 16nsam aven om man exempelvis gor det sa latt
att byta hardvaran att man kan bortse fran verkstadskostnaden. Det enda laget da det
skulle bli I6nsamt (se Tabell 7) & om det blir sa latt att byta enheten att
verkstadskostnaderna forsvinner och om kontraktet, som innebar ny hardvara for
lastbilen, tar avdelningen REI fran laget med flest antal versioner till det med minst
antal versioner. Detta verkar orimligt eftersom man hinner slappa fler &n tre nya
hardvaruversioner pa sex ar.

Ursprungsléage Framtidslage Brytpunkt for antal Brytpunkt for antal
med farre fordon da kontraktet ~ fordon da kontraktet
antal versioner pa tre ar I6nar sig utan  pa sex ar I6nar sig utan

verkstadskostnad verkstadskostnad

Troligt antal Minst antal < 90 000 stycken < 180 000 stycken

Flest antal Troligt antal < 190 000 stycken < 380 000 stycken

Flest antal Minst antal < 280 000 stycken < 550 000 stycken

Tabell 7 — Brytpunkt for olika lagen. Laget med minst antal hanterar tre hardvaruversioner, troligt antal
hanterar tio hardvaruversioner och flest antal hanterar femton hardversioner.

Det kan naturligtvis finnas andra skél till att genomféra en kampanj an att minska
komplexiteten. Dessa ar ej med i berdkningarna. Vi har bortsett fran kundens kostnader
for utebliven arbetstid. Likasd saknas uppskattningar om eventuella intakter Scania
skulle fa genom att fler prenumererar pa en dyrare tjanst (tack vare uppgraderad
héardvara skulle de kunna fa ut mer variabeldata), eftersom dessa ansags for svara att
uppskatta av marknadsavdelningen.

Slutsatsen fran framtidsstudien &r att det i hanseende enbart till 6kad intern komplexitet
ar dyrt att halla nere antalet versioner genom att kampanja bort hardvara. For att det ska
bli 16nsamt maste de framtida hardvarukostnaderna som idag &r den dyra posten i
kampanjen sjunka drastiskt. Framtida OTA-uppdateringar ar ndgot som har potential att
kraftigt minska versionskomplexiteten till en begrédnsad kostnad och bor darfor
anvandas i sa stor utstrackning som mojligt. For att optimalt utnyttja mojligheterna med
OTA krévs en oversyn av det interna regelverket sa att aven funktionsadderande
uppdateringar kan tillatas.
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7. Benchmarking — Lardomar av andra

For att ytterligare fa information som kan bidra till en forbattring av Fleet Management-systemet har
andra foretag kontakts i benchmarkingsyfte. De kontaktade foretagen ar Telia, ComHem och St Jude
Medical som alla har identifierats ha liknande utmaningar som Scania.

7.1. Lardomar fran Telia

Telia har cirka 500 000 TV-boxar ute hos sina kunder som finns i Sverige, Norge och
Finland. TV-boxarna finns ute i fyra varianter och de uppdateras genom att Telia ser till
att TV-boxen notifierar kunden att det finns en uppdatering tillganglig. Kunden kan da
valja att genomfora uppdateringen direkt eller vid ett senare tillfalle. Detta innebér att
Telia kommer att ha flera mjukvaror per TV-box ute samtidigt. Detta ar dock inget som
har inneburit nagot problem for Telia. Uppdateringar till TV-boxen kan liknas vid
Scanias kommande OTA-uppdateringar dar man kommer att stallas infér samma
utmaningar dven om Telias uppdateringar sker tradbundet och inte tradlost. Nya
funktioner i Telias TV-boxar tar mellan tva veckor och ett ar innan de nar marknaden
och i snitt skickar de ut en uppdatering varannan vecka till ndgon av TV-boxarna.
Strategin for mjukvaruuppdateringarna ar att skicka ut dessa tillrackligt ofta for att
kunna forbattra plattformen fér kunden utan att kunden blir stérd av att fa manga
uppdateringar. Vid akuta fall finns majlighet att ga ifran releaseplanen och skicka ut
uppdateringar direkt for att ratta fel. Vad galler TV-boxarna sa efterstravar man att kéra
samma mjukvaruversion pa alla TV-boxarna vilket mojliggors genom det API som alla
TV-boxar har mot hardvaran. Telia har bestamt sig for att man enbart ger support mot
den senaste versionen av mjukvaran, detta for att gora det hanterbart for test- och
utvecklingsavdelningen. Vid problem sdger man darfor till kunder att uppdatera TV-
boxen till den senaste mjukvaruversionen. (Bengtsson, 2011-02-24, Méller 2011-05-10)

Nar det galler strategin for hardvaruuppgradering forsoker Telia skapa sapass
intressanta tjanster att kunderna sjalva vill byta ut TV-boxen. De har endast en gang
sjalva fasat ut den allra dldsta TV-boxen eftersom den inte hade stod for det nya
formatet pa videostrommar som Telia planerade att kora. Detta ar dock ett
tillvagagangssatt som Telia i framtiden forsoker att undvika. (Bengtsson, 2011-02-24,
Méller 2011-05-10)

En av de stdrre utmaningarna som finns hos Telia just nu enligt Bengtsson (2011-02-24)
ar att de vill arbeta mer strukturerat med vilka tjanster som ska utvecklas till vilken
programvara. Detta eftersom det ofta kommer motstridiga krav fran
marknadsavdelningen dar man vill ha alla tjanster pa alla produkter vilket ofta ar
praktiskt omojligt. Den stora utmaningen vad géller TV-boxarna &r inte antalet
mjukvaruversioner utan antalet TV-boxmodeller med olika prestanda som ska fungera
med olika TV-modeller, ljudsystem, elndtsmodem och olika ljud- och bildsystem i
kundernas hem. (Mdéller 2011-05-10) For att sakerhetsstélla kvaliteten i en release har
man dels en testgrupp som genomfor installationer i hemmet och dels goér man ocksa
system- och regressionstester. (Moller 2011-05-10)

I slutet av 2010 drabbades ett stort antal av Telias TV-kunder av ett avbrott i tjansten da
man hade skickat ut en ny uppdatering till manga kunder samtidigt vilket resulterade i
att hela systemet gick ner eftersom det blev for hog belastning da alla startade om TV-
boxen samtidigt. Detta medforde att systemet bakom gick ner och kunderna kunde inte
se pa TV. Fran denna handelse larde man sig att det ar valdigt viktigt att sdkra
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dimensioneringen av systemen sa att de i princip klarar att alla anvandare loggar in
samtidig. (Bengtsson, 2011-02-24)

7.2. Lardomar frAn ComHem

ComHem har cirka 620 000 digital-TV-kunder och nastan lika manga bredbandskunder.
Deras idé ar att tillsammans med fastighetsagare tillhandahalla driftséker infrastruktur
for TV, internet och telefon. Sjalva produkterna ar TV-boxar och modem som innehaller
mjukvara, vilka har manga likheter med Scanias C200. Till detta saljer ComHem
abonnemang med olika tillhérande tjanster bestaende av exempelvis olika kanalpaket
eller olika hastigheter pa bredband. (ComHem, féretagsinformation, 2011-03-22)

7.2.1 Utvecklingsarbetet for TV och bredband

Det finns bade likheter och skillnader mellan hur utvecklingen av bredbandsmodem och
TV-boxar sker hos ComHem. | bada fallen har ComHem leverantrer som utvecklar
bade hardvaran och storre delen av mjukvaran. Viss funktionalitet lagger ibland
ComHem pa sjalva. De genomfor ocksa ett stort antal tester for att sakerstélla kvaliteten
pa produkterna. (Kull, 2011-04-12)

| fallet bredbandsmodem finns en standard, DOCSIS (Data Over Cable Service
Interface Specification), som de flesta stora leverantdrer av bade modem och
internetleverantorer anvander sig av. ComHem har darfor ett tjugotal leverantorer att
valja mellan som modemfdrséljare men dar man i nulaget har valt att samarbete med tva
stycken. Man har som princip att inte sluta supporta gamla versioner, vilket har lett till
att ett tjugotal olika modemtyper ackumulerats genom aren ute hos kunderna (alla
modem som slappts efter 1998 ar bakatkompatibla med radande standard). ComHem ser
dock inte det vaxande antalet versioner som nagot stort problem, mycket tack vare den
standard som finns. Erfarenhetsmassigt har det visat sig att underhallet avstannar efter
ett par ar. Typiskt ar att det under det forsta aret med ett nytt modem pa marknaden
genomfors upp till fyra uppdateringscykler for att efterfoljande ar ga ner till endast tva
cykler och sedan avstanna mer eller mindre helt. Till modemen trycker ComHem ut
uppdateringarna utan att i forvadg notifiera kunderna. Det enda som maérks ur
kundperspektivet ar att modemet startar om. For att inte aventyra alltfor manga kunder
samtidigt genomfors dessa uppdateringar i ett omrade i taget. ComHems testavdelning
maste dock lagerhalla de tjugo olika modemtyperna for att testa sa att ny mjukvara
fungerar samt ocksa ha mdjlighet att testa sa att ny utrustning fungerar ihop med
uppgraderingar i anslutningsnoderna mot stamnétet. (Kull, 2011-04-12)

Vad galler ComHems TV-box-16sning ar det lite mer komplicerat da det inte finns
nagon standard likt DOCSIS pa modemsidan. Varje TV-leverantor har istillet egna
l6sningar for infrastruktur och protokoll. Detta gor att kravarbetet blir mycket storre pa
TV-sidan och det galler att det finns ett mycket tatare samarbete mellan leverantorerna
och ComHem. Aven har samarbetar ComHem med tva leverantérer for vanliga TV-
boxar och ytterligare en for OnDemand-tjanster. De tva leverantorerna av TV-boxar har
cirka fem &ldre TV-boxar var ute pa marknaden medan OnDemand-boxen bara finns i
en variant an sa lange. Da ComHem ansvarar for bade krav och kvalitet maste rigorosa
tester genomforas av ComHem sjalva. Da manga fel upptéacks just har blir det manga
iterationer innan en produkt ar fardig vilket ofta innebar langa ledtider. For ny hardvara
ar en normal ledtid ett ar och for mjukvara cirka ett halvar. Bada dessa tider upplevs
som for langa av ComHem. (Kull, 2011-04-12)
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Nar en TV-box uppdateras gors detta genom att TV-boxen sjalv efterfragar
uppdateringen fran en central server (TV-boxen fragar oftast automatiskt utan input fran
anvandaren). ComHem har dock inte mojlighet att sjalva kommunicera med TV-
boxarna varfor det blir ett litet problem att inte veta vilken version en TV-box har. Man
har inte heller ndgon majlighet att veta om en uppdatering av en TV-box har lyckats
eller inte forran kunderna borjar hora av sig i supporten. (Kull, 2011-04-12)

For att ytterligare komplicera fallet har TV-producenter och kunder bérjat efterfraga
integrerade digital-TV-boxar i TV-apparaterna vilket ocksa finns att fa hos atminstone
de femton storsta TV-mérkena i Sverige. Varje TV-tillverkare har dar en egen l6sning
och far efter ett test hos ComHem bli certifierad att anvanda ComHems nat. Ansvaret
for dessa TV-boxar ligger helt hos TV-tillverkaren vilket hittills har visat sig fungera
bra (Kull, 2011-04-12). Forfattarna ser dock en viss risk att kunder, vid problem, kan
hamna mellan stolarna da det kan tankas vara svart att veta om problemet ligger hos
TV-tillverkaren eller hos kabel-TV-leverantoren eller i granssnitten mellan dessa.

7.2.2 Halla reda pa konfigurationer

Ytterligare en av ComHems utmaningar &ar att ha kontroll 6ver vilka konfigurationer
olika kunder har. Detta blir speciellt utmanande da abonnemangen forandras Gver tiden.
Betydelsen av ett gammalt abonnemang forandras om det exempelvis tillkommer eller
forsvinner kanaler. Ytterligare komplexitet tillfors av att det idag inte finns nagra bra
automatiska system for att halla reda pa vilken modell och vilken version kunden har i
TV-boxen. Allt detta ska skotas manuellt vilket kréver stora resurser. (Hoglund,
2011-03-08)

7.2.3 ComHem jamfért med Scania

Informanten, som tidigare arbetat pa ComHem, sager att i forhallande till Scania har
ComHem en mer modulariserad integrationsstruktur dar man ocksa har ett tydligt
agarskap av information. Sjalva leveransprocessen ar ocksa mer lattviktig pa ComHem
pa bade gott och ont. Under intervjun framkommer forslaget att man borde kunna
definiera olika leveransnivaer baserat pd komplexitet och risk pa Scania vilket skulle
innebara att man genomgar olika procedurer vid varje leverans. P4 ComHem har man
leverans varje manad.

En skillnad som vi forfattare har identifierat mellan lastbilsbranschen och digital-TV-
branschen ar antalet steg fran utvecklingsavdelningen till kunden. | lastbilsvarlden gar
produkten via distributérer och aterforsédljare innan den kommer till akeriet och
chauffdren. | TV-branschen ar det operatéren som skickar TV-boxen direkt till kunden.
Att gora kundbesok ar inget som utvecklarna pa ComHem normalt gor, &ven om det har
hant i undantagsfall. Daremot sitter de pa medlyssning i supporten en dag varije ar for att
fa en kansla for verksamheten. Under dessa samtal ar det mest fel som behandlas &ven
om det da och da aven dyker upp utvecklingsforslag. (Kull, 2011-04-12)

7.2.4 Ytterligare noteringar

ComHem har inte separata avdelningar for utveckling och underhall utan det & samma
personer som skoter detta. (Kull, 2011-04-12)
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ComHem har efter besdk pa Scania borjat anvanda ett pulsrum for att fa en 6verblick
éver radande projekt. Denna losning ger alla inblandade en mycket god 6verblick éver
alla pagaende projekt och man ar mycket nojda med losningen. (Kull, 2011-04-12)

ComHem har ocksd en motsvarande Fleet Management-avdelning. Detta ar den
avdelningen som har hand om de servicetekniker som reser runt i Sverige och léser
problem i nétet och hos kunder. Kull &r dock ej insatt i vilka verktyg avdelningen
anvander. (Kull, 2011-04-12)

7.3. Lardomar fran St Jude Medical

St Jude Medical &r ett globalt foretag med ca 14 000 anstéllda som arbetar med
medicinskt tekniska hjalpmedel (St Jude Medicals hemsida, Om St Jude Medical,
2011-03-22). De har framst riktat in sig pa produkter relaterade till att hjalpa patienter
med hjartproblem och produktsortimentet inkluderar bland annat pacemakers och
mjukvara for dvervakning och diagnostisering av dessa implantat. Utmdarkande for
produkten ar de hoga kvalitetskrav som finns ur patientsakerhetssynpunkt.

Forfattarna hade i forvag hort rykten om att just detta foretag slapper leveransversioner
med hog kvalitet valdigt ofta, upp till en gang i manaden. Detta ryckte ar dock delvis
overdrivet. Att leverera bade hard- och mjukvara i den medicinska vérlden &r en
omstandig process dar myndigheter kraver upp till ett halvar i en godkénnandeprocess.
Foretaget slapper déaremot leveransversioner till interna kunder med mycket hdg
intensitet. (Martinsson, 2011-03-17)

Det som mojliggor snabba leveranser ar enligt Martinsson for det forsta deras
teamstruktur dar varje projekt delas upp i mindre bitar som tilldelas mindre team pa
max nio personer. Ett typiskt projektteam bestar av en kravhanterare, tva utvecklare och
en testare. Teamet har ett kort mote varje morgon och &r ocksa placerade i samma
kontor inom samtalsavstand for att kunna fora diskussioner under arbetets gang. For det
andra praktiseras testdriven utveckling, det vill sdga att alla testfall skrivs innan koden
utvecklas. Testprocedurerna fungerar sa att all kod automatiskt testas nar den blir
incheckad sa att utvecklarna far feedback direkt. Med hjélp av automatgenererade
testrapporter far man aven veta hur stor del av koden som tacks av testfallen. Ytterligare
ett test som genomfors ar en dupliceringsanalys av koden. St Judes teststrategi ar att
automatisera all rutinmassig och trakig testning och lamna over de riktigt svara
testfallen till testarna. De tycker sjélva att de kommit langt i denna process och att de
kommer néra slutkunden per automatik. (Martinsson, 2011-03-17)

Foretaget slapper ny hardvara en till tva ganger per ar och endast en version mjukvara
per hardvaruversion. Rent tekniskt gar det att uppdatera mjukvaran i inopererade
enheter men detta maste vagas mot risken att istéllet operera in en helt ny enhet och da
visar det sig att det sallan ar vart en uppdatering. Vad géller uppgradering for att fa
tillgang till nya tjanster sager St Jude Medical helt nej till detta. Det medféljande
diagnosverktyget distribueras via en CD-skiva till kunderna och uppdateringar skickas
ut ungefar en gang per ar. Detta framst for att verktyget ska stodja de senaste
funktionerna i implantatet. Denna mjukvara genomgar lika harda tester som mjukvaran i
pacemakern. (Martinsson, 2011-03-17)
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8. Analys och slutsatser om framtida
optimeringsmajligheter

| kapitlet diskuteras Fleet Management-systemets framtid utifrdn de optimeringsmaojligheter som
uppkommit under arbetets gang.

8.1. Mdjligheten till paradigmskifte

Tio ar ar en lang tid och majligheterna att nagot storre systemskifte intraffar ar stor.
Foregangare till C200 var Interaktorn. Interaktorn levde i nio ar, fran 2003 till 2012, och
avvecklades delvis for att produkten blev for komplex och for att man enligt egen
utsago fokuserade pa alldeles for manga omraden dar andra har mer kompetens
(exempelvis orderhantering). Tanken med C200 &r att fokusera pa de omraden som
Scania kan battre an andra sa som bransleforbrukning och forarstod. (Axelsson,
2011-02-09 & Radstrom, 2011-02-21)

Hur Fleet Management-systemet ser ut om tio ar ar svart att spekulera i. Troligt enligt
oss forfattare &r att systemet ser annorlunda ut men att grundfunktionaliteten &r
densamma. Under workshoparna nar framtiden diskuterades framkom manga
tjansteforslag som kommer att krava nagon form av display dar chaufforen kan
interagera med systemet. Att en sadan enhet finns i framtiden och pa nagot satt ar
kopplad till C200 &r darfor en mojlighet.

Benchmarkingen visar att andra foretag upplever liknande problematik men att ingen
har nagon universallosning. Den visar ocksad att andra foretag delvis har flyttat
komplexiteten fran versionerna till API-lagret eftersom de i princip kan ha samma
mjukvara pa olika hardvaror. Att arbeta mot en sadan losning skulle troligen forenkla
sjdlva genomforandet av OTA-uppdateringarna men forsvara utvecklingsarbetet. Telia
sager sig framst ha problem med att samma mjukvara forvantas fungera pa hardvaror
med olika prestandasteg vilket staller hoga krav pa att mjukvaran ska vara resurssnal
och effektiv.

8.2. Halla nere antalet versioner

Workshoparna visade pa stora skillnader i antalet mojliga versioner i framtiden. Det
upplevdes ocksa svarare att paverka antalet hardvaror an mjukvaror samtidigt som
resultatet fran den andra workshopen tyder pa att det ej I6nar sig att kampanja bort
hardvaror fran marknaden enbart med hansyn till hanteringen av manga framtida
versioner. Darfor bor Scania strava efter att halla nere antalet versioner av mjukvara
genom att minska glappet mellan antalet mjukvaror och hardvaror. Forutsattningen for
detta ar att Scania borjar tillata funktionsadderande mjukvaruuppdateringar vilket vi
darfor ocksa foreslar. Optimalt blir saledes en mjukvara per hardvara eller om man ser
pa benchmarkingen annu farre forutsatt att man lyckas modularisera och avgransa
mjukvaran sa att den ar mer eller mindre oberoende av vilken hardvara den kors pa. |
Scanias fall jamfort med benchmarkingforetagen verkar detta steg dock svarare att
uppna da det finns betydligt fler beroende till alla de system som levererar data till C200
jamfort med en TV-box.

Ytterligare en notering fran benchmarkingen och ComHem é&r de fordelar man fatt fran
att granssnitten mot bredbandsmodemen har blivit standardiserade jamfért mot den
komplexitet som rader i digital-TV-branchen dar standarder saknas. For Fleet
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Management-systemet pagar ett standardiseringsarbete mellan olika lastbilstillverkare
dar man bor reflektera éver hur standardiseringen kan hjdlpa Scania att halla nere
antalet versioner.

Fran benchmarkingen framkom ocksd problemomradet konfigurationer dar olika
abonnemang betyder olika saker vid olika tidpunkter. Detta skulle kunna bli ett problem
for Scania om manga av Fleet managementsystemets tjanster byts ut eller férandras. Det
ar inte direkt relaterat till antalet versioner men 6kar &nda komplexiteten och det &r
darfor nagot som man redan idag bor borja fundera pa, hur ett sddant lage ska hanteras i
framtiden.

Det ligger dven delvis en motséttning i att strava efter forkortad Time to Market
eftersom detta i praktiken innebér fler releaser, vilket 6kar versionskomplexiteten.
Enligt Scanias hus ska man forst prioritera hélsa och miljo fore kvalitet och sedan
leveransprecision dit Time to Market kan anses tillhdra. Sist prioriteras kostnaderna.
Om komplexiteten forsamrar kvaliteten bor alltsa stravan efter att halla nere antalet
versioner komma fore kravet pa kortare Time to Market. Kahn (2005) foreslar att man
valjer en av de aspekter som namndes i kapitel 4.6 att fokusera pa for att korta ned
ledtiderna. Eftersom det ar av stor vikt att bade halla nere antalet versioner och forkorta
Time to Market foreslar vi att detta bor inforas som en del i avdelningens
strategidokument sa att alla arbetar aktivt med att minska antalet versioner och med att
forkorta informationskedjan.

8.3. Livscykeln

Undersokningen syftade till att undersdka livscykeln for C200, dar Scania enligt oss har
en mycket val genomtankt och dokumenterad utvecklingsprocess. Det ar dock betydligt
mer oklart hur och nér en version ska avvecklas. For att ha mojlighet att fatta korrekta
affarsbeslut boér man noggrannare definiera de kriterier och processer som mdojliggor
och triggar en avveckling likt den beslutsmodell for modernisering som nadmns i
teorikapitlet. Avsaknaden av dessa dokument kan delvis ursiktas da produkten &r
forhallandevis ny men for att kunna strava efter att halla nere antalet versioner ar det
viktigt att ha en tydligt plan for hur avvecklingen ska ske.

Livscykelanalysen visar ocksa pa att da uppdateringen &r bilberoende & manga parter
inblandade i arbetet med den nya version av C200 vilket ocksa innebar forlangda
ledtider. Vid sma andringar som ej paverkar 6vriga system i bilen foreslas darfor att
man bor kunna franga den vanliga releaseprocessen for att slippa vantetider som &r
relaterade till Scanias PD-process.

8.4. Interna processer och metoder

Scanias processer och metoder &r vid forsta anblicken mycket komplexa och det verkar
finnas flera uppenbara optimeringsmojligheter. Manga av processerna ar dock djupt
rotade i Scanias organisation och risken att optimering pa ett stalle gor helheten
suboptimal &r uppenbar. Genom att halla sig till processerna och metoderna skapas en
ordning som vi tror foretaget i stort vinner pa.

PD-processen, som beskrevs i kapitel 4.7, &r huvudprocessen som alla lastbilsberoende
projekt foljer. Med maximalt fyra leveranser per ar kan den upplevas som langsam och
rigid. Dock har den fungerat bra hittills och projekt har levererats i tid. VVad géller
webbportalprojekt som inte &r beroende av forandringar i C200 ser vi dock ingen
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anledning att pa samma sétt halla sig till samma tidsplan. Darfor foreslar vi en mer
lattviktig releaseprocess for webbportalen. Exakt hur den skulle ga till eller pa hur lang
sikt det skulle kunna realiseras vill vi inte sia om. Men att ha ett framtida mal om att en
dag kunna gora en release utan att ta ner och utan att behdva blanda in en omfattande
personalstyrka bor vara malet. Detta staller inte bara krav pa produktionsmiljon och hur
sjalva releasen ska genomforas utan dven att man kravstaller, utvecklar och testar pa ett
sadant satt som uppfyller de krav som finns for att kunna genomfora en rullande release.
Med allt detta pa plats kanske man en dag kan lata incheckad kod direkt ga till
produktion, efter att nédvandiga tester & genomfdrda. Detta vore ett steg i rétt rikting
for att bli annu mer lean som organisation. Framst handlar det da om att kunna
eliminera sloseri (4.8.2) i form av kortare ledtider, att forstarka kunskapen (4.8.3) och
kunna leverera sa snabbt som mgjligt (4.8.5). Dessutom skulle det spara in mycket
overheadarbete och man skulle slippa ha personal som arbetar extra med releasen fyra
helger per ar. Var rekommendation &r att Scania soker efter en referenspartner inom den
agila internetvarlden som har liknande kontinuerliga och kritiska databastransaktioner
och som ér villiga att lara ut hur de genomfor releaser.

Ytterligare ett problem som man &r vél fértrogen med internt & hur de smaproblem,
som &r klassade som icke allvarliga och darmed ej kvalificerar sig som en rodpil, ska
l6sas. Idag gar dessa in i ett vanligt gronpilsprojekt vilket kan innebéra att ett stavfel
som ej ar klassat som allvarligt tar ett ar att ratta. Detta ska forst in i ett ledigt
gronpilsprojekt och sedan ligga och véanta pa en release. | princip bor dessa losas
snabbare genom att de utfors i slutet av ett annat gronpilsprojekt. En I6sning pa detta
vore att 6vervaga att inféra en underhallsorganisation pa webbportalsidan for att hantera
rena underhallsarenden. En sadan kan naturligtvis se ut pa manga olika satt men
rimligtvis vill man ha en roll inom den existerande utvecklingsorganisationen som ar
dedikerad till sma programfixar, dar utvecklarna kan rotera for att Oka
kunskapsoverforingen. Att kontinuerligt 16sa smasaker snarast ar, forutom onskvart ur
kundens perspektiv, betydligt enklare i ett framtidsscenario dar en mer lattviktig
releaseprocess som foreslas ovan ar realitet.

Bade SD-processen (RUP) och att arbeta med ett leantankt har funnits i manga ar pa
Scania och ar en sjalvklarhet for de flesta. Det finns alltid utrymme till forbattringar,
nagot som dessutom ingdr i leantdnket — att standigt ifragasatta sina metoder och
processer for att finna kallor till sloseri. Har pa avdelningarna finns forbattringstavlor
dar vem som helst far komma med idéer och forslag. Eftersom det inte alltid &r
sjalvklart hur man ska forbattra en process far man prova det man tror pa och senare
evaluera.

Vad géller vantetider och medarbetarnas placering i rummet anser vi forfattare att man
tjanar mycket pa att sitta tillsammans som man gor nu da man latt kan ga bort och prata
med ansvarig utvecklare eller testare. Likasa ar det en stor fordel for Scania att hela
forsknings- och utvecklingsavdelningen ar lokaliserade pa samma geografiska plats da
man med enkelhet kan boka moten med andra avdelningar. Vid intervju med
distributéren framkom tydligt att de webbmd&ten mellan distributdrer och fabrik &r
uppskattade da det inte finns mojlighet att traffas i verkligheten pa grund av langa
avstand.
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8.5. Optimalt for kunden

Arbetet beror ej slutkunder i form av lastbilschaufforer men daremot kunder i form av
distributorer, forsaljare och verkstad. Varken distributorer eller forsaljare sager sig lida
speciellt mycket av antalet versioner. De intervjuade informanterna har dock endast haft
en begransad kd&nnedom om de olika versionerna som finns och har inte kunnat
redogora for vilka skillnader det & mellan de olika versionerna. Enligt hjalpcentralen
saknar verkstaderna verktyg for att se vilken patch som sitter i bilen. De far enbart upp
versionsnumret vilket da ger svar pa vilken hard- och mjukvara som sitter i lastbilen.

Kartlaggningen av informationsvagarna fran kunden in till Fleet Management-
avdelningen visar att informationen passerar manga steg. Detta ar ej forenligt med
leanfilosofin dar de langa vagarna bidrar till langre véantetider. For att ett forslag eller en
ny 6nskad funktion ska rapporteras vidare i informationskedjan kommer den forst att
ackumuleras i varje extra steg vilket gor att det kan ta lang tid innan den nar in till
verksamheten. Fleet Management-systemets informationsvag in har betydligt fler steg
an motsvarande informationsvagar hos vara benchmarkingforetag. Den langa végen
mellan kund och fabrik gor det svarare for Scania att veta vad kunden vill ha jamfort
med om végen vore kortare. Den langa vagen bidrar ocksa till langa svarstider pa vissa
kundférfragningar, nagot som bade distributdrer och den intervjuade verkstaden har
klagat pa. Den langa informationsvagen tillsammans med de endast sporadiskt
forekommande kundbesdken bor gora det svart att arbeta med kirnvirdet kunden forst”
som i det har laget snarare handlar om att lara sig hur kunden anvander systemet an att
fraga vad kunden behdver.

Ett av vara initiala forslag for att forkorta informationskedjan var att inféra en
feedbackknapp pa hemsidan. Denna lésning mottogs dock med viss skepsis fran flera
hall da en sadan funktion skulle krava en organisation som underhaller funktionen.
Ytterligare ett argument mot den funktionen &r svarigheten att hantera de olika sprak ett
forslag kan komma in pa. Likasa vill man undvika att enbart den som skriker hogst &r
den som far sin vilja igenom. Vi ser dock den langa informationskedjan som ett langt
storre problem &n svarigheten att Gvervinna sprakproblemen. For att fa fram sin vilja
som kund idag maste man gora sig annu mer hogljudd an om det exempelvis fanns en
feedbackknapp.

For att battre lara kanna kunderna foreslar vi fler kundbesék och da inte enbart till
Scanias eget transportlaboratorium dit de flesta kundbesok gar idag. Att kanna till hur
kunderna arbetar kommer troligen bli annu viktigare i framtiden for att kunna leverera
det optimala Fleet Management-systemet. Onskan om att gora fler kundbesék uppkom
bade internt bland utvecklare och som en 6nskan fran distributérssidan som ser nyttan
av att personer internt pa Scania vet hur deras kunder faktiskt anvander systemen. Om
man inte lyckas forkorta vagen till kunden kommer det i framtiden stéllas hogre krav pa
att verkstaderna har tillrackliga verktyg for att ge kunden support. ldag saknas flera
sadana verktyg och hur man kan hjalpa verkstaderna med detta i framtiden bor utredas
mer.

De distributorer vi har intervjuat efterfragar aven mer stod fran Scania. Det efterfragade
stodet handlar dels om marknadsféringsmaterial men ocksa mer konkreta affarskalkyler
over hur produkter ska séljas. Fran distributorens synvinkel upplevs det ocksa som att
man ofta far dra ut information som finns internt pa REI istéllet for att REI skickar ut
informationen. Detta kan delvis bero pa att mycket av information som cirkulerar internt
tas for given eftersom den ingdr i det dagliga snacket pa Fleet Management-
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avdelningen. Problemet upplevdes som storre av den italienska distributéren &n den
svenska vilket kan bero pa skillnader bade i geografiskt och kulturellt avstand.

En inte allt for vagad gissning ar att Fleet Management-systemets tillhdrande
webbservice kommer att bli viktigare i framtiden. Dels for att kunderna efterfragar 6kad
integration med egna system och dels for att det i framtiden kan vara sa att all insamlad
data varderas hogre &n systemet i sig.

Att nyutvecklade produkter tar tid att ta fram forstar kunderna men att sma rattningar av
exempelvis stavfel kan ta upp till ett ar eller annu langre ar helt orimligt ur kundens
perspektiv. For att forebygga detta ar det viktigt att kunderna i ett tidigt skede kan ge
feedback pa kommande uppdateringar. Detta skulle férenklas dels genom att Scania har
en tatare kontakt med kunderna, dels genom att den underhallsorganisation som foreslas
snabbt kan ratta eventuella smafel. For att tidigt kunna visa skillnader i kommande
produkter behdvs bland annat majligheten att simulera data pa webbportalsidan vilket
ocksa bor vara anvandbart i utbildningssyfte.
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9. Sammanfattande slutsatser

Kapitlet sammanfattar uppsatsen genom de slutsatser som kan dras efter arbetets genomférande.

Intressant ar att manga vi har pratat med jamfor hur daligt det fungerade forut med hur
bra det fungerar idag. Var slutsats ar saledes att det den senaste tiden har skett stora
forbattringar pa gruppen under senare tid. For att aterkoppla till syfte och fragestallning
med arbetet:

Syftet med foreliggande examensarbete ar att undersoka Fleet Management-systemets livscykel
och utifran ett framtidsscenario ge forslag pa hur Scania kan hantera den okade floran av hard-
och mjukvaruversioner som kommer att finnas ute pd marknaden. Arbetet syftar aven till att
komma med forslag pa hur Scania kan optimera helheten kring uppdateringsprocessen av den
hard- och mjukvara som ingar i systemet. FOr att besvara syftet staller vi oss féljande fragor:
Hur ser livscykeln ut fér C200 och Fleet Management-portalen? Hur ser floran av mjukvara ut
om tio ar? Hur manga versioner ar optimalt att ha med avseende pa kostnader? Vad ar
optimalt och vad krévs hos de olika huvudintressenterna for att uppna det optimala laget? Vilka
ar marknadens krav och hur kan livscykeln optimeras med avseende pa dessa krav? Vad
paverkar tiden fran idé till férverkligande och hur kan den forkortas?

Arbetet visar pa att det ar viktigt att ta hansyn till hela livscykeln och dven bérja planera
for avvecklingsskedet tidigt for att kunna halla nere antalet versioner, vilket ocksa &r
svaret pa det optimala antalet versioner: sa fa som majligt. Dock inte till vilket pris som
helst. Arbetet stéaller upp tre mojliga framtidsscenarier: minst antal, troligt antal och flest
antal versioner av C200 ar 2021. Undersokningen visar att det &r dyrt att halla nere
antalet versioner genom att byta ut kundernas hardvara och att man bor inrikta sig pa att
minska gapet mellan mjukvaror per hardvara med hjalp av OTA-uppdateringar.
Forutsattningen for att dessa ska fungera optimalt &r att det interna regelverket dndras sa
att funktionsadderande uppdateringar tillats for aldre hardvara. Inférandet av OTA ger
dessutom 6kade mojligheter att 16sa problem direkt i lastbilens mjukvara istéllet for att
l6sa dessa pa webbportalen vilket bor kunna bidra till minskad komplexitet. Lyckas man
med detta bor man kunna ta sig till ett lage nagonstans mellan ldget minst antal
versioner och laget troligt antal versioner.

Det som kravs for att uppna ett lage med ett optimalt antal versioner &r ett strategiarbete
dar man hela tiden maste tanka pa komplexiteten varje version tillfor sa fort man slapper
ny hardvara. For att optimera systemet for framtiden behover releasearbetet forenklas sa
att det finns mojlighet att pa webbportalsidan slédppa releaser oftare. Detta mojliggor
aven inforandet av en underhallsorganisation som kan fanga upp smaproblem som idag
blir nedprioriterade internt men som for kunderna anda ar viktiga. Man behdver ocksa
fundera pd hur man arbetar med kirnvirdet “kunden forst” da man dels gor fa
kundbesdk och dels organisatoriskt befinner sig langt ifran slutanvandaren. Att
involvera slutkunden tidigt i processen ar ocksa viktigt for att minska antalet iterationer
och darmed tiden i utvecklingsprocessen som ocksa blir lang da man idag maste invéanta
en release. En del i att lata kunden komma in tidigare i processen ar dessutom att ha ett
verktyg for att simulera data pa webbportalen.

For distributorer och verkstader behover skillnaden mellan de olika versionerna
klargoras. Pa verkstaden vet man idag inte vilken patch en lastbil har. En fraga for
framtiden ar saledes hur man sakerhetsstaller att man i forvag vet vilken konfiguration
en lasthil som kommer in pa verkstaden har.
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10. Sammanfattande rekommendationer

Nedan sammanfattas de rekommendationer som férfattarna ger till Scania.

Da antalet hardvaror &r svara att paverka maste man aktivt arbeta med att minska
glappet mellan antal hardvaror och mjukvaror.

Det ar ej vart att halla nere antalet versioner med hjélp av avtal som byter
hardvara, enbart med tanke pa minskad intern versionskomplexitet. Man bor
darfor koncentrera sig pa mojligheterna med tradlosa fjarruppdateringar.

Man bor infora en underhallsorganisation pa webbportalsidan for att fanga upp
smaproblem.

Man bor efterstrdva mer interaktion med riktiga slutkunder for att lattare kunna
forutspa vilka konsekvenser en forandring far och for att 6ka kvaliteten pa
produkten.

Att ta fram en strategi for hur och nar en produkt ska avvecklas fran marknaden
ar en viktig del i att fa ner antalet versioner.

Da workshoparna dven hade en utbildande funktion foreslar vi att man fortstatter
att diskutera framtiden pa detta satt. Alla deltagarna bor da fa en tydligare bild
av framtidens utmaningar samtidigt som framtidens problem kan I6sas innan de
uppstar.
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