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Sammanfattning

| och med den tillvéaxtprognos som Goteborgs Stad har sa kommer dven godstransporterna att
oka. Syftet med studien ar darfor att identifiera sloserier i kommersiell godstrafik med hjalp av
Lean Productions 7 + 1 sloserier. Sloserierna skall sedan anpassas for att kunna framstallas i en
Leanbaserad sléserimodell for den kommersiella godstrafiken. Dessa kommer sedan teoretiskt
att effektiviseras eller elimineras. Tillvdgagangssattet har bestatt av kvalitativa observationer,
intervjuer samt teoriinsamling.

Lean Production ar ett produktionssystem och synsatt framtaget av Japanska foretaget Toyota.
Dess tva huvudprinciper ar att foretagen alltid ska respektera manniskor och sina medarbetare
samt standigt jobba med forbattringar for att bli sa effektiva och produktiva som mojligt.
Forbattringarna sker i form av att identifiera Leans 7+1 sloserier for att darefter reducera eller
eliminera dem.

Studiens resultat ar hapnadsvackande hur ineffektiva vissa transporter ar. Mycket ansvar laggs
pa forarna sjalva. Forarna far pa eget hand planera packningen, rutten m.m. for sin arbetsdag.
Forarnas enda utbildning ar de instruktioner de far fran féraren som hade leveransomradet
sedan tidigare. Mycket fel har ocksa observerats med bristféllig information fran avsandaren av
godset. Detta har resulterat i att vissa leverans tar upp emot 30 minuter for att kunden inte
svarar eller for att foraren maste leka detektiv och hitta ratt mottagare och leveransstille.

En modellanpassning av Lean Production pa transporter har gjorts. Modellen for sléserier inom
Leantransport ser ut enligt féljande; (1) Ej optimala rutter (2) Oerfarenhet (3) Overproduktion
(4) Bristfallig kommunikation och information (5) Samhallsbarridarer (6) Omarbete (7)
Oforutsdgbara handelser (8) Onodiga rorelser (9) Vantan (10) Defekter

Nagra exempel pa framtagna losningar for teoretisk effektivisering av transporter och
reducering av ovanstdende namnda sloserier ar anvandning av lasthubbar, live-baserade
ruttplaneringssystem, direktsand trafikinformation till chaufférer samt gangfartsomraden.
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1. Inledning

Hdr féljer en kort introduktion med en férklarande problembakgrund till syftet med rapporten.
Sedan férklaras syftet kortfattat i efter det mer i detaljerat fér att avslutas med en
avgrénsningsbeskrivning.

1.1. Bakgrund

"Goteborg har pabdrjat en resa”, sa lyder de forsta orden pa Goteborgs Stads hemsida om
Stadsutvecklingsprojekt. Resan Goteborg har paborjat ar att ga fran den stora smastad som
Goteborg ar idag till att vara storleksmassigt ndra en storstad. For att nd det malet sa maste
Goteborg vaxa. Texten pa Goteborgs hemsida fortsatter enligt foljande:

"Genom att langsiktigt satsa pa hdllbara resmojligheter och ge mer plats for
manniskorna skapar Goteborgs Stad en vaxande framtidsstad. Har arbetar vi
tillsammans for att bygga samman staden och gora den tatare med nya bostader
och motesplatser”

(Goteborgs Stad, 2013)

| takt med Goteborgs Stads tillvaxt sa kommer dven godstransporterna att 6ka. Goteborg ar ett
logistikcentrum for norden, detta medfér ocksa att godstransporterna har en mycket central
roll (Hellberg & Bergstrom, 2013). | en rapport fran Trafikkontoret, "Trafikstrategi for en nara
storstad” pekar de ut tre huvudmal for trafiken i Goteborg. Dessa tre huvudmal ar livskvalitet,
konkurrenskraft och hallbar utveckling. For godstransport handlar detta om hur Goteborgs Stad
kan fortsatta befdsta sin plats som nordens logistikcentrum utan att inkrékta pa de tre
huvudmalen (Hellberg & Bergstrom, 2013).

GoOteborgs Stad medverkar aven i ett nationellt natverk for citylogistik. Dar har de kommit fram
till att halsovadliga amnen fran godsdistribution i storstaderna ska minska med 70 procent fram
tills 2030. Detta ar fullt rimligt anser Magnus Jaderberg pa Goteborgs Stads trafikkontor.
Genom bland annat effektivare godstransporter, samt ett ndra samarbete och samlastning
(Vart Goteborg, 2012).

De problem som godsdistributionen i och genom Goteborg star infor ar:

e Envixande stad med vaxande godstransporter

e Ett 6kat fokus med Goteborg Stad som nordens logistikcentrum

e Godstransporter skall bidra med konkurrenskraft for Goteborg som stad och region
e Utslappen fran godsdistributionen skall minska med 70 % till 2030

Dessa mal skall uppfyllas utan att godstransporterna pa nagot satt ar tankt att minska utan med
hjalp av olika effektiviseringsatgdrder kommer malen att uppnas. Ruttplanering och
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rutteffektivisering ar en valdigt central del i detta for transportbolagen och manga anser att de
idag har bra kontroll pa dessa omraden. Men for att kunna moéta framtidens krav pa tillvaxttakt
maste dessa goras annu effektivare for att mota framtidens krav.

Inom Toyota har det med hjalp av filosofin Lean Production standigt arbetats med att ha ett
standardiserat arbetssatt och dven se till sa att standiga forbattringar sker. For att kunna ha ett
standardiserat arbetssatt och standiga forbattringar maste sloserier (Muda pa Japanska)
identifieras och elimineras. Inom Lean Production har det lokaliserats 7+1 sldserier. Dessa
sloserier ar processer och aktiviteter som ar ej vardeskapande for produkten eller tjansten och
bor dérmed elimineras. (Liker & Meier. 2006)

Inom manga olika branscher har det pa senare ar skett en modellanpassning av Lean Production
for att de ska kunna ta tillvara pa Leanfilosofins alla fordelar inom deras bransch. (Liker & Meier.
2006)

1.2. Syfte

Syftet med rapporten ar att identifiera sloserier for kommersiell godstrafik i Géteborg med
hjadlp av Lean Productions 7+1 sloserier. Sloserierna skall sedan anpassas for att kunna
framstallas i en Leanbaserad sléserimodell for den kommersiella godstrafiken. Dessa skall
teoretiskt reduceras eller elimineras, for att fa teoretisk effektivisering av godstransporter.
Fragestallningarna som kommer att behandlas i studien ar:

e |dentifiering av Lean Productions 7+1 sléserier inom kommersiell godstrafik i Goteborg

e Modellanpassning av sloserier pa kommersiell godstrafik i Goteborg

e Framfora teoretiska [6sningsforslag for att effektivisera eller eliminera sloserier i
Leantransport

1.3. Precisering av fragestallning

Effektivitet ar ett begrepp som ofta anvands for att forklara hur organisationer kan omvandla
resurser till produktivitet. Effektivisering handlar om att skapa mer med mindre resurser, eller
att anvanda befintliga resurser pd ett annat satt. Resurser ar bland annat tid, material och
utvecklingsarbete (Envisio Consutlting Resources, 2013). Effektivitet i denna studie innebar att
ta dagens standard och gora den mer effektiv och battre sa att den motsvarar morgondagens
krav for trafiken och logistiken i Goteborg. Det innebar bland annat att minska arbets-, miljé-
och végbelastningen, kotider samt transportstrackor.

Foretagen effektiviserar standigt sina transporter. | denna studie gors detta dock pa ett nytt
satt. Ett omrade, som i dagslaget inte ar i storre utstrackning beprovat for godstransporter skall
appliceras. Detta omrade ar Lean Production. Férutom denna unika applicering ska
effektivisering studeras ur ett storre samhallsperspektiv med fler infallsvinklar. Teorin Lean



Production och dess 7 + 1 sléserier skall anvandas for att skapa en standard som idag inte finns.
Denna standard tas fram i syfte om att skapa grund for framtida forbattringar.

Lean Production ar ett produktionssystem och synsatt framtaget av Japanska foretaget Toyota.
Dess tva huvudprinciper ar att foretagen alltid ska respektera manniskor och sina medarbetare
samt standigt jobba med forbattringar for att bli s effektiva och produktiva som méjligt. For
att forbattringar ska vara mojliga maste det alltid finnas en anvandbar och stabil standard.
Endast da kan man urskilja avvikelser och variationer. Endast da finns medvetenheten om vad
som behover forbattras. Forbattringarna sker i form av att identifiera Leans 7+1 sloserier for
att darefter reducera eller eliminera dem. Detta kommer att leda till en effektivare Production
och en ny standard. Darefter gbrs samma procedur om och ett kontinuerligt férbattringsarbete
erhadlls. De atta sloserierna ar foljande:

- Overproduktion

- vantan

- transport

- fel processer

- for stora lager

- onddiga rorelser

- defekter

- outnyttjad kreativitet, som skapas i form utav hinder fran dem forsta 7 sloserierna.
(Liker & Meier, 2006)

Trots att Lean Production har skapats i en tillverkningsmiljo gar den att tillampa till olika
branscher och omraden (Liker & Meier, 2006). Det som tidigare inte har gjorts ar att dess
punkter om sldserier har tillimpats inom trafiklogistiken. Denna studie kommer att behandla
just detta.

1.4. Avgransningar

Da bade Lean Production och godstrafik ar tva valdigt stora och komplicerade omraden
kommer avgransningar att goras for bada omradena. For Lean Production kommer inte hela
Leanfilosofin att anvdandas utan huvudsakligen vara inriktad pa Leans 7 + 1 sldserier. Vad galler
omradet godstrafik sd kommer denna studie att inrikta sig pa godstrafik som avser distribution
i goteborgsomradet, distribution av packet- och styckegods. Styckegods ar pallar bestaendes
av flera paket. Skillnaden ar att paketgods ligger mellan 0 — 20 kg och styckegods ligger mellan
20 — 500 kg. Systemgransen kommer att vara fran samlastningscentralerna och ut till
mottagande kund. Ovriga delar av vardekedja som exempelvis Production och féretagens egna
lager kommer bara att behandlas rent teoretiskt.

1.5. Rapportens disposition

Rapporten bestar utav sex kapitel och nedan presenteras varje kapitel och dess innehall.
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Det inledande kapitlet ger en kort bakgrund till rapporten och sedan forklaras syftet med den.
Avslutningsvis i kapitlet sa beskrivs vilka avgransningar som finns for arbetet.

Kapitel tva inleder med en faktabaserad sammanfattning av metoder som kan anvandas for
insamling av empiri och teori. Darefter beskrivs vart tillvagagangssatt och val av metoder samt
motivering till valen. Slutligen diskuteras trovardighet for vart tillvagagangssatt.

Kapitel tre tar upp relevant teori som har anvants under arbetets gang och avslutningsvis sa
sammanfattas teorierna i det teoretiska ramverk som har anvants i detta arbete.

Kapitel fyra syftar till att redogdra for de observationer (8 st) och de intervjuer som har
genomforts under arbetets gang. Observationerna redovisas under tre teman, Terminal,
Transport och Leverans. Intervjuerna redovisas under vardera fraga som har tagits ut fran
intervjumallarna som har anvants.

| kapitel 5 sa redovisas var analys av observationerna utifran Lean Productions sloserier.
Darefter sa foljer en kort beskrivning av de framtagna Lean-Transports sloserier. Avslutningsvis
i kapitlet sa beskrivs ”“6verbryggningen” fran Lean Productions sloserier till Lean-Transports
sloserier samt en mer utforlig beskrivning av Lean-Transports sloserier.

| det avslutande kapitlet (sex) sa fors en diskussion kring teoretiskt mojliga 16sningar pa Lean-
Transports sloserier. Darefter sa sammanfattas rapportens arbete, Lean-Transports 10 sloserier
samt l6sningsforslag pa dessa. En kort slutsats av arbetet presenteras och en jamforelse av ett
liknande arbete ges ocksa.



2. Metod

Nedan féljer en faktabaserad sammanfattning av metoder som kan anvdndas fér insamling av
empiri och teori. Dérefter beskrivs vart tillvégagdngssdtt och val av metoder samt motivering
till valen. Slutligen diskuteras trovdrdighet fér vart tillvdgagdngssdtt.

2.1. Val av studieansats

Kvantitativ forskning ar en metod dar forskaren samlar in information som det sedan gar att
rakna med eller skapa statistik utav som i sin tur kan anvands for att analysera ett eventuellt
utfall med. | den kvantitativa metoden finns oftast en objektiv verklighet att utgd ifran, sa som
exempelvis samhallets invanare eller trafiken i en stad (Nationalencyklopedin, 2014). Den
kvantitativa termen kan ocksa kortfattat beskrivas som nagot som klassificerar md hjalp av
numeriska egenskaper. Nagra exempel som tas upp ar langd och vikt. (Hartman, 2004)

Den kvalitativa forskningen syftar mer pa att se till de mer mjuka aspekterna (Patel & Davidson,
2011). Forskningen strdvar efter en helhetsbeskrivning, att komma mer pa djupet och forsta
bakomliggande handelser (Nationalencyklopedin, 2014). Det har gors oftast genom metoder sa
som kvalitativa intervjuer och verbala analyser (Patel & Davidson, 2011).

FoOr att na en sa allsidig belysning som mdjligt av sitt forskningsomrade sa stravar forskaren
oftast efter att fa kombinera den kvalitativa och kvantitativa metoden (Nationalencyklopedin,
2014).

| olika forskningar handlar det om att fa en sa bra verklighetsbild som mojligt. Detta gors oftast
genom att relatera teori och empiri till varandra. Hur forskarna skall relatera dessa tva omraden
till varandra bestams beroende pa vilket arbetssatt forskaren valjer. Det finns tre metoder som
forklarar hur forskaren kan relatera teori och empiri med varandra. Dessa tre ar deduktion,
induktion och abduktion.

Den férstnamnda, deduktion, har sin utgangspunkt ur redan allmanna principer och befintliga
teorier drar slutsatser om enskilda handelser. Forskaren utgar da helt ifran sin teoretiska
referensram under forskningsprojektet. Den teoretiska referensramen har fatt bestdmma
vilken information som skall samlas in, hur information skall tolkas och aven hur resultatet skall
analyseras utifrdn den givna teoriramen. Visa forskare varna dock for att det deduktiva
tillvagagangssattet kan hindra nyskapandet, med det menas att den teoretiska referensramen
kan rikta och paverka forskningen i samma riktning som gjorts tidigare och att nytdnkande och
nya banor forhindras att upptackas. (Patel & Davidson, 2011)

Induktion ar motsatsen till deduktion. Har observerar forskaren handelser utan att pa férhand
ha last sig in och skapat den teoretiska referensramen. Tanken ar att forskaren genom sitt



insamlande av empiri sedan skall skapa teoriramen som behovs for forskningsstudien. (Patel &
Davidson, 2011)

Patel & Davidson (2011) menar att forskaren naturligtvis inte arbetar helt forutsattningslost
utan pastar att dven den induktiva metoden innehar egna idéer och forestallningar som
kommer att pa nagot vis paverka den teoretiska referensramen.

Det abduktiva arbetssattet innebar en blandning utav de tidigare tva forklarade begreppen. Har
sker arbetet med val av teoretisk referensram samtidigt som empirimaterialet samlas in (Patel
& Davidson, 2011).

2.2. Val av datainsamlingsmetod

Patel & Davidson (2011) beskriver observationer som den vanligaste metoden for att
inforskaffa information. Dels for att manniskor gor det dagligen i sin vardag, men ocksa for att
forskaren da kommer narmare verkligheten och ar pa plats dar det hander. Vardagsmassigt sa
sker observationer slumpmassigt men sa far inte fallet vara i en forskningsstudie.
Observationerna maste vara systematiskt planerade och informationen maste registreras
konsekvent (Patel & Davidson, 2011). En pilotstudie gors nar en teknik for
informationsinsamlingen eller uppldgg behover provas (Patel & Davidson, 2011).

Tva vanliga informationsinhamtningsmetoder som anvands ar intervjuer eller enkdter. Enkater
anvands for att kunna nad en stérre mangd individer och pa sa satt fa storre svarsfrekvens an
vad som fas vid intervjuer. Nackdelen med anvdandandet av enkdter ar att de oftast inte blir sa
kvalitativa da fragorna maste vara av enklare karaktar sa som Ja och Nej fragor eller uppbyggda
utifran numeriska skalor. (Patel & Davidson, 2011)

Intervjuer blir at det mer kvalitativa hallet och delas upp i strukturerade och mindre
strukturerade. Under en strukturerad intervju halls intervjun strikt efter de val forberedda
frdgorna och i en strikt ordning. Har finns valdigt lite utrymme for varken den intervjuade eller
den som intervjuar att gd utanfor intervjumallen (Patel & Davidson, 2011). De mindre
strukturerade, eller semistrukturerade intervjuer som de &dven kallas fér, 4 av en mer
avslappnad karaktar. Dar finns oftast en intervjumall med fragor som skall gas igenom, men
ordningen pa fragorna ar inte férutbestdmd utan bestams allteftersom intervjun formas. Aven
andra fragor under intervjun kan dyka upp (Patel & Davidson, 2011).



2.3. Tillvagagangssatt

Teoriinsamlingen Kvalitativa Sammanférde teori och
skedde parallellt med Semistrukturerade .
. : empiri
Observationerna Intervjuer
4
Diskussion om Resultat med 6vefgbetar?ii r:idfrén
|6sningsforslag & modellframtagningen ryegningen tr
. . Lean Production till
optimal framtidsbild av Leantransport

Leantransport

Parallellt och kontinuerligt under
arbetets gang skedde skriftlig

Slutsatsen .
dokumentation av rapporten

Figur 1 Studiens tillvdgagdngssdtt

Arbetet pabodrjades med teoriinsamling samt observationer. Insamlingen av teori baserades pa
litteratur och omfattande fakta om framforallt Lean Productions grunder och dess sloserier
men ocksa om grunder inom logistik, teori om transport- och ruttplanering m.m. Parallellt
utférdes observationer genom att delta under distribution med last- och paketbil. Innan
transporten startade observerades arbetet pa terminalerna, for att darefter aka med en férare
i en last- eller paketbil och observera rutten och arbetet. Syftet var standigt att identifiera
moijliga sldserier, utifran teori samt att fa en forstaelse for hur processerna hanger ihop.

Att observera verkligheten var ett sjalvklart val i var forskningsstudie da vi har en stor tillgdng
pa alternativ. For att fa en storre forstaelse for hela vardekedjan har observationer anvants som
informationssdkningsmetod. De forsta tva observationerna fungerade som pilot-observationer
for att efter inforstaende av verkligheten kunna ta fram en systematisk insamlingsmetod av
information under observationerna. Féljande observationer var mer strukturerade dar tid och
plats togs i beaktning. Totalt antal gjordes 8 stycken kvalitativa undersékningar.

Vart arbete har haft en abduktiv ansats da vi blandar insamlandet av teori och empiri. Manga
skulle kunna pasta att vi egentligen har en deduktiv ansats da vi utgar ifran en given teori, Lean
Productions 7 + 1 sloserier. Men med tanke pa att detta inte ar var slutliga och enda teoretiska
referensram sa ar var ansats mer abduktiv. Det skall tillaggas att Lean Productions teori om de
7 + 1 sldserierna dock har varit med oss under genomférandet av observationerna.



Efter att 8 observationer genomforts (4 med lastbil, 3 med paketbil och en observation som
genomfordes ute i city) intervjuades personer fran speditdrerna och akerierna som ansags vara
relevanta for denna studie. Urvalet av dessa personer skedde i samforstand med
uppdragsgivaren. Vara intervjuer var av semistrukturerad karaktdr eftersom vi anser att detta
ger en mer avslappnad intervju och mdijligheten till mer kvalitativa svar. Likartade fragor
stalldes till samtliga med utrymme for extra diskussioner.

Alla intervjuer som har hallits har inte varit av semistrukturerad karaktar. | bérjan av studien var
intervjuerna snarare av samtalskaraktar. Dar fanns inga forutbestamda fragor att ga igenom.
Intervjun skedde istéllet via samtal mellan oss i studiegruppen och personen vi tréffade. Detta
skedde innan vi gav oss ut pa observationerna och var mer avsedda for att vdgleda och inspirera
0ss. Ge 0ss tips pa hur vi pa basta vis skulle genomféra var studie.

Empirimaterialet fran observationerna och intervjuer har sedan analyserats med hjalp av den
teoretiska referensramen. Steg 1 i den processen var att analysera utifran Lean Productions
7+1 sloserier och diskutera kring dem. Darefter sa gjordes en &verbryggning fan Lean
Productions sloserier till Leantransports sloserier. Resultatet bestar utav en modellframtagning
for sldserier inom Leantransport.

For att skapa en optimal framtidsbild med 16sningsforslag diskuterades I6sningar med aktuella
intressenter fran Trafikverket och Trafikkontoret. | framtidsbilden sa& effektiviseras
godstransporterna genom att eliminera eller reducera de framtagna sloserierna inom
Leantransport. Denna diskussion genomfordes forst i studiegruppen for att darefter
presenteras for Trafikverket och Trafikkontoret. Ldsningsforslagen diskuterades med
respektive person. Kompletteringar gjordes under diskussionerna med Trafikverket och
Trafikkontoret. Darefter ritades en bild pa ett optimalt framtida lage som kan fas genom att
tillampa vara l6sningar for att eliminera framtagna sléserier inom Leantransport.

Slutligen drogs en slutsats som sammanfattar vart resultat och vara |6sningsforslag. | denna
slutsats ges aven rekommendationer pa fortsatt forskning inom behandlat omrade samt
exempel pa redan gjord forskning inom omradet Leantransport.

Under samtliga steg gjordes skriftlig dokumentation som var grunden for var rapport.
Rapporten utvecklades allt mer med tiden tills var slutgiltiga rapport var fardigstalld.

2.4. Trovardighet

Fordelen med observationer ar att en forstaelse for verkligheten fas. Dessvarre ar det svart att
generalisera utifran denna uppfattning, da olika faktorer spelar in sasom tid, plats, personer
samt antalet gjorda observationer. Vara observationer utgér ett antal av 8 stycken, vilket
innebar att chansen for generalisering minskar da antalet ar relativt litet. Men studien har en
kvalitativ ansats och det innebar som tidigare beskrivet att studien bygger pa ett fatal men mer
djupgaende observationer/intervjuer.



Vara observationer har skett i Goteborg och kan innebéara att vart resultat ar specifikt for just
denna stad, under denna tidsperiod. Storre eller mindre stdder har troligen en helt annan
infrastruktur, distributionsnat och arbetssatt. Daremot finns en maojligheten att vart resultat
stdmmer in med en likartad stad som Goteborg. Tidsperioden som observationerna gjordes
under kan aven vara en faktor som minskar trovardigheten i vart arbete. Stora forandringar har
skett och haller pd att ske inom Goteborg gallande infrastruktur, trafik och transport och det
finns darmed en chans for att vart resultat i en framtida undersokning inte kommer att bli det
samma. Ett annat exempel pa en faktor som spelar in ar den manskliga. Alla manniskor ar unika
och arbetar pa olika satt. De férarna som vi fick genomfora observationerna med kan skilja sig
frdn andra i frdga om arbetsmotivation, arbetssatt och arbetsresultat vilket kan ha paverkad
vart empiriresultat.

Teoriinsamlingen skedde utifrdn omraden vi ansag var relevanta. Detta kan medfora att vi har
uteslutit viktig och relevant teori som darmed inte har blivit behandlad. | sin tur kan detta ha
paverkat kopplingen till empirin, analysen och vart resultat. Samtidigt har de viktigaste och
mest relevanta omraden inom teorin, som vi har ansett, behandlats och mindre relevant teori
har sallats bort med hjdlp av handledare och uppdragsgivare. En storre teoriinsamling har gjorts
an vad som visades nddvandig, darmed ar det hogst troligt att valet av teori och mangd éar
tillrdcklig i detta arbete.

Intervjuerna som har hallits i avseende att vara empiri har varit av semistrukturerad karaktar.
Fordelen ar att en storre forstaelse har skapats samt att risken for att missa relevant
information har forhindrats, vilket kan ske i en strangt strukturerad intervju. Darmed fas en
trovdrdighet om att intervjuerna avspeglar en bred bild av verkligheten. Vara intervjuer hade
ocksa fokus pa arbetet i Goteborg, vilket gor att en generalisering utanfor Goteborg och Sverige
kanske inte ar trovardig.
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3. Teori

| teorikapitlet kommer vi att gé igenom all teori som ligger till grund fér denna studie. Tanken
med kapitlet dr att ldsaren skall fG néddvéindig kunskap om logistik och f& pa sig
“Leanglaségonen” infér Empirikapitlet. Vi kommer bérja med en kort introduktion inom
logistikdmnet fér att sedan gé in djupare pd tyngdpunkten i denna studie, ndmligen Lean
Production och dess 7 + 1 sléserier. Ddrefter foljer teoriinformation om hur Lean Production har
anpassats inom andra omrdden samt flédeseffektivitet VS resurseffektivitet, Distributionens
grunder, Ruttplanering och Transportsystem. | slutet av detta kapitel gds virdeflédesanalysen
igenom och hur en sddan skall genomféras.

3.2. Logistikens grunder

Begreppet logistik kommer fran gamla militdra sammanhang, hur krigsféraren pa basta satt
kunde frakta runt man, proviant, vapen m.m. (NE Logistik, 2014). Idag handlar logistiken mer
om att skapa effektiva materialfloden. Detta materialfldde kan avse floden inom det egna
foretaget men dven i storre sammanhang mellan flera olika foretag och kunder. Vid planering
av materialfloden ar det bra med ett bredare perspektiv an det egna foretaget for att kunna
tillfredsstalla kunder och 6vriga intressenters behov samt dnskemal. Men dven for att kunna
fanga upp synergieffekter med andra aktorer (Jonsson & Mattsson, 2011).

Logistiken i sig paverkar bade intdkterna (+) och kostnaderna (-) for ett foretag. Att kunna
erbjuda hog kundserviceniva har under de senaste aren blivit allt viktigare.

Lagerserviceniva
Leveranstid

Leveransprecision

+ + + +

Leveransflexibilitet

- Resursutnyttjande

- Leveransbrister/férseningar
- Storningskostnader

(Jonsson & Mattsson, 2011)

3.2.1. Tid

For att kunna skapa ett totalt sett effektivt logistik system ar tid en central roll. Utan korta
genomloppstider genom systemet kan leveranstiderna bli langre dn vad som uppfattas som
acceptabelt fran kundens sida, mer kapital binds i systemet och att fanga upp och reagera pa
fordndringar blir allt svarare. Leveranstiden namnges oftast som time-to-customer (TTC).
(Jonsson & Mattsson, 2011)
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3.2.2. Miljé

Miljokraven som idag stalls far direkta effekter pa logistiksystemet. Logistiksystemet i sig
paverkar miljén bland annat genom fororeningar, utslapp och buller. Dessa forsdker aktérerna
standigt att minimera och férbattra genom alternativa fordon, motorer och drivmedel. Men
aktorerna forsoker aven planera effektiva floden for materialet for att kunna minska effekterna
sa mycket som mojligt. (Jonsson & Mattsson, 2011)

Jonsson & Mattsson (2011) beskriver ocksa om hur viktigt det ar att ta hansyn till de
malkonflikter som latt kan uppsta inom logistiksystemen. De ndmner bland annat exemplet
med forhojd kundservice som kan nas genom storre fardigvarulager vilket leder till hog
kapitalbindning och hoga lagerhallningskostnader. Liknande malkonflikter férekommer inte
enbart inom effektivitetsvariabler utan dven inom féretagens olika avdelningar. Varje avdelning
ar specialiserad pa det som de sjalva utfor och fokuserar fullt ut pa det. Detta medfor att de
inte har en storre forstdelse for hela materialflodet och bidrar darfor oftast inte till helhetens
basta.

3.2.3. Hallbar logistikstrategi

“Development that meets the needs of the present without
comprising the ability of future generations to meet their needs”

(Nations, 1987)

Sa beskrivs hallbarhet i Bruntlandskommissionen (Nations, 1987). Begreppet triple bottom line
har sedan blivit starkt forknippat med hallbarhet. Detta innebar att aktorer i sin
forsorjningskedja aven tar hansyn till miljiérelaterade, sociala och ekonomiska férutsattningar
och mal. Det hela gar ut pad att aktoren forsdker balansera dessa tre aspekter utifran
intressenternas perspektiv. S& ett hallbart logistiskt system stodjer alltsd alla dessa tre
omraden. Social och miljéanpassad paverkan men det maste ocksa vara langsiktigt ekonomiskt
motiverat. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv ar de miljémassiga aspekterna extra viktiga.
(Jonsson & Mattsson, 2011)

Social
prestation

Hallbar
Prestation

Miljomassig Ekonomisk
prestation prestation

Figur 2 Sambandet for en hdllbar logistikstrategi. Reviderad frén Bruntlandskommissionen, 1987.
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3.2.4. Transportsystemets aktorer

Formedlare av
transporttjanster
(Speditoren)
“Logistics Service Intermediers”

Avsandare Logistikleverantor
av gods “Logistics Service Providers”

Mottagare
av gods

Transportor
(Akeri)

“Transportations Carriers”

Figur 3 Transportsystemet aktérer. Svart pil
identifierar godsets riktning, svart streckad pil
identifierar kommunikationsutbyte. Bilden dr
reviderad fran Collaborative logistics management;
Stefansson 2006.

For att skapa transporttjanster samverkar olika aktérer med olika ansvar inom
transportsamordningen, den fysiska forflyttningen samt infrastrukturen. (Jonsson & Mattsson,
2011)

Foljande modell som visas i figur 3 och som beskrivs har utgar ifran Jonsson & Mattsson (2011)
samt Stefansson & Russell (2008). Férmed|aren av transporttjéinster (Speditdren) identifierar
och ingar avtal med avsandaren om transporter for mottagarens rakning. Speditérens ansvar
ar relativt brett och avser allt fran att forsakra att transporten blir av, lagra, forsakra godset osv.
Speditoren fungerar saledes som en mellanhand mellan avsandaren och mottagaren av godset.
Genom att forhandla upp flera olika aktérer kan sedan speditdéren samordna leveranser till en
och samma kund. Speditdren genomfér dock inte sjalva transporten pa egen hand utan detta
genomfdrs av Logistikleverantéren i Speditdérens namn. Logistikleverantéren bestar utav ett
samarbete mellan Speditéren och Transportéren (Akerierna). Logistikleverantdren képer sedan
upp och fordelar transporttjansterna till Akerierna som utfor sjélva transporten av godset fran
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avsandaren till slutkund. Akerierna bestar oftast utav sma familjedgda foretag med egensgda
bilar.

3.3. Grunder inom Lean

Lean Production kan definieras som en verksamhetsstrategi. En affarsstrategi definierar vilka
kundbehov som ska tillgodoses. Verksamhetsstrategin definierar tillvdgagangssattet for att
uppfylla dessa kundbehov, alltsa hur kundvarde produceras. Leans fokus ar flodeseffektivitet.
Med hjalp av att fokusera pa effektiva floden (och inte pa hogsta resursutnyttjandet) kan ett
foretag minimera sléserier och merarbete som uppkommer. Detta gors genom att fokusera
valdigt mycket pa att identifiera, forutse, hantera och eliminera variationer. Utifran detta ska
ett stabilt tillstand skapas dar standiga forbattringar ar en stor del av arbetet. (Modig &
Ahlstrom, 2011)

Lean Production utvecklades forst och framst inom industrin, for att effektivisera
tillverkningsprocesserna. Skaparen av denna revolutionerande filosofi var Toyotas grundare.
Grundidén inom Toyota och kéllan till deras konkurrenskraft bygger mycket pa respekt for
manniskor och arbeten med stdandiga forbattringar. (Liker & Meier, 2006)

Den forsta delen handlar om att det skall visas respekt for samtliga inblandade manniskor.
Tanken med standiga forbattringar ar att skapa ett standardiserat arbetssatt varifran man
sedan skapar standiga forbattringar och att angripa grundproblemet istéllet for att gora sa
kallade Quick-fix. Detta skall sedan effektiviseras med kunden i fokus for att 6ka vardet till
kunden och féretaget, samt att eliminera allt som inte skapar varde. For att uppna detta bestar
produktionssystemet av en stark filosofi och starka principer, samt en hel del konkreta verktyg.
(Liker & Meier, 2006)

Inom Toyotas filosofi finns en grundtanke att alla processer innehaller sléserier (Muda) som
kan effektiviseras eller elimineras. Benamningen sloseri ar allt som inte ar varde-adderande till
produkten eller tjansten. For att tillverkning skall ske sa effektivt som mojligt och standigt
forbattras skall samtliga sloserier identifieras och elimineras. (Liker & Meier, 2006)

Toyota har identifierat sju stycken olika typer av sloserier som anses vara de stdrsta problemen.
De &r féljande:

Overproduktion

Att det produceras enheter for tidigt eller i forstora kvantiteter an vad kunden
efterfragar. Att producera for tidigt eller for mycket leder till andra sloserier sa som
overbemanning, lager, onodiga transportkostnader till foljd av ett allt for stora laget.
Lager kan vara ett fysiskt lager, eller ett lager av information. Darmed sa anser Taichi
Ohno att detta sloseri ar det viktigaste att arbeta da det leder till sa manga andra
sloserier.
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Il.  Vantan (time on hand)

Arbetarna servar snarare som askadare till en automatiserad maskin, eller att de far
std och invanta nasta arbetsprocess, arbetsredskap, forsorjning av material m.m. Eller
sa kan de sta och vanta for att det inte finns ndgot lager efter foregaende process. Det
kan dven bero pa processforseningar, trasiga maskiner eller flaskhalsar.

Transporter
Forflytta varor som ar i arbete (Work in process, WIP, eller PIA pa svenska) fran plats

till plats i en process raknas som sloserier, dven korta avstand. Eller att behova flytta
material, delar eller klara produkter in i eller mellan lager eller mellan processer ar
ocksa sloseri.

IV.  Fel processer
Onodiga steg i processen. Ineffektiva processer pa grund av daliga verktyg eller design
som skapar onddiga rorelser och defekta produkter. Produkter med hogre kvalité dn
onskat ar ocksa sloserier.

V.  Forstora lager
Hit raknas lager av ramaterial, PIA, eller klart gods som leder till langre ledtider,
foraldrande varor, skadat gods, transport och lagerkostnader och dven forseningar.
Lager gor dven sa att defekter goms lattare sa som obalans i Production, sena
leveranser fran leverantorer, maskinfel och langa stalltider.

VI.  Onddiga rorelser

All rorelse som de anstallda behdver gora for att utfora sitt arbete som inte adderar
ndgot varde. S8 som stracka sig efter, leta efter, stapling av delar, verktyg m.m. Aven
att behova “ga” ar sloseri.

VII.  Defekter
Production av defekta produkter bidrar till omarbetning. Omarbetning, ersattnings
produkter, inspektioner innebdr onddiga (sloserier) uppgifter, som tar tid och
anstrangning.

VIll.  Outnyttjad kreativitet
Genom att inte lyssna pa de anstéllda forlorar man vardefull tid, idéer, fardigheter,

forbattringar och larande.
(Liker & Meier, 2006)

Det attonde sloseriet identifierade Jeffrey K. Liker och David Mayer utifrdn de ovanstaende
sloserierna. | boken “The Toyota Way Fieldbook” har det attonde sloseriet namngetts som
”outnyttjad kreativitet hos medarbetarna”. (Liker & Meier, 2006)

3.4. Lean Production inom andra omraden

Lean Productions teorin har under de senaste aren borjat att appliceras i ett flertal andra
branscher dn som tidigare i fordonsbranschen och inom tillverkande foretag. Vi ser idag en stark
utbredning inom sjukvarden for tillfallet i Sverige (Modig & Ahlstrom, 2012). IT-branschen har
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tagit fram sin modell av Lean filosofin och dess sloserier (Howard, 2013). 2013 sléppte
Katherine Radeka en bok som bygger pa en studie om Lean Production inom Produktutveckling.

Att hitta sloserier i produktionen ar relativt enkelt nar du val vet vad du letar efter. Som vi
tidigare har beskrivit bestdr sldserierna av féljande omrdden: Overproduktion, Véntan,
Transporter, Sléserier i processer, Lager, Onédiga rérelser, Kassationer & Omarbetning och till
sist Outnyttjad kreativitet.

Dessa ar som sagt relativt enkla att identifiera i produktionen, men som Katherin Radeka
forklarar ar det mycket svarare att se sloserier i sjdlva utvecklingen av en ny produkt. Detta for
att som hon beskriver i sin bok:

"The product of new product development is knowledge:
knowledge about customers and knowledge about technologies
and process capabilities integrated into specific knowledge about
how to make a product — the product design”

(Radeka, 2013)

Manga har gjort s.k. 6versattningar av Toyotas 7+1 sloserier pa produktutvecklingen. Men varje
omrade har sina egna sldserier att ta hansyn till och darfor bor varje omrade dven ta fram sina
egna sloserier. Det finns en enorm mangd sldserier inom sitt eget omrade anser Katherine, nar
vi val vet vad vi skall leta efter (Radeka, 2013). Darfor har hon arbetat fram sloserier for
produktutvecklingen. Dessa grundar sig i kunskap, da kunskap ar det vardeadderande i
produktutvecklingen (Radeka, 2013). De sloserierna som de kom fram till i sin studie var
foljande:

R

» Design Loopbacks: Detta ar det mest uppbenbara sldseriet i
produktutvecklingsprocessen. Ett projekt ar i stort sett klart for lansering men sa
hander nagot som forsenar projektet med veckor, manader eller ar. | vissa extremfall
sa raderas hela projektet och utvecklingen far borja om fran forsta penndrag.

% Reinvention: Ar behovet av att omarbeta ndgonting for att tidigare arbete eller
kunskap inte ar tillracklig pa nagot vis.

¢ Unproductive meetings: Alla mdten som inte har ett forutbestamt mal eller som
resulterar i ej valgrundade resultat eller handling ar sldseri. Detta innebar daven moten
for avstamningar m.m.

% Insufficient customer empathy: Vi kan inte leverera kundvarde om vi inte ar medvetna
om vad kunden vill ha. Det storsta sloseriet ar en utvecklande organisation kan gora ar
att utveckla en produkt som kunderna inte vill ha.

" Excess requirements and specifications: Detta skapar sléserier inom tre omraden. Vi

utvecklar produkter som kunderna inte vill ha, vi utvecklar produkter efter ”“stela”

specifikationer som berdvar oss formagan att maximera vardet till kund allteftersom
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var kunskap okar da vi samtidigt maste bibehalla den produktkomplexitet som byggts
under produktens hela livslangd.

X/
°e

Excess project management overhead: Projektledning ar ett nédvandigt sloseri.
Produktutvecklingen ar for komplex for att kunna ske utan att det foljs upp med
planeringar och budgetar. Men samtidigt sa skapar inte detta i sin tur nagot varde for
kunden och kan aven forsvara arbetet for produktutvecklingen.

Overloaded resources: Om produktutvecklarna har for manga projekt pa gang pa
samtidigt utan en klar prioriteringslista sa tvingar projektledarna att delegera ut vissa

X/
°e

av projekten till mindre kunniga personer. Overbelastningen leder da till att mindre
kunniga personer far fatta viktiga och avgorande beslut som i slutdndan saktar ner
produktutvecklingen.

(Radeka, 2013)

Dessa 7 sloserier ar alltsa sloserierna som de kom fram till i undersdkningen av
produktutveckling och ar anpassade efter produktutvecklingens egna sloserier. Exempelvis sa
finner vi inte Transport som ett sldseri, anledningen till det ar helt enkelt for att transport inte
ar ett sloseri inom Produktutveckling, det sker inte sa mycket fysiska transporter.

3.5. Flodeseffektivitet VS Resurseffektivitet

Under flera artionden har resurseffektivitet varit huvudsparet for att planera for en effektiv
arbetsplats. Resurseffektivitet handlar om ett sa hogt resursutnyttjande som maijligt. En resurs
bendamns i detta fall som fastigheten, personalen, maskinen osv. Ett exempel som kan ndmnas
ar inkép av dyr maskin till Production. Maskinen i sig anvands 6h/dag, pa 24h blir detta en
resurseffektivitet pa 25 %. Sen kan tidsperioden variera, istéllet for att se 24h som maximal
begransning kan den maximala begransningen vara en arbetsdag som i vissa fall ar 8h. Det
medfor saledes en resurseffektivitet pa 75 %.

For att nd en sa lag alternativkostnad som mojligt ar ett hogt resursutnyttjande nagot som
efterstravas i dessa sammanhang. Anstélls 10 arbetare vill foretaget se till s att de ar belagda
med arbete till 100 %. Om inte sa kunde foretaget istéllet anstallt 9 arbetare. Foretaget vill att
resursen utnyttjas maximalt for att kunna inbringa ett varde som motsvarar eller ar hogre an
det investerade vardet. Om inte 100 % resursutnyttjande uppnas vill foretaget istallet anvdanda
de investeringarna till annat, betala av lan, investera i annat viardeadderande for foretaget.
Resurseffektivitet kan saledes ses som det naturliga for manniskan, vi vill ha valuta for vara
satsade pengar.

Pa senare tid har det uppkommit en ny form av effektivitet, némligen flédeseffektivitet. Den tid
fran det att ett behov ar identifierat till dess att det ar tillgodosett. Det ar vad flodeseffektivitet
gar ut pa. Istallet for att som tidigare namnt fokusera pa resursen sa laggs fokus har istallet pa
enheten som féradlas. Inom tillverkning ar enheten produkt, inom sjukvard ér enheten patient.
Man kan pasta att enheten i sig ska “flyta” genom organisationen. Detta dr nagot som har blivit
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valdigt aktuellt inom just sjukvard, att det fokuseras pa patienten och dess tid under
behandlingsprocessen. Inom flodeseffektivitet fordelas tiden in i vardeskapande- samt icke-
vardeskapande tid. Om du gar till vardcentralen och far traffa din lakare i 10 minuter sa ar detta
den vardeskapande tiden for dig. Den icke vardeskapande tiden for dig blev 20 minuter i form
av anmalan i reception och vantan i vantrummet. Total tid hos vardcentralen uppgar da till 30
minuter for dig och det i sin tur ger en flodeseffektivitet pa 33 %.

Flodeseffektivitet dr summan av de vdrdeskapande aktiviteterna i
relation till genomloppstiden.

(Modig & Ahlstrom, 2012)

Sa fran detta exempel kan vi se att det ar i processerna som flodeseffektivitet skapas. En process
ar en mangd aktiviteter som tillsammans bygger upp enheten till sin slutgiltiga form med 6nskat
slutvarde. Darfor har det blivit mycket vanligt att prata om reducering av icke vardeskapande
aktiviteter for att samla de vardeadderande aktiviteterna och klippa ihop dem for en sa effektiv
process som mojligt. Nar detta gors sa forkortas tiden och flodeseffektiviteten okar.

Beroende pd vad foretaget fokuserar pd, resurseffektiviteten eller flodeseffektivitete sa
benamner de ordet process pa olika vis. | litteraturen, exempelvis Modig & Ahlstrém (2012) har
de oftast visualiserat detta genom att forklara hur resurseffektiva foretag faster “kameran” pa
arbetaren for att mata resursutnyttjandet och att det saledes ar arbetaren som avgor processen
inom foretaget och sin avdelning. Ser foretaget utifran flodeseffektivitete sa placeras istéllet
"kameran” pa exempelvis godset eller foradlingsprodukten. Dar da foradlingsprodukten
genomgar ett antal processer for att na sitt slutvarde.

3.6. Distribution

3.6.1. Distribution som vardeadderande aktivitet

En producerad vara har en valdigt stor begransning pa sitt varde. Om den inte forflyttas sa att
den blir tillganglig till kund, har den alltsa ndstan inget varde alls. Darmed utgor transport och
distribution en valdigt stor nytta for varan i fraga om varde. Transporter breddar féretagets
marknad. Transporteras varan till kundens plats 6kas varde pa produkten, och transporten har
skapat platsnytta. Om denna produkt dven lagras i ett omrade som ar lattillgangligt till kunden,
skapas utdver platsnytta dven tidsnytta. Alltsa ar distributionens vardeadderande maéjligheter
valdigt viktiga for foretaget. (Storhagen, 2011)

3.6.2. Logistisk buffert

Den sista fysiska aktiviteten i en naringskedja ar distributionen av varorna ut till kund. Denna
aktivitet ar darfor valdigt viktig, men samtidigt valdigt paverkbar av tidigare aktiviteter. Foretag
forsoker pa allra basta man att inte drabba kunden ifall stérningar har uppstatt under
tillverkningen. Detta innebar att transporten ut till kund manga ganger blir drabbad, eftersom
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reglering av transporterna gors for att gottgdra tidigare storningar. Distributionstransporterna
anvands som en logistisk buffert for tidigare aktiviteter. Ddrav ar logistiksystemet,
transportvalet, transportkapaciteten och flexibiliteten valdigt viktiga val som maste goras for
att 0ka chanserna till n6jda kunder och ett effektivt foretag. (Storhagen, 2011)

3.6.3. Lastbilen

Lastbil som transportval ger stora mojligheter till flexibilitet. Distribution fran dorr till dorr ar
mojlig. Detta innebar i sin tur att omlastningar, som bidrar till stora kostnader och skaderisker,
kan elimineras. Lastbilen ger dven stora fordelar for kapaciteten och resursanvandandet.
Mangden olika varianter av lastbilar skapar manga flexibla mojligheter till anpassning efter
behov, kapacitet och resurser. Langtradare ar en variant for att verkligen utnyttja transporten
till dess max da manga varor ska transporteras samma vag. Mindre fordon, i form utav smidiga
budbilar, kan anvandas for kortare avstand med farre sandningar. (Storhagen, 2011)

Den negativa aspekten med lastbilar ar dess uppmarksammade miljopaverkan. Dess belastning
pa miljon har gjort att detta transportmedel ifragasatts valdigt mycket och nationella och
internationella politiska beslut har skapat begransningar. (Storhagen, 2011)

3.6.4. Distributionskanaler

Den nyproducerade varan gar sallan direkt till slutliga forbrukaren. Ofta gar produkten igenom
en rad olika distributionskanaler. Exempel pa sadana kanaler ar grossist och detaljist. Alltsa kan
en produkt ibland forst transporteras till en grossist, darefter till en butik, innan den nar den
slutgiltiga kunden och forbrukaren. Samtidigt som varan transporteras sker snabba och
standiga forbattringar ute pa marknaden. Produktsortiment, marknadssituation, kdpvanor,
teknik och efterfraga ar faktorer som forandras allt snabbare. Darmed ar distributionen och
dess tid avgorande for forsaljningens framgang. Pa grund av detta stélls foretag infor viktiga
beslut angdende distributionsvalen och kan darfér kallas for strategiska kanalval. (Storhagen,
2011)

Pa senare tid har kanalstrategierna blivit allt mer rorliga och integrerade, bade framat och
bakat. Ett exempel pa en framatriktad integration ar att producenten saljer direkt till bade
grossist och detaljist, i det senare fallet hoppar 6ver grossisten i ett av sina led. Bakatriktad
integration kan vara att vissa grossistfunktioner dvertas av en detaljist. En annan integration
som kan ske av distributionskanalerna ar av vertikal eller horisontell natur. Dessa innebar att
de olika kanalerna arbetar som en enda enhet och samarbetar. Logistiken ses pa detta satt ur
ett mycket storre Supply Chain-perspektiv. En storre integration innebar en storre mojlighet till
effektiv distribution da storre mojligheter fas att kontroller och styra hela materialflédeskedjan.
En negativ aspekt ar att flexibiliteten kan minska da bindning till de olika kanalerna sker.
(Storhagen, 2011)
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3.6.5.

Distributionsstruktur

Mojligheterna till att skapa ett helt nytt system av distribution ar valdigt sma, om ens

obefintliga. Det handlar for det mesta om att gbéra stindiga forbattringar, dar ett stort

helhetsperspektiv oftast inte finns. Anledningen till detta ar att det ar stora investeringar som

arifraga samt att aspekterna ar allt for olika nar det géller investering och livslangd. Ett exempel

ar att ett lager har en mycket langre ekonomisk och fysisk livslangd dn en lastbil, som maste

bytas ut med jamna mellanrum. Vid investeringsbeslut tas darfor kanske ett beslut om att képa

in en ny lastbil. Ett storre perspektiv pa hela distributionssystemet gors inte. (Storhagen, 2011)

Det finns manga faktorer som bor tas i beaktning vid utvardering av den fysiska

distributionsstrukturen hos ett foretag. En checklista med tio punkter féljer nedan:

A.

Godsvolymer:

Hur stor ar kvantiteten av det som ska transporteras. Hur ser forsaljningsutvecklingen
ut, i form utav kvantitet? Har behovs dven forpackningssatt, storlekar, frekvenser med
mera tas i atanke.

Godsfléde:

Den storleksmassiga och geografiska spridningen av kundstrukturen. Hur manga ar
kunderna och lagerpunkterna och hur ser kundernas majligheter ut till att hamta ut
varorna.

Godstyper:

Antalet produkter och dess varianter i frdga om volym, vikt, material osv.
Kostnadsutveckling:

“Transportkostnad per transportmedel fordelad pa geografiskt avstand och volym”.
Vad ar Productions- och lagerhaliningskostnaden? Hyra, aga, outsourca eller leasa?
Transportrationalisering:

Ta i atanke tekniska nyheter, transportvarianter, samlastingsmajligheter,
returtranporter, infrastrukturférandringar och ifall samarbete med andra féretag kan
goras.

Lagstiftning:

Géllande axeltryck, fordonslangd, arbetstider, miljo, farligt gods osv.

Svdngningar:

Sasongs- och konjunktursvangningar. Kan man hyra in/ut transporter?

Stérningar:

Sena ordar, ovantade efterfragedkningar, flexibla transporter.

Leveransservice:

Leveranspolicy, konkurrenters erbjudanden och vad vill kunderna ha.

Prognoser:

Forsoka avgora framtiden for ovanstaende punkter.

(Storhagen, 2011)
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3.7. Distributionsstyrning; Ruttplanering

Ett stort ansvar vilar pa distributionsstyrningen som avser den kortsiktiga men valdigt
nodvandiga styrningen av leveranser till kunder och terminaler. Faktorer som paverkar
distributionsstyrningen ar avtalade leveranskluster och marknadsmassiga aspekter sasom
leveranskrav. (Storhagen, 2011)

3.7.1. Ruttplanering

Efter att normerna och ramarna har faststallts for distributionsstrukturen ar det tid for att
kapacitetsanpassa strukturerna samt gora upp en ruttplanering. Ruttplanering handlar om att
gora en operativ utlaggning av korningen. Dessa tva funktioner dr breende av vandra. Darmed
maste de behandlas tillsammans och féljande maste tas i atanke:

- Antal kunder och lagerpunkter. Fragan som ska besvaras ar hur manga kunder och
terminaler det finns, samt hur manga fardigvarulager det finns for att forsorja dessa.

- Volymer. Hur stor volym behovs det for att forsorja kunderna och terminalerna? Hur
stor kapacitet klarar fardigvarulagren av?

- Kapacitet. Handlar om hur stort kapacitet lager-och transportutrustningen har. Aven
fragor angaende delade laster och samlastning bor besvaras da det har ett direkt
inflytande pa rutterna.

- Mdjligheter fér mottagning. Hur stora volymer kan tas emot av kunder och terminaler
samt vilken tidpunkt dessa kan goras.

- Planeringshorisont. Vilka ar rutternas tidsmarginaler?

- Leveransservice. Galler att ta fram anpassade och rimliga krav nar det géller att forse
kund med ratt produkt, i ratt tid och med ratt kvantitet.

- Kostnader. Rakna ut och ta i beaktning kostnader for lager och transport. Avstanden ar
en viktig faktor.

- Improvisationsférmdga. Vilka resurser det finns for att klara av oférutsedda storningar
samt dess kostnader.

(Storhagen, 2011)

Efter att ovanstdende punkter ar faststdllda undersdks och faststdlls det optimala
transportmonstret. Detta kan gbras manuellt eller med hjilp av datorbaserade modeller.
Fordelen med datorbaserade ar att dessa modeller ofta har mdjligheter att enkelt och snabbt
ge olika alternativ med hjalp av simuleringsmojligheter. (Storhagen, 2011)

3.7.2. Ruttplaneringsmodeller

Det finns bade manuella och datorbaserade modeller. En manuell modell ar “the travelling
salesman problem”. Denna ar en klassisk modell som bygger pa att ett fordon ska besoka ett
antal kunder som ar geografisk spridda. Fordonet utgar ifran ett distributionscentrum, som

21



fordonet efter leveranserna ska atervanda till. Det forsta som ska goras i modellen ar att
reducera antalet kilometer for att darefter gora en reducering av antalet rutter. (Storhagen,
2011)

Att planera rutter ar ett valdigt komplext problem. Losningsalternativen ar valdigt manga, dven
om besokspunkterna (droppoints) ar fa. Och l6sningsalternativen okar valdigt fort nar antalet
besdkspunkter blir fler. Att hitta en exakt och optimal |6sning ar svart. For att underlatta
problemet ar det stor fordel att anvanda heuristiska modeller. Dessa bygger pa faststallda
principer som bygger pa tidigare tumregler eller erfarenheter for korruttens uppbyggnad. Trots
att 16sningen inte alltid blir helt optimal tack vare denna modell sa har det visats, tack vare
erfarenheter, att metoden ar fullt vardefull och anvandbar i praktiken. (Storhagen, 2011)

De vanligaste heuristiska metoderna ar baserade pa Clarke & Wrights modell. Denna bygger pa
att skapa ett tak nar det galler tid, avstand och kapacitet. Darefter lankas successivt alla kunder
ihop for att fa fram den ruttkombination som sparar storst antal kilometer inom det utsatta
taket. De kundpar med hogst “besparings-varde” lankas ihop forst, darefter det par som har
nast hogst varde och arbetet fortsatter pd samma satt tills dess att lakningsmajligheterna ar
slut. (Storhagen, 2011)

3.7.3. Manuell eller datoriserad ruttplanering?

Manuell ruttplanering ar ett valdigt komplext problem och kraver erfarna och kunniga
planerare. Utfors ruttplaneringen av nagon som innehar dessa kvaliteter kan den manuella
ruttplaneringen vara minst lika bra som en datorbaserad. Det stora och farliga problemet med
manuell ruttplanering ar att denna metod ar valdigt personberoende. Lamnar planeraren
foretaget, sa forsvinner stor kunskap och erfarenheter gallande ruttplanering, tillsammans med
den anstallde. Detta galler dven vid sjukdom eller semester. (Storhagen, 2011)

Ett bra alternativ vid ruttplanering kan vara att kombinera manuella och datorbaserade
metoder. Information kan tas fram med hjalp av datorbaserade, som darefter underlattar
arbetet for en ruttplanerare som anvander manuella metoder for att finna den optimala rutten.
(Storhagen, 2011)

3.8. Transportsystem; Struktur

Det geografiska omradet som tacks, dess uppdelning i trafikomraden samt organisationen av
terminaler och terminalernas anvandning i systemet bestdms av transportsystemets fysiska
struktur. Anledningen till att systemet designas ar for att pa béasta mojliga satt ge god
transportservice samtidigt som resursutnyttjandet dr hogt. Transportservice handlar om
tillforlitliga och frekventa transporter inom det bestdmda geografiska omradet. (Johansson &
Mattsson, 2011)
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Ett lokalt transportsystem innebér oftast korta transportvagar dar godset transporteras direkt
fran leveranspunkt till mottagningspunkt. Ett internationellt eller nationellt transportsystem
bestar av, forutom transportvdgarna, terminaler som fungerar som knytpunkter. Har samlas
god upp, packas om, lagras under en kortare tid samt lamnas ut for att transporteras vidare.
Knytpunkterna gor det maijligt att samlasta och omlasta mellan olika trafikslag. (Johansson &
Mattsson, 2011)

3.8.1. Brytpunktsdistribution och navsystem

En brytpunktsdistribution bestar av terminaler som fungerar som brytpunkter. Det sker en
samordning av manga godsfloden dar storre laster bryts upp pa terminalerna for att
transporteras vidare. Terminalerna gér det méjligt att sortera, mellanlagra och omlasta. Aven
samlastning av mindre partier fran olika leverantérer behandlas har. Harefter transporteras
godset till annu en brytpunkt eller direkt till slutdestinationen. (Johansson & Mattsson, 2011)

En variant av brytpunktsdistribution ar navsystem, som &dven kallas for hub- & spokesystem.
Navsystem innebdr att en sammanstralning i ett nav sker av ett storre antal floden, bade
ingdende och utgdende floden. Det sker alltsa linjetrafik mellan flera olika terminaler varifran
bade in- och utfléden sker. Transporterna kan ske mellan alla terminaler eller enstaka
terminaler, men det sker bade in- och utfléden. | ett brytpunktssystem sker endast infloden
eller utfloden per terminal och inte bada varianterna. Syftet ar att, tack vare ett natverk av
knytpunkter med lokala upptagnings- och spridningsomraden, ha en hog frekvent transporter
med fulla laster etablerade mellan knytpunkterna. Dessutom kan leveranserna ske till ett stort
antal lokala slutdestinationer. En nackdel kan dock vara att hanteringskostnaderna blir hogre
eftersom det blir mer last som ska hanteras och omlastas pa grund av det hoga antalet
transporter med fulla laster. (Johansson & Mattsson, 2011)

3.9. Transportplanering

Transporter medfoér mer an bara forflyttning av gods eller information. De paverkar
flodeskedjan och dess effektivitet. Medfor kostnader och miljopaverkan. De paverkar
leveranskvalitén, leveranssidkerheten, leveransfrekvens samt leveranskvantitet. P& detta satt
paverkas dven leveransservicen och kapitalbindningen. Transporter medfor dven valdigt manga
frdgor som maste besvaras: vilken ar den optimala rutten, vem ansvarar for godset under
transport och nar sker dverlamningen av ansvar, hur man ska transportera olika sorters gods
pa basta satt, for att namna nagra fa. Darfor maste utférliga transportplaneringar goras dar
samtliga intressenter, aktiviteter, funderingar och |6sningar sammankopplas for att skapa ett
effektivt transportflode och darmed en effektiv Supply Chain. (Johansson & Mattsson, 2011)

3.10. Vardeflodesanalys

Véardeflodesanalys (Value Stream Mapping, VSM) ar ett valdigt vanligt och ofta anvant verktyg
for att forstd och forbattra stora processer med en klar start- och slutpunkt som behandlar en
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eller flera organisationer. Ett exempel kan vara fardvagen for en patient fran det att hon/han
skrivs in i receptionen, genom akuten till operationen, uppvaket och slutligen nar patienten
kommer hem igen. Eller som for tillverkningsforetaget, fran det att ordern kommer in,
Production startar och till dess att varan levereras. VSM ér ett valdigt kraftfullt verktyg for att
forstd och dndra informationsflodet, forstda manniskors och produkters floden. Om det gors
korrekt ar det ett valdigt effektivt satt att kunna visa ineffektiva processer och varfor de ar
ineffektiva. (Eaton, 2013)

Huvudstegen i VSM ar féljande:

Vilken ar produkten Nulagesanalys Framtidslage H_andllngsplar_\ ety . Genoqur
implemetering implementeringen

Figur 4 De olika stegen i VSM

Identifiera vad det ar som skall analyseras (vilken ar produkten)
2. Rita det nuvarande laget for att forsta hur de aktuella processerna fungerar
(Nulagesanalys)
a. Folj produkten fran start till stopp
b. Folj med flédet och samla in data, faktiska data, inga standard tider
c. Fa med bade material och informationsflode
d. Rita sedan en karta med varje processteg
3. Skapa darefter ett framtida tillstand for hur processerna skall fungera, genom att rita
en ny karta (Framtidslage)
Ta fram en handlingsplan for hur organisationen skall na det framtida tillstandet
5. Genomfor handlingsplanen (implementeringsstrategi) och folj upp huruvida utfallet
blev som forvantat eller ej
6. Fortsatt med nasta schema

Dessa huvudsteg grundar sig i teori fran Eton (2013) och Olsson (2013). Med VSM som verktyg
fas ett valdigt strukturerat och enkelt tillvagagdngssatt for att effektivt forstd och effektivisera
processer.
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3.11. Sammanfattning

Lean Production skapades av Toyotas grundare och fokuserar pa tva omraden:

Respekt for
manniskan

Standiga
forbattringar

Respekt Utmaning

Teamwork Kaizen

Ga till kéllan

Figur 5 Fokusomrdden inom Lean
Production

Grunden bakom standiga forbattringar ar att ha skapat ett standardiserat arbetssatt varifran
man sedan skapar standiga forbattringar och kan darigenom angripa grundproblemet istallet
for s.k. Quick-fix. Detta skall sedan effektiviseras med kunden i fokus for att 6ka vardet till
kunden och foretaget, samt att eliminera allt som inte skapar varde. Inom Toyotas filosofi finns
en grundtanke att alla processer innehaller sloserier (Muda) som kan effektiviseras eller
elimineras. Benamningen sloseri ar allt som inte ar varde-adderande till produkten eller
tjansten. For att tillverkning skall ske sa effektivt som mojligt och standigt forbattras skall
samtliga sloserier identifieras och elimineras.

Toyota identifierade 7 stycken sloéserier och pa senare tid tillkom ytterligare ett sldseri som
bygger pa de sju forsta:

- Overproduktion

- Vantan

- Transport

- Fel processer

- For stora lager

- Onodiga rorelser

- Defekter

- Outnyttjad kreativitet

Utifran dessa 8 sloserier sa arbetar Toyota med standiga forbattringar inom sin organisation
och Production. Leanteorin har pa senare tid anvants och anpassats inom manga andra
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branscher sa som Sjukvarden, IT och Produktutveckling. Svarigheten for de andra branscherna
har oftast varit att det inte alltid &r sa enkelt att se sloserier lika enkelt som det kan upplevas
inom Production.

“Att hitta sléserier i Production dr vdldigt enkelt ndr du vdl vet vad du
skall leta efter”

(Radeka, 2013)

Inom Lean ar fokus flodeseffektivitet. Med hjalp av att fokusera pa effektiva floden (och inte pa
hdgsta resursutnyttjandet) kan ett foretag minimera sloserier och merarbete som uppkommer.
Detta gors genom att fokusera valdigt mycket pa att identifiera, forutse, hantera och eliminera
variationer. Utifran detta ska ett stabilt tillstand skapas dar standiga forbattringar ar en stor del
av arbetet.

Logistik i sin tur handlar om att skapa effektiva materialfloden. Bade inom det egna foretaget
men aven utanfér mot andra féretag och kunder. Vid planering av materialfléden ar det bra
med ett bredare perspektiv an det egna foretaget for att kunna tillfredsstalla kunder och 6vriga
intressenters behov samt dnskemal. Men dven for att kunna fanga upp synergieffekter med
andra aktorer. Logistik i sig paverkar bade intdkterna och kostnaderna for ett foretag och att
kunna erbjuda hég kundserviceniva har under de senaste aren blivit allt viktigare.

Logistiksystemet ar ett komplext system uppbyggt med manga intressenter inblandade. |
mitten finns speditoren som ingar avtal om godstransporter med varuagare och mottagare.
Men det ar inte speditdren som sjadlva genomfor transporten utan de i sin tur lejer ut
transporten till akerierna som kor ut varorna till mottagarna, fast oftast i speditdrens namn.

Inom logistiken och distributionen ses sjalva transporten som en valdig stor nytta for vardet av
varan. Omden inte transporteras till kund kan inget slutvarde skapas och darmed &r distribution
och transport en central roll enligt Storhagen (2011). Aven att varan lagras i ett omrade som &r
narbeldget for kunden anses skapa varde, bade genom platsnytta men aven tidsnytta. Alltsa ar
distribution och transport vardeadderande och viktigt for foretaget.

Det finns bade manuella och datorbaserade ruttplaneringsmodeller. En manuell modell gar ut
pa att ett fordon utgar fran en distributionscentral for att sedan besoka ett antal kunder med
geografisk spridning. Fordonet dtervander sedan till centralen. Har forsdker de reducera antalet
kilometer och sedan antalet rutter. Att planera rutter ar ett valdigt komplext problem.
Losningsalternativen ar valdigt manga, daven om besdkspunkterna ar fa. Och ldsnings-
alternativen okar valdigt fort nar antalet bes6kspunkter blir fler. Att hitta en exakt och optimal
l6sning ar svart. Manuell ruttplanering ar ett valdigt komplext problem med hoga krav pa
kompetensen hos chaufforen. Men utférs ruttplaneringen av nagon som innehar dessa
kvaliteter kan denna metod vara ndstan lika bra som en datorbaserad. Det staller ocksa
foretaget i ett starkt beroende av chaufforens kompetens. Men oavsett kompetensen hos den
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som planerar rutten sa kan ett val stryktyrerat datorsystem effektivisera rutten med ytterligare
10 %.

Det finns olika varianter av knytpunktsmodeller for hur distributionen kan sammanstralas. En
variant pa det ar brytpunktsdistribution, som bestar i ett flertal terminaler dar lasten samlas
och bryts upp for att sedan fraktas vidare fran en och samma aktér. En variant pa detta ar
navsystem som har bade in- och utleveranser precis som brytpunksdistribution men fran olika
aktorer. Detta skapar en central hubb dar allt paket férdelas pa ett smidigt satt.

Da mangden gods kommer att 6ka i framtiden staller det enorma krav pa en effektiv transport
och leverans av det i framtiden for att inte paverka samhallet och miljon negativt. Darfér maste
utforliga transportplaneringar goras dar samtliga intressenter, aktiviteter och l|6sningar
sammankopplas for att skapa ett effektivt transportflode och darmed en effektiv Supply Chain.
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4. Empiri

I empirikapitlet sG kommer vdra observationer och intervjuer att redovisas. Férst kommer
Observationerna att gds igenom strukturerade utifrén tre rubriker: Terminal, Transport och
Leverans. Sedan féljer ett sammanfattat material frén de intervjuer som vi har gjort under
arbetets gdng. | slutet av empirikapitlet sammanfattas de viktigaste frén observationerna och
intervjuerna.

Studiens material har samlats in genom observationer och intervjuer som har genomforts hos
tva speditorer och tre dkerier i Goteborgsomradet. De bada speditdrerna ar bada stora aktorer
som finns 6ver storre delen av norden och Europa. Storsta skillnaden mellan dem ar
organisationsstyrningen. Den ena speditdrens organisation ar centraliserad medans den andra
speditbrens organisation ar decentraliserad. De tre akerierna ar kontrakterade med
speditérerna, tva aker under den ena speditdérens namn och en aker under den andra
speditoren.

Observationerna har genomforts fran distributionsstarten pa terminalen vid 7 tiden pa
morgonen och fortlopt fram tills lunchtid da leveranserna ar avklarade. Observationerna
kommer har nedan att presenteras utifran tre omraden, Terminal, Transport och Leverans. Dar
varje observation representeras under vardera rubrik i nummerordning.

4.2. QObservationer

4.2.1. Terminal
Observation 1

Nar observation 1 paborjades var packningen redan i full gang, klockan var da 07.20. Forare 1
haller pa att dndra godsets ordning vid gaten for att komma at det gods som han vill lasta forst
pa lastbilen. Vissa pallar ar dven daligt packade sa Férare 1 maste packa om dem pa ett béattre
satt. Hela packningen av gods pa hans lastbil tar 40 minuter. Han forklarar att han brukar kunna
lamna terminalen runt klockan 08.00 till 08.15

Observation 2

Forare 2 borjar arbetet med att packa sin lastbil klockan 07.20. Han har valdigt svart att hitta
ratt paket. Forare 2 far dven packa om en hel del, bade vid sin gate men dven i bilen och nagra
av paketen far han aven ta ut ur bilen igen for att fa in andra packet forst. Forare 2 hade dven
fatt en fraktsedel som inte skulle med i hans bil vilket han efter en stunds letande och
pakallande pa terminalansvarige lamnar 6ver sa att ratt person far fraktsedeln. Klockan 08.23
har Forare 2 packat klart sin bil och han pabdrjar da sin resa mot Sisjon.

29



Observation 3

Vid observation 3 gick arbetet till pa foljande vis pa terminalen. Forare 3 startar dagen med att
hamta sin bil pa parkeringen hos dkeriet och aker sedan mot terminalen. Nar Forare 3 har
parkerat sin bil vid sin gate gar han in och bérjar att ga igenom paketen som star vid hans gate.
Har ar det tre rader/gate som det far placeras gods pa. Inget mellanrum finns mellan gaterna
eller raderna.

Klockan 07.20 hamtar Forare 3 ut sina fraktsedlar, detta gbérs med hjdlp av hans handdator.
Darefter gar han till sin gate och gar igenom sina fraktsedlar och godset som star pa sin gate.
Sen sa borjar Forare 3 att stuva om i ordningen vid gaten for att fa godset i den ordningen som
han vill lasta det pa och for att komma at det som skall lastas forst. Da det ar lite ont om plats
mellan raderna vid hans gate far han stalla en del av godset vid sidan om for att komma fram
till godset som star langre bak.

Efter en stunds omstuvningsarbete kommer han fram till en stor lastning som han rullar langst
bak in mot mitten av terminalen. Dér blev pallen staende en stund innan Forare 3 fick pratat
med formannen pa terminalen angdaende den. Diskussionen varade ganska lange mellan Forare
3 och formannen, Forare 3 vill att den skall aviseras da den skall skickas till Stadsbiblioteket i
centrum dar det for tillfallet haller pa att byggas. | och med byggnationen sa finns ingen given
avlamningsplatsplats och inte heller nagon personal pa plats anser Forare 3. For att underlatta
processen vill han att den skall aviseras sa att kunden ar pa plats nar han anlander. Férmannen
forklara att pallen skall kbras ut som planerat utan avisering till kund. Diskussionen tog ungefar
10 minuter.

Forovrigt ar det mycket ompaketering som sker for Forare 3. Han forklarar att det anda ar
relativt lugnt for dagen. En pall far paketeras om helt och hallet, pallen innehdll ca 30 smapaket
och arbetet tog ungefar 7 minuter.

Forare 3 forklarar ocksd att det for dagen bara ar ett privatpaket. Privatpaket innebar att rutten
maste avbrytas klockan 10.00 for att prioritera aviseringarna till privatkunder. Klockan 08.11 ar
packningen av lastbilen klar. Dagens leveranser innehdller 46 fraktsedlar och nagra av
fraktsedlarna skall till samma leveransstalle sa sammanlagt forklarar Forare 3 att det ror sig om
10-15 stycken leveransstallen.

Observation 4

Vid den fjarde observationen har paketen sorterats i pall-korgar under natten och placerat vid
respektive gate. Nar Forare 4 kommer pa morgonen sa borjar han med att hamta sin fraktbunt
och borjar att ga igenom den. Han markerar ut adresser och eventuella telefonnummer som
finns pa fraktsedlarna sa att han skall se det tydligt under dagens leveranser. Fraktsedlarna
sorteras sedan efter den ordningen som Forare 4 vill kbra ut godset pa. Efter det sa gar han och
hamtar sin bil och parkerar den vid sin gate.
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Da paketen inte ligger i den ordning som Forare 4 har sorterat sina fraktsedlar efter s borjar
han med att sortera dem efter hans ruttplanering (i samma ordning som fraktsedlarna). Forare
4 arbetar darfor upp fyra olika hégar vid sidan av bilen och de paketen som skall levereras sist
under dagen borjar han sedan att ldgga in forst i bilen.

Forare 4 borjade sortera sina packet klockan 08.27 och var klar med sorteringen klockan 09.04.
Nar sorteringen var klar hade han placerat ungefadr 10 paket direkt i bilen. Resterande paket lag
i respektive hog utmed lastkajen. 31 minuter har nu gatt at till att sortera upp paketen. Klockan
09.35 ar packningen av bilen helt klar. Efter det gar han ivag for att checka ut fran terminalen
och borjar sedan att aka klockan 09.53.

09.35 (31
min)
Packningen

09.04 (31

08.27 min) sk

min)

Borjar Sortering
sortera klar och
borjar packa

ar klar och
utcheckning
paborjas

Utcheckning
klar

Figur 6 Tidsbeskrivning av packningsprocessen fér observation 4
Observation 5

Lastning borjade kI.8.30. Forare 5 lastade sjalv alla paket, som stod levererade pa vagnar pa
terminalen. Han borjade med att backade in bilen till terminalens dppning och borjade darefter
lasta.

Figur 7 Sortering av paket pd terminal, observation 5

Vagnarna hade valdigt manga paket som var placerade i enorm oordning. Oordningen innebar
en massa omarbete for Forare 5, eftersom han fick forflytta samma lada flera ganger. Det var
valdigt rorigt pa golvet, eftersom féraren la, till och med slangde, alla paket som inte skulle
direkt pa bilen. Detta sag enormt kaotiskt ut och Foérare 5 visste sjalv inte var han la alla paket,
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utan fick leta efter paket pa golvet dar han lastade. Han slangde paketen oftare an vad han la
ner dem. Han kom dessutom inte at fraktsedlarna pa grund utav alla paket pa golvet. Féraren
fick stracka sig over alla paket for att na hyllan dar fraktsedlarna fanns placerade.

Efter att lastningen var klar tog utcheckningen nastan 20 minuter. Enligt Forare 5 var det for att
det tar valdigt lang tid att fa in allt i handdatorn.

Observation 6

Observationen borjade kl.07.15 men Foéraren 6
hade redan borjade sin packning kl. 07.00, pa
terminalen. Det var manga mindre paket som skulle
packas. Han beréattar att detta gjordes under natten,
men nackdelen med detta var att foérarna inte visste
hur paketen var lastade, vilket forsvarade deras
distribution. Férare 6 berdttar att dagens system
istallet ar sadant att forarna far paketen lastade
enligt ett ABCD-system. A- och B-lasten ar redan
lastade pa bilen, medan C- och D-lasten finns pa tva
vagnar pa terminalen, utanfor bilen. Darefter packar

foraren detta sjalv, vilket var det som forare 6
gjorde. gods pd terminal, observation 6

Det var trangt pa terminalen. Férare 6 sa att det var darfor A- och B-lasten redan var lastad pa
bilen, vilket gjordes under natten av terminalpersonalen. Féraren anvander inte fraktsedlar,
utan endast handdator som han skannar in och ut paketen med. Denna handdator formedlar
aven upphamtningar under akturens gang. Fraktsedlarna anvands endast pa terminalen, for att
stdmma av innan avfard. Ett rullband gick igenom hela terminalen. Rullbandet anvands for att
transportera paket till bilarna. Férare 6 fick packa om manga sma oregelbundna paket sjalv.
Dessutom sa behovde han bestdmma lastningen helt sjédlv. Det sag valdigt rorigt ut eftersom
han la ut paket lite 6verallt pa golvet, innan han lastade in det pa bilen.

Forare 6 fick gora valdigt mycket dubbelarbete med en del paketen som placerats pa hans gate
men som inte skulle med hans bil. Enligt Forare 6 sa tillhnor omradet som dessa felplacerade
paketen ska till egentligen hans distrikt ocksa. Men for tillfallet sa kdrs dessa ut med lastbil, det
ar ett prov som har pagatt ett bra tag nu forklara Forare 6. Trots detta far Forare 6 anda dessa
paket pa sina vagnar som han maste lasta om till pallar som ska koras bort till lastbilen. Han
lastade forst dessa paket pa rullbandet, eftersom de var manga och oregelbundet placerade pa
vagnarna. Darefter packade han om de pa pallar, innan avfard. Detta tog lang tid och krdvde
valdigt mycket omarbete.

Vid lastning skannas alla fraktsedlar for varje paket, men vid leverans sa racker det med att ett
paket skannas, resterande som ska till samma omrade checkas ut automatiskt. Endast ca 25 %
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av bilen var fylld vid slutférd lastning. Enligt foraren ar detta pga. att han maste kunna rora sig
i lastutrymmet samt att en budbil endast far ta en viss vikt och volym, annars klassas den som
lastbil och da@ maste foraren ha lastbilskorkort. Innan avfard kontrollerades lasten av
terminalansvarige. Han kontrollerade att allt var packat, defekter m.m. Darefter fick Forare 6
en utskriven lista pa allt han hade packat. Efter att lastningen var avklarad tog det lang tid innan
avfarden, nastan 15 minuter. Forare 6 gjorde forberedelser och avstamningar, samt skannade
in fraktsedlarna en och en.

Observationer 7

Strax innan 7.30, borjade observationen nr 7. Observationen borjade vid terminalen. Langs en
led till lastbilsflaket, pa golvet pa varsin sida, 1ag det fullt med gods. Lastbilsflaket var 6ppet, sa
att Forare 7 kunde lasta pa direkt. Han anvande sig av beskrivningar som fanns pa papper om
vilka gods som skulle av nar, och darefter placerade han dem efter turordning pa flaket.
Narmaste stallets gods lastades pa sist. Foraren sa att tack vare sin erfarenhet kanner han igen
avsandarladorna och darfor gar lastningen mycket fortare.

Forare 7 borjade lasta pa varorna pa lastbilen. Han anvande sig utav bade en manuell pall-
lyftare och en elektronisk. Enligt honom gar det smidigare med den manuella pall-lyftaren.
Daremot sa tar den elektroniska mycket tyngre pallar och kan placera en pall pa en annan.
Placering av gods pa golvet storde lyftet av vissa pallar da dessa stod placerade for nara
varandra. Nagon lamnade dven en truck mitt i hela gangen, och detta stérde Forare 7s arbete,
han fick flytta pa den sjalv.

Vid ett tillfdlle fick Forare 7 hjalp av en annan férare som, enligt forare 7, standigt kor ut bade
sitt egna och ibland andras gods da han har tid dver eftersom han kor i ett omrade med farre
leveranser. Dock gjorde denna person fel da han gav Forare 7 fel pall. Han fick leta efter sin pall
innan den andra personen till slut kom med ratt.

Forare 7 fick placera om i flaket for
att fa upp en lada. Olika storlekar S
pa ladorna gjorde lastningen mer
komplicerad da han fick lasta om
vissa paket flera ganger for att fa
en sa jamn och bra fordelning och
placering av lasten som mojligt.
Lastningen blev lattare tack vare
att det fanns en nedférsbacke in till
flaket som gjorde att det tunga
godset kunde lastas in med mindre
arbetskraft fran foraren. Bra

packade pallar ledde till snabb och

Figur 9 Ompaketering av gods, observation 7

korrekt lastning med inga extra
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rorelser utéver att rulla in pallen med pall-lyftaren. Detta medforde att godset blev jamnt och
fint lastat, anda upp till taket. Dock var det endast nagra fa pallar som var pa detta satt.

En del pallar fick Férare 7 ga langre strackor for att hamta, framst fran foretaget TORK.
Dessutom sa fick han sjalv plocka varor pa en pall, och dessa var inte forpackade pa nagot bra
satt. Utan det var till exempel hela toarullar. Dessa var forpackade pa samma satt som nar man
koper dem i affaren. Féraren sa att detta berodde pa att dem inte sorterar TORK under natten
utan att féraren pa morgonen maste gora det sjalv. Detta tog valdigt mycket tid och alla varorna
fyllde inte en pall. Féraren fick istallet sjalv placera dem pa flaket pa det sattet han ansag var
bast.

Forare 7 och foraren bredvid har fatt dela pa extra gods, eftersom en gate har tagits bort. Denna
delade Forare 7 och hans kollega bredvid upp sinsemellan efter hur de ansag var bast. Sista
godset som skulle lastas pa var datorer som var inlast. Detta fick Forare 7 ringa efter och vanta
ca 15 minuter pa innan en annan person kom med dem pa en truck.

4.2.2. Transport
Observation 1

Forare 1 forklarar att det hdar med att transporter dr gront osv. det anser han bara ar “bullshit”.
Det finns ingen direkt hansyn till vad for typ av lastbil som skickas for vissa leveranser. Oftast
brukar detta slarv visa sig pa eftermiddagen forklara han da extra upphamtningar inkommer.
Det ar ofta som de skickar en stor lastbil for att hamta ett litet 6 kg paket nar det lika val finns
en mindre bil i ndrheten. Da chaufférerna kan tacka ja eller nej anser Férare 1 att det beror pa
att de ”“sma” bilarna har tagit rast just da.

En av dagens leveranser skall ske vid stadsbiblioteket i Goteborg dar en omfattande renovering
pagar. Val framme sa finns det bara en infart till byggarbetsplatsen och den éar kraftigt
begrdnsad. Fler lastbilar &r pa vag in pa samma gang. Forare 1 forklarar att pa dessa platser
finns det tva typer av leveranser. Dels de som han sjdlv som bara vill komma snabbt in och fa
sitt gods levererat for att sedan snabbt kunna dka dar ifran. Men sen finns det dven de som
bara har en enda stor leverans som skall till byggarbetsplatsen och de har en tendens forklarar
Forare 1 att inte ta sa stor hansyn till om de blockerar viktiga in/utfarter eller viktiga
vandplatser. | detta fall sa skapades det manga flaskhalsar. Som tur var sa tog inte leveransen
sa lang tid idag utan Foérare 1 kunde komma dérifran igen redan efter 15 minuter. Men han
forklarade att ibland kan han fa sta och vanta valdigt mycket langre.

Vid en annan leverans senare under dagen sa fick Forare 1 backa i motsatt riktning for att spara
tid da han hade sin kommande leverans i motsatt riktning.

Klockan 11.10 ar Foérare 1 framme vid baksidan av Le Pain Francais vid Avenyn. Godsgatan ar
valdigt trang och lastbilarna maste samsa med de parkerade bilarna. Det &r precis att Férare 1
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kommer in med sin lastbil. Om bilarna parkerar fel blir det extra trangt vilket hande honom en
gang. Da rakade entréskylten till Le Pain Frangais ga sonder nar Forare 1 kom foér ndra med
lastbilen for att bilarna stod for [angt ut i gatan.

Klockan 11.23 ar forare 1 tillbaks mitt emot stadsbiblioteket dar han var tidigare pd morgonen.
Observation 2

Forare 2 forklarar att hans omrade i Sisjon ar valdigt enkelt och rutinmassigt. Ett lugnt och skont
omrade. Val pa vag till Sisjon mots Forare 2 av kder pa E6:an och bestammer sig da for att ta en
annan vag for att pad sa satt eventuellt undvika att bli fast i trafiken. Han visste inte om det var
ett langt stopp i trafiken eller om det var ett stopp dverhuvudtaget. Han sa att det &r ju aven
en liten chansning da det lika val kan vara stopp pa den alternativa vagen som han véljer i stallet.

Val i Sisjon sa ar det inga storre problem med trafiken och transporterna. De flesta platserna ar
enkla att komma till pa. Forare 2 aker dock in pa samma gata ett flertal ganger. Vid ett tillfalle
sa forklarar han att han tar leveranserna i lite omvand ordning for att det &r en butik som inte
Oppnar forran klockan 10 och han valjer da for att spara lite tid genom att aka till en annan kund
forst.

Observation 3

Vid dagens forsta leverans for Forare 3 ar allt valdigt smidigt vad galler tillganglighet och lastkaj
m.m. men sjalva trafiken i sig ar valdigt stressande. Forsta leveransen dger rum vid Lilla
Bommen 3 och vid sidan om lastkajen sa finns en garageinfart for bilar. Bilarna som kommer
och skall in i garage bokstavligt tranger sig forbi hans lastbil. Forare 3 berattar att detta ar en
valdigt vanlig hdandelse, att folk stressar chaufférerna i trafiken och att folk har svart att lugna
ner sig och vdanta nagon sekund extra. Forare 3 berattar att detta ar ett valdigt stressigt arbete,
det ar stort fokus pa tid och att hinna med allt under sa kort tid som méijligt. Ibland har han sett
nya kollegor som efter en dag har akt hem gratandes for att stressen har varit sa hog. "Tank dig
sjalv att du far en last med 12 paket dar du inte vet vart adresserna ar, sa ska du aka runt och
leta efter adresserna och samtidigt ha koll pa tiden”. Férare 3 berattar ocksa att dkarna inte far
paverka sa mycket sjalva, fraktsedlarna ar redan forutbestamda och det skall 16sa sig pa utsatt
tid. Mycket tack vare all denna press sa kor manga som idioter och ténker inte pa flodet i
trafiken utan enbart pa sig sjdlva. Tack vare detta sa planeras inte kérningen optimalt heller.
Utan det som kravs ar lang erfarenhet av samma omrade for att kunna axla pressen. Det galler
att fa rutin pa grejerna.

Strax innan 10 nar Forare 3 ar vid Tingsratten i Goteborg sa far rutten avbrytas dd han maste
prioritera aviseringarna till privatpersonerna. Forare 3 skall nu aka upp till Johanneberg,
Kjelloergsgatan 8. Tog nagra minuter innan han hittade ratt adress. Kérde upp och ner for
samma gata nagra ganger (backade upp). K| 10.04 ringer Forare 3 till “privatpersonen” dar han
hor i dess telefonsvarare att kunden arbetar pa Ice Bug. ”Privatpersonen” med aviseringen
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visade sig vara ett foretag. Aviseringar skall egentligen bara ske till privatpersoner, forklarar
Forare 3, Darav var det onodigt att avbryta rutten.

Forare 3 forklarar ocksa att inge bil dr utrustad med en traditionell GPS. Han pastar att det ar
for dyrt. Daremot finns det en inbyggd GPS i handdatorn som haller koll pa dkarna sa att de inte
”solar”. Forare 3 har dven en annan GPS i bilen som skall fora data sa att speditéren kan se 6ver
om Forare 3s distrikt eventuellt skulle kunna ah en el-lastbil istallet.

Klockan 10.58 &r Forare 3 tillbaks vid Tingsratten dar han var forut da han fick avbryta for en
avisering.

Observation 4

Forare 4 anser att mycket med godstransporterna pa paketbil redan ar sa effektiviserade. Han
menar att de ar s pressade som det redan ar, tidspress och hinna med allt under dagen. Sa
han tror inte att det finns sa mycket som kan goras i dagslaget for att effektivisera.

Forare 4s forsta leverans for dagen gar mot Johannebergsgatan via korsvdagen och
Scandinavium. Vid en senare leverans far forare 4 backa valdigt langt in genom en trang vag
och stanger dven da in en annan lastbil som inte kommer ut tack vare den tranga vagen.

Dagens leveranser har innehallit manga korta stopp och manga tranga gator. Férare 4 har dven
nagra ganger fatt vanda da han missat vissa gator och fatt kora en extra vdanda for att hitta ratt.

Observation 5

"Forarna bestdmmer rutterna helt sjidlva”, berdttar Forare 7. Han har for det mesta
utleveranser, med vissa upphamtningar som aviseras under dagen. Han har dven expresspaket
att ldmna ut, som ar till privatkunder. Detta gor att han maste avbryta sin rutt for att Iamna av
expresspaketeten och sedan far han aka tillbaka och fortsatta sin planerade rutt. Detta skedde
under dkturen da han akte forbi ett stélle pd grund utav ett expresspaket. Forare 7 sa att han
skulle aka tillbaka till stallet senare men att han forst var tvungen att lamna av expresspaketet
inom en viss tid. Han anvander sig av fraktsedlar aven under fard.

Observation 6

Forare 6 hade 71 sandningar att leverera, samt ett obestamt antal upphamtningar som kom
med aviseringar i handdatorn under turens gang. Han rdaknade inte paket, utan sandningar. Han
berattar att det far max vara 70kg/sandning, darav manga korta stopp och fa paket att lamna.
Forare 6 berattar aven att han ofta far kdra 2 varv pa grund utav att alla butiker inte ar klara for
avhamtning som han skall ha med sig tillbaka till terminalen. Han kérde samtidigt avlamningar
och upphamtningar.
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Det pep i hans handdator nar en hamtning fanns att gdéra, som han fick vaja att acceptera eller
neka, beroende pd om han ansag att han hinner eller ej. Hans rutt bestod utav Johannebergs-
omradet och omradet inom Goteborgs vallgrav. Forare 6 berdttade att forarna inte anvander
sig utav en GPS eftersom det kostar for mycket enligt foretaget. Han berattade dessutom att
det gar oftast 1 budbil och 1 lastbil pa samma omrade, dven om detta ar nagot speditdren sager
att de inte vill. Forare 6 har alltid samma omrade att leverera till.

Enligt forare 6 ar vdagarna valdigt brotiga med massa byggen. Miljdanpassade vagar gor att han
ofta behdver ta omvagar, vilket i sig bidrar till langre transportstrackor. Det ar koéer vid
Tingstadstunneln. Enligt Forare 6 har det dock minskat sedan inférandet utav trangselskatt.

Observation 7

Forare 7 borjade sin tur med att forst svanga forbi en station och tanka gas. Detta tog ca 10
minuter och klockan var ca 8.30. Det var kber pa motorvagen mot centrum, speciellt innan
Tingsdagstunneln. Enligt Forare 7 sa var inforande av trangselskatt effektivt precis i borjan, men
han anser att fordonsvolymerna nu ar tillbaka till det gamla och koerna lika langa.

Fardturen bestod utav manga stopp med leveranser av paket. Det var inga leveranser till
privatpersoner utan endast foretag, oftast butiker.

4.2.3. Leverans
Observation 1

Forare 1 forklarar att hans storsta problem ar att fa tag pa kunder. Detta problem aterkommer
om och om igen under hela dagen. Det medfér merarbete och sena leveranser forklarar Forare
1. Exempelvis far han aka tillbaka till en plats han nyss besokt eller i varsta fall ta med sig godset
tillbaks till terminalen.

Forare 1s forsta leverans skall till Lindex pa Avenyn. Da han inte far parkera precis utanfor
butiken maste Forare 1 parkera bilen pa en tvargata lite langre bort. Leveransen i sig gick anda
ganska fort, 20 minuter tog det ungefar fran det att han borjade lasta ut ur lastbilen tills dess
att han ar tillbaka igen. Da kunden har betalt for extratjanster far Forare 1 dven lagga lite av
leveranstiden pa att bara in varorna in genom butiken.

Den andra leveransen I&g precis bredvid den férsta s& bilen star kvar. Aven denna kund har
betalt for extratjanster och skall fa sina varor levererade in genom entrén. Da kunden finns
tillganglig pa 1:a vaningen maste Forare 1 forst ta bort allt emballage och béra in det. Som tur
ar finns anda en varuhiss som han kan anvanda sig utav upp for forsta trappan foljt av en vanlig
hiss for att komma upp for den andra trappan. Allt detta tar anda mycket tid for Forare 1 och
leveransen tar allt som allt 25 minuter.
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Infor sin tredje leverans sa forklarar Férare 1 att han brukar ringa till kunden for att de anda
aldrig brukar svara och det leder alltid till ett atertag. Forare 1 forklarar att det ar lite knepiga
kunder. Nar deras paket sedan ar tillbaks pa terminalen sad anlitar de en annan firma som
kommer ut till terminalen, hamtar ut paketet och kor det till kunden for att dven bara upp det.
Sa Forare 1 berattar att paketet forst maste sorteras och kdras ut for att sedan tas tillbaka och
sorteras igen. Invanta den andra leveransfirman och sedan bli utkdrt och levererat till kund.
Valdigt stort sloseri anser Forare 1 och inget han kan gbra nagot at da systemet fungerar som
det gor.

Klockan 09.40 sitter Forare 1 i bilen igen och skall precis ta och aka vidare for dagens femte
leverans men da det inte framgar tydligt pa fraktsedeln vart leveransen skall sa forsoker han fa
tag pa personen som skall ta emot den. Forare 1 far inte tag pa ratt person forran Klockan 09.57
och da far han dven reda pa att den skall levereras bakom stadsbiblioteket. 20 minuter har nu
nastan gatt sedan vi satte oss i bilen (17 minuter stillastaende).

En av dagens leveranser sker till Café Brogyllen vid Landala Torg. Leveransen i sig tog max 3
minuter. Trots att leveransen har gick valdigt fort forklarare Forare 1 att den nog danda var lite
onodigt, det hade redan varit en bil i detta omrade tidigare pa morgonen. | och med att det var
ett sa pass litet paket sa kunde den bilen gott ha tagit med sig detta paket ocksa anser Forare
1, da han inte hade nagra andra leveranser i det omradet.

Efter leveransen uppe vid Landala Torg har Forare 1 akt vidare till Vasaplatsen. Innan han akte
dit ringde han till kunden och férklarade att han strax var pa vag. Nar Forare 1 ar framme sa
star det tvd man och vantar pa att fa ta emot deras leverans och hjalpa till med att rulla pallen
fram till kundens dorr.

Bland de sista leveranserna for dagen finns det en restaurang med bland kunderna. Forare 1
forklarar att han har forsokt leverera till den kunden vid ett tidigare tillfalle men att han aldrig
har lyckats hitta dit. Forare 1 ringer till kunden men ingen som svarar. Det verkar som att det
ar fel leveransadress pa fraktsedeln och det leder till ett atertag.

Klockan 12.07 ar Forare 1 klar med dagens leveranser och forklarar att han kommer att ha med
sig tre stycken atertag for dagen da kunderna inte har svarat.

Observation 2

Leveranserna for Forare 2 gar valdigt smidigt. De flesta leveranserna tog ungefar 2-5 minuter
vardera. Pa ett stalle fick Forare 2 vanta i nagra minuter da han var pa plats for tidigt, det var
till en butik som 6ppnade forst klockan 10.

Senare under dagen sa sker en leverans till Willys i Sisjon. Nar Forare 2 anldnder sa ar det tva
andra bilar redan inne vid lastkajen fran samma speditor. Forare 2 forklarar att den ena bilen
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som star inne kor mediciner och kréaver speciell utrustning ombord. Den andra bilen kor
antagligen liknande varor som han sjalv men har blivit packad fran en annan terminal.

Vid dagens slut sa har allt levererats i tid och inga atertag behdéver goras. Forare 2 forklarar att
det i stort sett aldrig hander att han far ett atertag med sig till terminalen.

Observation 3

Dagens andra leverans for Forare 3 dger rum vid Gothia Towers (Massgatan 24). Inne ar det
som i Nordstan, ganska valplanerat med godsmottagningen. Men det har varit Hastmassa har
tidigare i veckan som var sa det ar lite omstruktureringar for tillfdllet. Denna gang far Forare 3
parkera och stélla sig en bit bort fran ordinarie lastkaj. Férare 3 far tag pa personalen via telefon
09.02. Klockan 09.10 (8 minuter senare) kommer personalen och tar emot varorna och lamnar
dem dar pa lastkajen.

Forare 3 forklarar att i vanliga fall kan han ha tre olika leveranser till tre olika lastkajer som ligger
nagra meter ifran varandra bara, men da de inte ar sammanhéngande sa maste han anda
forflytta bilen emellan dem.

Efter det sa gar nagra leveranser valdigt bra fram tills Forare 3 kommer fram till Goteborgs
Tingsratt (Ullevigatan 15). Har skall det levereras 3 pallar och 6 paket. Trots att Tingsrdtten anda
ar relativt nybyggt sa finns det ingen bra godsmottagningsplats. Pa baksidan av Tingsratten finns
en smal liten ingang dar de tar emot gods. Har far personalen gora iordning med plats for godset
som Forare 3 kommer med. Detta arbete tog visserligen inte sa lang tid, ca 1 minut. Férare 3
behover &ven har skjuvhjalp for att lyckas fa in de tunga godsen i det tunga
mottagningsrummet.

Forare 3 forklarar att blanda storlekar pa paketen ar valdigt dumt. Vi ar nu hos en kund (MP
Gardin) dar han dven brukar leverera langa rullar som oftast blir skadade under frakten for att
de ar sa langa och otympliga och dven for att tidigare forare oftast inte tar sig tid for att surra
fast dem ordentligt.

Nasta leverans skall till stadsbiblioteket i Goteborg. Klockan ar nu 10.25. Stadsbiblioteket ar
under renovering. Just idag nar vi anlander ar det ganska lugnt, bygget haller pa att bli klart
utvandigt. Men det finns ingen bra planering vad galler godsmottagning. Férare 3 tar en
chansning och pratar med en av forestandarna pa bygget. Pallen Forare 3 har skall till
biblioteket. Forestandaren pa bygget tar med Forare 3 in i biblioteket upp till 2a vaningen for
att dar hitta personalen (10.37). Till saken hor ocksa att fraktsedeln inte har nagot
telefonnummer. Denna leverans hade Forare 3 en lang diskussion om med formannen pa
terminalen tidigare pa morgonen. Han ville namligen fa den aviserad da han vet att det &r svart
att fa tag pa ratt folk pa liknande byggen. Forare 3 far tag pa ansvarig personal som foljer med
ner for att bestdmma hur de skall ta emot varan. De ber Férare 3 att kora runt till andra sidan
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(Berzeliigatan) (10.41). Val dar ar det fortfarande inhagnat och med hjdlp av arbetarna
monterar de ner en del av stangslet och Forare 3 kan rulla in den tunga pallen (10.55).

10.41 maste
flytta pa bilen
for att kunna
leverera

10.25
Anlander till
Stadsbiblioteket

10.37 hittas
mottagaren

10.55 ar
leveransen klar

Figur 10 Tidsbeskrivning av leverans vid Stadsbiblioteket i Géteborg, observation 3

Det tog Forare 3 12 minuter att hitta ratt mottagare, 4 minuter for att komma ner till bilen igen
och 14 minuter att flytta bilen och fa ut varorna. Hela leveransen tog 30 minuter.

Nu ar Forare 3 tillbaks vid Skanegatan och Tingsratten dar han var tidigare idag innan
aviseringen. Har ar det ocksa ingen smidig godsmottagning. Anledningen till att Férare 3 inte
levererade till haktet forut nar vi var har ar for att aviseringarna gjorde att han var tvungen att
avbryta rutten. Aviseringarna avser paket till privatpersoner och skall ske mellan 10-12.

Forare 3 forklarar att det maste till nagot drastiskt. Detta ar inte hallbart sa som vi har det idag
och som det utvecklas. Det blir allt stressigare for akerierna och staderna blir allt trangre. Elbil
som de haller pa att planera for tror inte Forare 3 pa, det kommer inte finnas batterikapacitet
for det. Han anser att det enda ratta ar att fa till lasthubbar dar man samlevererar allt till. Men
hur det skall ga till 4r en bra fraga. Staden Hamburg pastar Forare 3 ar ett bra exempel pa en
billds stad, men hur de har lyckats med det vet han inte riktigt.

Observation 4

Vad galler tekniken sa ar den valdigt valkommen anser Forare 4. Han gillar teknik men ibland sa
ar den snarare i vagen. Som exempelvis handdatorn. Den ar seg, den har foraldrade funktioner,
det ar pilligt att fylla i uppgifter, speciellt uppgifter som ror paket som ej blir levererade utan
maste atertas. Det tas en hel del tid och bygger upp mycket frustration i en vardag som redan
ar hart pressad anser han. Men det ar naturligt vis en kostnadsfraga ocksa tror Forare 4, han
vet inte hur gamla dessa handdatorer ar.

Forare 4 berattar ocksa att det finns varierat “bra” kunder. Tandlakarna ar det jobbigaste for
de har oftast sina kliniker i vanliga hyreshus och oftast finns det inga bra hissar m.m. Och det
ror sig sallan om nagra enstaka paket utan en normal leverans kan besta utav 10 st paket i
varierad vikt. Han fortsatter att beratta att han vanligtvis har minst 5 atertag/dag och att dagens
leverans bestar utav 60-70 st fraktsedlar. Han brukar inte rakna dem, det hander valdigt sallan
i alla fall och han gora det om det kdnns som att det ar for manga. Forare 4 forklarar att han
maste kdnna att han hinner med att leverera alla leveranserna under dagen ocksa.
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Vid dagens forsta leverans

som sker vid Statsteatern ar e '
; : I har forsokt leverera till Er i
det inga direkta problem, a till Eridag

enbart handdatorn som Vénligen kontakta oss p3 telefon 031

' ) Vara telefontider vardagar 08.00-17.00 =
segar. Tar tid, ar seg och Notera sidndningsnumret, och uppge det alltid i kontakt med oss. a
Forare 4 far skriva in samma Extra distributionskostnad kan tillkomma.
sak flera gé’mger for att Lagerhyra tillkommer fr o m 4:e dagen. Se faktablad. = -
maskinen inte reagerar il i g%
(samma  bokstav). Mitt ;tdmgs / )} % :
emot Stadsteatern ligger - -
Gittarshoppen som tyvarr Vénligen §

Oppnar forst kl 11.00. Vilket
medfor att ingen ar dar och

Bil 148

kan ta emot paketet. Forare |

4 far da gora ett dtertag pa
g gp Figur 11 Droppkort vid ej levererat gods, observation 4
detta paket och lamnar ett

s.k. ”Droppkort” pa dérren som han fyller i.

Nasta leverans sker till Jarniabutiken. Leveransen innehaller ett trasigt lysror, kunden far
reklamera detta sjalva. Detta upptdcktes redan pa terminalen, men da skadan skett innan
terminalen sa maste varan koras ut till kund och kunden sjalv far reklamera till leverantoren.

Vid en senare leverans dar Forare 4 har sju sandningar (nio paket), dar det storsta paketet ar
100x50x50 cm far vi hora att det for ungefar 1 timma sedan var en lastbil frdan samma speditor
ddr med enbart nagra smapaket. Férare 4 fragar sig da varfor inte lastbilen kunde ha tagit hans
last ocksa.

Nasta leverans som Forare 4 har leder till ett atertag. Leveransen skall till ett bygge vid Chalmers
som pagatt ett tag. Forare 4 har bara en adress och inget telefonnummer till mottagaren. Han
forklarar att han egentligen inte far vistas pa en byggarbetsplats da han ej bar ratt utrustning
for det (hjalm m.m.), plus att det ar ett flertal aktdrer pa platsen sa att hitta ratt skulle kravas
en valdig massa tid vilket han inte har. Darfér blir detta en retur.

Klockan 10.54 sker nasta leverans som ager rum vid Chalmers baksida (25 paket). Smidig
mottagning och bra utrustning (vagn) finns att lana. Chalmers har ett fint system, liknande det
som finns vid Kungsportsplatsen med en samlastningscentral (Stadsleveransen) och sedan sa
levererar Chalmers sjalva ut paketen till ratt institution.

Under dagen har det varit manga kunder som inte svarat sa Forare 4 har med sig en del returer.
Det forklarar han ar ganska vanligt anda. En kund som tidigare inte svarade hor av sig senare
och vill pa nagot satt anda mota upp honom for att kunna motta sitt paket. De kommer 6verens
om att de skall motas vid Vasaplatsen dar han kommer att ha lite leveranser om en stund.
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Mottagaren ringer senare igen da hon inte hittar och Férare 4 far vanta en stund innan hon
dyker upp.

Observation 5

Leveranserna skedde i omradena Molndal, Johanneberg, industriomrade utanfor MéIndal samt
Korsvagen och City.

Foraren anvdnde sig en del ganger av en liten vagn for att transportera paket. Vid tre tillféllen
blev Férare 7 valdigt frustrerad och arg eftersom han inte hittade paketen i bilen. Enligt honom
var paketen sma och hade ramlat ner bland de andra paketen. Men samtliga ganger fann han
paketen i bilen och kunde utfora sina leveranser. Forare 7 blev frustrerad och arg ytterligare en
gang da han hade svart att fa ut ett paket fran bilen, pa grund utav att paket var daligt lastat
och intryckt bland andra paket. Vid flertalet gdnger ldmnade han av paket till en och samma
byggnad, vari flera olika foretag finns. Han fick Iamna av paketen till samtliga foretag var for sig
och forflytta sig genom byggnaden och dess olika vaningar.

Observation 6

Forare 6 ringde infor de flesta stopp till kunden for att forsdkra sig om att kunden var pa plats
sa att han inte behovde aka till en plats i onédan. Han far namligen inte lamna ett gods utan
paskrift fran mottagaren. Denna regel har inforts pa senare tid pa grund utav manga stolder,
beradttar Forare 6. Han beratta dessutom att han brukar kanna pa sig vilka kunder som kommer
vara mer svara att fa tag pa och leverera till. Vet Forare 6 inte adressen till personen sa ringer
han alltid. De flesta avlamningar skedde snabbt pa grund utav att det handlade om korta
avstand och han kunde kéra in valdigt ndra med bilen. De flesta avlamningarna var sma paket.
| stort sett gick det mesta smidigt och fort. Forare 6 berattar att mycket hanger pa hans goda
erfarenheter. Lasten var bra placerad férutom ett paket som gjorde att han fick lasta om i
lastutrymmet eftersom paketet var langre bak.

Enligt Forare 6 ar omraden som Johanneberg mer krangliga eftersom det ar privatpersoner som
han oftast inte vet adressen till. Exempelvis sa var det en leverans som Forare 6 inte viste
adressen till sa han ringde till privatpersonen som fick beskriva vagen dit.

Forare 6 ringde senare en privatperson som inte var hemma, vilket féraren hade misstankt.
Personen svarade och sa att han var bortrest och ville ha paketet utkdrt pa mandag istéllet.
Enligt privatpersonen var det tydligen éverenskommet vid kdpet av varan med avsandaren att
det skulle levereras pa mandagen. Enligt Forare 6 ar detta ett fel i systemet hos Speditor 1.

Det skedde en hel del atertag under dagen. Enligt Forare 6 brukar det vara i snitt tre
stycken/dag, men denna dag var det fler an sa. Paketen fick aka tillbaka till terminal. Forare 6
far pa grund av atertagen fylla i lappar for alla paket som inte blev utkoérda, vilket tar tid. Men
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det gjordes efter alla leveranserna. Nar Forare 6 inte kunde fa tag pa kunderna lamnade han
ett meddelade att han hade gjort ett leveransforsok och skulle lamna av paketet pa terminalen.

Observation 7

Ibland ringde Forare 7 till féretagen innan han anldnde pa platsen, vilket resulterade i att han
inte behovde sta och vanta pa att personalen skulle komma ut och ta emot paketen.
Centralstationens terminal var dessutom standigt bemannad vilket sakerstallde leveransen.

Storsta delen av leveranserna skedde i Nordstans underjordiska terminal. Har spenderades i
stort sett hela Forare 7s arbetsdag. Vid Ahléns lastbrygga fick Férare 7 hjalp, butikspersonalen
tog emot godset och han behovde bara slappa av det pa bryggan. Samtidigt plockade han upp
tvd paket som var en del av hans upphamtningsrunda. Vid OoB:s lastbrygga fick Férare 7 kora
ivdg varorna en langre stracka sjalv, med pall-lyften, da han inte kunde parkera bilen narmare.
Vid Condecos brygga fick han ga en bit for att hamta vagn och pall. Han fick packa om eftersom
pallen inte fick plats i hissen. Efter att ha gjort detta och borjat ga sin tur upp mot cafét, insag
han att det var fel pall. Han fick ga tillbaka och packa om. Darefter borjade han kora upp varorna
pa vagnen. Vagen upp till cafét var lang och det tog minst 10 minuter att bara komma upp till
cafét. Gangarna var krangliga, likt en labyrint och Férare 7 fick anvanda sig av hiss och Idsa upp
flera dorrar.

Vid nasta lastbrygga parkerade han lite for langt ifran. Pall-lyftarens hjul fastnade mellan
lastflaket och bryggan. Vid ett tillflle tog Forare 7 fel pa en lastbrygga, och da fick kora tillbaka.

Ett dterkommande fel vid de flesta lastbryggorna var att de saknade en trappstege for att latt
komma upp till lastbryggan fran vagen. For att komma upp fran vagen fick Férare 7 hoppa upp

pa.

En del kunder var inte alltid pa plats vilket ledde till vdntan foér Férare 7. Over telefon kom han
dverens med kunderna om att han istallet skulle lamna deras varor under upphamtningsrundan
senare under dagen.

Observation 8

Observation 8 gjordes utanfor porten for godsleveranser till kopcentrumet Arkaden. Fyra
stycken godstransporter anlande kort efter varandra och ockuperade gatan utanfér porten. En
lagerarbetare 6ppnade porten men hjalpte inte till vid utlastningen, detta skotte chaufférerna
sjalva. Den forsta och storsta lastbilen var Postens. Lastutrymmet var ndstan tomt och
chaufforen lastade ut nagra pallar med gods. Strax efter att Postens lastbil hade anlant kom en
mindre godstransport fran LBC. Strax efter denna kom tva till, en fran DHL och en som tillhorde
Ahlsell. D& gatan var mellan tva byggnader och det skedde ombyggnationer pa gatan langre
fram, kunde inte lastbilarna kora rakt fram for att komma ut. Lastbilarna fick istallet backa ut
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vilket tog valdigt lang tid pa grund av det begrdnsade utrymmet. Gatan bakom dem var hart
trafikerad av bade fotgangare, cyklister, privatbilar, lastbilar, bussar och sparvagnar.

Senare observerades en avlastning uppe vid Kungsportsplatsen, korsningen Vallgatan och
Korsgatan. Dar stod en lastbil och skulle leverera gods till Kungsgatan.
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Figur 12 Karta observation 8; Lastbilen (grén) dr parkerad vid Vallgatan, godset skall levereras till kunder pG Kungsgatan
(gatan ovanfor); karta hémtad fran here.com

Chaufforen var borta i flera minuter pa grund av det stora leveransavstandet fran kunden till
lastbilen. Efter att ha fragat chaufféren varfor han parkerat sa langt bort svarade chaufforen att
den gatan har korforbud efter klockan 10 och att han darfor var tvungen att parkera pa den
parallella gatan istallet. Detta medforde att han fick ga valdigt langt for att lamna av godset till

kunde i flera omgangar da det rorde sig om flera olika kunder och det marktes pa chaufforen
att han var upprord och besvarad 6ver detta.

4.3. Intervjuer

Intervjuerna kommer att redovisas utefter fragor fran intervjumallarna som vi har anvant oss
utav (se bilaga 1 och 2). Respondenternas svar har sedan sammanfattats under respektive

respondent och fraga. Respondenterna som vi har intervjuat kommer fran Speditor 1, Speditor
2, Akeri 1 samt Akeri 2 och presenteras i denna ordning har nedanfor.

Hos Speditoér 1 har vi intervjuat tva personer. En Leanspecialist och en dkeriansvarig (Service
Partner). Leanspecialisten arbetar med deras motsvarighet till Lean Productions filosofi och ar
i stort sett helt analogt med Toyotas Lean Productions filosofi. Leanspecialistens syftet ar att
arbeta med forbattringar, oavsett forbattringarnas omfattning. Och detta sker i samarbete med
funktionscheferna i organisationen. Akeriansvarig hos Speditér 1 ar s.k. Service Partner ansvarig
vars ansvar ar avtalen mellan Speditéren och Akerierna. Respondentens funktion bestar utav 4
personer och de arbetar med underentreprendrer till 99 %. Arbetsuppgifterna bestar utav
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moten, att arbeta med nyckeltal, resurshantering, utbildningar for chaufférerna, kundmoten,
ruttoptimering och olika sorters projekt.

Pa Speditor 2 har vi intervjuat en Driftschef och en Kvalitets controller. Driftschefen har sedan
tidigare arbetat mycket med Lean pd Scania och har darfor under de senaste aren fatt en allt
mer Leaninriktad tjanst inom Speditér 2s organisation. Kvalitets controller foljer upp
forbattringar m.m. sa att det som framforallt driftscheferna sager att de skall leverera, att det
verkligen levereras eller ocksa ger en forklaring pa varfor det inte har levererats.

Respondenterna hos Akeri 1 arbetar med planeringen av distributionen. De planerar upp det
dagliga arbetet for dkeriets chaufforer genom att ga igenom tidigt pa morgonen dagens
leveranser.

Den sista respondenten som har intervjuats och delgivit sina tankar och idéer &r dgare av Akeri
2.

1. Hur ser dygnet ut?

Speditor 1 forklarar att under kvallen anldnder langdistans distributionen fran andra stader, till
exempel mellan Goéteborg och Stockholm. Deras gods kors in i terminalen for att fordelas pa
respektive gate, varje gate avser en del for den lokala distributionen. Klockan 22 pa kvallen
laddas en DC-fil (Distribution Control) ner som fordelar godset mellan respektive gate (tartbit)
och hur godset skall férdelas mellan lastbil respektive paketbil. Under natten sa placeras sedan
godset ut pa gaterna efter DC-filens anvisningar. Klockan 06.00 borjar sjalva distributionen och
haller pa till ungefar klockan 12.00. Efter lunch sa borjar chaufférerna med sina hdmtningar. De
far aviseringar via sina handdatorer. Detta sker fram till arbetsdagens slut, vilket ar vid klockan
17.00. Efter det borjar den s.k. outbound processen, vilket innebar att langdistans
distributionen borjar med bilar fran Goteborg till andra stader, exempel till Stockholm. P3
kvallen/natten anlander bilarna till respektive stad och processen borjar om fran borjan.

Distributionsplanerarna for Akeri 1 berattar att deras dag borjar ca klockan 05.30 pa
terminalen. Det ar nu forst som de far information om dagens gods som skall distribueras i
Goteborgsomradet. Dagen innan far det inte reda pa hur nastkommande dag kommer att se
ut. Speditdrens DC-system har styrt under natten hur godset ska fordelas ut pa de olika gaterna,
samt om det skall med lastbil eller paketbil. Distributionsplanerana tar da och gar igenom
godset for att fa en 6verblick éver hur det ser ut, om godset gar in i lastbilarna baserat pa hojd
och volymbegransningen. De tar dven hansyn till hur manga stopp som volymen gods kraver sa
att det ar jamnt fordelat mellan chaufférerna och sa att alla chaufférer hinner med att leverera
allt under arbetsdagen. Detta bygger mycket pa erfarenhet forklarar Akeri 1. Respondenterna
for Akeri 1 har varit chaufforer tidigare i sitt arbetsliv och gar darfor mycket pa
fingertoppskansla vid fordelningen av godset mellan chaufférerna och gaterna. De forklarar att
de dven maste ta hansyn till att chaufférerna skall hinna med sina aviseringar (upphamtningar)
senare under dagen ocksa.
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Resten av arbetsdagen spenderar respondenterna fran Akeri 1 pa kontoret. De gar igenom vad
som gick ratt respektive fel dagen innan. De analyserar felleveranser, skador, reklamationer,
atertag, andra eventuella fel och varfor dessa handelser intraffat. De moter inte chaufforerna
nar de aterkommer pa eftermiddagen utan respondenterna fran Akeri 1 slutar sin arbetsdag
klockan 14.00. Chaufférerna lossar sjalva vid terminalerna vid arbetsdagens slut.

2. Vem bar ansvaret under sjalva transporten (distributionen) av godset?

Speditor 1 forklarar att de har kontakt med akeriledningen som har ansvar infor chaufforerna.
Chaufforerna far sedan i sin tur information fran akeriet om hur arbetsdagen ser ut. Under
sjalva transporten sa har speditoren inte sa stort ansvar utan det blir ett mer sekundart ansvar
som de besitter.

Akeri 1 forklarar att efter lastningen ar klar och kontrollerad &r det férarens ansvar att fa det
levererat till kund. Ar det aviserat sa &r det férarens ansvar att det levereras i tid. Och om det
hander nagot oférutsett under arbetsdagen som férhindrar eller forsenar leveranserna, ar det
forarens ansvar att ringa till kund, saga att han ringer fran speditoren, och att en forsening
kommer att ske. Speditdren och akeriet slapper ansvaret efter att foraren aker ivdg pa sin
dagliga rutt, for nar féraren lamnar terminalen har féraren godként detta ansvar forklarar Akeri
1.

Sen hander det att dven speditdren kan gora fel forklara Akeri 1. Gods som placeras pa fel gate,
inte ar registrerat i systemet m.m. Akeriets ansvar ar d& att stoppa felet pa terminalen och
atgarda misstaget.

3. Hur fungerar samarbetet med speditor/akeri/forare?

Speditor 1 forklarar att de samarbetar med akeriet och férarna via First Choice tavlor. Det ar
ett satt att kunna styra och aterkoppla. En del av arbetet ar att kolla hur arbetarna mar och
kanner sig. Darefter tittar de pa nyckeltal dar de balanserar mellan kvalitet, produktivitet och
finansiella nyckeltal. Darefter sker en aterkoppling med gardagen, dess problem och vad som
gick bra.

"Vi strdvar efter aktivt ledarskap inom vdrt féretag. Det dr vdldigt viktigt
vem det ér som leder gruppen, tryggt ledarskap”

Enligt Speditdér 1 &r det viktigt inom transportbranschen att géra det man &r bast pa.
Speditérerna planerar godset, akerierna &r bra pa att dga fordonsflottan och koéra ut
leveranserna. Samtidigt anser Speditor 1 att det ar i granssnittet, mellan speditér och akeri,
som de storsta sloserierna uppstar. Speditor 1 antyder att det ar mellan speditéren och akeriet
som det hander jatte mycket och de storsta varningstecknen existerar.

Akeri 1 tycker att samarbetet fungerar bra 6ver det hela.
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Sjélvklart férséker vilésa ndgra problem at dem (speditéren), vi férséker
ju vara sa flexibla som mdjligt och inte skylla ifrén oss ndr vi gor fel”

Planerarna fran Akeri 1 forklarar att det &r dem som star mellan speditéren och chaufférerna.
Speditoren kan ta det mesta direkt med chaufféren da de ar kontrakterade, men chaufforen
far ga via Planerarna for dkeriet.

4. Hur ser samarbetet ut med kunden?

Enligt Speditor 1 ar det avsdandaren som bestammer leveranssattet och att speditoren set till
att det blir utkért. Ar mottagaren inte hemma vid leveranstidpunkten sa far mottagaren
(kunden) sta for en extraavgift. Speditor 1 tror att mottagarna kommer i framtiden att bli allt
mer intresserade for hur leveransen kommer att ske, vilket mottagare inte bryr sig sa mycket
om idag. Speditor 1 berattar att allt fler och fler nu borjar att fa leveranshinder och darfor
kommer detta leda till ett 6kat medvetande om leveransen hos mottagaren.

“For vi dr ju bara en utférare av ett bestdllt uppdrag. Vi gér ju ndgonting
som ndgon annan har bestimt”

Speditor 1 antyder att de inte funderar kring varje paket, utan utfor endast tjansten som ar
bestalld av avsandaren.

Men Speditor 1 forklarar ocksa att i samband med implementering av stora kunder dker de med
forarna for att presentera speditéren och forarna for den nya kunden. Syftet ar att fordjupa sig
i vad kunderna verkligen vill ha och behdver. Med mindre kunder sker inget samarbete utan
endast utleveranser i form utav ordinarie rutter.

5. Hur arbetar ni med effektivisering under transport?

Speditor 1 berdttar att det inte alltid ar sa latt att arbeta med effektivisering pa terminalerna
och under transporterna. Manga férare gor sina egna rutter och pa sitt egna vis utifran den
verkligheten de sjalva har uppfattat och utifrdn det som de sjalva anser ar det béasta sattet.
Detta ar kanske inte optimalt ur ett rent strikt perspektiv. Utmaningen ligger i att identifiera
vad som ar bra och daligt, och vad som bara ar en uppfattning och asikt.

”Pratar vi Lean sG ska man ju aldrig ta i saker mer én tvd ganger”

Enligt Speditor 1 sa ar fylinadsgraden i en bil en viktig parameter for effektiva transporter. En
annan faktor ar antalet stopp som en chauffor ska gora. “Atertag fdr inte ske!” Det leder till en
missndjd kund och att speditéren maste fora in paketet annu en gang i DC-systemet, sortera ut
det samt kora ut det pa nytt. Darav ar det viktigt att bilarna inte blir lastade med fér manga
stopp.
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Speditdr 1 berattar om ett projekt som de provar under en manad. Det kallades for “Home
Delivery”. Projektet handlar om att under en tid prova utkoérning pa kvallstid till kund, for att
kunna underlatta for kunden. Detta ar under prov och resultatet aterstar att se.

Ett annat planerat projekt som Speditor 1 har pa gdng ar ruttoptimering som gors live. Syftet ar
att kunna styra transporterna genom att maxa varje bil med antal stopp automatiskt via ett
tekniskt system. Idag gors detta manuellt och dkerierna maste sjdlva fordela godset. Far det
inte plats i en bil far det dverblivna godset omfordelas pa annan bil och detta bestams idag
alltsa manuellt.

Ett annat omrade dar det finns mojligheter for effektivisering ar behandlingen av vardegods
pastar Speditor 1. Vardegods stalls och lases in vilket tar mycket tid. Detta anser Speditor 1 ar
onddigt da stolderna inte sker inne pa terminalen, det ar ett kraftigt bevakat omrade och
stolderna ar minimala. Stolderna som sker ar oftast i form av bedragerier dar nagon har bestallt
i nagon annans namn och utfor stolden under transporten. Detta anser Speditor 1 snarare ar
ett samhallsproblem.

Andra satt Speditor 1 arbetar med effektivisering ar att de har lagt mycket fokus pa
handdatorerna och att forbattra processerna med fraktsedlar for att det skall bli battre.

Akeri 1 anser att ett satt att effektivisera ar att forsoka undvika att ha tva bilar som kér pa
samma gata eller till samma kund. Ett annat satt som de antyder ar en storts effektivisering ar
att forarna sjalva bestammer och lagger upp rutten pa kunskap om sina kunder. Exempelvis om
en forare har en upphdamtning i ett omrade senare under dagen sa brukar foraren vanta med
leveranserna till det omradet och gor det i samband med upphamtningarna, for att spara tid
och minska transportstrackorna.

En annan metod for effektiva transporter ar anvdandningen av GPS pa lastbilarna for att spara
vart de befinner sig forklarar Akeri 1. Akeriets trafikledning kan se vart lastbilarna befinner sig,
nar en avisering kommer in meddelas den narmsta bilen for att utféra upphamtningen.

6. Tillampas Lean och i sa fall hur?

Speditdr 1 tillampar Lean Production genom sitt anpassade program som i stort satt ar helt
analogt med Toyotas Lean Productions filosofi. Mycket av forbattringsarbeten bygger pa
ruttoptimeringarna men respondenten papekar att detta arbetssatt inte ar sa enkelt i trafiken.
De faktorer som gar att arbeta med ar volymtyp pa omradena, geografin samt volymmangden.
Utifran detta arbetar akeriansvarige for Speditor 1 och hans kollegor dagligen med att anpassa
volymer och effektivisera ruttplaneringarna.

Hos Speditor 1 arbetar de med en variant pa Lean Productions dagliga styrning. Speditor 1
berattar att med hjélp av dessa tavlor far féretaget med arbetarna. Leanspecialistens uppgift
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ar att folja upp alla funktioner sa att de ligger utefter bestamd plan samt att vara med i
utrullningen av “Performance Dialoge”.

Hos Speditor 2 infordes ett mer omfattande arbete med Lean 2012 (4 ar sedan). Innan dess sa
fanns det inget standardiserat arbetssatt med just Lean. Driftschefen som kommer fran en
organisation med ett valdigt tydligt arbetssatt med Lean hade darfor mycket kunskap med sig
till sin nya organisation. Respondenten kom tidigt med iden till féretaget om de s.k. Pulstavlorna
for att kunna fa en daglig uppfoljning, vilket ar ganska basic egentligen inom Lean. Speditor 2
hade sedan tidigare nyckeltal som de arbetade med det skedde ingen direkt uppfoljning av
dem. Speditor 2 forklarade att det var lite en “det har ju redan skett, varfér ska vi fokusera pa
det som har varit” - filosofi. Vilket gjorde att de inte fick ndgon uppfdljning pa incidenter som
skett. Speditor 2 forklarar att de tog upp detta med transportledningen for terminalen hon/han
arbetade pa. Transportledningen blev valdigt intresserad av detta nya arbetssatt och nar val
ledningen blivit informerad om effekterna sa infordes detta pa alla terminaler. Genom att infor
Pulstavlorna sa gav detta ett systematiskt arbete med avvikelser forklarar Speditor 2.

Respondenterna fran Speditdr 2 berdttar att arbetet med Leanimplementering borjade hos
transportledningen och cheferna. Forst nar cheferna fatt se genomslagskraften med
Leanarbetet sa togs det vidare till ledningsgruppen och arbetet med affarsidén for att sedan
implementeras i hela foretaget. Chaufférerna var bland de sista att fa arbeta med Lean berattar
Speditor 2.

For att kunna fa en rod trdd med pulstavlorna sa pushade respondenten fran Speditor 2 mycket
for att de nyckeltalen som arbetades med pa pulstavlorna ocksa var de siffrorna som var
viktigast for hela foretaget. For att kunna fa en rod trad genom hela organisationen, vilket de
nu ocksa har fatt, dven uppe pa ledningsniva férklara Speditor 2.

Akeri 1 visste inte vad Lean Production var nar fragan stilldes under intervjun. Efter att
begreppet hade férklarats ansdg Akeri 1 att de inte anvande Lean. Enligt Akeri 1 sa gér det inte
att ha nagon standard eftersom godsmangden, flodet ar sa olika fran dag till dag och vecka till
vecka.

“Det dr liksom som det dr, rétt s har vien kund uppe i Angered som har
16 pallar som kommer ut pd en lastbil och det kan vi ju inte ta pd den
befintliga bilen utan da far vi ha en extra resurs ddr. Och sen réitt som
det dr sG kanske en bil dr ute i Sisjén, nagon bastuklubb ddr som har
képt massa bastuaggregat”

S& beskriver Akeri 1 det. Den enda standarden Akeri 1 anvander sig av ar de standardiserade
omradena men efter det fordelas godset ut beroende pa hur det ser ut. Chaufférerna kor
samma omraden varje dag. Pa detta vis anser Akeri 1 att de anvander sig av ett standardiserat
arbetssatt, men nagon Lean anvands inte.
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Enligt Akeri 2 s& ar det mest effektiva sattet det som &r just nu idag. Tartbiten (omradet for
foraren) ar sa pass liten sa chaufforen kan valdigt latt pa egen hand ldgga upp rutten sjalv. Det
ar ocksad ungefar samma leveranser varje dag anser Akeri 2 och darfér behdvs inte rutten
forandras. Akeri 2 forklarar att det tacksamma med detta arbete &r att det &r s& standardiserats.
Hade det varit helt olika leveranser varje dag sa hade det behovts goras helt nya planeringar
varje dag men det behovs ju inte nu. Chaufférerna har valdigt standardiserade arbetssatt, som
ar samma varje dag. Varje bil har sin sa kallade "tartbit”, vilket &r de fordelade omradena. Darfor
ar forarnas omrade ocksa valdigt begransat. Tack vare detta vet trafikplaneraren ocksa vart
varje bil befinner sig forklarar Akeri 2.

7. Har forbattringsarbetet lett till nagra forandringar?

Speditér 1 menar att det definitivt har sett forbattringar i och med den forbattrade
uppfoljningen av avvikelser som den nu arbetar med. Men det finns en hel del aterkommande
fel som inte lyfts upp forklarar Speditor 1. Exempelvis ar felaktiga adresser, inga telefonnummer
pa fraktsedeln osv. dar chaufforen vet om att det ar fel eller att varan inte kommer att bli
levererad. Men detta ar fel som inte lyfts upp och tas tag i berattar Speditor 1.

Speditor 2 forklarar att de har valdigt sma mojligheter att paverka sin verklighet sa som den ar.
Det finns manga regler och bestdmmelser som finns och som kommer, som de maste ta hdansyn
till och som de inte kan paverka sa mycket. Utan detta ligger utanfor deras kontroll, hos
transportstyrelsen och trafikverket framforallt anser Speditor 2.

Mycket av ansvaret for de fel som gors ligger hos avsdandaren av gods anser Speditor 2. For
speditéren ar bara en utférare av en tjanst som de far tillhanda information om. Sa de flesta
felen har da redan skett hos avsandaren av gods pastar Speditor 2.

8. Paverkas férarna av forbattringsarbetet?

Speditdr 1 borjar med att forklarar att forarna kan paverkas bade positivt och negativt, det
beror pa vad som gynnar féraren. Det kan handla om att minska belastningen pa vissa bilar
medan andra far mer belastning. Ibland kan det handla om att ta bort vissa linjer.

“Det dr ibland vdldigt svdrt att fa folk att férsta att de kanske gér ett
onddigt arbete”

Speditdr 1 berattar att om de kanske papekar att for ndgon att deras arbete dr onddigt sa kan
responsen latt blir defensiv och att personen i fraga inte forstar varfor det dr onddigt da
hon/han gor detta varje dag. Personen i fraga tror att hon/han gor ratt i och med att personen
som arbetade dar innan gjorde sa.

"Att dd fa ndgon att se vad som dr vérdeadderande och vad som inte ¢r
det, de dr svart manga génger”
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Speditdr 2 forklarar att nar Lean inforts hos dem sa fick chaufforerna sedan sjalv arbeta med
Lean och effektivisering genom att ta fram en standard for hur hytterna i bilarna skall se ut. Vad
som skall finnas dar, vart det i sa fall skall ligga/sitta osv. sa att det blir en standard i alla bilar
och att alla bilar ocksa da halls stadade och iordning. Vilket gor det lattare de fa gangerna som
chaufforen far kdra nagon kollegas bil forklarar Speditdr 2. Och detta skall tydligen ha varit
valdigt omtyckt utav chaufférerna.

9. Vilka hjdlpmedel har chaufféren under transporten?

Speditdren 1 forklarar att de anvander sig utav ett program som forkortas DC, vari alla gator
och adresser ligger. Det ar en dator som har allt, den ger ett optimerat satt for i vilken ordning
allt ska koras ut. Chaufférerna far sedan ett "Delivery scheet”. Pa dessa star det hur allt ar tankt
att det ska levereras. Speditor 1 berattar att forut arbetade de enbart med 16sa papper, men
numera sa blir det allt mer och mer att chaufforerna skall arbeta och ha det i sin handdator
men att pappren fortfarande finns som en backupp. Det ar den ruttoptimering som speditoren
anvander sig utav forklarar Speditor 1.

“Sen blir det ju sd bra som férarna sdger att de kér, sé bra som omrdadet
fungerar och det dr ju ddr jag tror att man kan géra lite till”

| bilarna finns GPSer forklarar Speditdér 1 men de anvands som ett 6vervakningssystem for att
kunna hantera upphdmtningar pa ett effektivt satt. Omradena ar uppdelade i zoner och via
GPSen kan narmast bilen lokaliseras for att hamta upp paketen.

Det finns inga GPSer ombord pa bilarna berattar Speditoér 2, som chaufférerna kan anvanda sig
utav. Utan de har ju sina fraktsedlar som de gar efter helt enkelt och sin erfarenhet. Sa systemet
ar valdigt beroende av vilken personal man har.

Det tar ocksa mycket mer tid for chaufféren med GPSer forklarar Speditor 2, de skall knappa in
och programmera dem istéllet fér att bara lara sig sjalv sitt distrikt. Ett exempel som Speditor 2
har observerat tidigare med GPSer har varit framfoérallt viadukter, att de inte tar hansyn till
hojden pa fordonen och att nar chaufforerna da har forsokt anvanda sig av GPSer sa har det
resulterat i skador pa fordon och i vissa fall lasten da viadukten har varit for |ag for lastbilen. Sa
det viktiga har ar att ha bra distriktchaufforer som kan sitt omrade poangterar Speditor 2.

Under intervjun berattade Akeri 1 att standardbilar inte har GPS.

"Fast jag tycker personligen att GPSerna inte dr bra i stadskérning. Ldser
du en karta frén start som vi har gjort fran bérjan, dé ldr du dig
samtidigt gatorna som ligger runt omkring och hur du kér”

Men vissa lastbilar har GPSer och detta bestdms beroende pa vilket omrade bilarna kors inom.
Ett stort geografiskt omrade dar det ar langre korstrackor mellan kunderna, i ett sadant omrade
anvands GPS for att chaufférerna ska hitta ratt. For mindre omraden som férarna kor
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regelbunden inom, dag in, dag ut, varje vardag i veckan, behdvs det inga GPSer eftersom
forarna lar sig rutten utantill. Inlarning for detta repetitiva arbete tar endast cirka 2 veckor
forklarar Akeri 1.

Akeri 1 berattade dven att alla lastbilar har GPS pa sig sa att akeriet ska kunna spara lastbilarna
och se vart de befinner sig. Chaufférerna kan bara ringa in till dkeriets trafikledning om de inte
hittar en adress. Trafikledningens personal kan, tack vare GPSen, se vart lastbilen befinner sig
och déarefter vagleda chaufféren till ratt adress.

Ett annat hjalpmedel som chaufférerna har dr handdatorerna forklarar Akeri 1. Dessa anvands
for att checka in och checka ut paket. Utdver det &r det inga fler hjalpmedel, och Akeri 1 anser
att nagot ytterligare hjalpomedel inte behdvs.

Nar Akeri 2 fick frdgan angaende chaufférernas hjilpmedel s& svarade de sdhar:

"Hjélomedel dr inget som direkt behévs. Det tillfér ingen nytta for
chaufforen, inte i citydistributionen i alla fall”

Akeri 2 syftar pa att om leveransomradena ar mer omfattande och spridda, kan en GPS vara till
hjalp. Dessa omraden kan vara svarare for en ny chauffér att lara sig, an vad omradena i
Goteborg City ar. Men inne i City finns det ingen direkt nytta for hjalpmedel for forarna.

“Ndr de vdl dr inne i sin tdrtbit s har de ju alla gatorna bredvid
varandra”

Ett hjalpmedel som Akeri 2 anser skulle vara till fordel for chaufforerna ar trafikinformation live
nar de befinner sig pa vagarna. Ett exempel han angav ar att ifall det skulle uppsta
trafikstockning pa vagen sa skulle de bli informerade om detta och om eventuella andra vagar
for att slippa bli stdendes stilla i trafiken.

10. Vad foér utbildning far chaufférerna?

Utbildningarna chaufférerna far fran Speditér 1 &r speditérens introduktionsutbildning,
utbildning inom service och kundbemotande, yrkeskompetensutbildning som obligatorisk samt
utbildning om handdatorerna.

Akeri 1 forklarar att férarna inte far ndgon utbildning inom ruttplanering utan alla forare far var
for sig lagga upp sin rutt pa egen hand. Daremot har de gatt en utbildning for anvandandet av
handdatorerna. Utéver utbildningen med handdatorn s& anser Akeri 1 inte att nagon ytterligare
utbildning inte behovs.

Akeri 2 berattade under intervjun att chaufféren inte far ndgon direkt kontinuerlig utbildning
utan att hon/han lérs upp av den som hade omradet sedan tidigare. Férarna kan darefter, om
de kanner for det, andra pa sitt upplagg sa att det passa hon/han sjdlva pa basta satt.
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11. Hur fungerar ruttplaneringssystemet?

Enligt Speditor 1 gor speditoren ett avtal med akeriet och en ruttgenomlysning av samtliga
omraden. Samtliga omraden och stopp laggs in i ett system. | systemet dras streck mellan alla
stopp for att rita upp en rutt. Forandringar gors for att hitta basta mojliga rutten och tack vare
systemet fas en beraknad tid for varje rutt. Enligt Speditor 1 fungerar detta system med +/-5
%. Med hjalp av materialet som fds fran systemet diskuteras avtal fram med akerierna.
Akerierna ansvarar sjalva for att fa ut allt och véljer sjalva antalet bilar per rutt. Med hjalp av
detta system kan uppfdljningar av rutterna goras for att gora analyser om vad som fungerar bra
och mindre bra. Detta arbete gors kontinuerligt och &r tids- samt sdsongsberoende. Darefter
gors forandringar och nya anpassningar hela aret. “Det ar ju levande”, uttrycker Speditor 1 det
som.

Speditdr 2 pratar om ett nytt system som férkortas DPS, som de arbetar med for att se om de
skulle kunna anvéandas i framtiden. Det ar ett mycket mer komplicerat GPS system dar de kan
mata in mycket mer data och sedan fa en tydligare rutt. Men det ar langt in i framtiden det
systemet. Det skulle vara en eventuell [6sning pa viaduktproblemet for de vanliga GPSerna.

Under intervjun berattar Akeri 1 om att férarna sjilva bestimmer och lagger upp sina rutter.
De har eget ansvar for att arbetet ska utféras och godset levereras. Forarna blir tilldela ett
omrade och en viss mangd gods men darefter bestammer de sjalva hur de ska kora ut godset.
Mycket av forarnas rutt styrs av aviseringarna som kommer in under arbetsdagen. De har ett
tva-timmars gap vari godset som ar aviserat maste hamtas fran kund. Tiderna for detta ar
antigen férutbestamda eller bestamda av kund. Det &r ju till 90 % privatpersoner som Akeri 1
kor ut till forklarar de. Kunderna far en forhandsavisering fran speditdéren som ringer till kunden
eller skickar SMS om att mellan kl tio och tolv sa kér en bil hemma till dig. Och da far kunden
vara hemma och de tiderna ar ju valdigt viktigt att chaufforerna passar forklarar Akeri 1.

Akeri 1 forklarar att det ar speditdrens DC-system som planerar rutterna. Systemet gor en
grovplanering av rutterna. Varje sandning far av systemet ett nummer i lastordning.
Nummerordningen beskriver hur chaufféren ska lasta godset och sen hur utkdrningen ska se.
Och den stammer val till fifty- fifty kan man vl saga berattar Akeri 1. Men de pastar anda att
systemet kan justeras och blir battre och battre med tiden, vilket gor att det, enligt Akeri 1,
stammer till en 80-90%. Ur systemet fas darefter en korlista, som chaufférerna anvander sig av
nar de lastar pa godset fran terminalen samt under farden. Férarna bestammer sjalva i hur stor
grad de vill félja denna korlista. Ibland ar vissa butiker och kunder inte tillgangliga en viss
tidpunkt, vilket férarna maste ta i beaktning och déarefter sjalva lagga upp korrutten med hjalp
av korlistan.

Enligt Akeri 2 s& &r det speditdrens system som fordelar ut godset till de olika “tartbitarna”,
alltsd omradena, men sen far varje chauffor planera sin egen rutt. Oftast ar det samma aktur
som gors sa darfor vet ocksa chaufféren hur hon/han skall lagga upp sin leverans for dagen.
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4.4. Sammanfattning Observationer

Vara observationer startade vid terminalen hos Speditérerna 1 och 2. Mycket intressanta
handelser har observerats inom hela kedjan. Har foljer en kort sammanfattning utav de
viktigaste huvudpoéangen fran vara observationer.

Terminalen

Under sjalva terminalarbetet har vi fatt observera mycket ompaketering av godset som férarna
skall lasta pa sina bilar. Ompaketering fran pall till en annan pall eller ompaketering av smapaket
pa en gemensam pall. Det har dven manga ganger varit en dalig koll pad vad som skall packas
forst pa bilen och féraren har haft svart att hitta ratt bland allt sitt gods pa gaten. Sa mycket av
tiden har foraren fatt lagga pa att stuva om ordningen pa sin gate. S& mycket av forarens tid
har fatt ga at till dessa processer, sortera och lokalisera gods.

Den oordning som har observerats pa terminalerna har ocksa latt till ett mycket oaktsamt
hanterande av godset vid manga tillfallen. Gods som har kastats och slangts dar man inte ar
medveten om innehallet. Denna oaktsamhet resulterar ju tyvarr till att gods gar sénder som
mottagaren sedan i sin tur da maste reklamera och skicka tillbaka, vilket bidrar till mer
transporter.

Sorteringen som sker pa terminalerna ar framforallt manuell, i alla fall nar férarna sedan skall
se till sa att de inte har for mycket gods for sin rutt. Vid observation 6 sa forklarade foraren att
han fick gora en hel del dubbelarbete pa grund av att han dagligen fick gods som egentligen
skall med lastbilen och inte med i hans. Detta dubbelarbete hade pagatt i snart ett ar ansag
foraren.

Men innan sjdlva packningen har agt rum har mycket tid lagts ner pa in- och utcheckningen for
forarna. Vid ett tillfdlle sa beraknades tilden for utcheckningen uppga till 20 minuter. Vilket
leder till Iang stillestandstid for lastbilen.

Mycket av det vi har observerat har senare under dagen fatt direkta effekter pa leveransen
under transport. Exempelvis som i observation 3 dar féraren pavisar ett fel med leveransstallet
pa en pall. Diskussionen kring leveransstallet och om avisering skall ske till kund eller ej tar
ungefar 10 minuter. Pallen levereras dnda som planerat och det i sig resulterar som vi kan se
under rubriken Leverans for observation 3, sa tog leveransen totalt 30 minuter. Hade
leveransen aviserats hade den kanske bara tagit 10 minuter i och med att Forare 3 kanske kunde
akt till ratt gata direkt.

Nar vi ser pa sammanlagda tiden pa terminalen vid ett tillfdlle, exempelvis fé6r observation 4 sa
lades det ner 31 + 18 minuter pa ej vardeskapande aktiviteter som var att forst sortera paketen
och sedan checka ut for dagen. Att packa godset pa bilen tog sen 31 minuter ocksa. Totalt sett
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borde tiden pa terminalen kanske enbart ha varit 40 minuter med in- och utcheckningar och
lastning av bilen och inte 80 minuter som det tog vid denna observation.

Vid vissa tillfallen har foraren dven fatt invanta specialgods som exempelvis inlast vardegods.
Den processen forsenade vid nagra tillfallen foraren med 15 minuter.

Transport

Under transporten ar det forst och framst trafikstopp och olyckor som observeras som det
forsta hindret for forarna. Vid ett tillfdlle blev foraren stillastdende pa E6an och visste inte vad
stoppet berodde p3, foraren tog da en chansning och valde en annan vag. Den andra vagen ar
visserligen langre och det kunde lika val ha varit ett stopp pa den vagen ocksa, men féraren
valde att ta den risken.

Manga forare har ocksa pratat mycket om den stress som de kanner i sitt yrke, att de maste
hinna med alla leveranserna under en sadan kort tid och att det ar sa mycket att tanka pa. Vid
en observation sa valde foraren att backa i motsatt riktning for att spara tid. En annan forare
berdttar om stressen fran ovriga trafikanter som inte kan vanta nagon sekund extra och
bokstavligt talat knor sig forbi lastbilen. Samma forare forklarar ocksa att denna stress som de
har, om foraren inte klarar av att hantera den sa leder det manga ganger att de kor som idioter.
Kor sonder bilarna och godset som de har med sig.

Under transporterna har det dven framkommit manga ganger att det ar flera bilar fran samma
speditor och terminal som levererar till samma kund, men med nagon timmas mellanrum.

Forarna har ocksd ofta fatt avbryta sina rutter pa grund av sina aviseringar till privatpersoner
som skall prioriteras mellan 10-12. Vid ett tillfalle innebar det att foraren fick dka fran Ullevi
upp till Johanneberg och sedan tillbaka igen till Ullevi. Enbart for ett paket som skulle till en
privatperson vid Johanneberg. Denna privatperson visade sig senare pa plats dnda vara ett
foretag och borde darmed inte ha aviserats.

Bilarna aker oftast ocksa ute pa rutt nast intill onodigt korta strackor. 100 m = stopp, 100 m
-> stopp, osv. Vilket blir ett valdigt hackigt flode med manga start och stopp, start och sopp.

Skador har aven observerats under vara farder med forarna. Vid ett tillfalle sa forklarar Forare
1 att han forstérde taket pa entrén for en kund pd grund av att gatan ar for trang och bilarna
stod for langt ut i gatan. Tranga gator dar lastbilarna skall in pa ar vardagsmat for forarna och
bidrar till skador pa fordonet och dven pa andras egendom.

Val framme vid kunderna ar det manga ganger daligt planerat med in- och utfarter. Ett tydligt
exempel pa det ar byggnationen av stadsbiblioteket i centrala Goteborg. Dar fanns det bara en
smal infart for alla lastbilarna och vid ett sddant stort bygge &r det inte bara en lastbil som skall
in. Forare 1 forklarade att han ibland kan fa sta och vanta flera minuter for att fa komma ut igen
efter en sadan leverans for att andra lastbilar star i vagen och de flesta forarna tanker enbart
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pa sig sjdlva, menare Forare 1. Detta med daligt planerade in- och utfarter géller inte enbart vid
byggarbetsplatser utan dven pa andra gator och byggnader dar det ar tankt att de skall ta emot
stora mangder gods. Vid ett tillfalle fick en forare backa in pa en smal vag och blockera en annan
lastbil som redan var pa plats hos kunden.

Leverans

Infor och under sjalva leveransen har det i alla observationerna varit problem med att kunderna
inte har svarat nar forarna har kommit fram till dem vilket har lett till bade vantan och atertag.
Det har dven férekommit att férarna kor ut gods som de ar medvetna om att de inte kommer
fa levererat for att kunden inte kommer ta emot godset, inte ar hemma eller av ndgon annan
anledning. Det har lett till flertal atertag. Ett exempel pa det dr som vid observationen med de
trasiga lysroren. Foraren observerade felet pa godset redan pa terminalen men maste anda
kora ut lysroren till kunden som sjalv ska reklamera varan till avsandaren och skicka tillbaks det
nagon dag senare.

Ett annat problem med kunder som inte tar emot godset ser vi i observation 6. Dar har kunden
kommit 6verens med avsandaren av godset om ett visst leveransdatum, men féraren kommer
nagon dag for tidigt vilket resulterar i ett dtertag.

Vissa forare har upplevt tekniken som ett hinder i deras arbetsdag och da har de framforallt
syftat pa handdatorn som de skall anvanda sig allt mer utav. De flesta har uttryckt en dnskan
utav mer interaktion med ny teknik som exempelvis handdatorn men problemet med de
handdatorerna som de anvander sig utav idag ar att de ar valdigt foraldrade. Vilket gor att
hanteringen av dem tar lang tid, oftast som foéraren far géra om samma kommando pa
handdatorn flera ganger vilket upplevs som frustrerande.

Nagot som observerades vid ett flertal tillfallena var att det var alltid nagon fraktsedel som hade
fel eller saknade helt nodvandig leveransinformation sa som ratt adress, mottagarens namn
och telefonnummer. Detta problem observerades framforallt som ett stort problem vid
leveranser till Stadsbiblioteket i Goteborg. Det tog foraren 16 minuter att hitta ratt person och
det tog sedan ytterligare 14 minuter innan foraren hade fatt ut godset da han var tvungen att
flytta pa bilen till andra sidan av byggnaden. Det finns fler exempel pa
felinformationsproblemet. En férare hade ett liknande fel, han fick ringa runt till olika personer
i ca 20 minuter innan han kom fram till ratt mottagare.

Vissa leveranser har ocksa tagit valdigt lang tid for att foraren har fatt parkera sitt fordon en bit
langre bort fran kunden. Det ser vi exempelvis i observation 8 dar foraren fick parkera en gata
bort for att den andra gatan var avstangd for trafik efter 10.00. Foraren hade ett flertal
leveranser till den avstangda gatan vilket resulterade i mycket forlorad tid som gick at till att ga
fram och tillbaka den langa strackan.

56



Manga stéllen har haft valdigt daligt planerade godsmottagningar. Sma butiker kan vara en sak
men ett storre stille som exempelvis Tingsrdtten i Goteborg som antagligen kommer att
behdva ta emot en hel del gods, borde ha en battre mottagning. Foraren som skulle [lamna av
gods till tingsratten kom knappt in genom godsmottagningen pa baksidan for att det var sa
trangt och daligt planerat. Det som forvanar foraren ytterligare ar att Tingsratten ar en valdigt
ny byggnad och han forstar inte varfor de inte har téankt pa det nar de designade och planerade
for Tingsratten.

Nagra forare fick lagga mycket tid vid leveranserna pa att leta efter paketen i bilarna, trotts att
de sjalva anda har packat bilen tidigare pa morgonen. En av forarna marktes frustrationen extra
mycket hos och det gick en del minuter innan han hade fatt ratt pa alla paketen.

En av forarna forklarade att variationen av storlekarna pa paketen staller till det en hel del.
Framforallt for kunderna som ibland pa grund av detta mottar trasigt gods. Den stora
variationen pastar han bidrar till att packningen pa bilen blir svar och en del gods kommer i
klam. Det trasiga godset beror ocksa en del pa att vissa forare inte ar sd noga med att surra fast
godset ordentligt vilket resulterar i att det ligger och far runt under farden och skadas.

Vissa stallen hade trots samlastningsliknande terminaler som den i Nordstan manga ineffektiva
aktiviteter. Foraren fick ibland flytta bilen bara 50 meter for att kunna lamna till nasta kund.
Foraren fick ibland ga igenom som sma labyrinter for att komma fram till kunden och vid ett
tillfalle fick han packa om varorna for att pallen inte gick in i hissen.

Sen detta med att foraren maste springa runt i samma byggnad till flera olika kunder
observerades vid ett flertal tillfallen. Det innebar mycket ompackning for foraren och mycket
spring fram och tillbaka mellan de olika kunderna som dnda satt i samma byggnad. Har stéllde
vi oss fragan vad som egentligen ingar i férarens arbetsuppgifter. Detta resulterade i mycket
stillastdende tid for bilen och mycket langa leveranstider.

Trotts manga negativa saker som har observerats har anda vissa positiva handelser intraffat.
Exempelvis sa har vi leveransen som skedde till Chalmers Johanneberg. Dar har de en val
utvecklad godsmottagningsanlaggning. Lastkajen var i perfekt hojd for lastbil och vid sidan om
fanns en asfalterad ramp dar budbilarna kunde backa upp for, for att lattare kunna leverera
godset. Vil vid lastkajen fanns det lattillgdngliga hjalpmedel for foraren att lasta sitt gods pa sa
som vagn m.m. Inne pa terminalen hos Chalmers sd fungerade det sedan som en
samlastningscentral dar Chalmers sjalva senare levererar ut godset vidare till varje institution
pa omradet.

Nagra av forarna ringde sina kunder i forvag for att forsakra sig om att de var pa plats innan de
anlande for leverans vilket i de flesta fallen forkortade leveranstiden avsevart. Vid ett tillfalle sa
stod till och med tva representanter fran kunden redo for att hjalpa till att lasta av och ta emot
godset for att underlatta for foraren.
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4.5. Sammanfattning Intervjuer

Dygnet for respondenterna har vi fatt en uppfattning att det ser ganska snarlikt ut for dem alla.
Under kvdllen anldnder langdistansdistributionen fran andra stander, exempelvis fran
Stockholm som skall till Géteborg. Deras gods kor in i terminalen for att fordelas pa respektive
gate, varje gate avser en del for den lokala distributionen. Denna férdelning sker via Speditorens
datorsystem som fordelar godset mellan respektive gate och mellan lastbil respektive budbil.
Klocka 06.00 borjar sjalva distributionsprocessen och pagar till ungefar 12.00. Efter lunch sa
borjar chaufforerna med sina hamtningar. Férarna aterkommer till terminalerna senast klockan
17.00 da godset lastas in pa terminalen och sedan pa langdistans distributionsbilarna som avgar
pa kvéllen for att anlanda till nasta stad senare under kvallen/natten och processen startar
saledes om igen.

Mycket av ansvaret verkar ligga pa forarna, att fa det godset som ar lastat pa bilen levererat i
tid till kund. Men hur det utfors sker valdigt mycket pa egen hand utifran vissa
rekommendationer som foraren kan valja att folja eller att strunta i.

En av respondenterna forklarar att det ar valdigt viktigt inom en bransch som
transportbranschen att géra det som foéretaget ar bra pa. Vissa ar bra pa att férhandla om
leveranser och andra aktorer ar bra pa att dga fordon och kéra ut gods.

Respondenterna verkar ocksa enade om att kunderna idag inte ar sa medvetna om hur de véljer
att fa sitt gods levererat. Men fler och fler kunder verkar bli intresserade av smidiga leveranser
som passar dem och tar darfor reda pa mer information fran avsandaren innan de bestaller en
vara. Detta tror respondenterna beror pa att fler och fler kunder har varit med om leveranser
som har skett vid tidpunkter som inte passar dem sjdlva och det har inneburit merarbete fér
kunden i form av senare leverans och att de sjalva far dka for att hamta ut varan istallet. Detta
pastar respondenterna ocksa kommer stalla ett storre ansvar i framtiden pa avsandaren av
godset, att det blir ratt fran forsta borjan. Nagra har uttryckt det som att mycket av felen som
uppstar bestar utav handelser langre upp i kedjan redan fran avsdndaren av godset och att
avsandaren darmed ocksa borde ta ett storre ansvar for att fa saker ratt fran borjan.

Respondenterna och deras organisationer som har deltagit i denna studie far ses som ganska
nya inom omradet Lean, de har arbetat med det i upp till fem ar ungefar. Pa terminalen ar
mycket anda valdigt planerat och effektiviserat men att arbeta med effektiviseringsarbete
under transporten dr nagot nytt for dem. Som de sjalva uttrycker det sa far forarna sjalva lagga
upp arbetet valdigt fritt pa egen hand. Utmaningen ligger mycket i som en av respondenterna
uttryckte det: att identifiera vad som dr bra och ddligt och vad som bara ér en uppfattning.

Sen blir det sG bra som férarna sdger att de kér, sG bra som omradet
fungerar och det dr ju dér jag tror att man kan géra lite till.
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Det som respondenterna ddremot inte har samma asikter om ar hur standardiserat arbetet ar
Overlag. Vissa pastar att transporter ar valdigt standardiserat och att det kommer i stort sett
samma gods in till terminalerna varje dag vilket gor att tartbitarna som finns idag ar valdigt
effektiva. | och med att samma gods kommer in varje dag sa blir arbetet valdigt standardiserat
for forarna ocksa under sjalva transporten ute pa omradena. Andra respondenter anser
daremot tvart om att det ar sa stor variation i arbetet och att ingen dag ar den andra lika.

Hjalpmedel ar de flesta ganska éverens om att det inte behovs fler som det dr idag. GPSer m.m.
skulle enligt dem bara forsvara arbetet och skapa mer problem med den tekniken som finns
idag. Utan det basta pastar de ar att lara sig omradet pa egen hand och effektivisera utifran
det.

Den utbildningen forarna far ar fran den personen som hade omradet tidigare. Det dr den
kunskapen som de behover ha med sig anser respondenterna. Den ena mer ingaende
utbildningen som férarna genomgar ar hanteringen av handdatorn.
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5. Analys

I analyskapitlet kommer en observationsanalys att géras utifrdn vart ramverk (Lean production)
och empiri som har genomférts. Efter det foljer ett broavsnitt fran Lean Production och hur vi
har kommit fram till var modellanpassning. Sist i kapitlet sd redovisas Lean-Transport och dess
10 sléserier mer utférligt som arbetet har lett fram till.

5.1. Observationsanalys

| detta avsnitt sa kommer en nuldgesbild att presenteras utifran det vi har observerat med hjalp
utav befintlig teori fran Lean Productions sloserier. Vart processfonster ar fran det att
chaufféren hamtar sin bil/lastbil till dess att alla paket ar levererade. Utifran var empiri har vi
delat in nulagesbilden i tre delar, Terminal, Transport och Leverans med fokus pa de som
paverkar sjalva transporten i sig.

5.1.1. Terminalen

Pa terminalen ar det som beskrevs tidigare uppdelat i olika gater dar paketen star sorterade.
Varje gate representerar sedan i sin tur en "tartbit” som det allméant kallas for, en tartbit ar en
bit av en hel stad som exempelvis Goéteborg. Packningen av bilen tar i genomsnitt 45 minuter
till 75 minuter och under denna process sa sker fler olika delprocesser som chaufféren utfor pa
egen hand. Detta medfor att lastbilen/bilen ar stillastdaende under hela denna process.

Den forsta processen ar att gora en sa kallad incheckning. Hamta sina fraktsedlar och sortera
dem efter hur hon/han vill genomfora sin rutt for dagen och darefter att identifiera vart
paketen star.

Darefter sa paborjas sjalva packningsprocessen. Paketen/pallarna ar som sagt inte uppstallda i
ordning pa gaten utan forsta paketet som skall in i bilen kanske star langst bort och tvart om.
Darfor borjar alltid chaufféren med att sortera ut paketen och eventuellt packa om nagra. Detta
medfor en hel del omarbete och ompaketering for chaufféren. Forst att de maste sortera
paketen som de vill ha dem och sedan ocksa kanske att packa om en del av godset pa andra
pallar eller pa annat vis.

Det ar nu i denna process som flertalet av felen identifieras som paverkar transporten. Nagra
exempel pa detta ar:

- Hittar inte paket
Chaufforen maste ibland lagga flera minuter pa att leta efter paket som de inte hittar.
Det kan bero pa att paketet inte finns vid gaten eller att chaufforen har fatt en felaktig
fraktsedel.
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- Paket som forvaras inlast
Medfor oftast langre vdantan da chaufféren maste pavisa uppmarksamhet for att fa
godset framkort till sin gate fran det inlasta utrymmet.

- Paket som maste aviseras
Ibland har det uppmaérksammats gods som maste in i Production igen for avisering da
de skall till privatkund.

- Bristfallig information pa fraktsedeln
Ett exempel pa det ser vi fran observation 3 déar foraren ville fa godset aviserat da det
skulle till stadsbiblioteket och att ingen tydlig mottagare var angivet pa godset.

- Bristfallig kommunikation

En stor punkt i terminalprocessen ar den bristfdlliga kommunikation och samarbete som sker.
Oftast omedvetet mellan chaufférerna och forméannen pa terminalen. For i stort sett alla de
problem som nyss togs upp maste l0sas i samarbete med formannen. Dels har det oftast tagit
lang tid att fa pakallat formannens uppmarksamhet. Men dven nar chaufforen fatt presenterat
sitt problem ar det latt hant att féormannen oavsiktligt glommer bort chaufforens problem och
chaufféren maste da pa nytt pakalla férmannens uppmarksamhet.

Nar val allt &r packat och klart pa bilen sa skall chaufforen checka ut. Fa ett godkannande fran
formannen pa terminalen samt registrera alla ordrarna i handdatorn. Beroende pa hur manga
fraktsedlar chaufforen har for dagen har denna process en stor variation i tidsatgang.

Alla dessa delprocesser skapar forseningar och oftast inte langa forseningar var for sig, ndgon
minut ungefar har de uppskattats till. Men da ingen av dessa delprocesser ar vardeadderande
och néar de rdknas samman blir de en stor summa minuter som skulle kunna effektiviseras bort.

Utifran denna analys kan vi hitta ett flertal av Lean Productions sloserier, dessa ar uppstaplade
i figur XX héar vid sidan. Vi har lyckats att identifiera sex stycken av dessa.

[I. Vantan
IV. Fel processer
V. For stora lager (atertag)

VI. Onddiga rorelser
VII. Defekter
VIII. Outnyttjad kreativitet

Figur 13 Lean Productions slGserier; Terminal
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5.1.2. Transport

Nar allt arbete ar klart pa terminalen och chaufféren har checkat ut sa borjar sjalva
transportprocessen. Alla observationer som vi har gjort har paborja sin resa fran samma
terminal for att sedan dka in mot centrum bortsett fran en observation som gick ut mot Sisjon.

Det forsta problemet som vi har observerat ar olika former av trafikstérningar. Dar ingar bland
annat trangsel och olyckor. Framforallt trangseln ar en faktor som chaufférerna far handskas
med i vardagen. | forsta hand i form av stopp i trafiken eller langsamtgaende trafik. Men dven
en storre stress fran andra trafikanter och kanske inte alltid ute pa vagarna utan dven en
trangsel vid lastkajerna m.m. Denna miljo stressar férarna, det fick vi forklarat av Forare 3 dar
privatpersonerna bokstavligt knor forbi sig vid en av dagens leveranser. Forare 3 forklarar da
att manga férare som inte ar vana eller som har en ovanligt stressig dag hanterar detta pa olika
vis. En del forare kor som darar i trafiken och tar inte sa stor hansyn till trafikregler, andra forare
kan ses gratandes nar de lamnar arbetsdagen for att dagen har varit sa tuff.

En annan vanlig forekomst ar byggarbeten som pagar. Dels direkt i trafiken men aven vid eller
kring omraden dar godset skall avldmnas. Dels har vi exemplet vid Kompassen inne i City dar
det var byggnation pa gatan rakt fram vilket medforde att alla lastbilar var tvungna att baka
bakat igen for att komma ut. Men vi har dven det tydliga exemplet vid stadsbiblioteket dar det
tydligt under planeringsarbetet av renoveringen inte hade planerats for smidiga in och
utleveranser av gods.

Vader och arstider &r en annan faktor som starkt paverkar leveranserna. Kanske inte sa kraftigt
varje dag da det ar valdigt fa dagar/ar som det ar extremvader har i Goteborgsomradet. Men
det &r anda en faktor som dkerierna och speditérerna bor vara forberedda for.

Arstiderna och vinterdack for oss in pa regelmassiga hinder som finns i trafiken. Bland annat att
visa gator ar avstangds for trafik med dubbdack. Detta hindrar vissa fordon att lagligt dka in
eller genom gatan. Men det tydligaste exemplet ar det som vi sag vid Kungsgatan, dar en forare
hade fatt parkera sin lastbil pa en gata langre bort och fick ga en lang vag till kund. Att vissa
gator ar avstangda efter en viss tid och det medfor att om chaufféren anlander efter den tiden
sa maste hon/han parkera langre bort och sjélva leveransen kommer darmed att ta langre tid.

Sen har vi identifierat ett flertal sléserier som sker under och emellan leveranserna i sjalva
transporten. Dessa ar foljande:

- Otillracklig information
Har ser vi ett flertal exempel, bland annat felaktig adress pa fraktsedeln, eller att
adressen inte finns med 6verhuvudtaget. Har har vi igen det aterkommande exemplet
med Stadsbiblioteket dar det vid en leverans saknades ratt telefonnummer, vilket tog
chaufforen 20 minuter i telefontid for att hitta rdtt person. Det kan dven rora sig om
att det inte finns nagot namn pa adressaten eller att telefonnumret till adressaten inte
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stammer. Detta i sin tur gor att chaufforen oftast far gissa sig fram till vart leveransen
skall. | ett exempel som vi har sa tog det sammanlagt 30 minuter for chaufféren att
hitta ratt person som skulle motta leveransen.

- Oerfarenhet
Ser vi de gangerna som chaufféren har fatt vanda eller nar de inte riktigt hittar ratt vag
till adressen. Det kan ocksa utrycka sig i att de inte vet det bdsta sattet som rutten
skall genomforas pa. Detta leder oss in pa aviseringarna som manga ganger har visat
sig avbryta den planerade rutten. Detta kan vi se som ett tecken pa oerfarenhet vid
upplagget av rutten for dagen. Exemplet med Forare 3 som fick aka fran Ullevi upp till
Johanneberg och sedan tillbaka igen pa grund av en avisering. En avisering som visade
sig vara till ett foretag trotts att aviseringar enbart skall ske till privatpersoner.

- Aviseringar
Det leder som vi nyss var inne pa till att rutten far avbrytas och i vissa fall har det
inneburit resor genom hela staden.

Mycket av detta kan summeras i att det leder till en oregelbunden rutt eller ej optimerad rutt.
Vilket leder till onddiga korstrackor, besok pa samma gata flera ganger, hogre forbrukning, mer
utslapp och mer trafik.

Ett flertal ganger har lastbilarna som vi har observerat varit inne pa samma gata flera ganger

5 | figur 14 ser vi starten av

leveranserna for dagen.
Figur 15 visar hur bilen dker
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Figur 14 #1 Visualiserar fdrden foér observation 1. (1) R6d, (2) Grén, (3) Bld, dagens leveranser.

(4) Lila --> Ut
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Figur 16 #3 Visualiserar fdrden for observation 1, (1) --> Gul ldngst upp vdnster, (2) Ljusbld, (3) Brun, (4) Svart, (5) Rosa, (6)
Ljusgrén, (7) Gra --> Ut

Vi har ocksa exemplet med att samma foretag levererar till samma kund med bade lastbil och
paketbil. Observation 4a sa fick foraren forklarat utav kund att hans kollega fran samma
speditor och terminal varit dar ca en timme tidigare och lamnat ett litet packet. Forare 4a
fragade sig da varfor han inte kunde ha tagit det lilla paketet ocksa nar han dnda hade 9 st
packet till kunden. Detta innebar aven fler avbrott for kunden som maste pausa sitt arbete for
att ga och ta emot godset fran foraren.

Slutligen har vi problemet som vi har observerat med att det &r manga leveranser som sker pa
1 minut och sen dker chaufféren 100 m igen och lamnar 1 paket. Det resulterar i vadldigt manga
sma start och stopp under hela leveranserna. Detta ar framforallt vanligast med paketbilen da
de oftast levererar smapaket bara.

Aven under transporterna sa finner vi en hel del av Lean Productions sléserier.
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|. Overproduktion
[I. Vantan
IV. Fel processer

VI. Onddiga rorelser
VII. Defekter
VIII. Outnyttjad kreativitet

Figur 17 Lean Productions sl6serier; Transport

5.1.3. Leverans

Vid sjélva leveranserna sa har ett aterkommande sldseri varit manga stopp. Inte manga stopp i
den bemarkelsen att det har gjort manga stopp at samma mottagare utan att chaufféren har
akt 100 m, stannat for leverans, akt 100 m och stannat for leverans, om och om igen. Under
dessa korta stopp som har gjorts har det oftast levererats ett litet paket enbart.

Vi har aterigen har samma problem som tidigare med flera bilar fran samma speditér pa samma
plats och dven att samma bil dker pa samma gata mer an en gang. Enligt teori fran Lean
Production sager att en person aldrig skall rora vid en vara mer dn en gang och detta direkt
overfort pa vart fall innebar att en bil aldrig skall vara pa en gata mer &n en gang.

Ett annat exempel som har paverkat leveranserna negativt ar bland annat avstangda gator. Det
har gjort sa att leveranserna har tagit langre tid och bilen i sin tur har fatt sta stilla onddigt
lange. Anledningen till att leveranserna har tagit langre tid ar som tidigare beskrivits ar for att
chaufforen har fatt parkera langre bort och darmed fatt en langre gangstracka med sitt gods till
kund.

| nagra av fallen har leveransplatsen ocksa varit svar for chaufforen att na. | detta fall avser det
exempelvis hdoga vaningshus utan hiss eller att chaufféren maste dra godset genom flera gangar
for att komma fram till kund. | Nordstan observerades detta sldseri da foraren fick gd genom
flera gdngar och packa om godset for att det inte gick in i hissen innan han kunde komma fram
till kunden. Sa dven sa val planerade godsmottagningar som Nordstan har sina brister.

Det har dven forekommit nagra ganger att det har varit manga leveranser i samma byggnad
men pa olika stallen i samma byggnad. Gothia ar ett sddant exempel dar foraren fick flytta bilen
enbart 50 m for att kunna leverera till ndsta kund. Vilket bidrar till mycket start och stopp samt
i och ur hoppande for foraren.

Tidsbegrdansning ar en annan faktor som de behdver ta hansyn till men som oftast staller till det
ocksad for chaufférerna med deras leveranser. Dels har vi problemet med att visa kunder har
bestdmda tider som de forst kan ta emot leveranser pa. Det sag vi i observationen med kunden
som svarade nar foraren ringde men som blev arg for att det var inte det leveransdatumet som
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han hade kommit O6verens om med avsandaren. Ett annat aterkommande problem ar
butikernas olika 6ppettider som kan stélla till det. Oftast leder detta till att chaufforen far
prioritera om i sin rutt eller i varsta fall till ett atertag.

En process som for chaufforen tar mycket tid ar all sortering av fraktsedlarna och hanteringen
med dessa. Aven problemet med att ringa till kunden innan leverans har strulat en hel del i vissa
fall. Bland annat att kunde inte svarar eller att chaufféren har fel telefonnummer pa
fraktsedeln. Detta leder till onodigt lang vantan och i vissa fall att chaufforen far chansa pa att
kunden &r pa plats. De gangerna som kunden inte varit pa plats har det lett till en sen leverans
eller i varsta fall ett atertag. Detta leder oss in pa otillracklig information som vi varit inne pa
tidigare. Ej ratt leveransadress, fel telefonnummer eller fel namn pa adressaten.

Nagot som dven har varit tidskravande och frustrerande for chaufféren har varit de gangerna
som manga smapaket skall levereras till samma kund. Det har tagit tid for chaufféren att hitta
alla paketen och arbetsamt for foraren att bara med sig alla dessa till kunden.

Defekter dar en annan aktivitet som vi har identifierat bland leveranserna. Trotts att chaufféren
och férmannen pa terminalen identifierat trasiga gods sa har chaufféren anda varit tvungen att
kora ut varan till kunde for att kunden sjalv skall se att vara ar trasig och da ringa till avsandaren
for att gora en reklamation och sen skicka tillbaka vara till féretaget. Detta ar en enorm omvag
i hela processen.

Manga av alla dessa aktiviteter leder till n6diga atertag till terminalen och paketen maste oftast
tasifler an en gang.

|. Overproduktion
[I. Vantan
IV. Fel processer

V. For stora lager (atertag)
VI. Onddiga rorelser

VII. Defekter

VIII. Outnyttjad kreativitet

Figur 18 Lean Productions sléserier; Leverans

5.1.4. Summering Observationsanalys

Vi har i observationsanalysen lyckats identifiera féljande sldserier som finns inom Lean
Production:

I.  Overproduktion
[l.  Vantan
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H—Fronrspert
IV.  Fel processer
V.  Forstora lager

VI.  Onodiga rorelser
VII.  Defekter
VIIl.  Outnyttjad kreativitet

Figur 19 nedan ger en overgripande syn pa vart vi har lyckats identifiera dem.

Figur 19 Summering av observationsanalysen, vart finns slGserierna frén Lean Production

5.2. Leananpassning (Leantransport)
10 sléserier inom Leantransport

- Anpassning av Lean Production pd transport

1. Ejoptimala rutter

Utan optimala rutter ar risken stor att planeringen far byggas pa erfarenheten hos chaufforen,
som inte alltid ar tillforlitlig och ger det effektivaste tillvdgagdngssattet. Detta leder till en
mangd sl6serier, bland annat att chaufféren far stanna oeffektivt manga ganger, kora onddiga
strackor och fler transportbilar an nédvandigt kan komma att behovas.

2. Oerfarenhet
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Rutter och arbetssatt bygger mycket pa chaufforens erfarenheter och kunskaper. Innehar inte
chaufféren denna kompetens forloras effektiviteten. Detta sker dven nar foraren byts ut eller
avgar, vilket gor att vardefull kunskap gar forlorad. Oerfarenheten kan visa sig genom att
chaufforen ej vet leveransadress, inte kanner till omradet, det basta uppldgget for rutten samt
andra dagliga rutiner, sasom lastning och in-och utcheckning. Vid uppladrning av nya chaufforer
finns det stor risk for att chaufféren enbart lar sig hur den tidigare chaufforen gick till vdaga och
inte det basta och mest effektivaste sattet.

3. Overproduktion

Ur transportsynsattet ar for manga och for langa transporter 6verproduktion. Exempel pa nar
detta sker &r nar fler bilar (akerier) levererar till samma kund. Ett annat storre sldseri ar nar tva
bilar fran samma foretag levererar till samma kund eller omrade. Detta leder till for manga
stopp i foljd, ej optimerad ruttplanering vilket i sin tur leder till for mycket transport.

4. Bristfallig kommunikation och information

Bristfallig kommunikation mellan samtliga intressenter leder till ej optimalt och effektivt
tillvagagangs- och arbetssatt. Bland annat yttrar sig detta nar det ar svart att fa tag pa kund,
vilket i sin tur leder till atertag. Dalig kommunikation kan leda till sena leveranser och
missforstand i form utav att kunden forvéntar sig leverans vid ett senare tillfdlle. Om
kommunikationen inte fungerar som den ska kan chaufféren inte utfora ett korrekt arbete.
Otillracklig och okorrekt information leder till begransningar i arbetssattet. Detta sker nar
chaufforen inte far ratt adress, ratt datum och tid, ratt namn samt fel eller inget telefonnummer
till kund.

5. Samhaéllsbarrigrer

Samhallebarridrer forsvarare arbetet for transport. De maste identifieras och arbetas runt, for
att kunna halla effektiva transporter. Exempel pa sadana barridrer ar avstangda gator,
miljoregler samt daligt planerade lastplatser dar bilarna exempelvis har brist pa platsutrymme.

6. Omarbete

Exempel pa omarbete ar ompaketering pa terminal, omarbete av redan packat gods (gods som
packats och forflyttas mer dn nodvandigt) samt atertag. Omarbete leder till att resurser
anvands till icke-vardeadderande och onoédiga aktiviteter som forsamrar effektivitet och
forbrukar onddigt mycket resurser i form utav tid, pengar, personal med mera.

7. Oforutsagbara handelser

Oférutsagbara handelser sdsom vader, olyckor och haveri ar sléserier som existerar men ar
okontrollerbara. Trafik ar ett annat exempel som aven leder till stressade och 6verarbetade
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chaufférer. Aven om dessa sléserier ar utom foretagets kontroll bér de identifieras samt forsoka
arbetas runt.

8. Onodiga rorelser

Onodiga rorelser sker, till exempel, vid flera leveransensstopp sker i samma omrade eller
byggnad eller nar samlastningshubbar inte anvands. Nar bilen/bilar aker pa samma gata flera
ganger sker en annan form utav onddiga rorelser. Sloseri i form utav resurser och effektivitet
sker nar chaufforen maste gora ondodiga rorelser.

9. Vantan

Vantan omfattar alla stunder da bilen star still och inget vardeadderande arbete utfors. Vantan
kan daven uppkomma nar chaufféren far std och invanta kund vid leverans, vantan i trafik m.fl.
Vantan ar en stor sloseri som ar en foljd utav manga andra sloserier.

10. Defekter

Defekter, sett ur ett leveransservice- och sakerhetsperspektiv, omfattar sloserier sasom
atertag, forsenade eller missade leveranser, ej lastat gods samt trasigt gods.

5.3. Utforlig beskrivning sammankopplat med teori och empiri

Nedan foljer en mer utforlig beskrivning av Leantransports 10 sldserier. For att fa en trovéardiga
och forstaelseingivande grund kommer sammankoppling med rapportens teori- samt
empirimaterial att goras.

1. Ejoptimala rutter

Utan ruttoptimering maste chaufforen sjalv ldgga upp rutt pa egen hand, efter rutin och
erfarenheter. Nackdelen ar att arbetssattet kan komma att bygga pa hur saker och ting alltid
har gjorts, och inte pa basta méjliga satt. Utan optimala rutter ar risken stor att chaufforen far
stanna ineffektivt manga ganger, samtidigt som viktiga aspekter, sdsom kundens 6ppettider
och tillganglighet, inte tas med i beaktning. Under rutten maste chaufforen vid vissa tidpunkter
prioritera aviseringar som sker till privatpersoner. Rutten far avbrytas och utféras pa annat vis,
vilket leder till ej effektiva rutter och ej optimal rutt.

Under observationerna framgick det att samtliga rutter bygger pa chaufférernas egna upplagg
och nagon ruttoptimering gors inte. Visserligen sker en ruttplanering, enligt féretagen, dar gods
delas upp pa omraden. Men en optimal planering av sjdlva rutterna, eller nagon direkt planering
av sjalva rutterna, gors inte. Ruttplanering identifieras pa olika satt i teorin och i verkligheten
ute pa behandlade foretag. | denna rapports teori beskrivs ruttplanering som planering av den
direkta rutten och dess samtliga stopp och upplagg. Ruttoptimering ar darefter att endast hitta
basta mojliga ruttplanering. Fran samtal med naringslivet has en annan identifiering av
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ruttplanering och ruttoptimering gjorts, dar ruttplanering &r uppdelning av gods till
transportomraden, och ruttoptimering en direkt planering av sjdlva rutterna. Det sistnamnda
bendamns i teorin ruttplanering, och inte ruttoptimering.

| dagslaget tas inte trafikstorningar, sasom trangsel, byggen och olyckor, med utforligt i
planeringen av rutter. Foretagen arbetar heller inte speciellt aktivt med I6sningar runt hinder
som samhallsbarridrerna skapar. Avstangda gator leder bara till att chaufféren parkeringar bilen
pa gatan bredvid och gar en langre stracka. Aviseringar har inte tagits med vid fardturens
borjan, utan kommer in under arbetsdagen. Rutterna dr oregelbundna och ingen
standardiserad korstracka anvands. Vid flera tillfallen kor det tva bilar fran samma akeri, pa
samma omrade eller till samma kund.

2. Oerfarenhet

Erfarenhet hos chaufférerna ar en av deras storta verktyg. Samtliga chaufférer som har deltagit
i undersokningarna har sagt att deras arbete bygger framst pa egna rutiner, erfarenheter och
egna arbetssatt. Darfér blir oerfarenhet ett stor sloseri for transporterna. Oerfarenhet
forsamrar effektivitet och arbetssattet pa terminalerna innan avfard samt under sjalva
transporten och utdelning av godset. Desto mer erfaren féraren ar med lastning av sin bil desto
fortare gar det for foraren. Personen i fraga har sina rutiner, vet hur hon/han brukar lagga upp
sin rutt och darmed i vilken ordning godset ska lastat pa bilen.

Under transportfarden hjalper erfarenheten forarna att vélja basta vag. De kdnner till omradet
och trafikregler samt vilka gator som eventuellt ar avstangda. Vissa av forarna kunde dven
kdnna pa sig, tack vare tidigare erfarenheter, vilka kunder som eventuellt inte skulle vara pa
plats. Dessa kunder ringde de i forvag till for att minska risken att aka dit och forst da upptacka
att kunden inte ar pa plats. Att ringa i forvag forhindra att férarna spenderade en massa onéodig
tid och skapa ineffektivitet under utleveranserna.

3. Overproduktion

Till skillnad fran Lean Production &r transport en vardeadderande aktivitet i Leantransport. Det
ar denna aktivitet som skapar varde for speditérerna, dkerierna samt kunderna som koper
tjdnsten om att fa sin vara forflyttad hem till sig. Darfor ar transporter inte ett sloseri i
Leantransport, vilket det rdknas som i den traditionella Lean Production. Daremot ar
dverproduktion, i form utav for manga transporter och for l[anga korstrackor, ett viktigt sloseri
for Leantransport. Huvudaktiviteten ar transporter, men det ar dven tjansten, alltsa det som
erbjuds till kunderna. For manga frekvenser av transporter eller for langa, onddiga strackor, ar
stora sloserier for speditorerna och dess akerier men dven for samhallet.

| vara observationer har det observerats att det aker flera bilar fran samma speditdr inom ett
och samma omrade, ibland levererade de till och med till ssamma kund. Pa detta vis anvands
resurserna pa ett ineffektivt vis istallet for att samordna en enda bil till samma omrade och

71



kund. Detta ar dven ett sloseri for kunden, som maste avbryta sina dagliga sysslor for att ta
emot paket tva ganger. Kérstrackorna dubblas likt arbetsatgangen, transportfrekvenserna okar
samt kostnaden. Under observationerna upptacktes ibland att det var tva bilar pa ett och
samma omrade, fast fran olika speditorer. Ur ett transportsystemsatt som helhet ar detta ocksa
ett sloserii form utav éverproduktion, da dessa speditorer kan samarbeta for att minska antalet
bilar per omrade. Men den problematiken ar pa en helt annan niva med problemomraden som
konkurrens m.m. som férhindrar sddana samarbeten.

Andra namnda sloserier, sasom otillrdcklig information och ej optimala rutter, leder i sin tur till
annu mer overproduktion.

4. Bristfallig kommunikation och information

Bristfallig kommunikation leder till ineffektivitet for arbetaren allt ifran da foraren befinner sig
pa terminalen, under farden och fram tills paketen ar levererade. Pa terminalen kan felplacering
och felfordelning av gods ske. Dalig kommunikation leder till samre samarbete mellan
chaufféren och formannen pa terminalen.

Gapet mellan chaufféren och kunden 6kar ocksa om kommunikationen inte fungerar som den
ska. Far inte foraren tag pa kunden kan varan inte levereras, vilket leder till atertag som ar en
annan form av sloseri. Har kunden svart for att fa tag pa avsandaren eller speditoren och dndra
leveranstidpunkt kan det leda till att paketet skickas ut i onddan.

Under arbetets gang har det kommit till kinnedom att det rader ett stort gap mellan speditor,
akeri och chauffor som forsamrar kommunikationen. En av de negativa konsekvenserna ar att
chaufforens kreativitet inte utnyttjas da hon/han inte har samma mojligheter att komma till tal.
Personen i fraga far ingen chans till att beratta sin syn pa det hela och stimulera sin kreativitet
pa bdasta satt.

Under observationerna skedde det ibland att chaufféren inte fick tillracklig med information for
att kunna utfora sitt arbete korrekt. Detta ledde till extra arbete for att skaffa fram ratt
information sa att arbetet utférs som det ska. Exempel ar nar férarna ibland mottog gods men
ingen fraktsedel, eller vice versa. Ett annat exempel dr nar en adress avser tva olika omraden,
vilket inte gar att urskilja ifran informationen. Detta galler bland annat nar paketet ska levereras
till Chalmers, som avser bade Johanneberg och Lindholmen. Fel gods kunde da ges till fel forare,
vilket darefter fick omforflyttas till ratt férare med det korrekta omradet. Under farden kan
okorrekt information leda till att chaufforen aker fel och darmed har andra sloserier redan
uppstatt. Fel information om kund, adress eller datum ledde ofta till atertag och onddig
transport. Ett exempel ar nar en foérare var utanfér en kunds bostad for att leverera vara.
Foraren ringde personen i fraga som inte var pa plats och sa att han forvantade sig paketet forst
pa mandag. Paketet fick dtertas och kdras ut en annan dag. Detta var ett fel hos speditéren och
bidrog till sloserier i form utav atertag, omarbete och éverproduktion da onddig transport hade
skett.
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5. Samhallsbarridrer

Samhallsbarridrer i form utav avstangda gator, miljoregler och begransade vdgar ar sloserier
som maste identifieras for att kunna tas med i ruttplaneringen pa basta mojliga satt. Under
arbetet har det bland annat visat sig att Kungsgatan i Goteborgs City ar en gata som ar avstangd
for trafik efter klockan 10.00. Detta har medfort begrasningar for samtliga chaufférer och deras
arbete. Ineffektivitet skapas da chaufférerna maste parkera sina bilar pa en parallell gata och
gd en l&ng sticka, for att kunna leverera paket. Aven om samhéllsbarridrerna ligger utanfor
speditorerna och dkeriernas kontroll bor de identifieras for att kunna arbetas runt pa basta satt.

Samtidigt maste det tas i beaktning att samhallsbarridgrer &ar nagot positivt ur en
samhallssynpunkt, da det bidrar till ett trevligare samhalle att leva. Darmed é&r inte en I6sning
att eliminera dessa barriarer, utan att identifiera dem for att kunna arbeta med och runt dem
for effektiva transporter.

6. Omarbete

Valdigt mycket omarbete observerades pa terminalen. Forarna far sina paket i vagnar pa
terminalen. Paketen ar dock oregelbundet packade, vilket innebar mycket omarbete for férarna
da de maste leta efter paket for att lasta i ratt turordning pa bilarna. Detta har i sin tur lett till
att chaufforerna placerar paket hursomhelst runt omkring sig pa terminalen. Det ser valdigt
stokigt ut och paketen ligger i oordning, vilket i sin tur leder till &nnu mer omarbete da forarna
maste leta efter vart de har lagt sina paket. Manga ganger far en forare fel gods, gods som
skulle till en annan forare, vilket gor att godset maste forflyttas annu en gang. Detta omarbete
kraver bade tid och energi fran arbetarna. Ett annat exempel pa omarbete som har bevittnas
under observationerna, ar atertag av paket.

7. Of6rutsagbara handelser

Trafikstorningar ar utom speditérerna, akerierna och chaufférernas kontroll, men det gor
sloseriet inte mindre beaktningsfullt. Byggen, trafiktrangsel, olyckor, haveri samt vader
paverkar inte bara arbetsmajligheterna utan dven forarnas humor och vilja att arbete. Detta
maste tas i atanke vid ruttplanering, speciellt vissa sdsonger och tidpunkter pa aret.

8. Onddiga rorelser

Ur ett transportsynséatt ar samtliga leveranser som gors dubbelt en onddig rorelse. Ett exempel
ar nar tva bilar aker pa samma omrade eller levererar till samma kund. Ett annat exempel &r
nar foraren maste leverera till flera kunder, pa olika vaningar eller platser, inom samma
byggnad. En samlastningshubb for byggnaden skulle spara mycket tid for féraren. Under
observationerna fanns ett tydligt exempel. En forare skulle leverera flera paket, till flera kunder,
inom en och samma byggnad. Istdllet for att ldmna allt i byggnadens reception pa
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nedervaningen, fick féraren aka till flera vaningar for att géra samtliga utleveranser. Tog lang
tid samt mycket arbete.

9. Vaéntan

Under observationerna fick férarna vdanta mycket pa terminalerna. Inlast gods fordrojde
forarnas tid innan de kunde aka ut och borja sina leveranser. Det tog hela 15 minuter, och under
den tiden skedde inget effektivt eller vardeadderande arbete. Samtidigt sd sker de flesta
stolderna under fard och inte inne pa terminalerna, darmed &r fragan om denna
sakerhetskontroll verkligen ar nédvandig pa terminalerna. Dubbelarbete med fraktsedlar gor
utcheckningstiden langre och lastbilen mer stillastdende. Vantan sker dven under transport pa
grund utav trafiktrangsel, olyckor och byggen pa eller vid vagarna. Vid leveranser sker vdantan
da féraren maste vanta pa att kunden ska ta emot paketet. Ringer inte foraren till kund i god
tid innan, kan vantan ta mycket av forarens tid. All vdntan innebar ineffektivitet och ar icke-
vardeadderande.

10. Defekter

| Leantransport ses defekter pa ett annat satt an vad de gors inom Lean Production. Inom Lean
Production och produktion ar defekter da producerade varor inte haller ratt kvalitet eller ar
sonder. Ur ett transportsynsatt ses defekter ur ett leveransservice- och sdkerhetsperspektiv.
Detta omfattar sloserier sasom atertag, forsenade eller missade leveranser, ej lastat gods samt
trasigt gods. Under observationer skedde manga atertag som beror pa andra sléserier, sasom
bristfallig kommunikation m.fl.

5.4. Overbryggning fran Lean Production till Leantransport

Nedan foljer en beskrivning om hur tankesattet har vart vid Overbryggningen fran Lean
Production till Leantransport. En diskussion fors om varfor vissa sldserier har fallit bort och
andra tillkommit.

Overproduktion

Lean Production har tillverkning som overproduktion dar dverproduktion innebar for manga
tillverkade enheter. Leantransport handlar om att se helheten ur ett transportsynsatt dar det
som produceras &r tjanster i form utav leveranser. Darfor ar for manga leveranser
overproduktion inom Leantransport. Under observationerna har det bevittnats att
overproduktion ar ett stort problem och behandlingen utav detta ar idag inte optimal. Det ar
bland annat valdigt manga bilar, fran samma speditor, pa samma omrade.

Véantan

Detta sloseri ar valdigt likt for de bada omraden Lean Production och Leantransport dar det
handlar om att inget viardeadderande arbete utgdrs. Inom Lean Production sker vantan i form
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utav att Produktionslinjen och arbetarna star stilla. | Leantransport dr dess motsvarighet att
bilen och foraren star stilla och inte utfér nagot vardeadderande arbete.

Transporter

Transporter faller bort som ett sléseri inom Leantransport da det ar den vardeadderande
huvudaktiviteten och som bidrar till ett 6kat varde till varan som Storhagen (2011) beskriver
det. Inom Lean Production och industriell tillverkning ar transporter inte vardeadderande da
endast foradling av sjdlva producerande enheterna klassas som vardeadderande arbete.

Fel processer

Motsvarigheten till Lean Productions sloseri ”sloserier i processer” ar i Leantransport ej
optimala rutter. Inom Lean Production handlar detta sloseri om att arbetscykler inte utfors pa
ett optimalt satt pa grund utav ineffektiva processer som beror pa daliga verktyg, dalig design
osv. Ej optimal ruttplanering leder till ineffektiva rutter och ej optimala arbetssatt.

For stora lager

Lager, som sloseri, faller bort inom Leantransport da det inte finns nagra direkta lager inom
transporter. Atertag, fyllnadsgrad, paket och pallar behandlas i andra ndmnda sléserier d& detta
anses mer passande.

Onddiga rorelser

Likt som inom Lean Production handlar sloseriet “onddiga rorelser” dven i Leantransport om
att arbetaren behover ga onodiga strdackor och slésa tid, arbete, kraft och andra resurser i
onddan. Leantransport har inom detta sloseri dven andra punkter sasom att det finns flera bilar
som kor pa samma omrade osv.

Defekter

Inom Lean Production handlar kassation om att ej korrekt produktion leder till skadade
produkter, kassation och dven omarbete. Kassation bortfaller inom Leantransport da akerierna
och férarna inte kan slanga bort en kunds vara, aven om den ar defekt. Samtidigt ar defekter
en stor sldseri inom Leantransport eftersom en mottagen sonder vara ar ett av det varsta som
kan handa en kund. Omarbete behalls som sl6seri i form utav atertag och omlastning.

Outnyttjad kreativitet

Inom Lean Production handlar “outnyttjad kreativitet” om att andra sloserier laser resurser och
arbetarnas tid och arbete. Detta leder till att de inte kan gora sitt optimala basta och ha tid for
att utveckla sitt arbete. Motsvarigheten, inom Leantransport, ar sloseriet “oerfarenhet”.
Oerfarenhet gor att forarnas kreativitet, for ett optimalt arbetssatt, forsvaras. Erfarenhet kan

75



aven lasa forarnas kreativitet da manga forare véljer att gdra sasom de alltid har gjort och inte
ar 6ppna for forandring. Dessa arbetssatt ar manga ganger inte de mest optimala.

Bristfallig kommunikation och information

Denna sorts sloseri ndmns inte inom Lean Production. Daremot ar den pataglig inom
Leantransport da den forsamrar bade leveransservice och kundnojdhet. De gap som finns
mellan speditor, dkeri och férare gor att ett ej optimalt samarbete medfor att fel och misstag
foljer med langt ner i flodet och ut i arbetet mot kund.

Samhallebarridrer

Sambhallebarriarer finns inte inom Lean Production da en industri har en valdigt isolerad miljo.
Inom Leantransport finns en annan omvarld som aktérerna maste ta hansyn till. Dessutom ar
denna omvarld mer pataglig med konsekvenser.

Oférutsagbara handelser

Risken for oforutsagbara handelser existerar inte pd samma satt inom Lean Production, sdsom
de gor inom Leantransport. Industrin ar en isolerad miljo som gar att kontrollera och byggs upp
av sjalva foretagen. En helt annan omvarld finns inom Leantransport som inte gar att
kontrollera och var dess konsekvenser ar patagliga for transporterna.
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6. Diskussion & Slutsats

| diskussionskapitlet kommer I6sningsférslag férst att diskuteras kring Leantransports sléserier.
Efter det féljer en summering av arbetet samt en slutsats av arbetets utfall. Sist i detta kapitel
presenteras férslag pd vidare studier och hur vdl vart resultat stdr sig mot liknande studier inom
dmnet Lean Production inom transporter av gods.

6.1. Framtidsbilden, teoretisk [6sningar

Nedan kommer en presentation goras av rekommenderade |6sningar for att eliminera eller
reducera sloserier inom godstransporter. Losningsforslagen ar teoretiska och bygger pa
empirin och teorin dar framsta synpunkterna ar fran oss, Trafikverket samt Trafikkontoret.
Varje sloseri kommer att diskuteras var for sig med 16sningsforslag.

1. Ejoptimala rutter

e Forarnas kompetens i fokus, ta vara pa deras kunskap

En viktig faktor for att eliminera sloserier som beror pa ej optimala rutter ar att se till att ratt
person, ratt chauffor, utfor ratt arbetsuppgifter. Transporternas utférande bygger framst pa
forarna och dérmed ar det viktigt att se till att den anstallde har ratt och tillrdckligt med
utbildning och att kontinuerlig uppfoljning gors. | dagslaget lagger speditorerna och akerierna
mycket fokus pa nyckeltal men vi anser att mycket mer fokus bor laggas pa “mjukare”
uppfoljning dar forarnas asikter och erfarenheter vavs samman och lyfts till ytan. Det ar dven
valdigt viktigt att skapa en arligt 6ppen “no blame”-kultur dar férarna verkligen ska kdnna sig
Oppna och trygga med att uttrycka sig for att skapa béattre processer och rutter. Detta ar en
viktig del av Lean Production och vi anser att det dven bor vara en stor del av Leantransports
grundlaggande filosofi.

e Last- och Byggnadshubbar

Samlastningshubbar ar en annan fordelaktig 16sning. Anvandningen av lasthubbar bor dka for
att optimera samtliga rutter och effektivisera godstransporter i allmanhet, oavsett speditor
eller akeri. Vi ser att de effektivt anvants i projektet med Stadstransporten och Chalmers har
aven ett liknande system dar godset férdelas ut till varje institution. Andra férslag pa hubbar ar
byggnadshubbar, dar byggnader med flera foretag gemensamt skapar ett utrymme for allt gods
som mottas. Féraren behdver endast ldmna av godset pa ett och samma stalle i en byggnad
och behover inte ta sig till flera platser i byggnaden.
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En annan mojlighet att leverera till privatpersoner ar anvandning av s.k. “leverans-lador”. Dessa
lador ar en slags gemensam samlastningsplats for omraden och gator. Ladan ar last och varje
kund, som har bestallt ett paket, far en kod som de anvander sig av for att komma in i ladan. Pa
detta vis infors smarta leveranser i nya bostadsomraden. Vilket skulle leda till att dessa
omraden blir helt bilfria eller atminstone far minskat antalet transporter. Alla sorters hubbar
gynnar samtliga dkerier och speditdrer, samt kunderna, vilket bor vara ett samarbete som
utfors av alla iblandade intressenter. Alla vinner pa detta och delar pa kostnaderna for att ta
fram hubbarna, vilket troligen dven gor det kostnadseffektivt och minskar paverkan pa miljon.

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

| dagslaget bygger fordelas godset mellan gaterna och bilarna framst via manuellt arbete.
Planer finns inom samtliga behandlade speditdrer att utveckla ett system som skoter detta
arbete automatiskt. Automatisk resursfordelning av godset skulle effektivisera rutterna genom
att fordela godset automatiskt och ratt fran borjan, vilket skulle innebara att varje bil skulle fa
ratt mangd belastning utifran bilens volym, antalet stopp som hinns med samt lastens storlek.
Vinsten skulle bli minskade atertag, korrekt utférda leveranser och en jamnare uppdelning av
gods och jamnare ruttupplagg. Utifran detta system skulle det vara lattare for akerierna att
skapa standardiserade rutter, som i sin tur ar en stabil grund for vidare och standiga
forbattringar. Tack vare det manuella arbetet med resursfordelningen av godset mellan bilarna
idag finns det ingen standard. Vilket gor det svart att standardisera arbetet pa terminaler och
under transporterna, vilket ar ett maste enligt Lean Production for att kunna skapa framtida
forbattringar.

e Live-baserade ruttoptimeringssystem

En annan utvecklingsmojlighet som &r planerad hos samtliga speditérer ar att borja anvanda
ruttoptimeringssystem som ar live-baserade och uppdateras kontinuerligt under
transportfarden. Med hjalp av ett live-baserat ruttoptimeringssystem, exempelvis DPS, sa
underlattar det for chaufférerna bade innan, under och efter transport. Systemet bygger i
grunden pa ett ruttplaneringssystem liknande det som speditérerna anvander sig utav idag.
Men systemet klarar av att hantera en mycket storre mangd indata sa som maxvolym for ett
specifikt fordon, begransningar i form av dppettider hos kunder och nar aviseringar skall ske.
Detta system kan dven uppdateras under ruttens gang. Med forutbestamda rutter kan férarna
vid dagens borjan fa en fardiglastade bil. Terminalpersonalen kan lasta godset under natten
utefter anvisningar fran det live-baserade ruttoptimeringssystemet, vilket méjliggér det for
forarna att aka ut direkt vid arbetspassets borjan. Tack vare detta kan tid vinnas. Ett exempel
ar att férarna skulle hinna leverera ut gods till gatorna som har korférbud efter klockan 10.00.
Denna l6sning skulle effektivisera rutterna avsevart samt underlatta foérarnas arbetsinsats. | och
med att férarna hinner dka fran terminalen tidigare sa kan dven nagon extra leverans hinnas
med. Varfor lastningen inte gors dver natten redan idag ar pa grund utav att forarna da inte vet
hur lasten &r lastad och i vilken turordning det ska kdras ut.
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e Gangfartsomraden

Ett stort problem for ej optimala rutter ar att férarna oftast maste hitta lastzoner for att kunna
lasta av godset. Problemet med lastzoner ar nar lastfickan ar upptagen sa maste chaufforen
kdra ett extra varv och ibland parkera mycket langre bort, vilket tar langre tid. Magnus
Jaderberg, som arbetar at Trafikkontoret i Goteborg, anser att en effektiv [6sning for denna
sorts sloseri ar att fler gangfartsomraden byggs och borjar anvandas. Skillnaden gentemot
vanliga gator ar att denna typ av gator innebar att det ar fotgdngarnas villkor som galler och
hastigheterna ar darmed valdigt 1dga. Det positiva for distributionen ar att lastbilarna inte
behover parkeras i speciella lastzoner utan fbérarna kan parkera utanfor kund for
lastning/lossning av godset direkt pa gangfartsbanan. Fler lastbilar kan dven da lasta och lossa
bakom varandra. Med hjalp utav gangfartsomraden behover dkerierna och foérarna inte ta
hansyn till s& mycket nar det géller plats och tid och manga sldserier kan pa detta vis elimineras.
| Goteborg finns det idag ett flertal sadana gator och fler ska byggas i framtiden. | Stockholm,
till exempel, finns det stora problem pa grund utav att denna typ av gator inte finns. En viktig
sak att arbeta med vid inférandet av denna typ av gator ar information om dem till speditérerna
och akerierna, vart de ar lokaliserade och hur férarna pa basta vis kan nyttja dem.

Forarnas kompetens i fokus, ta vara pa deras kunskap
Last- och Byggnadshubbar

Exakt resursfordelning av godset med automatiska system
Live-baserade ruttoptimeringssystem

Gangfartsomraden

Figur 20 Summering av lésningar fér sléseri: Ej optimala rutter

2. Oerfarenhet

e Kontinuerlig utbildning och utbyte av kunskap

Som tidigare beskrev ar det viktigt att ratt person utfor ratt arbetsuppgifter. En chauffor med
bra erfarenhet motverkar misstag och fel som latt kan uppsta i systemet. For att se till att
forarna har de ratta forutsattningar vad galler ar det viktigt att standigt fornya och utveckla
forarnas kunskap och erfarenheter. Detta for att ocksa motverka det konservativa arbetssatt
som finns inom branschen och som inte ar effektivt. Denna utveckling kan goras via
kontinuerliga utbildningar samt att félja upp utvecklingen for att sakerstalla att den ar standigt
pagaende. En annan l6sning for att kontinuerligt fornya arbetssattet och motverka att
oerfarenhet orsakar sloserier, ar via Okad arbetsgemenskap och kunskapsdelning mellan
chaufforer. Detta kan goras via ruttvariationer, moten och seminarier.
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Oerfarenheten syns framforallt igenom under sommaren ndr det ar manga sommarvikarier
som kor for akerierna. Vikarierna samlar dven pa sig en hel del boter nar de bryter mot
trafikreglerna, som de manga ganger inte vet om eller bortser ifran. En del av dessa betalas av
forarna sjdlva, men vissa boter laggs pa fordonet och darmed pa akeriet.

e Oppen, no blame - kultur

For att motverka (no blame kultur som beskrevs tidigare) att férarna hamnarisina gamla, ibland
ineffektiva rutiner och arbetssatt, bor kulturen vara av en no blame-kultur som beskrevs
tidigare. En avslappnad miljo dar férarna och medarbetarna kan framféra sina egna asikter och
tankar, en kultur dar ingen far skulden utan att man aktivt arbetar med forbattringar istallet.
Detta for att 0ka varandra forstaelse och komma ifran kulturen ”att sa har vi alltid gjort”.

e Kontinuerlig utbildning och utbyte av kunskap
e Oppen, no blame — kultur

e Kontinuerlig utbildning och utbyte av kunskap

e Oppen, no blame — kultur

Figur 21 Summering av lésningar fér sldseri: Oerfarenhet

3. Overproduktion

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

Med hjalp av en mer exakt resursfordelning av godset via ett battre automatisk system kan
sloserier i form utav éverproduktion av transporter sa som flera bilar per rutt elimineras. Detta
skulle leda till att antalet bilar kan komma att minimeras och resursutnyttjandegraden 6ka. En
annan losning ar att skapa standardiserade och effektiva ruttplaneringar. Var uppfattning ar att
det idag inte finns nagon ruttplanering, utan endast en godsférdelning till de olika omradena.
Chaufforerna bestammer sjalva ruttupplagget vilket leder till att ndgot optimalt arbetssatt inte

utnyttjas.
e Standardiserad paketstorlek

Battre lastning kan ske med hjalp utav mer standardiserade former pa paket, eller att paketen
kommer battre lastade pa pallar som férarna endast kor in pa flaken. Jaderberg argumenterar
aven for att denna standardisering kan underlatta arbetet, forbattra kapaciteten och slutligen
forhindra overproduktion.
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e Last- och Byggnadshubbar

Andra l6sningar for att forhindra éverproduktion ar att anvanda fler last- och byggnadshubbar
som presenterats tidigare. Denna l6sning skulle leda till att allt gods skulle delas ut och till farre
stallen, inga atertag skulle da behova goras. Forarnas tid for leveranserna skulle dven minskas
radikalt, da de endast behover kéra paketen till ett stélle, och dela ut till ett stalle. En stor
mangd transportstrdackor skulle minskas och manga stopp undvikas. Byggnadshubbarna skulle
ocksa bidra med kortare leveranstider da forarna inte behdver springa runt till alla kunder i ett
byggnadskomplex utan kan leverera kundernas gods pa en och samma plats. Detta skulle
eliminera atertag och da gangstrackan for foraren forkortas aven leveranstiden.

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

e Standardiserad paketstorlek
e |ast- och Byggnadshubbar

Figur 22 Summering av I6sningar fér sléseri: Overproduktion

4. Bristfallig kommunikation och information

e Forarnas kompetens i fokus, ta vara pa deras kunskap

Nagot som observerades under vara undersokningar var att férarna manga ganger, redan vid
arbetspassets borjan, misstankte vilka kunder som inte skulle vara hemma eller tillgangliga att
ta emot en vara. Trots detta kordes paketen anda ut, vilket i manga fall resulterade i atertag.
Detta tyder pa starkt bristfallig kommunikation, dar forarna inte framfor sina uppfattningar och
erfarenheter. Kreativitet och kunskapen fran férarna tas inte upp. Losningen pa detta problem
ar att skapa en mer 6ppen kultur, dar mer tyngd laggs pa forarnas erfarenheter, redan vid
arbetspassets borjan. Visserligen har dkerierna ett ansvar att kora ut samtliga paket, men om
det finns stor misstanke om att en del paket dnda kommer att leda till atertag, bor detta
forhindras tidigt vid arbetsdagens bdrjan. En |6sning ar att ringa samtliga kunder redan vid
arbetsdagens borjan, dar misstanke finns att kunderna inte kommer vara hemma. Pa detta satt
kan godset lamnas kvar pa terminalen eller ldmnas pa uthamtningsstille efter
overenskommelse med kunden. Foraren far farre stopp att gora, tid och resurser sparas samt
att risken for atertag minskar.

e Forbattrad kommunikation, samarbete mellan samtliga intressenter

Den bristfalliga kommunikationen och informationen fanns dven patagligt hos granssnittet
mellan speditorer, akeri och forare. Fel stoppas inte tidigt i ledet, utan foljer med dnda ut till
kund, dar det forst upptdcks. Exempel pa sadana fel ar fel eller saknade adresser,
telefonnummer samt leveransdatum. | sin tur resulterar detta i atertag samt missnojda kunder
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och mer arbete for chaufforen. Losningen pa problemet ar att jobba med att forbattra
kommunikationen och samarbetet mellan samtliga intressenter i de olika leden. Detta kan
goras via moéten samt fungerande datorsystem. Det ar dessutom valdigt viktigt att minimera
onodig information, for att forhindra missuppfattningar.

e Storre ansvar pa avsandare av gods

En tredje I6sning pa problemet ar att lagga ett stdrre ansvar pa avsandaren. For att forhindra
att fel information fors vidare, till exempel fel adress m.m.

e Utdelning av privatpaket kvallstid

Under arbetets gang har diskussionen om leveranstider kommit pa tal flera ganger.
Speditorerna haller kvar vid att leveranser till privatkunder ska ske dagtid, vilket vi och Magnus
Jaderberg anser ar valdigt orimligt. Manga atertag sker pa grund utav att privatpersoner inte ar
hemma och Jaderberg anser att detta skulle kunna elimineras genom att dela ut paketen
kvallstid. Samtidigt sa finns argumentationerna for dagsutdelningen att de flesta foretag endast
kan ta emot paket dagtid och for att optimera rutterna samt kapacitetsutnyttjandet bor
utdelningen av paket till privatkunder dven ske samtidigt.

Forarnas kompetens i fokus, ta vara pa deras kunskap

Forbattrad kommunikation, samarbete mellan samtliga intressenter
Storre ansvar pa avsandare av gods
Utdelning av privatpaket kvallstid

Figur 23 Summering av I6sningar for slGseri: Bristfdllig kommunikation & Information

5. Samhallsbarridrer

e Skapa medvetenhet om samhallsbarridrerna och hur de vands till sin fordel

Samhallbarridarerna for transporter ar nagot som inte kan elimineras, men nagot som
speditérerna och dkerierna bor ta med i sitt arbete och vara forberedda pa. Forsta I6sningen
pa detta problem &r att eliminera samtliga barridrer som paverkar transporterna och
distributionen. Aven att gradera dessa barridrer utifrdn vilka som ar mest kritiska, for att
darefter veta vilka som paverkar transporterna mest och bor prioriteras forst. Samtidigt ar det
valdigt viktigt for dkerierna att informera forarna for att skapa en forstaelse hos férarna om
varfor dessa barridrer finns. Aven om de inte &r till nytta for transporterna, dr de av stor nytta
for samhallet som helhet och dess invanare. Skapas en storre forstaelse, vilket enligt var
uppfattning inte finns idag, kommer dessa barridrer att paverka chaufférernas mentalitet och
attityd mindre och darav aven deras arbete. Jaderberg haller med angdende denna diskussion.
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Samtidigt menar Jaderberg att ett val fungerande godsnatverk med alla intressenter inblandade
ocksa skulle vara en |6sning pa problemet.

e Trafikinformation live

En aktiv |0sning ar att akerierna och speditérerna anvander sig mer utav direktsand information
om trafiksituationen. Via trafikinformation live i bilarna sa kan forarna fa farsk information om
hur trafiken verkar pa den rutt som de planerar att ta. Denna I6sning skulle mojliggéra det for
forarna att ta en annan vag vid bebyggelser och trafikhinder. Det byggs valdigt mycket runt om
i Goteborg, och vid olika tider. Tack vare detta system skulle forarna kunna anpassa sina rutter
och alltid se till att ta den basta och snabbaste vagen.

e Planering av lastkajer vid nybyggnation

Hos visa kunder finns inte smidiga mottagningsplatser, detta fel har dven noterats i nybyggda
fastigheter som tar emot mycket gods, exempelvis som vi beskrev fran vara observationer vid
Tingsratten. En langsiktig l6sning vid samhallsbyggnad ta med transporterna i atanke. Nar nya
byggnader byggs, se till att planera for smidiga transporter och enkla framtida lastningar. Det
ar dven viktigt att under sjalva byggnadstiden planera for att transporter ska kunna komma
fram dven da.

e last- och Byggnadshubbar

En annan mer langsiktig och omfattande 16sning som vi redan varit inne pa ar Last- och
byggnadshubbar. | dessa projekt som Stadsleveransen sa anvands alternativa transportmedel
som elektriska och mindre fordon, samt cyklar som skoter den sista biten ut till kund. Dessa
bilar ar bade miljovanliga, stor inte mycket i trafiken och trdngseln samt att de ar tysta,
blockerar inte for butikernas skyltfonster eller 6vriga allmanheten.

Skapa medvetenhet om samhallsbarridrerna och hur de vands till sin fordel
Trafikinformation live
Planering av lastkajer vid nybyggnation

Last- och Byggnadshubbar

Figur 24 Summering av I6sningar for sléseri: Samhdllsbarridrer

6. Omarbete

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

For att undvika sloserier med omlastning och onddig forflyttning av gods ar en [6sning som
tidigare namnt en mer exakt resursfordelning av godset med automatiskt system. Bilarna kan
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packas nattetid sa att forarna har en fardigpackad bil nar de kommer till arbetet. Samtliga
speditorer har forut anvant sig utav fardiglastade bilar under natten sa att forarna direkt kunde
kora ut godset. Problematiken da var att forarna inte visste hur godset var lastat och hur det
skulle koras ut. Med hjdlp av ett system som tydligt fordelar godset och som fungerar i
kombination med ett live-baserat ruttplaneringssystem sa vet chaufforerna exakt hur de skall
kora ut godset och vad som skall packas ut forst. Tid sparas da bilarna ar fardigpackade och
chaufférerna hinner ut till kunderna snabbare och hinner med fler stopp. Ett
resursfordelningssystem som fordelar godset korrekt fran borjan effektiviserar ocksa
lastningen pa bilarna. Under observationerna sag vi att valdigt mycket omarbete gors pa grund
utav att manga pallar maste packas om. Férarna maste sjadlva omlasta flera ganger, fran
godsvagnen, till golv, for att sedan packa godset pa bilen i ratt ordning.

e Modernare och mer avancerade handdatorer

En annan metod for att férarna snabbare ska komma ivag ifran terminal och slippa omarbete
ar att sluta anvanda fraktsedlar och papper. Idag spenderar forarna mycket tid pa att fa ordning
pa papper och liknande vid utcheckningen. Genom att automatisera dessa processer sa att allt
finns inne i handdatorerna skulle mycket arbetstid sparas. In/utcheckningen tar idag, hos
samtliga dkerier, valdigt 1ang tid da forarna maste skriva ut och fa ordning pa fraktsedlar samt
utféra en omfattande utcheckning, innan avfard. Aven Jadderberg anser att en effektiv 1&sning
pa detta problem ar att arbeta mer med system, framst interna styrsystem med modernare
och mer avancerade handdatorer.

Intressenterna fran Trafikverket och Trafikkontoret hoppas att speditorerna och akerierna ska
inse att kostnaderna for inférandet av dessa system ar ett gemensamt problem som bor delas
av alla aktérerna. De anser att omkostnaderna ska delas sa den ekonomiska bordan inte blir for
pataglig i jamforelse med hur mycket samtliga parter vinner pa det i langden.

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

e Modernare och mer avancerade handdatorer

Figur 25 Summering av Iésningar for sldseri: Omarbete

7. Oférutsagbara hdandelser

e Trafikinformation live

Som tidigare namnt ar direktsand information om trafiksituationen dven en [6sning pa problem
med oforutsdgbara handelser. Genom trafikinformation live far forarna information om
eventuella trafikolyckor och trafikstérningar. Utifran denna information kan chaufférerna vilja
andra vagar och undvika att bli fast i trafiken och forlanga transporttiden. Intressenter fran
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Trafikkontoret haller med rérande denna diskussion och berattar om att mycket av detta ansvar
ligger hos Trafikverket. Darav anser vi att ett storre samarbete mellan speditorerna, akerierna
och Trafikverket skulle gynna forarna och deras transporter och eliminera en mangd sloserier
som uppstar pa grund utav oférutsagbara handelser. Representanter fran Trafikverket forklarar
att Trafikinformation live till bilarna inte ar nagot problem. Utan dkerierna skulle endast behdva
uttrycka sitt behov av det sa skulle systemet tas fram. Det Trafikverket kan erbjuda ar att
leverera direktsand grunddata om trafikstorningar. Kopplas detta ihop med bilarnas GPSer kan
varje chauffor fa riktad information. Ett vytterligare steg ar sedan att koppla ihop
trafikinformation live med de live-baserade ruttsystemet sa att forarna har allt i ett.

e Tidsmarginal vid daligt vader

Transporterna kan paverkas mycket utav sdsongsvariationer och vader. For att férhindra
patagliga forseningar och hinder bor tidsmarginal tillaggas vid sdsonger med daligt vader.

e Kontakta mottagaren i god tid innan leverans

En annan valdigt konsekvent och of6érutsagbar hdandelse ar nar kunderna inte ar pa plats och
tar emot sin vara. Detta kan forhindras genom att ge forarna far ratt kontaktuppgifter till kund
samt att férarna skapar en rutin med att ringa nastkommande kund, direkt efter varje utford
leverans. Pa detta satt forsakrar sig forarna att kunde &r hemma innan de aker vidare till dem.
Manga ganger har forarna ringt kunde precis nar de har natt fram till leveranspunkten och
kunderna har da inte varit hemma, vilket har resulterar i onddiga atertag.

e Trafikinformation live

e Tidsmarginal vid daligt vader

e Kontakta mottagaren i god tid innan leverans

Figur 26 Summering av I6sningar for sloseri: Oférutsdgbara hédndelser

8. Onddiga rorelser

e Last- och Byggnadshubbar

Last- och byggnadshubbar ar en valdigt effektiv 16sning fér att undvika att férarna ror sig
onodigt mycket och spenderar mycket tid pa forflyttning. Istallet for att ga till flera platser
sldpps allt gods av pa ett stdlle och mycket tid och arbete sparas. Jaderberg argumenterar dven
for denna l6sning da han anser att reduceringen av drop-points (stopp) effektiviserar
transporterna avsevart.
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e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

Automatiserad resursfordelning och battre lastade bilar och pallar innebéar effektivare och
mindre arbete. Dessa metoder ar l6sningar pa flera sloserier och dven for att minimera onodiga
rorelser. Med hjalp av dessa l6sningar kan dven behovet at flera bilar pa samma rutt att
minskas.

e last- och Byggnadshubbar

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

Figur 27 Summering av I6sningar for slbseri: Onédiga rérelser

9. Viéntan

e Modernare och mer avancerade handdatorer

Sléseri i form utav vantan beror pad samtliga néamnda sldserier och kan minimeras genom att
eliminera de ovannamnda sloserierna. Ett problem som namnts tidigare ar anvandandet av
fraktsedlar samt in/utcheckningen pa terminalerna. Genom mer modernare och avancerade
handdatorer tror vi att vantan i denna process kan minimeras. Utcheckningen tar ocksa valdigt
lang tid, ibland 20 minuter for invanta ett okej fran terminalansvarig om att chaufféren har okej
att lamna terminalen. Denna vdntan tror vi kan effektiviseras med battre arbetsprocesser samt
modernare och mer avancerade handdatorer.

e Nya rutiner for hantering av vardegods

En annan faktor som forlanger tiden mellan fardiglastad bil tills det att akturen paborjas ar det
inldsta vardegodset. Gods som klassas som vardegods lases in pa terminalen varpa féraren
maste bestélla fram vardegodset precis innan avfard vilket kan ta upp emot 15 minuter extra i
vantetid. Enligt var uppfattning och de flesta av respondenterna ar detta en onddig
sakerhetsatgard. De flesta stdlder som sker ar bedragerier och stélder under sjalva transporten
och inte inne pa sjalva terminalerna. En sddan hog sakerhetsatgard, som kraver att forarna
maste vanta cirka 15 minuter varje gang innan avfard, bidrar till ett stort sléseri. Om sdkerheten
anda anses nodvandig bor processen for vardegods ses dver och effektiviserar sa att forarna
kan fa dessa varor mycket snabbare under sjdlva packningsprocessen. Pa detta satt elimineras
den langa vantan pa att bara vanta pa att fa vardegodset till bilarna.

e Kontakta mottagaren i god tid innan leverans

Som tidigare namnts sa far férarna ofta vanta pa sina kunder infor leverans. Detta tidsslseri
skulle undvikas om alla hade som rutin att kontakta mottagaren i god tid innan leverans.
Aterigen ar det har viktigt att forarna forses med ratt information om kundens
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kontaktuppgifter. Det ar dven viktigt att férarnas erfarenheter om vilka kunder som kommer
vara pa plats eller ej tas till vara och utnyttjas.

e Last- och Byggnadshubbar

Tack vare last- och byggnadshubbarna sa behover inte férarna vanta pa att kunderna ska
komma och ta emot paketen, utan behover endast lamna av de pa en och samma plats. Sadana
hubbar dar som mest effektiva i tdatbebyggelse dar mycket trafik gor att forarna far koéra
langsammare samt vdnta pa att lastplatser ska bli lediga. Enligt Jaderberg ar ”Stadsleveransen”
har en valdigt effektiv [6sning som gor att tidsbegransningar dvervinns. Lastbilarna behdver inte
vanta onddigt lange pa grund utav trangsel och inte heller genomfora ett flertal onddiga stopp
utan endast slappa av sitt gods pa ett stélle.

e Trafikinformation live

Trafikinformation live aterkommer har igenom som en I6sning pa vantan i trafiken da féraren
snabbt kan planera om sin rutt om trafikolyckor samt korer skulle uppsta.

Modernare och mer avancerade handdatorer
Nya rutiner for hantering av vardegods
Kontakta mottagaren i god tid innan leverans

Last- och Byggnadshubbar

Trafikinformation live

Figur 28 Summering av I6sningar for sléseri: Vintan

10. Defekter

e Forandrade processer med hantering av trasigt gods

Vi kan inte tanka oss nagot mer forargande for en kund an att motta en skadad vara. Detta
problem har vi blivit medvetna om ett flertal gdnger under vara observationer. Exempelvis med
de trasiga lysroren som tratts att terminalpersonalen var medvetna om den trasiga varan kor
ut den till kund anda. En férandring i arbetsprocessen med hantering av trasigt gods ar darfor
nodvandigt anser vi. Att varan skickas tillbaka till avséandaren direkt vid pavisad defekt for att
minska vantetiden for kunden och skapa onddiga utkérningar.

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

Da paketen ar sa pass daligt organiserade nar féraren kommer pa morgonen blir det mycket
slangande och omférdelning av godset pa terminalen. Under vara observationer blev vi
forvanade dver hur extremt ofdrsiktig hanteringen ar av godset. En [6sning ar att chaufférerna
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far lasten battre packad och planerad fran borjan tack vare ett battre resursfordelningssystem
som vi har pratat om tidigare som en tankbar l6sning. Fas fardiga pallar behover férarna endast

rulla in dessa pallar pa flaket, med hjalp utav pall-lyftare. Ett annat I6sningsforslag som vi
berdttat om tidigare ar att bilarna lastas nattetid.

e Forandrade processer med hantering av trasigt gods

e Exakt resursfordelning av godset med automatiska system

Figur 29 Summering av I6sningar fér sléseri: Defekter
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Summering av |6sningar infér det optimala tillstandet

Last- och byggnadshubbar

Exakt resursfordelning av godset med automatiska system
Trafikinformation live

Modernare och mer avancerade handdatorer
Live-baserade ruttoptimeringssystem

Forarnas kompetens i fokus, ta vara pa deras kunskap
Kontinuerlig utbildning och utbyte av kunskap

Oppen, no-blame kultur

Forbattrad kommunikation, samarbete mellan samtliga intressenter
Kontakta mottagaren i god tid innan leverans
Gangfartsomraden

Skapa medvetenhet om samhallsbarridarerna och hur de anvands
Planering av lastkajer vid nybyggnation

Utdelning av privatpaket kvallstid

Storre ansvar pa avsandaren

Standardiserad paketstorlek

Nya rutiner vid hantering av vardegods

Forandrade processer vid hantering av trasigt gods

Tidsmarginal vid daligt vader

Figur 30 Summering av alla tdnkbara I6sningar fér samtliga slGserier i Leantransport
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6.2. Slutsats

Nedan presenteras slutsatsen som kort sammanfattar arbetets resultat. Forst presenteras
sléserierna inom Leantransport och ddrefter kommer en sammanfattning av de teoretiska
lésningarna for sldserierna. Senare ges en kort diskussion om hur vdl tillimpningen av Lean
Production pd transporter gick och hur viél syftet har uppnatts eller ej. Slutligen kommer férslag
pd vidare studier inom dmnet.

Utifran gjorda undersokningar, intervjuer samt analys har vi konstaterat att dagsldaget for
kommersiella godstransporter sker forvanansvart ineffektivt. En enorm mangd sldserier har
identifierats under bade arbetet pa terminalerna samt under transporterna och distributionen
som paverkar transporterna. Transportbranschen dr en valdigt konservatorn och traditionsenlig
bransch dar utveckling och fordandringar inte ar sa valkomna som de borde vara. Enligt oss ar
det de konservativa arbetssatten och synsadtten som blir branschens storsta flaskhals och dess
storsta orsak till de ineffektiva processerna. Dock finns det en mangd I6sningar pa problemen,
stora som sma for att effektivisera och spara resurser. Denna rapport pavisar just detta. En
mangs sloserier har identifierats och dannu fler teoretiska |6sningsforslag har tagits fram. Vi
anser att det ar ytterst nodvandigt att ber6ra intressenter inom transportbranschen 6ppnar
upp 6gonen for denna rapport. For att gemensamt med samhallet kunna mota framtidens stora
krav pa effektiva transporter. Goteborg vaxer och kommer i framtiden stalla annu storre krav
pa effektiva och miljomedvetna transporter bade ur miljo- men framforallt ur
samhallssynpunkt.

o
™
=

Sl6serier inom Leantransport

Ej optimala rutter

Oerfarenhet

Overproduktion

Bristfallig kommunikation och information
Samhallsbarriarer

Omarbete

Oforutsagbara handelser

Onodiga rorelser

L 00 N WLk Wb e

Vantan
. Defekter
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6.2.2. Losningar for teoretisk effektivisering av transporter och reducering av ovanstaende

namnda sloserier

- Last- och byggnadshubbar

- Exakt resursfordelning av godset med automatiska system
- Trafikinformation live

- Modernare och mer avancerade handdatorer
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Live-baserade ruttoptimeringssystem

Forarnas kompetens i fokus, ta vara pa deras kunskap
Kontinuerlig utbildning och utbyte av kunskap

Oppen, no-blame kultur

Forbattrad kommunikation, samarbete mellan samtliga intressenter
Kontakta mottagaren i god tid innan leverans
Gangfartsomraden

Skapa medvetenhet om samhallsbarridrerna och hur de anvands
Planering av lastkajer vid nybyggnation

Utdelning av privatpaket kvallstid

Storre ansvar pa avsandaren

Standardiserad paketstorlek

Nya rutiner vid hantering av vardegods

Forandrade processer vid hantering av trasigt gods

Tidsmarginal vid daligt vader
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Optimalt tillstand efter det att 16sningsforslagen har implementerats.

Automatisk resursfordelning av gods

Pa terminalen har paketen under
natten fordelats ut via det nya
mer exakta fordelningssystemet
till respektive last- och budbil.
Ingen manuell fordelning sker da
det automatiska systemet har
hanterat fordonens restriktioner.

Trafikinformation live

Fardigpackade bilar

Foraren startar snabbt sin rutt.
Tack vare att det livebaserade
ruttplaneringssystemet | bilen
aven ar uppkopplat mot
Trafikverket sa undviker systemet
olika hinder i trafiken sa som
olyckor och koer for att minska
transporttiden.

Distributionen ar avklarad

Vid lunch ar leveranserna
avklarade. Tack vare att foraren
kan lamna terminalen tidigare
och for att det ar farre drop-
points hinner han med fler
leveranser innan lunch. Detta
reducerar antalet fordon som
behovs.

A

v
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Nar féraren anlander till
terminalen ar bilen redan
fardigpackad. En snabb
genomgang utav det livebaserade
ruttplaneringssystemet gors dar
foraren ocksa far en bild av vart
och vad han skall leverera under
dagen. Det livebaserade
ruttplaneringssystemet far
information fran speditorens
automatiska
resursfordelningssystem som
under natten fordelade godset
mellan bilarna.

Leveranser till hubbar

Transporterna genomfors relativt
fort da féraren nu enbart har last-
och byggnadshubbar att leverera

till.

Hub 1

Figur 31 Det optimala framtidstillstandet

‘Hubz
‘Hub3’




6.3. Arbetets helhet

Tillampning av Lean Production och anpassning av filosofin pa godstransporter anses ha
fungerat med gott resultat. Mycket av Lean Productions grundldggande filosofi kan anvdndas
for att teoretiskt effektivisera transporter. Daremot ar den storsta skillnaden och den svaraste
tillampningen att skapa en standard inom transporter, da de ar mer okontrollerbara och har en
hogre forandringsgrad och opalitlighet an vad traditionell produktion har. Fordelarna med
denna tillampning som skett ar att kunna urskilja och identifiera sléserierna inom transporter.
Med hjalp av Leantransport ar det nu lattare for observatorer att veta vad de skall leta efter for
aktiviteter som minskar effektiviteten i arbetsprocesserna pa terminalerna och under
transporterna. Det blir med denna metod lattare att identifiera sl6serierna motverka dem och
pa sa vis oka effektiviteten.

Arbetsgangen var inte alltid sjalvklar for oss men tack vare Lean Productions 7+1 sloserier fick
vi en tydlig rod trad att folja som har underlattat vart arbete och standigt hallit oss pa ratt spar.
Syftet anses ha uppnatts med god kvalité:

Skapat ett ramverk fér Leantransport
Modellframtagning av sléserier inom Leantransport
Framtagit teoretiska effektiviseringsforslag for godstransporter

6.4. Jamforelse med liknande studier

Gunnar Stefansson och Henrik Sternberg arbetar pa Chalmers Tekniska hogskola for
institutionen for teknikens ekonomi och organisation, Logistik och transport. De publicerade ar
2013 en vetenskaplig artikel med titeln "Applying a lean approach to identify waste in motor
carrier operations”. | artikeln kombineras omradena Lean Production och transporter. Syftet
med deras arbete ar att se hur de klassiska sloserierna inom Lean kan bli 6versatta och testade
pa lastbilstransporter. Vi kan inte direkt hitta nagra specifika skillnader i vara arbeten.
Stefanssons och Sternbergs tillvagagangssatt har bestatt utav kvalitativ insamling av relevant
teori samt intervjuer, likt var metod. | studien kommer Stefansson & Sternberg fram till 7
stycken sldserier. Tva nya sloserier tillkommer och tva stycken faller bort. Sa vara studier ar
utforda pa ungefar liknande vis. Det som vi finner intressant ar att vi inte riktigt har kommit
fram till samma sloserier. Stefansson och Sternberg har fortfarande kvar sju stycken, precis som
finns i originalet hos Lean, medans vi har totalt 10 stycken sloserier i var Leantransport som vi
kallar den for.
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| en jamforelse mellan vara bada ramverk kan vi se foljande likheter och skillnader:

Stefansson & Sternberg Kasumovic & Sjéstréom

Overproduktion Ej optimala rutter

Vantan Oerfarenhet

Ineffektiva processer Overproduktion

Onodiga rorelser Bristfallig kommunikation &
Information

Defekter Samhallsbarridarer

Resursutnyttjande (ny) Omarbete

Ej lbnsamma uppdrag (ny) Ofdrutsdgbara handelser
Onoddiga rorelser
Vantan
Defekter

Figur 32 Jémférelse mellan Stefansson & Sternbergs ramverk med ramverket fér Leantransport. Grén = Aterfinns hos béda.
Orange = Viss likhet. Bld = Ej samma

Mellan bada vara ramverk finns det bade likheter och skillnader. Fyra av sélerierna har vi bada
kvar. Gar vi in och studerar Stefanssons & Sternbergs forklaringar pa vad sl6serierna innebar sa
finns det viss skillnad fran vara beskrivningar. Overproduktion som vi b&da har kvar skiljer sig
lite at vad géller dess innehall. Stefansson & Sternberg inriktar sig mer pa informationsutbyte,
exempelvis att producera rapporter som ingen laser m.m. Vart ar mer inriktat pa sjalva
transporten i sig, for manga och for langa transporter. Véntan behandlas lika i vara studier.
Ineffektiva processer som de har skulle kunna samlas under varan Ej optimala rutter. Deras ar
inriktad pa korningen och uppldgget vilket hamnar under ej optimal rutt i var studier. Deras
Onédiga rérelser ar mer inriktad pa féraren medans var riktar sig mer at sjalva rorelsen av
fordonet, till exempel, vid flera leveransensstopp sker i samma omrade eller nar bilen dker pa
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samma gata flera gdnger. Defekter har vi anvdnt pa samma vis i vara studier. Deras sjatte och sjunde
sloseri vill vi pasta behandlas under de 6vriga sldserierna som vi har identifierat.

Stefansson och Sternberg har som sagt identifierat sju stycken sldserier och vi 10. Vi vill &nda sta
fast vid vara 10 sloserier da vi har upplevt att vissa handelser under vara observationer bidrar till sa
mycket sloserier sa vi vill skilja dem fran andra. For det finns en mojlighet till att vissa av vara
sloserier skulle kunna slas ihop till storre rubriken och pa sa vis banta ner vart antal. Men vi anser
som sagt att visa av slGserierna ar sa pass stora sa de kraver en egen rubrik att arbeta ifran.

6.5. Rekommendation pa vidare forskning

Denna studie inriktar sig pa transporter inom storgéteborg och ramverket samt de |6sningarna
som har tagit fram ar darfor anpassade efter Goteborgs forutsattningar. En rekommendation
fran var sida ar darfor att se huruvida vart resultat fungerar inom féljande scenarier:

- Langdistansdistributionen

- Upphamtningsprocessen, hur paverkas den av detta ramverk samt de teoretiska
|6sningarna som anges i denna studie

- Hur star sig vart ramverk inom en annan stad med andra forutsattningar an Goteborg
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8. Bilagor

8.1.

Intervjumall Speditor

Vad gor du?
Hur ser dygnet ut for er?
Hur tillampar ni Lean:
o Paterminalerna
o Under transporterna
Hur paverkas forarna av detta?
Vardeflodesanalys
o Har ni gjort vardeflddesanalys av hela kedjan?
o Har nindgon bild 6ver vardeflodet?
Har ni sett nagra forandringar?
Anvander ni er utav nagot ruttsystem?
o Hur fungerar det i sa fall?
Samarbete med kunder? (Dit leveranserna gar)
Tankar/idéer till oss i vart arbete
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8.2.

© O O O O O O

Intervjumall Akeri

Hur ser arbetsdagen ut for dig

Hur arbetar ni med effektivisering under transporterna, exempelvis Lean och Sléserier
Hur fungerar planeringssystemet/ruttplaneringsystemet

Vad for hjalpmedel har chaufférerna under transporten

Vad for utbildning i effektiv korning & ruttplanering far chaufférerna

Vad ar ert ansvar, respektive akarens (chaufférens), respektive terminalens

Hur samarbetar ni med terminalen samt uppdragsgivaren (foretaget)
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