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Forord

Denna kandidatuppsats skrevs under varterminen 2016 pa avdelningen Logistik & transport
vid institutionen for Teknikens ekonomi och organisation pa Chalmers tekniska hdgskola.
Studien genomfordes pa uppdrag av foretaget SSPA under handledning av Magnus Blinge,
universitetslektor vid avdelningen Service Management and Logistics.

Forfattarna vill forst och framst tacka handledare Magnus som genom vdgledning och
kompetens hjalpt kandidatgruppen under hela arbetets gang. Ett stort tack riktas aven till
Christian Finnsgard och Martin Svanberg pa SSPA som forutom rollen som uppdragsgivare
ocksa fungerat som bollplank genom studien och bidragit med vardefulla synpunkter. Steen &
Strgm, &gare av Torp Kopcenter, tackas ocksa for hjalp med tillhandahallande av lokaler dar
intervjuer genomforts.

Slutligen vill gruppen uttrycka en stor tacksambhet till alla aktérer som stallt upp for intervjuer
som legat till grund for studiens datainsamling. Utan dessa hade inte denna uppsats varit
mojlig att genomfora.
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Sammanfattning

Detta kandidatarbete har genomforts inom ramen for det internationella forskningsprojektet
NOKS II - nérsjofart i Oresund, Kattegatt och Skagerrak. NOKS Il har som mél att bidra till
mer miljévanliga transporter genom att forldgga en del av de landbaserade transporterna i
omrédet Oresund, Kattegatt och Skagerrak till sj6fart.

| dagens samhalle stélls det hoga krav pa billiga och flexibla transporter, vilket leder till att
allt fler fordon befinner sig pa vagarna. Detta bidrar till negativa externa effekter i form av
luftfororeningar, buller och olyckor et cetera. Manga av problemen med landbaserade
transporter skulle kunna reduceras vid anvandandet av andra transportmedel, exempelvis
sjofart. Dock star det inte klart vad som paverkar dagens transportsystem och det ar darmed
svart att avgora huruvida sjofarten ar ett tillampbart substitut. For att utreda denna
problematik ar godsflodet in till ett kopcenter ett lampligt alternativ pa grund av godsflodets
storlek och komplexitet. | denna studie har darfor det inkommande godset till Torp képcenter
med omkringliggande handelsomrade studerats.

Studien syftar till att kartlagga dagens transportsystem genom att studera det ingaende
godsflodet till ett kopcenter. Vidare syftar studien till att identifiera och forklara vad som
paverkar dagens transportsystem samt vad som &r avgorande for en eventuell tillampning av
samlastning via sjofart. Detta utgdr aven grund for att utréna huruvida samlastning via sjofart
ar mojligt for Torp.

Det teoretiska ramverket grundas i de logistiska leveransserviceelementen. Dessa presenteras
tillsammans med andra logistiska funktioner som paverkar leveranser for att skapa forstaelse i
amnet som studien ber6r. Vidare presenteras de tre aspekterna av hallbar utveckling med
fokus pa den miljomassiga aspekten som genomsyrar stora delar av studien.

For att besvara studiens fragestallningar och syfte har studien genomforts med en abduktiv
metodansats dar arbetet har rort sig mellan teori och empiri déar forstaelsen fatt véxa fram.
Empirin baseras framforallt pa primardata som insamlats genom intervjuer grundat pa en
halv-strukturerad intervjumall. Data har sedan sammanstéllts och analyserats for att besvara
fragestallningarna och ligga till grund for diskussioner samt slutsatser.

Studien visar att det anlander 888 pall gods under en vecka till aktérerna pa Torp som ingar i
studien, vilka avser cirka 30 % av det totala antalet verksamma aktorer. Storst andel gods
ankommer fran centrallager belagna i sodra Sverige och transporteras av speditorer. Det
viktigaste for aktorerna pa Torp &r hog leveransprecision och saledes vetskap om exakt
tidpunkt d& leveranserna anlander. Aven vikten av regelbundna leveranser belyses. Vidare
identifieras tre omraden som paverkar dagens transportsystem. Dessa ar automatisering och
digitalisering av logistikprocesser, okad samverkan for samskapande av vérde samt yttre
patryckningar med anledning av dkad miljomedvetenhet. Det konstateras att trots narheten till
Uddevalla Hamnterminal l&ampar sig inte Torp for anvandning av sjofartstransporter. Viss
andel inkommande gods kan dock fraktas via sjofart, men anses inte utgora en tillréckligt stor
méangd for att vara l6nsamt. Avslutningsvis presenteras forslag till fortsatt forskning.



Abstract

This bachelor thesis has been established as a part of the international research project NOKS
Il - short sea shipping in Oresund, Kattegatt and Skagerrak. The aim of NOKS Il is to
contribute to more environmentally friendly transportation by changing some of the land
based transports in the area Oresund, Kattegatt and Skagerrak to sea shipping.

In today’s society there are high demands on cheap and flexible transports which lead to more
vehicles on the road. This contributes to negative externalities in the form of air pollution,
noise and accidents et cetera. Many of the problems with land based transports could be
reduced by the use of other means of transportation, for instance, sea shipping. However, it is
not evident what influences today’s transport systems and it is thereby difficult to determine
whether sea shipping is an applicable substitute. The cargo flow to a shopping centre provides
a suitable alternative to investigate the various influences on transport systems due to its size
and complexity. The incoming cargo to Torp shopping centre and the surrounding warehouses
has therefore been studied.

The purpose of the study is to map today’s transport systems by studying the incoming cargo
flows to a shopping centre. Furthermore, the study aims to identify and explain what
influences today’s transport systems and what allows a possible application of consolidation
by sea shipping. This forms the basis of determining whether consolidation by sea shipping is
feasible for Torp.

The theoretical framework is based on the service elements of logistics. The framework is
presented alongside other logistical functions which affect deliveries to create understanding
of the subject. Furthermore, the three aspects of sustainable development are presented with a
focus on the environmental aspect which runs through large parts of the study.

In order to answer the research questions and the aim, the study has been conducted with an
abductive research method where the work has evolved between theory and empirical data.
The empirical data is based mainly on primary data obtained through interviews founded on a
semi structured interview template. Moreover, data have been compiled and analysed to
answer the research questions and provide for discussion and conclusions.

The study shows that 888 pallets of cargo are received during one week to the operators at
Torp, which are involved in the study and correspond to 30 % of the total amount of
operators. The largest proportion of cargo arrives from central warehouses located in southern
Sweden and is transported by third party logistics companies. For the operators at Torp the
delivery accuracy is of importance and consequently the deliveries arriving at the expected
time. Moreover, three areas have been identified as influencing today’s transport systems.
These are automation and digitalisation of logistics processes, enhanced collaboration for co-
creation of value and external pressure because of enhanced environmental awareness. It is
stated that although the short distant to Uddevalla Harbour, it is not feasible to transport cargo
to Torp by sea shipping. A certain percentage of the incoming cargo could be shipped by sea,
but is not considered to be enough quantity to be profitable. Finally suggestions regarding
further research are presented.



Terminologi

Fartygsanlop
Fyllnadsgrad
Hub

Inkurans
Just-in-time

Konsolidering

Lastbarare

Lastpall
Leveransprecision
Leveranstid
Leveranstidpunkt

Mjolkrunda

Speditor

Trestadsomradet

Nar en bat lagger till i en hamn
Andel utnyttjad lageryta eller lagervolym
En knutpunkt i ett transportflode, dar omlastning av gods ofta sker.

Innebér att en produkt forlorar sitt ursprungliga varde pa grund av
exempelvis att dess alder begransar anvandbarheten.

En planeringsstrategi dar det efterstrévas att producera och leverera
varor i precis den méngd och vid den tidpunkt som de behdvs.

Samlastning av gods.

Enhet som anvands for att halla gods tillsammans under transport och
lagring, till exempel lastpall eller container.

Europapall (EUR-pall) med dimensionen 1200x800 mm
Att godset levereras pa ratt tid, varken senare eller tidigare.
Tid fran bestallning till leverans.

Den tidpunkt da leveransen anlander.

Konsolideringsmetod dér ett fordon kor en fast transportslinga enligt
tidtabell.

Transportférmedlare som ansvarar for transport, omlastning, lagring,
forsakring och fortullning av gods &t andra foretag. Speditorerna har
tillgang till bade lager och terminaler, men har ofta inga egna
transportresurser.

Uddevalla, Trollhattans och Vanersborgs kommun
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1 Inledning

| foljande kapitel beskrivs bakgrunden till studien med tillhérande utmaningar och
mojligheter. Dessa mynnar ut i en problemformulering vilken leder fram till rapportens syfte
och fragestallningar. Vidare redovisas de avgransningar som har gjorts i studien samt med
vilken disposition rapporten &r uppbyggd.

1.1 Bakgrund

Transportbranschen star infor stora utmaningar med standigt 6kande miljékrav fran stat och
samhalle samt miljoorganisationer (Trafikanalys, 2011). Végtrafik medfor flertalet negativa
externa effekter, dar forutom luftféroreningar ocksa buller och trangsel blivit alltmer
uppmarksammat. Dock styrs samtliga foretag framst av Iénsamhet varfor dessa effekter oftast
inte prioriteras i onskvard omfattning. Landbaserade transporter &r fortfarande tillréckligt
billiga for att inte skapa incitament till forandring. Det & nu mer aktuellt 4n nagonsin att leta
efter 16nsamma och hallbara alternativ till dagens transportstruktur, dar sjofartstransporten
eventuellt ar den framsta aspiranten.

Omradet mellan Norge, Sverige och Danmark (Oresund-Kattegatt-Skagerrak) ar ett omréade
dar mycket handel bedrivs, vilket leder till manga transporter (Finnsgard & Kalantari, 2015).
Trots detta sker lag andel av transporterna till sjoss, majoriteten sker via lastbilar kring
storstadsregionerna samt utmed kusterna. Detta pa grund av att infrastrukturen pa land
historiskt sett haft dverkapacitet, vilket i kombination med fortsatt laga kostnader och hdg
flexibilitet gjort att sjofartstransporter haft svart att konkurrera med landbaserade alternativ
(Vierth, et al., 2012). | takt med 6kad trangsel och hardare miljokrav har dock kostnaderna for
landbaserade transporter okat eftersom fler fordon behdver tillbringa langre tid pa vagarna for
att tillgodose samma transportbehov som tidigare. Darmed blir det alltmer aktuellt att etablera
valfungerande transporter till sjoss, dar trangseln ar narmast obefintlig och miljépaverkan
lagre.
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Figur 1-1: Karta 6ver NOKS-omréadet.

NOKS Il — Narsjofart i Oresund-Kattegatt-Skagerrak &r ett internationellt forskningsprojekt
mellan 21 aktorer fran de tre landerna Norge, Sverige och Danmark, dar svenska SSPA &r den
ledande partnern (Finnsgard & Kalantari, 2015). Projektet ar nu inne i sin andra fas men
kommer fortsittningsvis benamnas NOKS. Syftet med NOKS é&r att bidra till ett mer
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miljovanligt transportsystem i regionen samt uppmuntra till en foérandring fran vag- till
sjotransport. | forlangningen kan detta leda till mindre trangsel pa vagarna inom
storsstadsregionerna och utmed kusterna i omradet. Det kan dven leda till billigare transporter
med lagre olycksrisk. For att uppna mindre trangsel och billigare transporter kravs utveckling
av innovativa koncept som ar hallbara saval tekniskt som ekonomiskt. Ut6ver detta erfordras
aven framtagning av kvalitetstjanster for att sjofarten ska kunna konkurrera med de flexibla
landbaserade alternativen.

De tre landerna har tilldelats ansvar for olika delar av projektet dar SSPA i Sverige ansvarar
for att ta fram metoder for kartldggning av godsfloden, samt anvanda dessa for att kartldgga
floden till logistiska knutpunkter eller system, sa som ett kdpcenter (Finnsgard, 2016). Genom
ett par exemplifierande fall for respektive typ av system kan fortsatt kartlaggning av
godsflodena hos hela regionen genomféras och anvéndas till framtida forskning inom
omradet. Denna information och Kkartlaggning av transportbehoven i regionen ar viktig for att
utveckla lI6sningar, tekniker och verktyg for att forbattra kvalitéten och miljépaverkan inom
sj0fartstransporten. Detta kan forhoppningsvis leda till ett miljovanligare transportssystem i
OKS-regionen dar sjofart till stor del ersatter dagens landbaserade transporter.

Kandidatgruppens uppgift ar att hjalpa SSPA med genomfoérandet av en kartldaggning av
godsflodet till ett typiskt system, hér i form av ett kdpcenter. | projektet kommer kdpcentret
Torp med omkringliggande handelsomrade (hadanefter kallat Torp), vaster om Uddevalla, att
agera exempel for ett typiskt kopcenter. Torp &r ett intressant system med anledning av dess
storlek och position utmed en motorvag. Det ar en enskild men véltrafikerad knutpunkt for
transporter till alla handelsomradets butiker och varuhus. Torp ligger dessutom néra
Uddevalla Hamnterminal, vars beldggning ar 1ag och fulla kapacitet outnyttjad (Stenberg,
2016). Kopcentrets storlek och sdregna position gor det till ett lampligt objekt for vidare
analys infor forskningsprojektets fortsattning.

Torp

® Goteborg

Figur 1-2: Karta 6ver Torps geografiska placering i forhallande till Géteborg.

1.2 Problemformulering

I dagens samhalle stélls det hoga krav pa flexibla och billiga godstransporter, vilket leder till
ett 6kat behov av landbaserade transporter (Jonsson & Mattsson, 2011). Detta behov mynnar
ut i att fler fordon befinner sig pa véagarna och bidrar till negativa externa effekter sasom okad
trangsel, mer utslapp, storre olycksrisk och mer buller (Finnsgard & Kalantari, 2015).

Manga av problemen med landbaserade transporter skulle kunna reduceras vid anvandandet
av andra transportmedel, exempelvis sjofart (Jonsson & Mattsson, 2011). Det &r dock inte
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klart vad som paverkar dagens transportsystem och saledes inte heller vad som é&r av vikt for
transportkoparna vid val av godstransporter. Darmed &r det svart att avgora huruvida sjofarten
ar ett tillampbart substitut inom ett specifikt system samt vad som paverkar dess lamplighet.

For att utreda problematiken med att landbaserade transporter bidrar till tidigare namnda
effekter ar godsflodet in till ett kopcenter ett lampligt alternativ pa grund av godsflodets
storlek och komplexitet. Ett kdpcenter bestar av ett stort antal affarer och butiker som
samtliga skoter leveranser av gods var for sig, vilket leder till att ett stort antal transporter av
gods frekvent anlander till kdpcentret. For att avgora huruvida en samlastning via sjofart ar
mojlig for denna typ av system behover en kartlaggning av godsflédena uppréttas.

Ett kopcenter dar ovan namnda problematik aterfinns &r Torp utanfér Uddevalla. Képcentret
bestar av cirka 70 butiker och restauranger samt ett antal storre friliggande varuhus. Det finns
I dagslaget ingen, av Torp, samordnad godstransport in till képcentret. Det finns dessutom
ingen information huruvida speditorer anvands och i vilken utstrackning dessa i sa fall
samlastar pa egen hand. For att kartlagga det inkommande godset, samt studera systemets
lamplighet for sjofartsanvandning, ar det nddvéandigt att underséka med vilken
leveransfrekvens och leveransstorlek transporterna ankommer, vilket transportmedel som
anvands samt varifran godset kommer.

Auvslutningsvis finns det ingen information kring vad aktorerna, tillika transportkoparna, pa
Torp har for preferenser vad géller transportval och godsmottagning. Dessa preferenser antas
grundas i respektive aktors forutsattningar och begrénsningar vilka behdver utredas.
Systemets lamplighet for sjofartsanvandning baseras aven pa dessa forutsattningar och
begransningar.

1.3  Syfte

Studiens huvudsakliga syfte ar att kartldagga dagens transportsystem samt de bakomliggande
orsakerna till dess struktur utifran aktorernas perspektiv. Detta genom att studera det ingaende
godsflodet till ett kdpcenter, som i denna studie exemplifieras av Torp. Tillvagagangssattet for
kartlaggningen samt dess resultat ska sedan kunna anvandas for framtida forskning inom
NOKS-projektet. Vidare syftar studien till att identifiera och forklara vad som ar avgérande
for en eventuell tillampning av samlastning via sjofart. Detta utgor aven grund for att utréna
huruvida samlastning via sjofart & mojligt for Torp.

1.4  Fragestallningar
For att uppna ovan beskrivna syfte har ett antal fragestallningar tagits fram. Dessa bottnar i en
overgripande fragestéallning som formuleras nedan:

o Varfor ser det inkommande godsflodet till Torp ut som det gor i dagslaget?

For att denna fragestallning ska besvaras samt att en kartlaggning av godsflodet till Torp ska
vara mojlig finns det ett antal andra fragor som bor besvaras:

1. Varifran kommer godset innan det levereras till kopcentret?
2. Nar kommer godset till kdpcentret, vilka dagar och tider?
3. Hur mycket gods kommer till kopcentret?

4. Hur transporteras godset till kdpcentret?
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1.5 Avgransningar

Studien har avgransats till att kartlagga det inkommande godsflodet till Torp. Hur langt
tillbaka i flodet som studerats har begransats till centrallager. En mer langtgdende
undersokning av tidigare led vantades innebara en for stor dimension pa studiens omfattning.

Studien tar ej i beaktande vad som hander med godset efter att det har anlént till Torp, det vill
sdga hur transporten av godset fran lastkajen till respektive butik eller lager genomfors. Detta
dd det for studien endast &r intressant vilken typ av gods det & som anlander till
handelsomradet och hur detta sker, det vill séga med vilket transportmedel det fraktas samt
vilken typ av lastbdrare som anvands et cetera.

Vidare har det antal butiker, vars godsfléde kartlagts och analyserats, begransats. Att ta
samtliga butiker och varuhus i kopcentret med omnejd i beaktande, har inte varit
genomforbart, dels pa grund av studiens tidsbegransning men aven pa grund av enskilda
aktorers bristande mojlighet till samarbete. Utdver detta gjordes beddmningen att samtliga
butiker troligtvis inte har mojlighet att tillgodose studien med nédvéndig information for att
en korrekt och verklighetsforankrad kartlaggning skulle vara genomférbar. Med anledning av
detta har en segmentering av verksamma aktorer i omradet genomforts med avseende pa
storlek och verksamhet for att sakerstalla att kartlaggningen tacker butiker fran alla olika
segment. Detta for att fa kartlaggningen av ett farre antal butiker och varuhus att agera
representativt for Torp som handelsomrade. Ett segment som helt exkluderats fran studien &r
caféer och restauranger, detta med anledning av att dess inkommande godsflode framst utgors
av livsmedel med begransad hallbarhet och darmed bedéms som mindre intressanta for
NOKS-projektets langsiktiga syfte.

Avslutningsvis har studien begransats till att kartlagga godsflodet for vad som vidare kallas
for en normal vecka. Med normal vecka menas en vecka da varken lag- eller htgsasong rader
eller ingen storre kampanj drivs. Detta innebér séledes en vecka da antalet inleveranser
motsvarar ett av aktoren uppskattat genomsnitt.

1.6  Disposition

Dé den kartlaggning som har genomforts framst ar av beskrivande karaktar har rapporten
delats in i sju kapitel, d&r analys och diskussion sker separat. | det inledande kapitlet tas
bakgrunden till rapporten upp samt syfte och avgransningar med studien. | féljande kapitel
presenteras den metod som anvénts genom arbetet, samt en noga beskrivning av utformning
och anvandning av intervjumall for datainsamlingen. Vidare introduceras lasaren till det
rapportens &mne i kapitel 3 genom ett teoretiskt ramverk. Detta ramverk ger en grund samt en
béttre forstaelse infor kommande kapitel i rapporten. | kapitel 4 redovisas ett empiriskt
resultat i form av en nulagesbeskrivning av situationen pa Torp. Resultatet aterges framst i en
veckodversiktstabell for ingaende gods samt en karta 6ver aktorernas centrallager. | det femte
kapitlet analyseras den empiriska data som har tagits fram och forklaring till varfor godsflodet
in till Torp ser ut som det gor. | kapitel 6 presenteras en diskussion som grundas i
nulégesbeskrivningen och analysen. Har gors kopplingar till teoretiskt ramverk och generella
samband och foérklaringar presenteras. Rapporten mynnar slutligen ut i det avslutande kapitel
7 dar de slutsatser som har dragits presenteras. Har presenteras dven forslag till framtida
forskning.
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2 Metod

| detta kapitel presenteras vilka metodansatser och vilket teoretiskt forhallningssétt som har
anvants for att uppna studiens syfte. Vidare presenteras arbetsstrukturen for genomforandet av
studien och slutligen ges en beskrivning av datainsamlingen som skett via intervjuer.
Intervjuerna beskrivs utifran urval och utformning, genomférande och analys samt slutligen
en utvardering.

2.1 Metodansats

Enligt Wallén (1996) finns det huvudsakligen tva metodansatser, induktiv och deduktiv, vilka
skildrar relationen mellan empiri och teori. Induktion innebér att litteraturen anvands till att
skapa en forstaelse for de problem som identifierats kring den empiriska studien (Blomkvist
& Hallin, 2015). Datainsamlingen sker sedan helt forutséattningslost, vilken slutsatser sedan
dras fran. Empirisk data kan i dessa fall ofta leda till nya teoretiska ramverk an de som
anvandes initialt vilket innebdr att litteraturen &r en vital del genom hela studien. Deduktion
innebdr i sin tur att hypoteser om verkligheten skapas genom litteraturen och att de empiriska
studierna genomfors for att antingen bekréfta eller dementera de uppsatta hypoteserna.

Abduktion forklaras som en kombination mellan induktion och deduktion men mindre last till
den specifikt valda metodansatsen (Patel & Davidson, 2011). Vidare beskriver Wallén (1996)
abduktion som en metodansats dar effekten ar kand och orsaken eftersoks, det innebér att
studien ror sig mellan teori och empiri. Féljaktligen skapas forst en teori ifran litteraturen for
att testas pa empirin och sedan utvecklas i relationen mellan empirin och litteraturen. | denna
studie har abduktion anvants som arbetssatt da den friare metoden passade for att na syftet
med studien samt att litteraturstudien pagatt under hela arbetets gang. De relativt vaga
ramarna gjorde det svart att pa forhand satta upp en stark hypotes, men en villkorslos
datainsamling ansags inte heller vara tvunget. Darmed har arbetet fatt en explorativ karaktar,
dar litteraturstudie och empirisk datainsamling skett parallellt och varvats under arbetets gang.
En nackdel med det abduktiva arbetssattet och att datainsamlingen inte sker villkorslost &r att
det finns risk att hypoteserna baseras pa erfarenheter och att andra tolkningar inte tas i
beaktande (Wallén, 1996). Detta har dock inte uppfattas vara nagot problem i denna studie.

Studien har genomfdrts med bade ett kvantitativt och kvalitativt forhallningssatt, dar ett
kvalitativt forhallningssatt innebar att det laggs vikt vid det manskliga och datainsamlingen
sker beskrivande och ofta smaskaligt (Blomkvist & Hallin, 2015). Kvantitativt beskrivs i
motsats som en metod dar hard data ar i fokus och mer strukturerade insamlingsmetoder
tillampas.

2.2  Arbetsstruktur

Studiens struktur féljer ett antal fordefinierade delmoment vars koppling och samband
beskrivs av figur 2-1, vilken grundas pa en modell av Eriksson & Wiedersheim-Paul (2011).
Studien borjade med en planeringsfas déar grunden for fortsatt arbete lades. Sedan inleddes
arbetsprocessen som hade en iterativ karaktér dér litteraturstudie, empirisk studie, analys och
diskussion hanterades simultant eller om vartannat for att saledes kontinuerligt utforma
studien. Darmed var arbetsprocessen ej uppdelad i tydliga faser, utan nédvandig information
fran respektive delmoment inhdmtades efter behov. Den iterativa arbetsprocessen landade
sedan i ett antal konkret formulerade slutsatser.
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Litteratur- Diskussion - Slutsatser

Planering - studie

Figur 2-1: Schematisk bild 6ver studiens arbetsstruktur som grundas pa en modell av Eriksson &
Wiedersheim-Paul (2011).

2.2.1 Initial planering

Initialt hade arbetet en forberedande karaktdr dar planeringen av den fortsatta studien
presenterades genom en planeringsrapport. Ett syfte formulerades som bottnade i en for
kandidatgruppen relativt vag uppgiftsbeskrivning. | samband med detta utarbetades dven en
definition av projektets avgransningar, vilka i projektets senare skede visat sig vara rimliga.

Under denna fas av arbetet diskuterades dven kring vilket utfall kandidatgruppen férvantade
sig av sitt arbete. Detta gjordes for att klargora den relativt vaga uppgiftsbeskrivningen samt
for att tydliggora vilken information som var nddvandig att ta reda pa samt hur intervjumallen
och fragestallningar borde utformas. Det utformades aven en tidsplan i ansats att planera
studiens arbete som redovisades som projektfaser och milstolpar.

2.2.2 Litteraturstudie

Under arbetets gang har lamplig litteratur studerats for att skapa ett teoretiskt ramverk. Detta
for att styrka lasarens kunskaper inom det specifika omradet samt ge inspiration utifran teorier
och resonemang. Att litteraturstudien skett kontinuerligt under arbetets gang motiveras av den
explorativa karaktaren av arbetet. Saledes fanns en initial ovisshet kring vilken litteratur som
var nédvandig och kopplad till de uppsatta fragestallningarna. Information och litteratur har
darmed sokts efter behov och enligt trattmodellen, vilket innebér att bred och 6versiktlig teori
har foljts av successiv avsmalning och specificering inom &mnet.

Litteraturansamlandet har skett genom att l&sa vetenskapliga artiklar, rapporter och andra
publikationer inom &mnet, vilka har insamlats med hjalp av Chalmers Biblioteks databaser,
sasom Britannica och TRID, samt Google Scholar. Stkorden har innefattat logistics, cargo
flows, environmental impact on transportation systems et cetera. Utdver detta har &ven bocker
och tidskrifter anvants for att inh&mta information.
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2.2.3 Nul&gesbeskrivning

Den empiriska studien inleddes med genomforande av intervjuer med aktorer pa Torp,
varifran data insamlades (se kap. 2.3). Denna data har sedan anvants i en nulagesanalys av
beskrivande karaktér. Information om aktorernas centrallager har sammanstéllts i en karta dar
respektive ort markerats med en prick vars storlek beror av mangden dérifran transporterat
gods. Vissa orter har flera centrallager och delges i en kompletterande tabell, tabell 4-1.
Samtliga ingaende leveranser enligt kartlaggningen har sammanstillts i en
veckooversiktstabell, déar varje transport representeras. Den fullstandiga tabellen, som
aterfinns i bilaga B, innehaller information om antalet transporter, leveranstid och storlek pa
transporten i pall.

Vidare har likheter och skillnader i intervjusvaren mellan aktorerna pa Torp identifierats.
Speciella saregenheter hos vissa aktorer har beskrivits samtidigt som generella konstateranden
har gjorts. For hela nulagesbeskrivningen har leveransserviceelementen varit utgangspunk.

2.2.4  Analys och diskussion av data

Da nuldgesbeskrivningen och analysen ar av beskrivande karaktar har rapporten disponerats
med ett analyskapitel samt diskussionskapitel for att sedan mynna ut i ett antal slutsatser. Den
beskrivande karaktéren ligger till grund for analysens utformning dar forklaring ges till varfor
nulaget ser ut som det gor pa Torp. Detta med utgangspunkt i aktorernas egna forklaringar.
Vidare ligger analysen till grund for diskussion kring huruvida nuldget borde se ut som det
gor med koppling till litteratur och kandidatgruppens erfarenhet. Analysen och diskussionen
utgor sedan utgangspunkt for de slutsatser som dras i rapportens avslutande kapitel.

2.3 Intervjuer

Den huvudsakliga datainsamlingen skedde genom intervjuer med aktorer pa Torp.
Inledningsvis gjordes ett urval av aktdrerna pa Torp, det vill saga vilka intervjuobjekt som
ansags intressanta for studien med avseende pa tidigare namnda avgransningar (se kap. 1.5).
Simultant med detta utformades en intervjumall for andamalet, vilken sedan validerades och
utvecklades innan genomforandet av intervjuerna. Efter detta sammanstéalldes den, genom
intervjuerna, insamlade data och i samband med detta utvéarderades intervjumallen.

Intervjun har genomforts i en halv-strukturerad form, vilket innebar att fragor stélls i en
bestamd ordning med pa forhand bestamda foljdfragor (Lantz, 2007). Vidare ger denna
intervjuform mojlighet till en kombination av éppna och fasta svar. Detta innebéar att bade
kvantitativ och kvalitativ data kan erhallas genom intervjun.

2.3.1 Urval av intervjuobjekt for studien

Pa grund av projektets begransade tidsram var det inte majligt att intervjua samtliga aktorer
pa Torp utan ett urval av aktorerna gjordes. Inledningsvis delades samtliga aktorer upp efter
storlek samt typ av verksamhet. Alla caféer och restauranger inom omradet uteslots ur studien
da dess godsinflode ej ansags vara relevant, enligt tidigare definierade avgransningar (se kap.
1.5). For att data fran intervjuerna skulle spegla det inkommande godset av hela Torp valdes
butiker strategiskt ut inom varje segment av verksamhet och storlek, nagot som anses vara
lampligt vid kvalitativa studier (Ekengren & Hinnfors, 2012). Aktdrer med uppskattat stora
godsfloden har prioriterats pa grund av deras hoga andel av det totala flodet.
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Det forsta urvalet genererade ett antal aktOrer vars butikschefer eller andra personer med
vetskap om godsflodet, kontaktades via telefon. Kandidatgruppen har pa egen hand kontaktat
samtliga aktorer, vilkas kontaktuppgifter tillhandahallits av Ann-Kristin Karlsson, koordinator
pa Torp. DA tillgangligheten hos intervjuobjekten var begransad behdvdes ett andra urval
gbras for att utdka antalet deltagande butiker. Aterigen anvéndes strategiska val for att
studiens resultat skulle bli sa dvergripande som majligt. Tillgangligheten hos aktdrerna har
darmed delvis styrt vilka aktorer som har intervjuats, nagot som alltid sker i viss utstrackning
(Denscombe, 2009). Slutligen medverkade cirka 30 % (se bilaga C) av aktdrerna pa Torp i en
intervju, antingen pa plats, genom telefon eller e-post. Bade andel av det totala antalet och
spridning dver den segmentering som gjorts ansags vara tillracklig for att uppfylla studiens
syfte. Samtliga intervjuobjekt listas i tabell 2-1 nedan. De aktorer pa Torp som har medverkat
i studien halls av konfidentiella skal anonyma, varfor foretagen benamns A till W.

Tabell 2-1: Oversikt av de intervjuade aktorerna under studien.

Foretag Verksamhet Intervjuobjekt Intervjuform
A Dagligvaror Butikschef | person

B Heminredning Logistikchef | person

C Halsa och skonhet  |Butikschef | person

D Mode och accessorer |Butikschef | person

E Barn Butikschef | person

F Sport och fritid Butikschef | person

G Barn Agare/butikschef |l person

H Heminredning Butikschef | person

I Sport och fritid Butikschef | person

J Mode och accessorer |[Butikschef | person

K Mode och accessorer |Agare/butikschef |Per e-post
L Mode och accessorer |[Butikschef | person
M Data och elektronik |Butikschef | person

N Halsa och skonhet  |Butikschef | person

0 Mode och accessorer |[Butikschef | person

P Mode och accessorer |[Butikschef | person
Q Mode och accessorer [Butikschef Per e-post
R Heminredning Butikschef | person

S Mode och accessorer |Butikschef | person

T Heminredning Butikschef Per telefon
U Heminredning Butikschef | person

V Heminredning Butikschef | person
W Data och elektronik |Butikschef | person
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2.3.2 Utformning av intervjumall

Den intervjumall som anvéndes under de intervjuer som genomférdes arbetades fram av
kandidatgruppen i samarbete med SSPA. Intervjumallen grundades framforallt pa de olika
leveransserviceelementen: leveransflexibilitet, leveranstid, lagerserviceniva, leveransprecision
samt leveranssékerhet, som beskrivs i det teoretiska ramverket. Den slutliga intervjumallen
aterfinns i bilaga A.

Att intervjumallen har grundats pa de som Jonsson & Mattsson (2011) bendamner som
leveransserviceelement har gjort att en tydlig bild av vad som &r av vikt for aktGrerna har
erhallits. For att studien ska vara mojlig att anvanda i fortsatt forskning &r det nédvandigt att
veta vilka element butikerna prioriterar och kan tanka sig att kompromissa kring da det ligger
till grund for att eventuellt andra transportmedlen till Torp. Intervjumallen &r uppbyggd for att
tillracklig information kring leveransdagar, leveranstider, kvantiteter et cetera for en enskild
butik ska erhallas vid ett och samma tillfalle. Detta for att underlatta i det vidare arbetet med
att kartlagga godsflodet.

Intervjumallen &r indelad i fyra avsnitt: bakgrund, leveranser, kontroll och transport.
Inledningsvis fragas det allmant om intervjuobjektets roll i foretaget samt om foretagets
verksamhet. Vidare tar intervjumallen under avsnittet leveranser upp fragor kring exempelvis
leveransdagar och tider samt anledningar till dessa for att sedan under kontroll Gverga i vem
som har kontroll 6ver nar leveranserna sker samt hur mycket som levereras. Avslutningsvis
tar intervjumallen upp sjélva transporterna, vem som utfér dem et cetera. Dessa fyra avsnitt
med underliggande fragor ansdgs vara en lamplig utformning av mallen for att tillracklig
information skulle erhéllas fran varje enskild aktor pa Torp for att kunna leda till en
kartlaggning av godsflodet.

Déa utformandet av intervjumallen och genomforandet av intervjuer har gjorts av flera
individer &r det enligt Lantz (2007) av stor vikt att intervjumallen och dess syfte forstas pa
liknande sétt av samtliga inblandade. Mallen har darfor utformats pa sa sétt att fragorna inte
ska kunna misstolkas samt vara lattforstaeliga for medlemmarna i kandidatgruppen saval som
intervjuobjekt.

2.3.3 Validering av intervjumall

For att sakerstalla kvaliteten pa den utformade intervjumallen samt att dess fragor var
lampliga for givet &ndamal genomfordes ett test av densamma. Testet utgjordes i form av en
provintervju med en butiksanstélld fran en butik pa ett kopcenter liknande Torp. Butiken
tillhor en storre kedja som faller under kategorin mode och accessoarer. Enligt Lantz (2007)
ar det att foredra att intervjupersonen tillhnér samma kategori som de personer som senare ska
intervjuas i syfte for studiens datainsamling. Trots skillnad i position beddmdes den anstéllde
besitta tillrackligt goda kunskaper kring butikens leveranser och ansags darmed vara ett
lampligt objekt att testa framtagen intervjumall pa.

I samband med att personen tillfrdgades informerades samtidigt hen om syftet med
provintervjun, det vill siga att granska den utformade intervjumallens uppldgg och
tillforlitlighet. Intervjun genomférdes av en av kandidatgruppens medlemmar samtidigt som
ytterligare en antecknade. Gruppens resterande tre medlemmar narvarade ocksa vid intervjun
for att sdkerstélla att eventuella brister och tillkortakommanden i den intervjumall som
gemensamt utformats upptacktes i s& stor utstrackning som mdjligt. Aven intervjuobjektet
uppmuntrades komma med kritik, gallande innehall och upplagg, nagot som Lantz (2007)
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framhéver som viktigt. Sammanfattningsvis resulterade provintervjun i férvéantat resultat och
intervjumallen bedoémdes uppfylla 0nskad funktion i form av de svar som erholls. Med
anledning av detta genomfordes efterat endast marginella omformuleringar och revidering av
befintliga fragor. Detta gjordes for att ytterligare tydliggora for intervjuobjektet vad for
information som efterfragas och darmed vad svaren bor inkludera.

2.3.4 Genomfdrande av intervjuer

En klar majoritet av de intervjuer som genomforts har &gt rum pa Torp, en har genomforts per
telefon samt tva aktorer har besvarat fragorna per e-post. Utformad intervjumall har anvéants
till samtliga intervjuformer, dar samma fragor har besvarats for att erhalla likvardig
information, trots olika tillvagagangssitt for datainsamling. Inhamtad data har sedan hanterats
och varderats lika oavsett intervjuform. Vid varje intervjutillfalle, saval i person som per
telefon, har tva medlemmar fran kandidatgruppen narvarat. En person har genomfort intervjun
och stallt fragorna samtidigt som den andra personen antecknat och gjort eventuella tillagg.
Kompletterande fragor utéver de som aterfinns i intervjumallen har stéllts i den man det visat
sig nodvandigt for att sakerstélla att 6nskvard data kan utlasas fran respektive intervju. Vid
samtliga intervjuer har ljudupptagning anvants med intervjuobjektens samtycke. Detta for att
sékerstélla att ingen information gick forlorad samt for att mdéjliggora for kandidatgruppen att
lyssna pa intervjun igen da eventuella oklarheter uppstod. Vidare har samtliga intervjuer i
efterhand transkriberats for att eliminera risken att personliga tolkningar och vérderinger
nyanserar de svar som intervjuobjektet lamnat. Transkriberingarna har genomforts av
kandidatgruppens alla medlemmar och fordelats lika mellan dessa.

Av de personer som intervjuats pa Torp ar en 6vervagande majoritet butikschefer, men aven
butikségare samt en logistikchef har intervjuats. Detta &r personer som respektive aktor sjalv
pa forhand pekat ut som den som bedomts besitta efterfragad kunskap i amnet. Intervjumallen
har dessutom skickats ut pa forhand till de personer som skulle intervjuas for att ge dem
mojlighet att forbereda sig och minimera riskerna att svar inte skulle kunna lamnas. Detta for
att kandidatgruppen, med undantag fran speciella fall, inte ska behova aterkomma till
intervjuobjekten. Intervjuerna har i genomsnitt pagatt i 25 minuter.

Som ett avslutande moment i samband med intervjuerna har transkriberingen av intervjun
skickats ut till respektive intervjuobjekt per e-post. Detta for att erbjuda dem mdjligheten att
sékerstélla att den information som de delgivit inte férvanskats. For kandidatgruppen har detta
moment inneburit ytterligare en mojlighet att validera den datainsamling som genomfoérts och
pa sa vis kvalitetssékra den data som i slutandan ligger till grund for studiens resultat.

2.3.5 Sammanstallning och analys av intervjuer

Efter att all data samlats in sammanstalldes denna for att skapa en Gverblick och férenkla
jamforelse av svaren. Svaren fran respektive aktor pa respektive fraga sammanfattades kort
for att saledes pa ett enkelt sétt kunna hamta kvantitativ data ifran intervjuerna utan att studera
respektive transkribering. | samband med detta utformades en fullstandig veckodversikt av
inkommande leveranser till Torp (se bilaga B) samt en sammanfattning av alla forekommande
orter for centrallager. Dessa lag sedan till grund for nuldgesbeskrivningen av Torp samt
tillhérande analys.

Analysen av intervjusvaren gjordes genom att studera sammanstéliningen av data samt
transkriberingarna av intervjuerna. De olika fragorna grupperades utefter omrade och
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koppling till levereransserviceelementen. Dessa grupper av fragor hanterades sedan
individuellt for att fa forklaring till svaren som delgivits. Efter detta identifierades kopplingar
och samband mellan de olika omradena, vilket gav upphov till ytterligare analys.

2.3.6 Utvardering av intervjumall

Metoden for kartlaggningen med tillhérande intervjumall, har utformats som en del i arbetet
varfor den harmed utvarderas och kritiseras for framtida utveckling och eventuell anvandning.
Till att borja med anses metoden att genomfdra intervjuer med aktorerna pa Torp vara ett
lampligt val, da det genererade tillforlitlig data pa ett enkelt sétt. Svarskvaliteten var blandad,
men majoriteten av intervjuobjekten gav fullstdndiga och precisa svar. Fordelen med att
genomfora intervjuer kontra att pa annat satt anskaffa nodvandig data till kartlaggningen, var
att intervjuerna genererade tolkningar, tankar och forbattringsforslag fran intervjuobjekten,
vilket hard data saknar. Det gav ocksa storre mojlighet till att analysera nulaget och varfor det
fungerar som det gor. Darmed fyller intervjumallens utformning tva 6nskvarda syften, dels att
samla in hard data men ocksa att samla in kvalitativ information om nulaget. De storsta
nackdelarna med att genomfdra intervjuer ar att det ar tidskravande samt stundtals svart att fa
fram den data som krévs. Detta staller saledes krav pa intervjumallen.

Efter att samtliga intervjuer genomforts har ett antal forbattringsatgarder identifierats for att
utforma en &n battre intervjumall. Framst var uppldagget aningen for strukturerat och
kvantitativt for andamalet och vissa delar liknade mer en enkét med krav pa korta svar. En
mer kvalitativ utformning hade oénskats, for att saledes fa fram mer tankar et cetera fran
intervjuobjekten. Den kvantitativa utformningen innebar ocksa att manga foljdfragor
besvarades langt tidigare, det vill sdga att intervjuobjekten ofta pratade pa och besvarade
flertalet kommande fragor i sitt svar pa den forsta fragan. Detta gjorde att ordningsstrukturen
séllan foljdes till fullo, vilket visserligen ar rimligt i och med en halv-strukturerad intervju.
Exempelvis besvarades ofta frdgan huruvida aktoren anvander sig av ett centrallager i
samband med forklaringen till varfor leveranserna anlande just dessa tider.

Vidare anses frageordningen behova forandras. Det skulle vara mer praktiskt att 1agga de rena
faktafragorna tidigare for att sedan fortsatta med de mer kvalitativa fragorna. Ett sadant
upplagg skulle formodligen ocksa reducera det faktum att manga fragor besvarades innan de
stalldes, som beskrivet ovan. Sedan bor dven fragorna i sig utvarderas. En del fragor var inte
tillampbara for alla aktorer som deltog i studien. Detta galler framst frdgorna angaende
samarbeten med andra aktérer pa Torp, vilka inte i samma utstrackning var relevanta for de
friliggande varuhusen som for butikerna i kdpcentret.

En del frdgor ansdgs dessutom av intervjuobjekten vara otydliga. Framforallt gallde detta
fragan angaende kontroll (fraga 16, se bilaga A). Ordet kontroll skapade viss forvirring da en
del intervjuobjekt uppfattade det som kontrollerande av leveranser, det vill sdga att réatt
produkter i ratt kvantitet levererats, medan fragan snarare gallde vem som var ansvarig for
leveranserna och orderldggningen. | detta sammanhang var intervjuer gynnsamt eftersom det
gav majlighet till fortydligande. En del fragor upplevdes ocksa svarformulerade sa att ett ord
kunde &ndra hela innebérden av fragan. Detta géllde fraga 13-15 (se bilaga A), dar butikslager
enligt radande formuleringar menades ligga utanfér butiken. | vissa fall tolkades
utomliggande lager vara separata lagerbyggnader, varfor dessa fragor tolkades olika av olika
aktorer. Pa fraga 14 och 15 menades darmed lager i anslutning till butik i vissa intervjuer
medan det i andra menades friliggande lager. Resultaten fran dessa fragor blev andock
tillfredsstallande da svar pa huruvida olika aktorer forfogar Over sitt eget lager samt
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fyllnadsgrad pa detta lager framkom under intervjun. Vidare uppstod &ven tvetydigheter kring
fraga 19 (se bilaga A), majlighet att forlanga eller forkorta nuvarande leveranstid, da fragan
tolkades av vissa aktorer som att leveranser i sa fall anlander senare och att ett storre lager
skulle behdva upprattas. Denna fraga borde darfor ha omformulerats for att tydliggora syftet
med den, vilket var att fa information om hur aktorerna staller sig till att tidigarelagga
alternativt senareldgga bestéllningstidspunkten vilket i det forsta fallet leder till att en battre
framforhallning saledes kravs av aktorerna.

Sammanfattningsvis fungerade intervjumallen val for att fa fram eftersokt data samt fa en bra
inblick i aktorernas verksamheter och se deras bild kring hur det fungerar och varfér. Mallen
tackte intressanta och relevanta omraden tack vare sin koppling till leveransserviceelementen.
Dessutom var mallen enkel att ta till sig och anvanda sig av pa ett naturligt satt under en
intervjusituation.
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3 Teoretiskt ramverk

Féljande kapitel behandlar relevant litteratur kring studiens &mne och har till syfte att ge
lasaren forstaelse for de delar som behandlas i senare delar av rapporten. Det teoretiska
ramverket behandlar inledningsvis logistik pa ett vergripande plan samt logistikens aktorer,
effektivitetsvariabler och transportalternativ. Detta for att ge en forstaelse for de senare
delarna i kapitlet. Darefter redogdrs for logistisksystemens effektivitetsvariabler som mynnar
ut i logistiksystemens leveransserviceelement, vilka genomsyrar rapporten och ligger till
grund for intervjumallens utformning. Detta efterfoljs av teori kring lager och
forradsverksamhet samt distributionsstrategier, vilka binder ihop leveransserviceelementens
mojligheter och begransningar. Avslutningsvis behandlas hallbar utveckling samt dess
koppling till logistiksystem med tillhdrande problematik.

strategier

Hallbar utveckling

Figur 3-1: Oversiktsbild av det teoretiska ramverket. Pilarna symboliserar kopplingar i det teoretiska
ramverket mellan de olika begreppen.

3.1 Begreppet logistik

Logistik ar ett samlingsbegrepp for vad som kan beskrivas som laran om effektiva
materialfloden (Jonsson & Mattsson, 2011). Det innefattar planering, organisering och
styrning av fléden av material och produkter i ett system (Wood, 2016). Council of Supply
Chain  Management Professionals (CSCMP) dar den internationellt ledande
branchorganisationen inom logistik och de definierar logistik enligt:

“Logistik dr planering, implementering, styrning och kontroll av effektivitet i materialflode
och tillhérande administrativt flode, fran materialforsorjning till leverans till kunderna, samt
returflode, i syfte att minimera kostnader och maximera kundservicen.“ (CSCMP, 2016).

For kandidatarbetets syfte dar det mest intressant att endast hantera logistik som ett

transportrelaterat materialflode fran lager till aktoérerna pa Torp. Returfléden tas ej i
beaktande, varfor denna del av definitionen for arbetets skull ar ointressant.
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3.2  Logistikens aktorer

Logistiksystemets aktorer delas upp i tva grupper, de externa samt de ansvariga aktorerna
(Jonsson & Mattsson, 2011). De externa aktorerna, som bestar av kunderna och samhallet, &r
de som stéller krav pa systemets utformning och utférande. De ansvariga aktérerna utgors av
varudgarna och varuforflyttarna. Det ar dessa som ansvarar for att logistiksystemets processer
genomfors. En process ér enligt Jonsson & Mattsson (2011) en uppsattning aktiviteter som
avser att transformera input till output. Logistiksystemets processer bestar av
materialanskaffning, tillverkning, order till leverans, distribution och efter leverans.

Kunder

Det ar enligt Jonsson & Mattson (2011) manga ganger svart att precisera exakt vem som &r
kunden i logistiksystemet da det vanligtvis ar flera som drar nytta av logistiksystemets
processer samtidigt. Forutom produktens slutkonsument, kan d&dven till exempel
produktionsavdelningen som kommer att anvanda den aktuella varan som insatsvara i sin
produktion vara en kund. Kunderna ar processagarna och &r de som i slutdndan betalar for den
tjanst som logistiksystemet producerar. De staller i sin tur krav pa processerna och utvérderar
hur val de genomforts.

Samhélle

Samhallet staller krav pa logistiksystemet genom att stifta lagar och regleringar som paverkar
logistiksystemet (Arnés, 2016). Bestdammelser géllande miljoutslépp, arbetstider for forare
och tullregler ar exempel p& dessa direktiv. Aven placeringen av tillverknings- och
lagerlokaler kan paverkas av regionalpolitiska atgarder som reducerad bolagsskatt i vissa
lander eller etableringsstdd i glesbygd (Jonsson & Mattsson, 2011).

Varuagare

Varuégaren i ett logistiksystem ar transportkdparen (Arnis, 2016). Agandet av varan skiftar i
olika delar av forsorjningskedijan, till exempel byter en vara dgare nér ett tillverkande foretag
saljer ramaterial till foretaget som ska bearbeta det. Varudgaren ser pa logistiken i ett
materialflodesperspektiv snarare an de fysiska resurserna som utfor forflyttningen. Vanligvis
ar varudgaren det foretag som tillverkar och distribuerar godset.

Varuforflyttare

Till skillnad fran varuagarna har varuforflyttarna ett transportperspektiv da det ar dessa som
utfor transporterna i logistiksystemet (Arnds, 2016). En varuforflyttare dger oftast inte godset
som transporteras utan deras ansvar ligger i att forflytta det mellan féretagen samt ansvara for
eventuella mellanlagringar eller omlastningar (Jonsson & Mattsson, 2011). Vid sidan av den
fysiska forflyttningen har varuforflyttarna aven en administrativ roll i form av att skapa en
effektiv varuhanteringslésning och bland annat upphandla tjansterna fran de fysiska
varuforflyttarna. Tredjepartslogistiker har rollen som varuforflyttare, men de erbjuder aven
helhetslosningar dar de bland annat tar hand om lagring, terminalhantering och kundservice.
De storsta tredjepartslogistikerna kan ta 6ver ett helt foretags forsorjningskedja.

Speditorer

Speditdren &r en transportformedlare som ansvarar for bland annat transporter, omlastning,
lagring, forsakring och fortullning (Jonsson & Mattsson, 2011). | huvudsak &r det inte
speditoren som utfor sjélva transporten utan de anlitar transportérer som kor godset, &ven om
det pa senare tid blivit vanligare att dven speditoren agerar transportor (Lumsden, 2012). | och
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med att speditdren transporterar gods at flera kunder samtidigt skapar det en mojlighet att
konsolidera detta. Det huvudsakliga syftet speditoren ar att agera som en tredje part med sin
kunskap inom logistiken for att gora transportkedjan mer kostnadseffektiv och skapa battre
kundservice an vad det tillverkande foretaget skulle klarat av.

3.3  Transportalternativ

Vid transporter inom logistiska floden &r det framst fyra olika transportalternativ. som
anvands. Dessa fyra ar sjofart, tag, lastbil samt flyg (Olsson, 2015). I figur 3-2 ges en
overblick dver de fyra samt hur de skiljer sig at gallande fyra viktiga aspekter for en transport.
For projektet ar sjofartstransport och végtransport de mest intressanta varfor de hanteras
nedan.

Sja Jarnvag Vdg Flyg

Stor Sandningsstoriek Liten

Lag Transportkosinad Hiig
!

Hig Kapitalbindning Lig

-

Lag Leveranssernvice Hig

-

Figur 3-2: Schematisk jamforelse mellan de fyra olika transportalternativen for logistiska floden (Olsson,
2015).

3.3.1 Vagtransporter

Végtransporter ar vanligast férekommande i dagens samhalle (Vierth, et al., 2012). Transport
med hjélp av lastbilar innebar en flexibilitet som &r svar att konkurrera med, vilket gor det till
det enda mojliga alternativet for transporter dorr till dorr. Att helt och hallet anvanda sig av
lastbilstransporter minskar ocksa antalet omlastningar utmed forsorjningskedjan, vilket
reducerar kostnaderna (Lumsden, 2012). Nackdelarna med lastbilstransporter ar att de har
relativt 1ag kapacitet samt en stor miljopaverkan. Forutom luftemissioner pa lokal, regional
och global niva innebér lastbilar aven andra externa effekter som buller, trangsel och 6kad
olycksrisk. Flexibiliteten i kombination med det fortsatt laga priset innebar dock att
lastbilstransporter fortsatt dominerar logistikmarknaden.

Fordonstyper

Lastbilar finns i manga utseenden och former men kan sammanfattas till ett fatal typiska
modeller. En lastbil bestar av tva delar; en teknisk del som avser sjalva fordonet samt en
lastbarande del dar godset placeras (Lumsden, 2012). Traditionellt begrénsas lastbilens
utformning av tekniska aspekter, lagstiftning samt praktiska- och underlagsmassiga
forhallanden. Tekniken styr och utvecklar sjalva motoriken, dess kraft och miljopaverkan.
Lagstiftning begrénsar lastbilens dimensioner och lastkapaciteten samt reglerar dven fordonets
tillatna miljopaverkan. Med praktiska- och underlagsmassiga forhallanden avses sadant som
begransar lastbilens utformning pa grund av rent praktiska skal.
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En viktig aspekt for att lastbilstransporter ska fortsatta vara konkurrenskraftiga ar att dess
lastkapacitet standigt utokas (Lumsden, 2012). For att detta ska vara mojligt maste
infrastrukturen och framforallt lagstiftningen ocksa utvecklas. | Sverige har lagstiftningen
kommit valdigt langt i jamforelse med Gvriga Europa, dér de storsta tillatna lastbilsekipagen
uppgar till 40-48 ton (International Transport Forum, 2015). | Sverige &r det dock tillatet med
lastbilsekipage upp till 64 ton, till foljd av skogsindustrins stora behov. I tabell 3-1 nedan ges
korta beskrivningar av de vanligaste fordonstyperna.

Tabell 3-1: Oversiktstabell éver de vanligaste fordonstyperna (Backstrom & Jerksjo, 2008). Antalet
pallplatser ar beraknat med hjalp av de lastbarande delarnas innerdimensioner samt en EUR-palls
dimension (EPAL, 2016). Berakningarna aterfinns i bilaga C.

Medelstor vanlig lastbil:

En klassisk lastbil dar teknisk- och
lastbarande del sitter ihop till ett och
samma fordon.

Maxvikt: 7-18 ton
Langd: ca12 m
Pallplatser: 18 st

Lastbil med trailer:
En klassisk lastbil med ett pakopplat
trailerslap.

Maxvikt: 40 ton
Langd: ca 18,75 m
Pallplatser: 36 st

Dragbil med semi-trailer:

Den tekniska delen ar ett fristdende
fordon med en pakopplad lastbarande
del i form av en semi-trailer. Detta ar en
allt vanligare fordonsform pa grund av

Maxvikt: 40 ton
Langd: ca 16,5 m
Pallplatser: 33 st

dess  forenklade  hantering  och
omlastning (Lumsden, 2012).

Lastbil med semi-trailer pa dolly:

En klassisk lastbil med en tillkopplad
dolly (en typ av slapvagn), vilken i sin
tur har en semi-trailer kopplad till sig.

Maxvikt: 60 ton
Langd: ca 25,25 m
Pallplatser: 51 st

3.3.2 Sjofartstransporter

Sjofart innebar geografiska begrénsningar som minskar flexibiliteten (Jonsson & Mattsson,
2011). Det ar dessutom ett langsamt transportmedel vilket kan vara problematiskt i och med
senare ars Okade fokus pa just-in-time (Lumsden, 2012). Detta kombinerat med den hdga
lastkapaciteten till en lag styckkostnad gor dock sjofarten till ett bra alternativ for stora och
valplanerade transporter, dar leveranstiden inte utgor ett bekymmer. Att kunna hantera langa
leveranstider blir saledes, tillsammans med formagan att hantera stora leveransstorlekar,
forutsattningar for att kunna tillampa sjOfartstransporter inom ett system. Samtidigt ar
langsamtgaende batar skonsamma for miljon.

Fraktfartyg

Det finns ett antal olika fartyg for transport av framforallt gods (Lumsden, 2012). Det som ar
utmérkande for samtliga fartyg &r att de anpassas efter den last som ska transporteras med
fartyget. Det vanligaste mattet for ett fraktfartygs lastkapacitet ar enheten TEU (Twenty foot
equivalent unit), vilket innebar ett matt pa antalet containers i storleken 20 fot som kan
rymmas i lastutrymmet (Jensen, 1991). Da fraktfartyg innehar en stor kapacitet kravs det att
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lossning och lastning sker effektivt, varefter fartyget anpassas for det. Det staller enligt
Lumsden (2012) inte bara krav pa fartyget utan dven pa att lasten enhetsanpassas i form av
exempelvis container. Fraktfartyg grupperas efter vilken lasthanteringsprincip som anvands,
efter lastbarare och/eller efter det gods som transporten avser (Jensen, 1991). Det finns enligt
Lumsden (2012) i huvudsak tva alternativa lasthanteringsprinciper dar den forsta ar vertikal
lastning och lossning, dven kallat LoLo-fartyg (Lift on Lift off). Det innebér att godset lyfts
pa fartyget med hjalp av lyftkranar. Det andra alternativet ar vertikal hantering av gods vilket
innebar att godset lastas och lossas vertikalt pa fartyget med hjalp av exempelvis truckar,
traktorer och flakvagnar, sa kallade RoRo-fartyg (Roll-on Roll-off).

3.3.3 Intermodala transporter

Kombination av tva eller fler transportalternativ samt att godset hela tiden transporteras i
samma lastbarare eller fordon, ger sa kallade intermodala transporter (Posten Logistik, 2011).
Genom att kombinera trafikslag som till exempel jarnvag och lastbil utnyttjas tagtrafikens
miljovanlighet och laga transportkostnad tillsammans med végtrafikens flexibilitet vid
nardistribution (Jonsson & Mattsson, 2011). Ofta ar en intermodal 16sning nédvandig nar
gods ska transporteras fran en leverantdrs anlaggning hela vagen till kund for att sjofart,
jarnvag och flygtrafik ska kunna vara ett alternativ till vagtransporter.

3.4  Logistiksystemets effektivitetsvariabler

Logistikssystem beskrivs vanligtvis utifran fem effektivitetsvariabler (Jonsson & Mattsson,
2011), vilka ges av figur 3-3 nedan. Logistik syftar till att skapa effektivitet hos ett féretag
och olika faktorer dr av varierande vikt i olika system och sammanhang.
Effektivitetsvariablerna paverkar ocksa varandra och skapar samband.

Kundservice Kostnader Kapitalbindning

N

Flexibilitet €————Tid

Figur 3-3: Logistiksystemets effektivitetsvariabler (Jonsson & Mattsson, 2011). Pilarna visar sambanden
mellan variablerna.

3.4.1 Kundservice

Kundservice delas traditionellt upp i tre delar: leveransservice, logistiktjanster och
informationsutbyte (Jonsson & Mattsson, 2011). Med standigt 6kande krav pa leverantorer
och transportforetag blir kundservice allt viktigare. Att leverera nagot som Overtraffar
kundens férvantningar kan vara det som differentierar transportér A fran transportor B. En
god kundservice ar aven av vikt da missnojda kunder utgor ett problem for ett foretags
varumarke. Detta da 90 % av de missndjda kunderna byter leverantér och berattar for minst
30 personer att hen ar missnojd med det specifika foretaget (Anderson, et al., 2008). A andra
sidan kommer en kund som ar nojd att rekommendera foretaget i fraga till andra.
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3.4.2 Kostnader

Néstan alla delar i en logistikprocess driver kostnader (Lumsden, 2012). | logistiksystemets
totalkostnad inkluderas: transport- och hanteringskostnader, emballeringskostnader,
lagerhallningskostnader, administrativa kostnader, orderkostnader, kapacitetsrelaterade
kostnader, brist- och forseningskostnader (Jonsson & Mattsson, 2011). Denna
effektivitetsvariabel bor darfér minimeras genom trade-offs mellan de olika kostnadsdrivarna.
Hur ett foretag valjer att prioritera styr hur hela dess verksamhet ska fungera. Som exempel
kan Toyotas just-in-time-princip anvéandas, vilken syftar till att minimera lagernivaerna och
saledes kapitalbindningen med féljden att fler transporter med lagre fyllnadsgrad kravs (Liker,
2004).

3.4.3 Kapitalbindning

Kapital binds vid investering i tillgangar (Jonsson & Mattsson, 2011). Material och varor i
lager eller under transport ar omsittningstillgangar som binder kapital sa lange de inte
foradlas. Betydande del av kostnaden for en transport ar darmed det kapital som varorna
binder under sjélva transporten. Kapitalbindingen paverkar dessutom lonsamheten direkt,
varfor mycket fokus laggs pa att just minimera kapitalbindningen i materialflodet i form av
minskade lager och fa produkter i arbete (Liker, 2004).

3.4.4 Flexibilitet

Flexibilitet delas, likt kundservice, upp 1 tre delar n&mligen leveransflexibilitet,
produktmixflexibilitet ~ samt  volymflexibilitet  (Jonsson &  Mattsson,  2011).
Leveransflexibilitet innebar formagan att astadkomma forandringar och anpassningar av
leveranser utifran kundens forandrade behov. Produktmixflexibilitet avser formagan att
anpassa verksamheten mot efterfrageforandringar, det vill séga formagan att andra innehallet
och mixen i leveranserna snabbt. Volymflexibilitet innebar formagan att &ndra
leveransvolymen efter fordndrade behov. Dessa aspekter kan exempelvis vara viktiga for
verksamheter dar mode styr och andrar efterfragan snabbt och of6rutsagbart.

345 Tid

Tiden paverkar samtliga andra effektivitetsvariabler (Jonsson & Mattsson, 2011), vilket visas
i figur 3-3. Tid ar en grundbult inom logistik och ett systems tidskrav sétter ramarna for
verksamheten. For samtliga butiker &r tiden fran bestéllning till leverans viktig och vill oftast
hallas sa kort som majligt aven om inte varorna kraver det. Detta har lett till ett tidsfokus
inom logistiken, dar andra faktorer inte prioriteras i samma utstrackning. De flesta
forbattringsatgarder inom logistiksystem har en direkt paverkan pa tid och om atgérden leder
till langre leveranstider har manga svart att rattfardiga atgarden pa grund av dess paverkan pa
resterande effektivitetsvariabler.

3.5 Logistiksystemets leveransserviceelement

Logistik ar starkt forenat med marknadsforing, dar marknadsféringen skapar afférer och
logistiken tillgodoser att de kan realiseras (Lumsden, 2012). | ett foretags marknadsforing ar
kundservice ett vanligt aterkommande begrepp dar leveransservice avser de delar inom
kundservice som har med det fysiska flodet att gora. Det & med andra ord den service som
ges vid order-till-leverans-processen (Jonsson & Mattsson, 2011). Leveransservice ar &ven
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enligt Lumsden (2012) kopplat till ett foretags intaktsdel. Pa langre sikt kan en god
leveransservice paverka intakterna. Sambandet mellan intakter och leveransservice kan visas
genom en s-kurva som illustreras i figur 3-4. Resonemanget kring s-kurvan innebdr att om ett
foretag har 1ag leveransservice kommer en férbattring av denna endast att resultera i en liten
intaktsforbattring. Likasa om ett foretag ar battre an konkurrenterna vad galler leveransservice
kommer en forbattring dven hér att leda till en marginell 6kning av intakterna. A andra sidan
kan en forbattring av leveransservicen for ett foretag som ligger mitt emellan dessa extremfall
generera i en betydande 0kning av intdkterna. Detta &r en teori som inte anvands for att i
praktiken analysera foretags leveransservice (Lumsden, 2012). Det ar dock av vikt att forsta
resonemanget kring kurvan. De element som ingar i leveransservice definieras av Jonsson &
Mattsson (2011) som: lagerserviceniva, leveransprecision, leveranssakerhet, leveranstid samt
leveransflexibilitet.

Intakter

Leveransservice

Figur 3-4: Samband mellan intékter och leveransservice (Lumsden, 2012).

Lagerserviceniva

Med lagerservicenivad menas i vilken grad artiklar finns i lager nar de efterfragas (Jonsson &
Mattsson, 2011). Lagerserviceniva kan aven kallas servicegrad eller lagertillganglighet. Det
beskrivs som sannolikheten, i procent, att kunna leverera direkt fran lager till kund (Lumsden,
2012). Detta leveransserviceelement far framforallt betydelse da kund koper direkt fran lager
och leveranser sker fran ett fardigvarulager. Det finns olika satt att tolka och mata
servicegraden dar den hardaste definitionen ar att mata andel komplett levererade kundorder
(Jonsson & Mattsson, 2011). Det ar enligt Jonsson & Mattson (2011) I&mpligt att anvénda
denna definition da endast en komplett levererad kundorder genererar kundvarde. Andra
alternativa definitioner &r andel komplett levererade orderrader eller artiklar.

Leveransprecision

En leverantors leveransprecision innebér till vilken grad leveranserna sker exakt vid den
tidpunkt som har Overenskommits med kunden (Jonsson & Mattsson, 2011).
Leveransprecision méts vanligtvis som antal leveranser som skett vid den avtalade tidpunkten.
Bade for tidig och for sen leverans definieras som lag precision. Det &r vanligt att denna
tidpunkt faller inom ett tidsintervall pa till exempel + 1 dag eller upp till + 1 vecka (Lumsden,
2012). Vikten av leveransprecision har under de senaste aren okat framforallt da begrepp
sasom just-in-time har bidragit till storre krav pa leveranser i ratt tid (Lumsden, 2012). Det
kan darfor i manga fall vara av storre vikt med rattidiga leveranser an med korta leveranstider.

Leveranssakerhet
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Att kunna leverera rédtt vara i ratt kvantitet och kvalitet & det som definieras som
leveranssakerhet (Lumsden, 2012). Vanligtvis innefattar definitionen antal kundorder som har
levererats utan anmarkning i relation till det totala antalet levererade order (Jonsson &
Mattsson, 2011). Denna anmarkning kan till exempel vara att fel kvantitet har levererats eller
att varan ar defekt. Precis som leveransprecision &r detta leveransserviceelement ett begrepp
som har fatt storre betydelse under de senaste aren (Lumsden, 2012). Det ar framforallt
tillampningar av just-in-time som har gjort att kundkraven vad géller leveranssakerhet 6kat.

Leveranstid

Leveranstiden &r tiden fran att en bestéllning fran kund erhalls till dess att leveransen har skett
(Jonsson & Mattsson, 2011). | denna tid inkluderas tid for aktiviteter sdsom administration,
orderbehandling, planering och dven eventuellt tid for konstruktion och tillverkning
(Lumsden, 2012). Ur kundens perspektiv &r det dock irrelevant vad denna tid innefattar utan
det enda intressanta &r da hur lang den totala tiden &r. Leveranstid uttrycks normalt i antal
dagar eller veckor. En lang leveranstid kan medfora ett flertal negativa konsekvenser (Jonsson
& Mattsson, 2011). Till exempel minskar flexibiliteten hos leverantéren pa grund av att
svarstiden for en order blir langre med i 6vrigt 6kade tider samt att kundservicen forsamras.
Material binds &ven under langre tid vilket resulterar i 6kad kapitalbindning och 6kade
kapitalbindningskostnader. En lang leveranstid innebar ocksa att langre planeringshorisont
kravs, vilket stéller krav pa prognosticeringen vid orderlaggning. Vid en alldeles for lang
leveranstid 6kar aven risken for inkurans av produkter (Jonsson & Mattsson, 2011). Inkurans
innebar att produkten forlorar sitt ursprungliga véarde pa grund av exempelvis modellbyten
eller aldring (Posten Logistik, 2011). En forsamrad sannolikhet att den utlovade leveranstiden
halls riskeras ocksa vid langa leveranstider (Mattsson, 2003). En principiell illustration av
detta visas i figur 3-5.

a Sannolikhet att
halla leveranstiden

Leveranstid

>
>

T

—>

Figur 3-5: Forhallandet mellan sannolikheten att halla avtalad leveranstid och den faktiska leveranstiden
(Mattsson, 2003). T avser den minsta mojliga leveranstiden.

Leveransflexibilitet

Detta leveransserviceelement innebér hur bra ett foretag ar pa att anpassa sig till och uppfylla
andrade 6nskemal fran kund i redan pagaende order (Jonsson & Mattsson, 2011). Detta kan
exempelvis vara andrade leveranstidpunkter, orderkvantiteter eller andrat innehall. Enligt
Jonsson & Mattsson (2011) ar det vanligt att skilja pa flexibilitet fore order och under order.
Fore order innebér leveransflexibilitet formagan att anta, till exempel, andra leveranstider
eller kvantiteter an de normala. Leveransflexibilitet under order innebér att kunna andra en
order som exempelvis ar under produktion. Det kan innebéra en dndrad leveranstidpunkt eller
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kvantitet. Flexibilitet under order staller hogre krav pa formagan att anpassa sig till kundens
andrade dnskemal.

3.6  Lager- och forradsverksamhet

Ett lager definieras som en ansamling varor for framtida forsorjning, distribution eller
forbrukning (Posten Logistik, 2011). Lagret kan vara begrénsat till kompletta varor for
forséljning men kan &ven vara detaljer och halvfabrikat som anvands i tillverkning och kallas
da forrad. Ett lager ordnas oftast efter ett antal olika lagertekniker da det vanligtvis inkluderar
manga olika artiklar med olika forutsattningar (Lumsden, 2012). Darmed ar det av stor vikt att
mojliggora en kontinuerlig forandring av placeringen for respektive artikel.

Nedan redogdrs for vad som bor tas hansyn till vid utformning av lager. Den
efterstravansvarda fyllnadsgraden pa 100 % é&r inte majlig att uppna (Lumsden, 2012). Detta
eftersom det pa lagret maste finnas utrymme for att hantera godset. Trots en lagre
fyllnadsgrad bor hogsta mojliga utnyttjandegrad av tillganglig lagervolym efterstravas, vilket
dock inte far ske pa bekostnad av en forsvarad och fordyrad hantering och forflyttning. Med
anledning av detta menar Lumsden (2012) att artiklar som lagerhalls bor placeras strategiskt
sa att onddig forflyttning av resurser och material elimineras. Det &r &ven gynnsamt att
placera lagfrekventa artiklar mindre tillgangligt i lagret samt artiklar med hdg
omséttningshastighet mer tillgangligt for att minimera deras forflyttningsstracka. Vidare
innebar en lattillganglighet pa artiklarna att kostnader kan begransas da tiden for
hanteringsarbetet kan minimeras. Med lattillgangliga artiklar menas god atkomlighet utan att
andra saker pa lagret behdver flyttas. Olika lagringsmetoder kan dock komma att begransa
denna atkomlighet.

En konflikt som kan uppsta i samband med lagerhallning ar den som avser lagringen av
artiklarna och en effektiv hantering av densamma (Lumsden, 2012). Effektiv lagring
forutsatter hogt volymutnyttjande vilket i sin tur leder till dalig atkomlighet till godset. Ju
hogre fyllnadsgrad, desto lagre kapitalkostnad avseende utrustning och lagerbyggnad vilket
dock sker pa bekostnad av hogre driftskostnader. Effektiv hantering forutsatter istallet god
atkomlighet pa artiklarna vilket innebér att varje artikel ar enkel att lokalisera. Detta system
medfor laga driftskostnader men pa bekostnad av hdga kapitalkostnader med anledning av
lagt kapacitetsutnyttjande av bade utrustning och byggnad. Vidare innebér detta att en
kompromiss mellan lagringseffektivitet och hanteringseffektivitet ofta blir nodvandig. For att
maximera lagrets totala effektivitet krévs att h&nsyn tas till dem b&gge. Utover detta krdvs en
balans mellan hantering och lagring for att uppna efterstravansvard kostnadseffektivitet.

3.6.1 Lagerhallningskostnader

Att lagerhalla varor innebar kostnader som vanligtvis kategoriseras i tre olika delar: en
finansiell del, en fysisk del och en osakerhetsdel (Jonsson & Mattsson, 2011). Dessa delar
leder i sin tur till att kapitalkostnaden, forvaringskostnaden och osékerhetskostnaden berdknas
for att mojliggora en korrekt uppskattning av de totala lagerhallningskostnaderna.

Kapitalkostnaden berdknas genom att vardera kostnaden for det kapital som finns bundet i
lager och sedan jamfora detta med en investering i omsattningstillgangar motsvarande samma
kapital (Jonsson & Mattsson, 2011). Saledes blir lagerforingskostnaden det alternativa
avkastningskravet for kapitalet som &r bundet i lager. Med lagerféringskostnad menas alla de
risk- och kapitalkostnader som ar associerade med att lagerhalla artiklar (Posten Logistik,
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2011). Alternativet till att binda kapitalet i lager ar att genomféra en investering som i sin tur
kan generera andra sorters intakter (Jonsson & Mattsson, 2011). Darmed blir lagerhallningens
kapitalkostnad det alternativa avkastningskravet pa det kapital som finns bundet i lager.

Forvaringskostnaden syftar till kostnader for lagerlokal och andra aktiviteter relaterade till de
lagerforda artiklarna (Jonsson & Mattsson, 2011). Exempel pa Ovriga aktiviteter kan vara
lagerpersonal, lageradministration et cetera.

Osakerhetskostnaden innefattar de osékerheter och risker som forknippas med att lagerhalla
artiklar och kan variera kraftigt mellan olika sorters artiklar (Jonsson & Mattsson, 2011).
Okade lagringsvolymer leder till d6kad hantering och kan darmed p& grund av samma
anledning innebéra att fler artiklar gar sonder. Okade lagringsvolymer kan aven leda till att
artiklarnas liggtid i lager okar, nagot som i sin tur kan leda till 6kade reklamationer eller risk
for inkurans. Utover detta finns aven risker for lagerforlust orsakat av stold eller bristfalligt
lager- och orderadministrationssystem. Vidare inkluderas aven fellevererade artiklar samt
forsékringskostnader.

3.6.2 Lageromsattningshastighet

Lageromsattningshastigheten ar ett matt for att enkelt gora en direkt jamforelse mellan olika
matpunkter och artiklar i olika matpunkter (Jonsson & Mattsson, 2011). Detta matt talar om
hur manga ganger per ar ett genomsnittslager omsétts. Mattet kan appliceras pa
materialflodets olika delar och uttrycker materialflodets totala varde under en bestamd
tidsperiod, oftast ett ar. Vardet stalls i forhallande till kapitalet som i genomsnitt funnits
bundet i det aktuella flodet under samma tidsperiod. Omsattningshastigheten kan beréknas for
saval enskilda artiklar som for hela lagret, dar det senare oftast &r det mest intressanta.
Berakningen utgar da fran omséttning uttryckt som utleveransvérde under en tidsperiod och
den genomsnittliga kapitalbindningen. For att berékningen korrekt ska spegla verkligheten
kravs att samma varderingsprincip anvands for bade omsattning och bundna varor.
Exempelvis ska kostnaden och inte forsaljningspriset for de salda varorna anvandas om
berakningen gors i forhallande till omséattningen (Jonsson & Mattsson, 2011). Den formel som
ska anvandas for korrekt berakning blir saledes:

Utleveransvarde per ar uttryckt som kostnad salda varor

L attni hastighet =
ageromsattningshastighe Genomsnittlig kapitalbindning i materialflodet

3.6.3 Bestallningspunktsystem och sakerhetslager

Bestallningspunktsystem &ar en materialstyrningsmetod som baseras pa jamforelse mellan
kvantiteten pa lager och en referenskvantitet kallad bestallningspunkt (Jonsson & Mattsson,
2011). Nar lagernivan underskrider kvantiteten for bestallningspunkten laggs en bestallning
for pafyllinad av aktuell produkt. I fall dar datasystem anvénds for bestallningar sker detta per
automatik. Kvantiteten som motsvarar bestallningspunkten avser forvantad efterfragan under
ledtiden, tillika leveranstiden, inklusive det sékerhetslager som finns (Lumsden, 2012).
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Figur 3-6: [lllustration over bestallningspunktsystem (Olsson & Hultkrantz, 2016). BP =
bestallningspunkt, SL = sakerhetslager, E = efterfragan, LT = ledtid.

Ett sakerhetslager ar ett lager som byggs upp for att aktoren onskar halla en
leveransberedskap i en osaker omgivning da osakerheter i leverans och forbrukning kan
forekomma (Lumsden, 2012). Det beskrivs darmed som det lager som behdvs utbver
befintligt omsattningslager i syfte att gardera sig mot ovan ndmnda risker (Posten Logistik,
2011). Sékerhetslagrets utformning paverkar saledes fyllnadsgraden, da det ska hantera
avvikelser. Onskas en hog serviceniva uppratthallas, det vill saga att det finns ett hogt krav for
att tillfredsstélla kunden, kravs ett stort sakerhetslager (Lumsden, 2012). Motiven for att
uppratthalla sakerhetslager paverkas av ovan niamnda osékerheter. Ett exempel pa en sadan
osédkerhet &r brist i lager under leveranstiden som kan orsakas av exempelvis en temporar
okning i efterfragan eller lang leveranstid. Det gar aldrig att fullt ut synkronisera tillgangar
och behov i materialfloden (Jonsson & Mattsson, 2011). Saledes aterfinns saval
kvantitetsosakerheter som tidsosdkerheter. Kvantitetsosakerheter utgor framst osdkerheter i
framtida behov och inkluderar forvantad kvantitetsforbrukning och efterfragan som orsakas
av kunderna. Tidsdimensionen avser svarigheten att exakt tidsmassigt samordna inleveranser
och utleveranser av gods som orsakas av kunders behov.

3.7 Distributionsstrategier

Distributionsstrategier ar taktiska och strategiska fragestallningar som styr hur en verksamhet
fungerar (Jonsson & Mattsson, 2011). En valfungerande distributionsstrategi kan vara helt
avgorande for ett foretags effektivitet inom logistikprocesser. Distribution brukar beskrivas
med hjalp av ett antal nyttor och gap, det vill sédga vilka nyttor som distributionen medfér
samt vilka gap inom en verksamhet som behdver Gverbryggas. Detta kan goras pa olika satt
och med olika strategier, exempelvis med hjalp av mellanhander. Mellanhander kan ha manga
olika roller for att Overbrygga olika gap. Exempelvis &r en speditor en typ av mellanhand som
hjélper till att Gverbrygga avstandsgapet och skapa tidsnytta.
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3.7.1 Centralisering kontra decentralisering

En viktig del i en distributionsstrategi ar valet kring upplagg av lagerstruktur (Jonsson &
Mattsson, 2011). Det finns tva etablerade strukturer med olika fordelar och nackdelar,
namligen centralisering och decentralisering. Decentralisering innebar en lagerstruktur med
manga sma och utspridda lager som skapar en narhet till kunderna. Detta medfor korta
leveranstider samt en Okad leveransservice. Centralisering syftar till att centralisera
lagerstrukturen till att endast innehalla ett eller ett par stora centrallager. Till ett centrallager
kommer alla ingaende leveranser for att sedan distribueras ut till foretagets alla
forséljningsplatser. Centralisering medfor stordriftsfordelar dar sankta transport- och
hanteringskostnader ofta &r en foljd. Dessutom leder det till en hogre leveransserviceniva med
samma lagerstorlek. Sambandet mellan lagerstorlek och leveransserviceniva for de olika
lagerstrukturerna illustreras i figur 3-7 nedan.

4 Leveransserviceniva

100%

"\

Decentraliserad lagerstruktur

Centraliserad lagerstruktur

Y

Liten Stor
Lagerstorlek

Figur 3-7: Sambandet mellan leveransserviceniva och lagerstorlek for centraliserad och decentraliserad
lagerstruktur (Arnas, 2015).

3.7.2 Konsolidering

Konsolidering innebar att sma sandningar samordnas till storre floden i syfte att lasta gods
fran olika avsandare, och aven ofta till olika mottagare, pa samma fordon (Arnas, 2015). Detta
innebar att en mottagare kan ta emot leveranser fran flera olika leverantdrer som kommer
samtidigt med samma last. Med hjalp av konsolidering som en del i distributionsstrategin kan
ett Okat resursutnyttjande uppnas samt okad effektivitet vid framforallt transporter éver langa
strackor. Detta kan resultera i farre transporter, lagre transportkostnader samt en minskad
miljopaverkan. Konsolidering kan ske pa olika sétt (Jonsson & Mattsson, 2011). Ofta handlar
det om lagerstruktur och navsystem i distributionen eller samdistribution och sa kallade
mjolkrundor. Konsolidering kan ocksa ske genom transportoptimering och balansering av
floden eller bara genom att standardisera transporterna med exempelvis fasta leveransdagar.

Navsystem

For att maximera konsolideringsgraden anvénds strategiskt utplacerade hubbar i ett
transportsystem (Arnas, 2015). Mellan dessa hubbar gar transportkorridorer, de roda pilarna i
figur 3-8, som trafikeras av stora fordon med hog resurseffektivitet och héga fyllnadsgrader.
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Runt hubbarna, langs de bla pilarna, kor mindre fordon antingen direkta transporter, eller
mjoOlkrundor till avsdndare/slutdestination. Dessa transporter kraver istéllet en hogre
leveransservice. | praktiken fungerar detta sa att gods som ska fran A till B forst aker till
hubben i C for att lastas om tillsammans med annat gods pa ett storre fordon som
transporterar lasten till konsolideringsnavet i D. Dér lastas godset aterigen om och fortsatter
med ett mindre fordon som transporterar godset till kunden i punkten B. Pa sa satt kan gods
fran olika platser samlastas en stor del av transportstrackan och darmed hdoja fyllnadsgraden
pa de langa strackorna.

Figur 3-8: Exempel pa ett transportsystem (Arnas, 2015).

Mjolkrundor

Mijélkrundor ar likt navsystem ett satt att hoja fyllnadsgraden pa de langre transportstrackorna
(Arvidsson, 2013). Till skillnad fran navsystemet dar flera transporter kors till en hub sa
hamtas och/eller lamnas godset fran en och samma transport enligt en uppsatt rutt med ett fast
tidsschema, pa ett begransat geografiskt omrade (Jonsson & Mattsson, 2011). Mjoélkrundor
kan, som illusteras i figur 3-9, antingen genomféras genom brytpunkt dar godset transporteras
med mjolkrundor bade for att samla och lossa godset, eller med direktleverans fran den sista
punkten pa mijolkrundan direkt till varje enskild mottagare. Fordelen med att anvénda
brytpunkt ar att fullastade transporter kan ske betydligt oftare jamfort med direktleveranser
dar en hogre efterfragan fran de enskilda aktérerna kravs for att fylla lastbilarna. Mjolkrundor
staller krav pa de inblandade parterna att anpassa sig efter de uppsatta rutterna men ger
samtidigt stora mojligheter till just-in-time leveranser (Jonsson & Mattsson, 2011).
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a) Mjglkrundor via brytpunkier b) Mislkrunder med direktieverans

Figur 3-9: Struktur for tva olika typer av mjolkrundor (Olsson, 2015).

3.8  Hallbar utveckling

Hallbar utveckling ar ett begrepp som enligt Brundtland (1987) definieras som “en utveckling
som tillfredsstaller dagens behov utan att daventyra kommande generationers mojligheter att
tillfredsstdlla sina behov”. Definitionen tydliggor vikten av att tillgodose framtidens behov,
dar exempelvis behovet av godstransporter kommer att 6ka de kommande 30 aren (Vinnova,
2014). Vidare beskrivs begreppet enligt tre dimensioner — miljomaéssig, ekonomisk och social
hallbarhet (Elvingson, 2016). Alla dessa aspekter ar viktiga vid transportrelaterade fragor och
innebar stora utmaningar for transportsektorn. Det galler att tillhandahalla I6sningar for att
tillgodose dagens transportbehov med sa liten miljomassig och social paverkan som mojligt,
samtidigt som det &r ekonomiskt férsvarbart.

38.1 Miljs

Miljomassig hallbarhet handlar om att inte forbruka jordens resurser i sadan takt att framtida
behov inte kan tillgodoses (Brundtland, 1987). N&r det géller transporter och logistik brukar
miljodimensionen delas upp i tre paverkningsomraden: lokal, regional och global
miljopaverkan (Jonsson & Mattsson, 2011). Med detta menas att ett transportsystem paverkar
dess omgivning pa tre olika nivaer, med olika effekter pa varje niva. Tabell 3-2 nedan redogor
for dessa effekter.

Tabell 3-2: Olika miljopaverkan pa respektive niva (Lumsden, 2012).

Lokal paverkan Regional paverkan Global paverkan
Luftféroreningar: CO, NOx, HC, partiklar |Luftféroreningar: NOx, SOx, HC |Luftféroreningar: CO2, CH4, N20, CFC
Buller Overgddning Ozonlagrets uttunning

Lukt Gifter i marken Vaxthuseffekten

Vattenfororeningar Landskapsférandringar Forbrukning av dndliga resurser

Tungmetaller

Forslitning av infrastruktur
Olyckor

Tringsel

Sida | 26



Lokal niva

Miljopaverkan pa lokal niva innebar diverse faktorer vilka uppfattas relativt omgaende samt
inom ett begransat narliggande omrade (Jonsson & Mattsson, 2011). Férutom rena utslapp av
exempelvis kolmonoxid och kvaveoxider ger den lokala paverkan mer lattidentifierade och
fysiska effekter som buller, trdngsel och forslitning av infrastruktur. Dessa effekter blir
alltmer omdiskuterade i och med okad trafik i storstadsregionerna. Trangsel ar en extra
allvarlig effekt, eftersom den i sin tur amplifierar 6vriga effekter.

Regional niva

Regional niva innebér storre paverkningsomrade och langre tidsperspektiv an lokal niva
(Jonsson & Mattsson, 2011). Faktorer pa regional niva ar forutom luftféroreningar dven
Overgddning, forgiftning av mark samt landskapsforandringar. Det som &r problematiskt med
paverkan pa regional niva ar att effekterna ofta inte marks dar utslappen sker och blir darmed
svara att identifiera. Exempelvis ger jordbrukets anvandning av godningsmedel att
ekosystemet i Ostersjon forandras (Naturskyddsféreningen, 2008).

Global niva

Pa global niva galler framst miljopaverkan genom koldioxidutslapp som ar den enskilt storsta
orsaken till vaxthuseffekten (Jonsson & Mattsson, 2011). Dessa utslapp sprider sig snabbt
over hela jorden, varfor dess paverkan blir global. En annan faktor ar ozonskiktet som
uttunnas vid exempelvis utslapp av freoner. Dessutom bildas marknéra ozon nar organiska
foreningar reagerar med solljus, vilket ger giftverkan som kan lacka ut i vattendrag et cetera.

Jamforelse mellan sjofarts- och landbaserade transporter

Pa lokal niva ger sjofartstransporter knappt nagra fysiska effekter som exempelvis buller eller
trangsel och vid laga hastigheter ar ocksa luftemissionerna sma i forhallande till transporterad
tonkilometer (Jonsson & Mattsson, 2011). Daremot kan fraktfartyg férorena vattnet genom till
exempel oljespill eller genom giftig bottenfarg (Havsmiljoinstitutet, 2014). Lastbilstransporter
leder till ovan beskrivna effekter och nar dessutom ut till ett stérre paverkningsomrade &n
sjofarten. Pa regional niva paverkar bade lastbils- och sjofartstransport likvardigt, aven om
lastbilarna nar ett storre omrade. Nar det galler global niva och koldioxidutslapp i Sverige star
lastbilstransporterna for cirka 40 ganger mer an sjofartstransporterna (Havsmiljoinstitutet,
2016).

3.8.2 Ekonomi

Den ekonomiska dimensionen av hallbar utveckling innebar, enligt begreppet Corporate
Social Responsibility (CSR), ett ekonomiskt ansvarstagande for finansiellt stabil utveckling
(Grankvist, 2009). Ekonomi &r en grundforutsattning for all form av verksamhet, vilket
innebar att investeringar och forbattringsatgarder maste vara ekonomiskt forsvarbara for att
kunna genomforas. Detta stéller krav pa forandringsmojligheterna inom logistiksystem.

Det finns fortfarande forbattringsatgarder inom transportsystem som ger positiv paverkan
bade miljomassigt och ekonomiskt (Blinge, 2005). Den 6kade miljomedvetenheten har fatt
foretag att granska sina transportsystem vilket lett till att olika suboptimeringar har
identifierats. Manga miljorelaterade forbattringar har darmed ocksa inneburit ekonomiska
besparingar. Enligt Blinge (2005) &r den stora utmaningen for transportbranschen att fa
kunderna att vilja betala priset for ett miljovanligare transportsystem efter att samtliga
atgarder som gynnar bade miljomassigt och ekonomiskt redan ar genomforda. Det vill séga,

Sida | 27



hur mycket kunderna &r villiga att betala for en battre miljo, nar de ekonomiskt lI6nsamma
miljorelaterade forbattringarna redan ar genomférda. Den ekonomiska hallbarheten begréansar
saledes de miljomassiga forbattringsatgarderna.

Den ekonomiska aspekten paverkar aven logistiksystem. Exempelvis kan det vara mycket
billigare med centraliserad produktion vilket ger stordriftsfordelar men langa
transportstrackor, &n med decentraliserad produktion som innebér kortare och effektivare
transporter (Blinge, 2005). For att kompensera for detta kvantifieras numera kostnaderna for
utslapp och miljopaverkan i monetara termer, sa kallade externa kostnader (Jonsson &
Mattsson, 2011). Externa kostnader innebdr i dagslaget ingen verklig kostnad utan anvéands
mest som ett matt pa miljopaverkan.

Vid en jamforelse av sjofartstransporter och végtransporter ur det ekonomiska perspektivet
bor saval de externa kostnaderna som de faktiska transport- och hanteringskostnaderna for
respektive alternativ inkluderas. Genomsnittliga transportkostnader for respektive alternativ
delges i tabell 3-3 nedan. Kronor per tonkilometer innebar kostnad per fraktad vikt och
stracka. Kronor per tontimme innebéar kostnad per fraktad vikt och tidsenhet.

Tabell 3-3: Operativa lankkostnader enligt prisnivd 2001 exklusive skattefaktor I men inklusive alla
skatter och avgifter (Arbetsgrupp for Samhéllsekonomiska Kalkyler, 2005).

Transportmedel Kr/tonkm Kr/tontim

Vag-lasthil med slap 0,1379 11,0770
Vag-lasthil utan slap 0,4070 41,7550
Sjofart-inrikes 0,0085 0,2010
Sjéfart-Europa 0,0120 1,0500
Sjofart-Over sea 0,0185 2,0270

Med bakgrund i ovanstaende tabell kan det konstateras att sjofartstransporter har en lagre
kostnad per tonkilometer samt tontimme. Grundkostnaden for en sj6fartstransport ar daremot
hogre an for en lastbilstransport, varfor sjofarten ur ett ekonomiskt perspektiv ar mest
gynnsam vid stora volymer och langa transporter (Jonsson & Mattsson, 2011). Det bor aven
tillaggas att sjofartstransporter ofta fardas langre strackor &n lastbilar och framférallt med
lagre hastigheter. Nar det kommer till omlastningskostnader &r déremot sjofart cirka 3,5
ganger dyrare an lastbilstransporter, vilket delges i tabell 3-4 nedan.

Tabell 3-4: Genomsnittliga omlastningskostnader enligt prisnivd 1999 exklusive skattefaktor |
(Arbetsgrupp for Samhallsekonomiska Kalkyler, 2005).

Transportmedel kr/ton
Lasthil 20

sjofart 70

De externa kostnaderna for lastbilstransporter ar val kanda och forhallandevis latta att rakna ut
med avseende pa bransleforbrukning, transportstracka et cetera (SIKA, 2005). For
sjofartstransporter ar det svarare, varfor det ocksa finns fa rapporter och berdkningar kring
detta. | tabell 3-5 nedan ges dock en Oversikt av externa kostnader for en genomsnittlig
lastbilstransport och sjofartstransport inom Sverige. Siffrorna for sjofartstransporten galler for
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ar 2008 (SIKA, 2010) medan siffrorna for lastbilstransporten galler for ar 2004 (SIKA, 2005).
Géllande de externa kostnader for slitage, buller och olyckor hittades ingen data for sjofart,
samtidigt som vardena antas vara laga och i sambandet forsumbara. Med resultatet i tabell 3-5
nedan kan det konstateras att de externa kostnaderna per tonkilometer for lastbilstransporter ar
nastan 10 ganger sa hoga som for sjofartstransporter.

Tabell 3-5: Externa kostnader for vagtransport (SIKA, 2005) och sjofartstransport (SIKA, 2010).

I Slitage Buller Olyckor Emissioner Totalt

Transportmede

(kr/tonkm)  (kr/tonkm) (kr/tonkm) (kr/tonkm) (kr/tonkm)
Vag-lasthil* 0,0645 0,0305 0,4385 0,5360
Sjefart-inrikes - - - 0,0643 0,0643

*Tung lastbil & 20 ton, lag hastighet, titort

3.8.3 Social

Social hallbarhet handlar om varje individs ratt till ett vardigt liv (Bjorneloo, 2007) och att
skapa ett samhélle av valbefinnande déar grundldggande rattigheter och behov uppfylls. Den
sociala dimensionen ar mer av kvalitativ karaktdr, men det finns flertalet ansatser att
kvantifiera den. Ett exempel & Human Development Index (HDI), som inkluderar livslangd,
utbildningslangd samt képkraft i form av BNP (UNDP, 2015).

Transporter paverkar inte den sociala dimensionen i stor utstrackning, férutom gallande
olycksrisk (Trivector Traffic AB, 2015). De miljomaéssiga effekterna av transporter kan i sin
tur paverka den sociala dimensionen, men i Gvrigt ar bade sjofarts- och lastbilstransporter
socialt hallbara ur ett individ- och samhallsperspektiv. Nar det daremot galler infrastrukturen
och dess utveckling blir den sociala dimensionen mer pataglig, till exempel vid utbyggnad av
en motorvéag.
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4 Empiriskt resultat

Detta kapitel har for avsikt att presentera de resultat som framkommit under studien samt
besvara fragestallning 1-4. Det inleds med att beskriva Torp och dess historia for att sedan
redogora for leveransernas vag till butik. Darefter redovisas mangden gods som levereras till
Torp under veckans dagar. Vidare presenteras likheter och skillnader mellan akttérer som har
framkommit genom intervjuerna och avslutningsvis presenteras ett avsnitt om Uddevalla
Hamnterminal och dess nuvarande kapacitet.

Auvsnittet baseras huvudsakligen pa de intervjuer som har hallits med 23 av aktérerna pa Torp,
samt med VD:n pa Uddevalla Hamnterminal AB. Den andel aktGrer som har intervjuats utgor
cirka 30 % (for berdkning se bilaga C) av den totala andelen verksamma aktorer pa Torp.
Fortsattningsvis avses dessa 23 aktorer nar aktorerna pa Torp benamns. Samtliga aktorer pa
Torp som har medverkat i studien halls av konfidentiella skal anonyma, varfor inga namn
namns. Aktorerna kallas darmed for aktor A-W, se tabell 2-1. Av konfidentiella skal kan inte
heller specifika leveranser delges. Antalet intervjuer som har hallits har ansetts vara
tillrackligt for att mojliggora en kartlaggning av det ingdende godset under en normal vecka
(se kap. 1.5).

4.1  Torp kopcenter med omkringliggande handelsomrade

Torp ar ett kopcenter beldget cirka sju kilometer vaster om Uddevalla. Det invigdes ar 1991
och innefattade da cirka 25 butiker. | samband med fardigstallandet av Uddevallabron ar 2000
utokades handelsomradet med det som idag kallas vastra Torp, dar bland annat byggvaruhuset
Bauhaus &r beldget. Handelsplatsen har kontinuerligt utokats med friliggande varuhus som
detaljhandelsforetagen Biltema och Rusta samt snabbmatsrestauranger som McDonald’s och
Max. | maj 2013 6ppnade dessutom mobelvaruhuset IKEA i omradet oster om E6:an, ett
omrade som kom att kallas stra Torp. Har finns numera aktorer som mataffaren City Gross
och detaljhandelsforetaget Jula. Idag bestar kopcentret av cirka 70 butiker vilka totalt omséatter
892 miljoner kronor, friliggande varuhus exkluderat (Steen & Strém, 2016). Handelsplatsens
unika lage utmed E6:an och i ndra anslutning till Uddevalla gor det till ett attraktivt stopp for
manga shoppingbendgna resenérer. Ar 2014 férsdgs Torp med en bussterminal med flertalet
avgangar till saval Goteborg som Uddevalla. Det finns ytterligare planer pa att bygga ut
handelsplatsen med ett nytt omrade, syddstra Torp, samt ett hotell (Strom & Besseling, 2015).

4.2  Nulagesbeskrivning

| foljande avsnitt beskrivs nuldget pa Torp. Nedan presenteras framforallt den kvantitativa
data som erhallits vid intervjuerna. Denna representation sker i form av exempelvis antal
pallar som levereras till en specifik butik per leverans. Utdver intervjuer med aktérer pa Torp
har dven kontakt uppréattats med en del av speditérerna for att fa kompletterande information
kring hur manga leveranser butikerna pa Torp mottager.

Aktorerna papekar att Torp ar ett kopcenter dit kunder aker pa tider sasom eftermiddagar och
helger, detta jamfort med kopcenter belagna i tatbebyggda omraden dar mer kontinuerlig
rorelse sker, vilka saledes har ett jamnare flode av kunder. Under intervjuerna har det
framkommit att forsaljningen paverkas av sasongskiften samt julhandeln. Sasongsskiftena
sker pa varen infér sommaren och pa hésten infor vintern, da stora delar av sortimentet byts ut
for majoriteten av aktorerna.
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4.2.1 Godsets vag fran centrallager till Torp

1. Varifran kommer godset innan det levereras till kopcentret?

Majoriteten av de intervjuade aktorerna pa Torp far huvudsakligen sitt gods fran foretagens
respektive centrallager. Centrallagren &r belagna runt om i norra Europa med en tonvikt pa
sOdra Sverige, dar 16 av dessa ligger mellan Malmé i sdder och Stockholm i norr. Var dessa
centrallager ar belagna samt hur mycket gods som kommer fran respektive stad illustreras i
figur 4-1. Som syns i tabell 4-1 finns det dock fler an ett lager belagna i flertalet stdder. Detta
exemplifieras av Jonkoping, dar tva av de intervjuade aktérerna har sina centrallager samt
flera av speditorerna har omlastningscentraler. | figur 4-1 symboliserar punkten 6vriga
Sverige det gods fran stader som ej kan utméarkas pa kartan. Punkten 6vriga Europa innefattar
gods som kommer fran landerna utanfoér Skandinavien. Godset fran dessa lander, som bland
annat innefattar Finland och Tjeckien, fraktas i dagslaget med bland annat bat till Sverige for
att sedan omlastas vid spedit6rernas terminaler och likt resterande gods, som anlénder till
Torp, transporteras sista biten med lasthil. Fragestallning 1 &r saledes besvarad.

. Vansbro

Stockholm

Torp

@ Vinersborg Norrkdping

Trollhdttan

Goteborg J6nképing

® ® Boris
Bollebygd

Ndssjo

Almhult

Helsingborg <10 pall

Greve Ovriga Sverige 11-40 pall

. . Malmo

Ovriga Europa > 40 pall

Figur 4-1: De olika aktdrernas centrallager.
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Tabell 4-1: Kompletterande tabell kring aktérernas centrallager.

Ort Antal lager
Bollebygd
Boras
Greve
Goteborg
Helsingborg
Jonkoping
Malmo
Norrkoping
N&ssjo

Oslo
Stockholm
Trollhattan
Vanshro
Vanersborg
Almhult

R R RR R NNRNERNR NP

| fem stader (Oslo, Goteborg, Helsingborg, Malmd och Greve) med narhet till Kattegatt,
Skagerrak och Ostersjon finns sex centrallager beldgna. Inget gods gar dock idag via sjofart
till Uddevalla Hamnterminal, vilket & den ndrmsta hamnen, utan allt gods transporteras med
lastbil till Torp. Tre av aktorernas leveranser anlander idag fran centrallager som ligger i
Trestadsomradet (Uddevalla, Trollhattans och Vanersborgs kommun) med ett avstand pa upp
till 35 kilometer till Torp.

| dagsléget anvander 22 av 23 aktorer externa speditorer for sina varutransporter. Det skiljer
sig dock mellan aktérerna om de har avtal som innebar att speditorerna enbart kor gods at
enskilda foretag eller samlastar at flera foretag pa samma lastbilar. For de foretag med avtal
déar en lastbil endast transporterar det foretagsspecifika godset kors lastbilarna i huvudsak
direkt fran foretagens centrallager ut till kedjans olika butiker utan omlastning. Dessa
leveranser sker framforallt via leveransrundor till flera av kedjornas butiker som bland annat
inkluderar den pa Torp. | majoriteten av dessa leveransrundor transporterar samma lastbil
gods till en annan butik inom kedjan, i narheten av Torp. | ett fatal fall transporteras sa pass
mycket gods till aktéren pd Torp att transporten direkt gar till Torp utan stopp vid andra
butiker inom kedjan. De speditérer som kor at flera foretag pa samma lastbilar gar istéllet
oftast via omlastningscentraler. Dessa omlastningscentraler ar i de flesta fallen beldgna i
Trestadsomradet. Samtidigt kor speditorerna i flertalet av fallen aven via fler an en
omlastningsterminal. | exempelvis aktor R:s fall kor speditéren fran centrallagret i Boras, via
terminal i Jonkoping vidare till terminalen i Trestadsomradet innan slutgiltiga transporten till
Torp sker.

4.2.2 Veckooversikt av ingaende leveranser

2. Nar kommer godset till kdpcentret, vilka dagar och tider?
3. Hur mycket gods kommer till kdpcentret?

En del i Kkartlaggningen av godsflodet till Torp har inneburit att en veckootversikt har
framtagits. | denna redovisas mangden gods som levereras till butikerna pa Torp under en
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normal vecka samt vid vilka tidpunkter det sker. En sammanfattad éversikt 6ver leveranserna
ses i tabell 4-2, den fullstandiga 6versikten aterfinns i bilaga B. Ur tabellen gar det att utlasa
att det ar ett relativt jamnt flode av gods som ankommer under vardagarna till Torp, sett till
antal leveranser. Med en leverans avses avlastning av gods till en butik. Saledes kan samma
lastbil transportera flera leveranser till olika butiker. Det kan dock konstateras att det &r storst
andel gods som levereras pa torsdagar. Under helgen ar det endast tre transporter som
ankommer till Torp per dag.

Tabell 4-2: Oversikt av antalet leveranser till Torp under en normal vecka.

Veckoschema
andag tisdag onsdag \ torsdag [ fredag l6rdag sondag
| Tid | Leveranser | Tid } Leveranser | Tid | Leveranser iTid | Leveranser | Tid Leveranser | Tid [ Leveranser | Tid J Leveranser
| 00.00-06.00 3 00.00-06.00 2 00.00-06.00 2 | 00.00-06.00 3 00.00-06.00 2 | 00.00-06.00 1 00.00-06.00 1
06.00-12.00 14 06.00-12.00 12 | 06.00-12.00 15 | 06.00-12.00 14 06.00-12.00 9 06.00-12.00 2 06.00-12.00 2
12.00-18.00 5 12.00-18.00 7 | 12.00-18.00 5 | 12.00-18.00 9 12.00-18.00 5 | 12.00-18.00 © 12.00-18.00 0
18.00-24.00 0 18.00-24.00 0 | 18.00-24.00 1 | 18.00-24.00 0 18.00-24.00 0 18.00-24.00 0 18.00-24.00 0
[Totat |22 | Totalt [21 | Totalt (23 | Totalt 26 | Totalt [16 | Totalt [3 Totalt I3

Efter intervjuerna star det klart att det &r i huvudsak de tre speditérerna, PostNord, DHL och
Schenker, som levererar den storsta andelen av det totala godset som ankommer till Torp.
Exempelvis kor PostNord totalt tre lastbilar med 18 pallplatser per dag fran mandag till fredag
(Rosell, 2016). Det har dven under intervjuerna delgivits att en del leveranser sker med lokala
akerier. Dessa leveranser kommer framforallt fran terminaler i narheten av Trestadsomradet.

En uppdelning for i vilka tidsintervall godset levereras har gjorts for att det ska vara mojligt
att se vid vilka tidpunkter storst andel av godset levereras. Dessa tidszoner aterfinns i tabell 4-
2. Det som kan utlésas i detta fall ar att den stérsta mangden gods levereras dagligen under
tiden 06.00-12.00. Det &r i fa fall som godset levereras efter att butikerna har stangt pa kvallen
och det ar da vanligtvis specialleveranser som ankommer. | och med ovanstaende é&r
fragestallning 2 besvarad.

For att en jamforelse mellan de olika leveranserna som sker till Torp ska vara genomférbart
har lastbérare som transporteras av speditdrer omvandlats till pall. En komplett redovisning av
hur omvandlingarna har beraknats aterfinns i bilaga C. Detta da 87 % av de intervjuade
aktorerna pa Torp mottager sina leveranser pa huvudsakligen detta sétt och de 6vriga mottager
det i form av bland annat plastbackar. Sammanraknat anldnder 888 pall gods till Torp under
en normal vecka (se bilaga B) vilket besvarar fragestallning 3.

4.3  Komparativa resultat fran intervjuer

4. Hur transporteras godset till kdpcentret?

Efter att alla aktorer intervjuats pa Torp har flertalet likheter savél som olikheter identifierats
dem emellan da en sammanstéllning av de intervjuade aktorerna har genomforts. Syftet med
sammanstallningen har varit att skapa en &verskadlig bild over aktorernas likheter och
olikheter. For att beskriva dessa med relevans har utgangspunkt tagits i de fem olika
leveransserviceelementen; lagerserviceniva, leveransprecision, leveranssakerhet, leveranstid
och leveransflexibilitet, se kap. 3.5.

Som tidigare ndmnts dr en likhet som har identifierats att alla aktorer anvénder sig av

speditérer, med undantag for aktér B som istdllet ombesorjer sina egna leveranser. Vidare
rader inget samarbete mellan de olika aktorerna pd Torp angaende de inkommande

Sida | 33



leveranserna. Eventuellt radande samarbete ar helt beroende av speditGrernas arbetssatt.
Fortsattningsvis anlander i stort sett allt gods med lastbilar av varierande storlek, endast i
enstaka fall anlander det med skapbil. 19 av de 23 aktorernas leveranser anlander normalt sett
pa pall, de Ovriga aktorernas gods anlander i 16st staplade kartonger och specialanpassade
vagnar for respektive aktors gods. | och med ovanstaende &r fragestallning 4 besvarad.

Ytterligare likheter som identifierats ar en flexibilitet gallande varumottagningen, vilket
innebér att majoriteten av aktorerna pastar det som mdjligt fran deras sida att saval
tidigareldgga som senareldgga mottagandet av inkommande leveranser. 21 av aktdrerna har
butikslager, vilket innebér att de har ett lager i anslutning till sin butik pa Torp. Vidare
upplever 16 av aktérerna som intervjuats att de under en normal vecka inte har fullt i sitt
lager. Endast aktor O uppger att det alltid &r fullt i butikslagret.

Utover de likheter som beskrivits har, som ovan namnts, &ven ett antal olikheter och
avvikande beteenden identifierats. Av de 23 aktorer som intervjuats ar det endast en av dem
som inte tillhor nagon kedja utan &r en fristdende butik. Vidare ar det endast aktor B som inte
anvander sig av speditorer utan istéllet transporterar sitt gods med ett eget akeri. Majoriteten
av de intervjuade aktorerna har svarat pa alla fragor i intervjumallen och endast en aktor har
haft stora svarigheter att lamna information som varit av varde for studien och dess
datainsamling. Utover detta uppger aktdor O och K att de har lagerutrymme utdver de
butikslager som aterfinns i anslutning till butiken pa Torp. Aktér O anvénder ett lagerhotell
dar aktoren hyr utrymme och aktér K anvander sig av ett privat lager utover det butikslager
som finns pa Torp.

Tabell 4-3: Oversikt av jamforelser mellan aktérer.

Sammanstallning av komparativt resultat

1 aktdr anvander lagerhotell

1 aktor har ett privat lager

1 aktor upplever att deras lager alltid ar fullt

1 aktor ar fristaende butik

16 aktorer upplever att deras lager inte ar fullt

19 av 23 aktorer far sitt gods levererat pa pall

21 aktorer har butikslager

22 av 23 aktorer tillhor kedjor

22 av 23 aktorer anvander speditdrer

Inget samarbete avseende leveranser finns aktérerna emellan
| stort sett allt gods anlander med lastbil av varierande storlek
Majoriteten ar flexibla géllande leveranstidpunkten

4.4  Uddevalla Hamnterminal och dess kapacitet

Uddevalla Hamnterminal ar bel&get i utkanten av Uddevalla dér infrastrukturen mellan
hamnterminalen och Torp idag bestar av asfalterad vag. Ar 2015 anldpte 269 fartyg och totalt
hanterades 1 062 000 ton gods inkluderat bade import och export vilket & omkring nio ganger
mer an tio ar tidigare (Uddevalla Hamnterminal AB, 2016). | dagslaget ar det vanligtvis fartyg
av storleken 70-120 meter i langd och 12-17 meter i bredd som anléper hamnen (Uddevalla
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Hamnterminal AB, 2016). Detta kan jamféras med ett containerfartyg med lastkapaciteten 98
stycken 20-fots containers (Djurgardsvarvet, 2016).

Enligt VD:n for Uddevalla Hamnterminal, UIf Stenberg (2016), ar kapaciteten i hamnen stor
men outnyttjad. Med den totala kapaciteten for att hantera 1 500 000 ton arligen skulle
hamnen saledes klara av en 6kning av mangden gods pa nastan 50 % jamfort med idag.
Vidare menar Stenberg (2016) att en 6kning av gods inom de kommande tio aren inte kommer
vara nagot problem da det enbart skulle krava rekrytering av extra hamnarbetare. Hamnen
skulle dessutom med sin outnyttjade storlek pa kort tid ha mojlighet att dubblera antalet
fartygsanlop.

| dagslaget ar den storsta delen av godset som passerar terminalen utgdende gods vilket
innebar att det finns en Gverkapacitet i det ingdende godsflodet (Stenberg, 2016). En 6kning
av det ingdende godset skulle ge en béttre balans i godsflodet. Obalansen leder till att det idag
skickas tomma containers, fran framforallt Goteborg, till Uddevalla hamn for att kunna fylla
for export. Stenberg (2016) har uttryckt det som att alla inblandade aktorer skulle jubla om
nagon hittade ett satt att oka det ingdende godsflédet med 122 000 ton. Det enda som idag
begransar hamnens kapacitet ar lagringsytan inomhus vilket uppgar till 40 000 kvadratmeter
och som oftast &ar fullbelagt (Stenberg, 2016). Hamnen har dock en lagringsyta utomhus som
uppgar till 6ver 56 000 kvadratmeter.
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5 Analys

Foljande analys har utgangspunkt i det avsnitt om empiriskt resultat som tidigare presenterats.
Analysen syftar till att forklara varfor dagslaget ser ut som beskrivet i enlighet med den
overgripande fragestallningen. Analysen baseras enbart pa aktorernas egna forklaringar som
framkommit under intervjuerna. Avsnitten i analysen grundas pa fragorna i intervjumallen
och har grupperats efter samhdrighet for att mojliggéra en genomgaende och val disponerad
analys. Vidare underbyggs aktorernas uppfattningar med relevant teori dar tydliga samband
konstaterats.

Inledningsvis beskrivs de uppfattningar som rader avseende leveranstidpunkter och
leveransdagar, vilket leder in pa leveranstider och hur aktérerna upplever att de kommer att
paverkas av en eventuell forandring av dessa. Vidare behandlas aktorernas uppfattning vad
géller deras lagringskapacitet samt hur de tror att en fordndring av befintliga leveransstorlekar
kommer att paverka denna. Ett resonemang fors kring kritiska varor och aktorerna beskriver
sin bild av dessa. Vikt laggs sedan vid den logistiska kontroll som rader inom respektive butik
och en redogorelse for automatiserat kontra manuellt orderlaggningssystem aterfinns. Vidare
analyseras aktorernas syn pa samarbete bade i dagslaget och i framtiden. Detta efterfoljs av ett
avsnitt som beskriver aktérernas syn pa miljo och hur de arbetar alternativt inte arbetar med
denna aspekt. Avslutningsvis foljer ett avsnitt dar aktorerna fritt far spekulera i vilka
forbattringar de tror vore gynnsamma for dem sa val som for Torp som helhet.

5.1 Leveranstidpunkter och leveransdagar

Da kundflodet pa Torp ar Overvagande storst pa vardagseftermiddagar och helger har
aktorerna uttryckt en 6nskan om att fa gods levererat under vardagsformiddagar. De menar att
anledningen till detta ar for att de anstéllda i butiken ska ha tid att ta emot och packa upp
varorna, for att sedan nar fler kunder befinner sig i kdpcentret istallet lagga fullt fokus pa
kundservice.

De akttrer som mottager gods senare pa dagen gor géllande att de hade 6nskat att fa godset
tidigare om majligheten fanns, samtidigt som de som idag far leveranser pa formiddagen inte
vill ha dem p eftermiddagen. A andra sidan vill majoriteten av aktdrerna inte ha leveranser
innan dppning da det skulle betyda att personal kravs enbart for att ta emot varor. Tre av
aktorerna urskiljer sig har fran mangden med att fa leveranser nattetid, vilket blir mgjligt tack
vare att speditéren har tillgang till lagret aven utéver Oppettid. Detta lyfter dessa aktorer som
en fordel da det alltid finns majlighet att direkt pA morgonen packa upp varorna i butiken.
Flera av aktorerna som inte far leveranser pa natten lyfter istallet en radsla for att inte ha
mojlighet att kontrollera och godkénna det inkommande godset om det anldnder nattetid.
Detta gar i linje med det som Lumsden (2012) havdar, att leveranssakerheten blivit ett allt
viktigare leveransserviceelement de senaste aren.

Alla utom aktor E far leveranser flera dagar per vecka och pastar att det ar nodvandigt av
olika anledningar. Saledes anser sig inte aktorerna pa Torp vara mottagliga for att ta emot
leveranser mindre frekvent, vilket &r en forutsattning for att sjofartstransporter ska vara
motiverat. Den vanligaste anledningen varfor aktorerna vill ha leveranser flera dagar i veckan
ar att det resulterar i ett jamnare flode av gods. De specifika dagar som leveranserna kommer
ar dock inte av vikt for aktérerna utan de flesta séger sig exempelvis lika garna ha mojlighet
att mottaga leveranser pa torsdagar som onsdagar. Anledningen att leveranserna sker pa de
dagar och tider som i dagslaget, ar for att aktorerna i de flesta fall har en specifik plats i

Sida | 36



ordningen pa en avlastningsrunda, vilken bestams pa en hdgre niva inom foretagen eller av
speditérerna. Forutom aktér B som varje vecka far leveranser pa helger sager flera andra
aktorer att aven de far helgleveranser under hogsasong. Att utoka eller att dndra sa att de
kontinuerligt far leveranser pa helger ar dock inget som 6vriga aktorer varken lyfter som ett
behov eller en mojlighet.

Det finns fran aktorernas sida ingen 6nskan om specifik leveranstidpunkt eller dag, sa lange
transporterna inte kommer da det a&r som mest besokare i kopcentret, med andra ord pa
helgerna och eftermiddagarna. Det &r istéllet vetskapen om nar leveransen kommer som anses
viktigast. Detta underléttar akttrernas arbete vad galler framforallt schemaldggning av
personal. Det framgar tydligt att leveransernas tillforlitlighet ar viktigare for aktorerna an
leveranstidpunkten da detta diskuteras under samtliga intervjuer. Detta gar val i hand med
teorin kring att betydelsen av leveransprecision har 6kat de senaste aren (Lumsden, 2012).
Som exempel menar aktor E att det inte spelar nagon stérre roll om en leverans kommer vid
klockan 10.00 eller 14.00, men att det &r av storre vikt att veta vid vilken tidpunkt leveransen
kommer. Den bristande leveransprecisionen, som aktorerna upplever, kan resultera i att flera
leveranser anlander samtidigt eller titt inpa varandra. Nagot som i sin tur resulterar i
svarigheter for personalen att hantera inkommande gods samt att géra utrymme for detsamma
pa lagret.

5.2  Mojlighet till férandrade leveranstider

Generellt sett menar aktorerna pa Torp att det & mojligt med andra leveranstider an de som
anvands i nulaget. | princip alla ar 6verens om att en kortare leveranstid ar fordelaktig da detta
medfor att en hogre service mot kunden kan erbjudas. Pa sa vis kortas ledtiderna och de kan
snabbare na ut med sina produkter till de som vill képa. Aktor V utmarker sig genom behovet
av att ha extremt korta leveranstider pd grund av den harda konkurrens som finns i dess
bransch. Om en bestallning inkommer under eftermiddagen krdvs att de kan leverera de
bestallda produkterna redan tidigt morgonen darpa for att inte forlora kunder till andra
butiker.

Vidare anser 16 av aktdrerna att langre leveranstider kan medféra problematik. Det bor hér
poangteras att fragan kring langre alternativt kortare leveranstider under intervjun har
uppfattats annorlunda mot vad kandidatgruppen avsag (se kap. 2.3.6). Det har uppfattats som
att en langre leveranstid innebar farre leveranser, varfor svaret i manga fall har blivit att det i
huvudsak &r storleken pa butikslagren som upplevs vara akilleshalen. Framst pa grund av att
lagren ar for sma for att lagerhdlla produkter i den omfattning som kravs vid langre
leveranstider. Om plats vl finns pa lagret anses det medfora en sakerhetsrisk for aktoren att
ha for mycket produkter av hogt vérde i lagret pa samma gang. Att aktorerna staller sig
tveksamma till en langre leveranstid forsvarar ett eventuellt anvandande av sjofartstransporter
eftersom forlangda leveranstider ofta blir en konsekvens av detta (Jonsson & Mattsson, 2011).

Tva aktorer utmarker sig fran de 6vriga dar aktor B uppger att det inte ar nagot problem med
antingen langre eller kortare leveranstider utan att det ar en fraga om installning och
forberedelser. Samma aktor poangterar dock att kortare ledtider ar att foredra da det
underlattar for oplanerade order. Den andra aktoren, aktor E, havdar ocksa att langre
leveranstider ar mojligt savida planeringen av order kan laggas om.
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5.3 Lagermdjligheter och dess paverkan pa leveransstorlek

De olika aktorernas uppfattning om deras mojlighet att ta emot stOrre alternativt mindre
leveranser skiljer sig at. Uppfattningen baseras till stor del pa hur stort lager respektive butik
har i dagslaget samt dess nuvarande fyllnadsgrad. Mojligheten att mottaga storre eller mindre
leveranser ar starkt kopplat till hur manga dagar i veckan leveranser sker. Som tidigare
namnts finns en 6nskan fran aktorerna att ha ett jamnt flode av inkommande gods, vilket
innebar regelbundna leveranser. Ett exempel pa detta ar aktor J som lyfter andringen de
nyligen genomfort dar de gatt fran en till tre leveranser i veckan som en viktig del i deras
forbattrade godshantering. Detta har lett till att de betydligt mer sallan stélls infér problem
med for stora leveranser. En anledning till behovet av regelbundna leveranser &r &ven vikten
av att garantera snabba leveranser vid kundbestallningar.

Det finns ytterligare en aspekt som paverkar aktorernas majlighet att ta emot storre leveranser
vilken &r bemanningen i respektive butik. En forutsattning for att ta emot och hantera mer
gods &r att det finns tillrackligt med personal pa plats da leveransen anlander. Detta grundas
dels i att det kravs personal som tar emot godset, men ocksa att godset ofta maste packas upp
och hanteras direkt da det anlander, eftersom golvytor och brandvagar ej far blockeras. Dock
uppger ett antal aktorer att storre leveranser troligtvis vore mojligt om en strukturerad plan for
en eventuell forandring utarbetas. Formagan att hantera storre leveranser paverkar
tillampbarheten av eventuell samlastning via sjofart (Jonsson & Mattsson, 2011).
Sjofartstransporter innebar ofta farre men storre leveranser varfor aktorernas formaga att
hantera detta med avseende pa lagringskapacitet och bemanning blir en viktig aspekt.

Vidare upplever aktdrer av storre dimension att de har mojlighet att ta emot storre leveranser
da det finns kapacitet i form av ledigt lagerutrymme. Lagringsmajligheterna skiljer sig dock at
mellan de olika aktorerna. Tre mindre aktorerna patalar svarigheter i att ta emot storre
leveranser pa grund av brist pd utrymme i saval lager som i butik. 16 av aktdrerna upplever
daremot att de inte har fullt pad lagret. Alla 4 dven noga med att poangtera att lagrets
fyllnadsgrad till stor del varierar under aret. Det ar vanligt att fulla och till viss man dverfulla
lager upplevs i samband med hogsasong da aktorerna i dessa perioder tar emot betydligt storre
leveranser d@n under en normal vecka. Eftersom inkommande leveranser Okar i stor
utstrackning 6kar dven mangden artiklar som maste hanteras och lagerhallas, vilket i sin tur
paverkar lagrets fyllnadsgrad och i méanga fall maximeras denna. Utdver detta paverkar dven
lagrets storlek dess fyllnadsgrad. Da lagerutrymmets storlek varierar mellan de olika
butikerna resulterar detta i att &ven aktorernas uppfattning gallande fyllnadsgraden varierar
med denna.

5.3.1 Kiritiska varor

19 av aktorerna pa Torp menar att de har kritiska varor som alltid ska finnas i butik eller lager.
Dessa kritiska varor tillnér vanligtvis bassortimentet hos respektive butik och kan da vara
alltifran strumpor och linnen till batterier och snittblommor. Detta r varor som i de flesta fall
inte varierar dver olika sasonger eller kampanjer. Det ar &ven varor som kompletterar det
ovriga sortimentet i butik, till exempel skokram. I sallsynta fall pastar sig butikerna ha som
mal att alltid ha hela sortimentet i lager, da det upplevs som bra kundservice att alltid ha
mojlighet att erbjuda kunden det kompletta sortimentet. Aktor | uppger att de varor som alltid
ska finnas pa plats exempelvis ar varor med hog marginal eller produkter som séljer bra. |
andra fall & malet att kampanjvaror alltid ska finnas i lager da detta ar lockvaror dar det
upplevs att kunderna blir besvikna om de inte finns tillgangliga da de besoker butiken.
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Bland endast tva av aktdrerna pa Torp finns det inga varor som uttalat ar kritiska och som
darfor alltid bor finnas i butik eller lager. Detta pa grund av att dessa butiker har ett sa pass
brett sortiment att specifika varor inte alltid maste finnas i lager. Att ha fa eller inga kritiska
varor ar gynnsamt for eventuell tillampning av sjofartstransporter, da dessa har lagre
flexibilitet &n landbaserade transporter i enlighet med litteraturen (Jonsson & Mattsson, 2011).

Av de aktorer som har Kritiska varor i sitt sortiment anvénds olika metoder for att sakerstélla
att dessa alltid finns i butik eller lager. Detta kan exempelvis vara genom att minimumnivaer i
lager upprattas for de kritiska varorna dar minimumnivaerna tillika sakerhetslager genereras
automatiskt genom datorsystem. Hos ett fatal av de aktorer med kritiska varor anvands inget
specifikt tillvagagangssatt for att garantera dessa varors tillganglighet i butik.

54  Aktorernas mojlighet till kontroll av orderlaggning

| dagslaget har 14 av de intervjuade aktGrerna pa Torp centralstyrda orderlaggningssystem,
det vill sdga automatiserade system som skickar order direkt till centrallagret eller via en inom
foretaget central ordermottagning. Darmed har de i butiken litet eller inget inflytande pa
innehallet i leveranserna. Bland de intervjuade aktorer som anvander sig av ett centralstyrt
system &r det vanligt att de kommande leveranserna baseras pa forsaljningen i butik. Det
innebdr att den kvantitet som séljs i butik idag oftast kommer med nésta leverans. Foljaktligen
halls lagernivaerna laga i butik da prognoser inte behdver goras i samma utstrackning som om
framtida leveranser inte baseras pa dagsforsaljningen. | andra fall generas automatiskt en
bestallning da lagersaldot for en artikel understiger det givna sékerhetslagret. De aktGrer som
har en automatiserad orderlaggningsprocess upplever detta som positivt. Dock har det i nagra
fall har framkommit att systemet inte fungerar till fullo, da till exempel systemet ibland missar
att bestélla en efterfragad vara.

Hos fem av aktdrerna pa Torp anvands inget centralstyrt orderlaggningssystem utan
butikspersonal lagger pa egen hand in bestallningar pa de varor som de anser kommer
behdvas inom den narmsta tiden. Det utbredda tillvagagangssattet for dessa aktorer ar att
bestallningar l1aggs till ett eller flera centrallager som butikskedjan, alternativt koncernen har,
vilket pa sa satt underlattar aktorernas orderlaggning. | ett par fall laggs bestéllningar till
respektive leverantor vilket leder till manga bestéllningar dar de intervjuade normalt inte vet i
forvag vilken dag eller tid som leveransen kommer. En del av de aktérer som pa egen hand
lagger bestallningar har uttryckt en énskan om en mer automatiserad process.

Det forekommer dven kombinationer av centralstyrd orderlaggning och manuell hantering av
bestéliningarna. Det kan exempelvis vara att butikspersonalen lagger ett bestallningsforslag
som sedan kontrolleras centralt. Beroende pa vad som tidigare har salts och pa vad
bestallningsforslaget innehaller skapas en order som sedan plockas och levereras till butiken.
Det finns dven exempel dar de ordinarie bestallningarna genereras centralt men specifika
kundbestallningar gors manuellt av personalen.

Normalt for aktorerna pa Torp &r att andringar i lagd order ar mojligt fram till dess att ordern
plockas hos leverantor alternativt pa centrallager. Nagot som bor noteras ar att detta, i manga
fall, genomfdrs genom att butikspersonalen i fraga ringer till respektive leverantor eller lager
for att be om okad eller minskad kvantitet av nagon artikel. Det ar dock inte givet att alla kan
forandra lagd order utan en del uppger att de inte har nagon majlighet till detta. Vidare ar det i
generella fall endast majligt att addera artiklar till bestéllning och inte tvartom. Det gar inte att
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finna nagot samband mellan mojlighet att andra i lagd order och huruvida
orderlaggningsprocessen ar centralt styrd eller inte. Samtliga kombinationer av kontroll éver
bestéllningar och mojlighet att &ndra i lagd order férekommer bland aktérerna.

5.5 Samarbete kring leveranser

| dagsléaget finns det inget samarbete vad det géller leveranser fran aktorerna pa Torps sida.
Aktorerna ser inte vad ett eventuellt samarbete skulle innebéra och tror inte heller att det gar
att genomfora. Under en intervju sades det dock att samarbete kring konsolidering skulle vara
en mojlighet, men att det i sa fall ar upp till respektive speditor att utreda. Detta
éverensstammer saledes med vad Lumsden (2012) presenterar som speditdrens huvudsakliga
syfte. Tva aktorer tyckte dock att en gemensam lagerbyggnad i anslutning till Torp vore en
gynnsam start pa samarbete.

Fem av aktdrerna sdger sig ha mojlighet att ta emot andra aktorers gods, de ser det dock inte
som en rimlig 16sning ver tid utan i sa fall en nédlésning om mottagaren inte &r tillganglig.
En anledning pastas vara den ringa lagerkapacitet som inte gor att det mojligt att ta emot mer
gods &n de gor i dagsléaget. En annan anledning till att det inte & mdjligt att ta emot andras
gods &r osékerheten gallande vem som har ansvaret om nagot gods skadas. Vid mottagning
maste aven mottagaren vanligtvis signera for att bekrafta att alla varor som finns pa
foljesedeln har levererats, nagot som aktérerna pa Torp inte tror kommer skotas pa ett
tillfredsstallande satt. Aktor M pastar daremot att godsmottagningen skulle bli betydligt mer
effektiv om det skulle vara mojligt med mottagning av varandras gods.

Pa den omvanda fragan, om aktorerna kan lata andra aktorer ta emot deras gods &r responsen i
princip den samma. Aktdrerna ser ingen vinst i att slappa godsmottagningen till narliggande
butiker. Aven har nimns anledningen att kontrollen Gver att ratt gods levereras férsamras
samt att situationen som uppstar vid eventuellt skadat gods skapar oklarheter. Endast tva av de
intervjuande aktorerna kan tanka sig att lata andra aktorer ta emot deras gods, varav en av
dessa &ven erbjod sig att ta emot andras gods.

5.6  Vikten av miljoarbete

Aktorerna pa Torp, som ar del av en kedja eller koncern, har begransad vetskap kring
huruvida miljotank ar viktigt inom foretaget. 9 av 23 aktdrer sager uttryckligen att de inte vet
hur viktigt det a med exempelvis miljévénligare transporter. Elva aktorer menar & andra
sidan att miljomedvetenhet ar viktigt pa koncernniva, men att det inte marks i nagon storre
utstrackning pa butiksniva. Tva aktorer sager uttryckligen att miljovanliga transporter inte ar
viktigt medan en séger att det ar viktigt genom hela foretagskedjan.

Anledningen till att de flesta ar ovetande gallande sitt foretags miljotank &r att dessa beslut
och riktlinjer satts pa en hogre niva inom foretaget, dar de pa butiksniva har begransad insikt
och litet inflytande. Manga av de arbeten som gors for miljon har dessutom liten paverkan pa
butiksniva. Ofta handlar det om rena valgorenhetsprojekt sa som plantering av trad, eller
allokering av fabriker och &r séllan direkt kopplat till transport och logistik. Det finns vissa
undantag, exempelvis beréttar aktor D att de inom koncernen aldrig flyger gods mellan fabrik
och lager. Ett annat exempel pa en transportrelaterad miljoatgard &r anvandandet av
atervinningsbara pappallar som beskrivs av aktor B. Anvandandet av dessa pallar reducerar
framforallt lastvikten. Det framkommer dock inget exempel pa att sjofart nyttjas som en del i
miljoarbetet for transporterna inom Sverige. De tva aktorer som uttryckligen sager att
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miljovanliga transporter inte ar sarskilt viktigt forklarar detta med att de som aktor ar for sma
och darmed inte har rad att géra miljomedvetna val. N&r det galler transporter ar det saledes
priset som styr i stor utstrackning.

Fem av de intervjuade aktorerna pa Torp ar positiva till att géra anpassningar i form av langre
leveranstider och saledes 6kad planeringshorisont, for miljovanligare transporter. Sex stycken
beskriver uttryckligen att det inte gar pa grund av att deras leveranstider ar sa pass viktiga for
verksamheten. Ovriga vet inte huruvida enklare anpassningar for miljon skulle vara méjliga,
eller kan atminstone inte paverka detta da leveranserna styrs centralt. De som ar positiva till
att gora anpassningar menar att det handlar om planering och att en langre tidshorisont inte
borde paverka deras verksamhet negativt. Detta Oppnar saledes upp for ett eventuellt
anvéandande av sjofartstransporter i och med att dessa innebar langre leveranstider (Jonsson &
Mattsson, 2011).

5.7 Forbattringsmojligheter

De flesta av aktorerna ar nojda med sina leveranser men ser trots det forbattringspotential.
Manga forbattringsforslag yttrades kontinuerligt under intervjuerna. Pa den raka fragan
angaende forbattringspotential lyfts huvudsakligen 6nskan om att uppna jamnare flode samt
en hogre leveransprecision, vilket efterfrdgas av majoriteten av aktorerna. Detta for att de
enklare ska kunna planera arbetsdagarna och veckorna. Tio aktOrer uttrycker dnskan om
tidigare leveranser pa dygnet och en forbattrad leveranstid. Aktor U onskar ha hogre
leveranssakerhet och aktor A uttrycker vilja om mer samordnade leveranser for att saledes
reducera antalet transporter. Det finns dven tre aktorer som vill ha 6kad leveransserviceniva
genom storre lager eller som tva aktdrer beskriver, ett for Torp gemensamt centrallager som
de mindre butikerna far tillgang till samt egna hyllplatser. De aktorer som varit positiva till
detta ar de som saknar eget lager. |1 och med ovanstaende uppkom énskemal om forbéattringar
géllande flera av leveransserviceelementen, aven om leveransprecisionen lyfts fram extra
mycket.
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6 Diskussion

| detta kapitel redovisas diskussionen kring det empiriska resultatet som presenterats tidigare.
Aven den analys som redogors for i studien diskuteras och jamfors med litteraturen i amnet
transport och logistik samt stalls relativt den information aktorerna pa Torp delgivit under de
intervjuer som genomforts. Diskussion fors kring huruvida de olika aspekterna som aktorerna
patalar som viktiga i analysen verkligen bor betraktas som viktiga utifran ett logistiskt
perspektiv. | diskussionen férs dven genomgaende ett parallellt resonemang kring hur de olika
delarna skulle te sig vid en eventuell samlastning via sjofart till Torp.

Inledningsvis diskuteras leveranstidpunkter och leveransdagar vilket darefter leder in pa
leveranstider och hur en forandring av dessa forvantas paverka aktorerna pa Torp. Utover
detta behandlas effekten pa lagringskapaciteten vid en forandring av befintliga
leveransstorlekar. Aven frdgan vad ett gemensamt lager pd Torp torde innebara diskuteras
liksom andra mojligheter till samarbete inom kopcentret. Fordelar respektive nackdelar med
manuellt kontra automatiskt orderlaggningssystem lyfts och ett resonemang fors kring de tva
alternativen och hur de paverkar aktorernas formaga att forandra redan lagd order. Detta
efterfoljs av en diskussion i hallbar utveckling samt hur det genomsyrar verksamheten pa
Torp alternativt hur de borde genomsyra den. | detta avsnitt inkluderas speditorernas roll och
anvéandandet av dessa diskuteras. Darefter behandlas de generella forbattringsmojligheter som
identifierats av kandidatgruppen. Avslutningsvis aterfinns dven en sammanfattande diskussion
kring maojligheterna att samlasta via sjofart.

6.1 Leveranstidpunkter och leveransdagar

Det gar att konstatera att det viktigaste for aktorerna pa Torp ar att pa forhand veta nar
leveranser ska anlanda och att de kommer pa vardagsformiddagar. Leveransrundorna som
flertalet speditorer enbart kor at enskilda kedjor gar att likstalla med det som Arvidsson
(2013) kallar mjélkrundor. Det gar framforallt att konstatera att en av de viktigaste tankarna
med mjolkrundor, att de ska ske enligt ett fast kérschema, i dagsléget inte fungerar som det
ska. Istéllet skiljer leveranstiderna vanligtvis sig at, vilket leder till att den viktigaste aspekten,
leveransprecisionen, for aktorerna inte uppfylls. Detta beror troligtvis pa att det varierar
mycket i godsstorleken som lastbilen levererar innan den anlander till Torp samt att
vagforhallandena varierar och transporterna saledes tar olika lang tid.

Om godset istallet levereras via sjofart till Uddevalla Hamnterminal skulle det transporteras
direkt fran hamnterminalen till Torp utan stopp. P4 sa satt minimeras osakerheten kring
transporttid och ett litet tidsintervall for leveranser kan garanteras till aktorerna, vilket leder
till att en battre leveransprecision kan hallas. Dock uppstar osdkerheter kring transporttiden
till Uddevalla Hamnterminal. Det finns mojligheten att lagerhalla godset pa hamnterminalen
Over natt for att leverera godset nar aktorerna helst vill ha det, pa formiddagen. Troligen
skulle lagringsytan inomhus som Stenberg (2016) framhaver som enda begransade faktorn pa
Uddevalla Hamnterminal inte behdva byggas ut da godset kan lagras i containers Gver natt.
Onskas lagringsytan dndock byggas ut torde det inte vara ndgra problem da yta finns att tillga.

Det skulle dock troligen innebara flertalet nackdelar att 6verga till sjofartstransporter och
fragan ar om det ar praktiskt mojligt. 1 och med att manga av dagens centrallager &r belagna
inat landet skulle transporter forst behdva ske per vag eller jarnvag for att sedan transporteras
med bat till hamnterminalen. Detta exemplifieras i figur 6-1 dar det gar att se hur skillnaden
blir av att kora transporter fran Jonkoping till Goteborg hamn och sedan till Uddevalla jamfort
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med hur det fungerar idag. Da Torp inte ligger intill Uddevalla Hamnterminal kravs troligen
intermodala transporter vid en 6vergang till sjofart. Detta kommer innebéra tva omlastningar,
en i Goteborg samt en vid Uddevalla Hamnterminal.

&
Jonkoping

&
Goteborg

Figur 6-1: Karta Over transportalternativ med lastbil (Alt. 1) alternativt lastbil plus fartyg (Alt. 2).

Att franga dagens mjolkrundor som ar uppbyggda runt kedjornas olika butiker paverkar hela
foretagens logistikverksamhet. De paverkade foretagens leveransscheman behdvs laggas om
for att fortsatt gd med sa fulla transporter som mojligt. Samtidigt paverkas troligen
verksamheten pa centrallagren nar de istéllet behover skicka en mindre leverans specifikt till
Torp forutom den befintliga mjolkrundan. 1 och med att butiken pa Torp i de flesta fall endast
ar en av butikerna i kedjan som ligger i omradet kring Torp, blir det saledes ingen stor omvag
att &ven lasta av vid Torp.

Fortsattningsvis papekar 13 aktorer att det ar ett maste att fa leveranser fler &n en gang per
vecka, vilket innebar att dven sjofartstransporterna behdver ske lika frekvent. Darfor kommer
det troligtvis inte vara lénsamt att transportera samma méngd gods som i dagsldget med
fraktfartyg. Vidare gar det att ifrdgasatta vikten av mottaga flera leveranser per vecka. Om
aktorerna far en battre leveransprecision, som troligen vore mojligt genom att skicka med
sjofart till Uddevalla Hamnterminal, kan de planera sin personal efter storre leveransstorlekar
som blir realiserat vid leveranser farre dagar i veckan.

6.2  Mojlighet till forandrade leveranstider

Aven om aktorerna 6verlag &r overens om att de inte tror att det & méjligt med lingre
leveranstider kan leveranstiderna av en del av produkterna sannolikt forlangas. Det &r inte
troligt att samtliga produkter i aktorernas sortiment kraver en kort leveranstid. Liksom
poangterats i analysen (se kap. 5.2) har fragan om kortare respektive langre leveranstider till
viss del missuppfattats. Darav kan dessa svar diskuteras och chans finns att de aktorer som
missuppfattat fragan inte alls torde uppleva de problem som de exemplifierar. Som tva aktorer
papekade under intervjuerna behéver inte problem uppsta nar leveranstiderna blir langre, utan
det ar en fraga om vilken framforhallning aktoren i fraga har. Detta gar helt i linje med det
som Jonsson och Mattsson (2011) hévdar, att langre leveranstider kraver langre
planeringshorisont. De aktérer med centralstyrt orderldggningssystem kan i storre
utstrackning inte paverka nar bestéllningar laggs, vilket gor att en langre leveranstid medfor
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att varan inkommer till butiken senare an 6nskvart. Mojligheten att l16sa detta &r dock att
tidigarelagga bestéllningspunkten, pa sa vis kan varan ankomma vid den tidpunkt aktéren
onskar, trots en langre leveranstid. FOor de aktdrer som inte anvander sig av ett centralstyrt
orderlaggningssystem blir det en fraga om kansla fér framtida forsaljning hos personen som
bestéller. Det géller att veta i vilket lage bestallningen ska laggas for att varorna ska inkomma
I 6nskad tid.

Tillampning av sjofartstransporter leder ofta till langre leveranstider (Jonsson & Mattsson,
2011). Generellt sett bor det dock vara mojligt med langre leveranstider for de regelbundna
leveranserna da det framsta kravet bedoms vara att bestallningen kan laggas vid ett tidigare
tillfalle an i dagslaget. Detta forvantas leda till att aktorerna andock far godset vid samma
tidpunkt som idag da Jonsson & Mattsson (2011) séger att langre leveranstider i liten
utstrackning paverkar leveransprecision. Daremot behovs korta leveranstider for de
kompletterande bestéllningar som gors pa efterfragan av kund, exempelvis nar en storlek av
en produkt saknas. Detta for att en hog grad av kundservice ska bibehallas, vilket far anses
viktigt da kundservice, vid sidan av att minimera kostnader, & grundbulten i logistik
(CSCMP, 2016).

6.3 Forandrad leveransstorlek och lagerutrymme

Det faller sig naturligt att aktorer av stérre dimension besitter storre lager och darmed ocksa
har mojlighet att ta emot storre leveranser. Denna teori bekréftas av den information som
delgivits i samband med de intervjuer som &gt rum. Stérre aktorer har ofta mer personal dn de
mindre och forvantas darmed ocksa ha majlighet att schemalagga personal sa att de kan
hantera storre inkommande leveranser. Utover detta paverkar &aven lagrets nuvarande
fyllnadsgrad mdjligheten att ta emot storre leveranser. Detta med anledning av att ett redan
fullt lager helt enkelt inte har plats for mer gods. Aven regleringar rérande brandvédgar och
golvytor upplevs av aktérerna hamma deras mojligheter till att ta emot storre leveranser. Dock
ar detta regleringar som kravs for att garantera sakerheten pa Torp. Den begransade
mojligheten att ta emot storre leveransstorlekar bedoms saledes harréra fran problematiken
med de begrénsande lagerutrymmena.

Aktorernas formaga att hantera storre leveransstorlekar blir en avgorande faktor vid eventuell
anvandning av sjofartstransporter. Detta pa grund av att den langre leveranstiden vid
sjofartstransporter forvantas innebdra att farre leveransdagar och storre leveransstorlekar
kravs for onskvard fyllnadsgrad och I6nsamhet. FoOr att hantera storre leveransstorlekar kan
exempelvis butikslagren behdva byggas ut. Detta anses dock inte vara en begrédnsande faktor i
fallet Torp, da 16 av aktdrerna uppger, i enlighet med analysen (se kap. 5.3), att deras lager
sallan ar fullt i dagslaget. Majliga losningar kan vara att lagerhalla mer gods direkt i butiken
alternativt att utreda mojligheten for ytterligare ett lager, exempelvis att hyra utrymme i ett
lagerhotell som en av aktdrerna i dagslaget gor. Det beddms dock inte troligt eller motiverat
att aktorerna vill gora detta enbart for att de ska ta emot storre leveranser da det innebar hogre
kostnader. En annan faktor som paverkar en butiks formaga att hantera storre
leveransstorlekar & bemanningen, vilket inte borde betraktas som ett problem trots att det i
viss man forsvarar planeringen.

Samtliga aktérer uppger att det inte vore ett problem for dem att ta emot mindre leveranser da
detta inte paverkar lagret som en storre leverans kan gora. Effekter som dock kan forvantas
uppsta som en foljd ar att for mycket personal arbetar da aktoren forvantat sig att en stor
leverans ska anlanda. Det far dock antas rimligt att respektive butik far information om det
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vore sa att leveranserna frekvent minskade i storlek. Detta for att de ska ha mojlighet att
schemaldgga utefter den bemanning som krdvs, liksom om leveranserna fordndras och
frekvent blir storre.

Av aktorerna upplever 16 att de inte har fullt pa lagret, bortsett fran de tidpunkter pa aret da
det rader hogsasong for deras forsaljning. Att inte ha ett till 100 % fullt lager far anses som en
fordel da det som Lumsden (2012) sager maste finnas utrymme for att hantera godset.
Aktorerna kan saledes fa problem under hogsasong, da flertalet upplever att deras lager blir
overfullt. Tva faktorer som ofta star i konflikt med varandra &r lagringen av artiklarna och
effektiv hantering av densamma (Lumsden, 2012). For att lagringen ska betraktas som
effektiv krdvs ett hogt volymsutnyttjande samtidigt som effektiv hantering forutséatter god
atkomst av artiklarna. 1 samband med aktorernas hogsasonger bedéms darmed flertalet av
dem ha kraftigt forsamrad atkomst pa artiklarna. Daremot &r det rimligt att ifragasatta i vilken
omfattning artiklarnas tillganglighet i lager faktiskt ar sa avgorande for de lite mindre
aktorerna. Detta med anledning av nérheten till lagret men ocksa pa grund av att de relativt
sma lagren andock bor dverblickas relativt enkelt. En foljd av det 6verfulla lagret kan for
personalen dock resultera i 6kad hanteringstid pa lagret och darmed mindre tid i butik med
kund. Det ar forstaeligt att det framst for de storre aktdrerna kravs att avvagningen ar noga
genomtankt samt att lagerhanteringen fungerar utan problem. Dock &ar det inte de storre
aktorerna som angett att de har problem med lagerutrymme eller 6verfulla lager, inte heller
under hdgsasong.

6.3.1 Kiritiska varor

Som beskrivet i analysen (se kap. 5.3.1) pastar 19 av aktorerna pa Torp att de har kritiska
varor i sitt sortiment. Endast tva aktorer menar att de inte har det. Anledningen till att det
varierar mellan olika aktdrer har mest troligt med att gbra inom vilken bransch de ar
verksamma. Genom sammanstallning av intervjuerna ar det mojligt att dra slutsatsen att de
butiker som har verksamhet inom framforallt mode och accessoarer forvantas ha basvaror
sasom vita, enkla t-shirts eller strumpor i lager. Dessa varor varierar inte dver sasonger och
det ar lampligt att efterstrdva att alltid ha dessa i lager, vilket skapar goda forutsattningar for
storre leveransstorlekar och saledes eventuell tillampning av sjofartstransporter. Eftersom de
kritiska varorna inte byts ut pa sasongsmassig basis utan séljs kontinuerligt under hela éret
kan ett storre antal artiklar av dessa lagerhallas utan namnvard risk for inkurans. Att varor inte
blir salda, kan vara en risk for moderelaterade butiker. Om foér manga artiklar av en viss vara
lagerhalls kan det leda till att alla exemplar inte har salts innan sasongen ar 6ver. Detta medfor
forluster for foretaget da de inte kan salja varan till fullpris utan istallet maste rea ut den. Om
denna aspekt tas i beaktande &r det tydligt att sdsongsbundna varor inte bor ses som Kritiska
varor och darfor inte heller bor lagerhallas i storre utstrackning.

Fyra av de intervjuade aktGrerna pastar att de stravar efter att alltid ha hela sortimentet i lager.
Detta ror framforallt de aktorer som har ett brett sortiment som inte berdrs av sasongskiftet i
samma utstrackning som butiker inom mode och accessoarer. Att halla ett sékerhetslager for
samtliga artiklar genererar dock kostnader bade i form av lagerhallningskostnader och
kapitalbindningskostnad. Istallet for att syfta till att lagerhalla samtliga artiklar bor det
mojligen vara av storre vikt att framst hantera de artiklar som forslagsvis saljer bést, har hogst
marginal eller som &r utmérkande for butiken i fraga som kritiska varor. Om denna selektering
av sortimentet genomfors kan det innebéra att storre andel av butikens lager kan anvéndas till
de kritiska varorna som da kan tas in i storre partier med langre tid mellan leveranserna.
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6.4  Automatiskt kontra manuellt orderlaggningssystem

En slutsats som kan dras fran intervjuerna, och som aven framkommer tydligt i analysen, ar
att 14 av aktorerna pa Torp anvéander sig av centralt styrda orderldggningsprocesser och att
hdg grad av automatisering av detta anses som positivt. Darmed kan en trend mot hogre grad
av automatisering samt digitalisering av orderldggningsprocesser inom logistiksystemet
identifieras, vilket saledes paverkar dagens transportsystem. Det bor dock diskuteras huruvida
det ar lampligt med ett centralstyrt system. Detta kan goras genom att ta upp ytterligheterna
vilka &r att antingen ha ett helt centralstyrt system dar inga andringar tillats jamfort med det
motsatta dar samtliga varor bestélls av personal utan nagon som helst hjalp fran datoriserade
program.

Att anvénda sig av ett helt automatiskt orderldggningssystem som utan ménsklig inblandning
berdknar vad som behovs i butik, exempelvis baserat pa tidigare forséljning, kan betraktas
som ett praktiskt och tidsbesparande tillvagagangssatt. Det innebar dven att problemet med att
varor gloms bort vid orderlaggning pa grund av den méanskliga faktorn undviks helt. Det
bedoms darfor vara en saker och framgangsrik metod som grundas i statistik och tidigare
forsaljning. A andra sidan har en helt manuell orderlaggning férdelar som inte aterfinns i det
automatiska. Detta ar exempelvis den manskliga intuitionen som en erfaren butikschef
troligtvis har vad géller forsaljning vid vissa specifika handelser, till exempel vid héndelser
som vaderomslag. Vid ett kopcenter sasom Torp ar det troligt att det ar fler bestkare vid en
dag med daligt vader, an en dag med stralande sol. En vaderprognos ar ndgot som en erfaren
butikschef kan utnyttja i storre utstrackning &n ett automatiserat system for att bestalla ratt
kvantitet av olika produkter. Det kan darfor konstateras att respektive ytterlighets fordelar ar
den andras nackdelar och vice versa.

Genom att jamfora fordelar och nackdelar med helt automatiserat orderlaggningssystem och
ett helt manuellt tillvagagangssatt kan slutsatsen dras att en kombination av dessa ar att
foredra. Pa sa satt undviks att varor med lagt lagersaldo i butik forbigas vid bestallning
samtidigt som en butikschefs eller personalens erfarenhet kan utnyttjas.

6.4.1 Paverkan pa benagenhet att forandra redan lagd order

Néagot som beskrivs i analysen ar de olika orderlaggningssystemen och deras eventuella
koppling till méjligheten att forandra en redan lagd order. Aven om det inte & mojligt att se
ett samband mellan de tva egenheterna kan dess kombinationer likval diskuteras. Huruvida
butikspersonalen ar benagen att forandra en redan lagd order kan starkt paverkas av vilken typ
av orderlaggningssystem som tillampas. Vid manuell orderlaggning har troligtvis den som
lagger ordern en personlig relation eller atminstone ett namn pa personen hos centrallagret
eller leverantoren dit fordndring av order meddelas. Detta kan innebéra en ¢kad bendgenhet
att forandra en redan lagd order pa grund av en véanskaplig relation. Samtidigt finns det risk att
orderlaggaren vid manuell orderldggning upplever en personlig stolthet dver sina prognoser
och sdledes inte vill erkdnna eventuella misstag vid orderlaggning. Vid automatiserad
orderldggning finns troligtvis ingen sadan stolthet, da en dator utfér prognoserna. Det ar latt
att skylla en otillracklig order pa ett datorsystem utan att nagon part tar illa vid sig. Samtidigt
finns troligtvis ingen etablerad relation mellan butikspersonalen och ordermottagaren, varfor
bendgenheten att forandra en lagd order kan minska.
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6.5 Samarbete kring leveranser

Under intervjuerna framkom det tydligt att de verksamma aktérerna pa Torp varken har eller
ser nagon direkt potential for samarbete vad det galler dess leveranser. En utokad samverkan
mellan aktorerna pa Torp kan dock leda till samskapande av mervérde till kund, ndgot som
upplevs bli allt viktigare géllande logistikprocesser. Samarbeten aktorer emellan kan skapa
synergieffekter som gynnar saval kunderna som aktorerna var for sig. Ett exempel pa ett
sadant samarbete kan vara inforandet av ett for Torp gemensamt lager.

En av de mest aterkommande anledningarna till att aktorerna inte vagar lata andra butiker ta
emot gods at dem é&r att de inte kan garantera att ratt kvantitet kommer. De har med andra ord
inte tillrackligt stor tillit till leveranssakerheten fran leverantorerna. Vid hog leveranssakerhet
kan vissa delar av arbetet som utfors vid leveransmottagningen elimineras (Jonsson &
Mattsson, 2011). En annan anledning till aktérernas skepticism ar osékerheten kring vad som
hénder om gods &ar skadat vid ankomst. Enligt Jonsson & Mattsson (2011) &r det i vissa fall
mojligt att kvalitetskontrollera produkterna hos leverantdren under plockning. Detta medfor
att godset som anlénder till mottagaren redan &r kontrollerat och dérmed ej skadat. Denna
metod fungerar inte om det finns en risk att godset kan skadas efter kvalitetskontrollen, till
exempel under transport.

6.6 Miljomedvetenhet inom dagens transportsystem

Angéaende miljomedvetenheten hos aktorerna pa Torp kan det konstateras att den &r
begransad. Manga av aktorerna har begransad vetskap huruvida de jobbar for en battre miljo
inom sin koncern alternativt kedja, samtidigt som de, med ett fatal undantag, inte heller gor
nagonting pa butiksniva. De miljorelaterade arbeten som beskrivs handlar framst om storre
valgoérenhetsprojekt. Aven om dessa projekt ar viktiga kan det konstateras att lite fokus ldggs
pa att forbattra transporterna och systemen pa lokal niva. Valgorenhetsprojekt ar dessutom
enklare att férmedla ut till konsumentmarknaden, som ett steg i att starka sitt varumarke, till
skillnad fran att exempelvis anvanda sig av miljovanliga lastbilar. Bagge dessa aspekter ligger
dock i linje med det skifte som nu pagar till stor del beroende pa klimatforandringar. Skiftet
innebar 6kad miljomedvetenhet pa saval konsumentmarknaden som i naringslivet dar den
ekonomiska dimensionen av hallbar utveckling historiskt sett har dominerat. Flera aktorer
menar dock att de ar for sma och har for utsatt finansiell situation fér att bekosta
miljorelaterade forbattringar lokalt. Att jobba for battre miljopaverkan pa det som Jonsson &
Mattson (2011) beskriver som lokal niva borde vara intressant for aktorerna da exempelvis
trangsel och buller i narheten av kopcentret torde paverka forséljningen negativt. Av denna
anledning framstar sjofarten som ett bra substitut till foljd av dess laga miljopaverkan pa lokal
niva (Jonsson & Mattsson, 2011).

Det anses dven orovackande att det endast &r ett fatal aktorer pa Torp som stéller sig positiva
till att géra mindre anpassningar for en battre miljo. Att ta emot storre och farre leveranser,
vilket blir en konsekvens av att anvénda sjofartstransporter, begrénsas visserligen av
lagerkapaciteten, men annars staller det endast krav pa en langre planeringshorisont, vilket
inte bor vara sarskilt problematiskt for manga av aktérerna. Denna koppling och forstaelse
uppfattas dock inte av de flesta, som géarna ser tatare och mindre leveranser for att fa ett
jamnare fléde och en 6kad flexibilitet.

Som tidigare ndmnts ar aktor B ett utstickande exempel med en tydlig miljépolitik och
patagligt forbattringsarbete dven gallande transporter i och med anvandandet av pappallar.
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Utover att dessa ar atervinningsbara, reducerar de aven lastvikten patagligt. En lagre lastvikt
leder till lagre bransleforbrukning, vilken for langa och tunga transporter ger effekt bade
miljomaéssigt och ekonomiskt.

6.7  Speditérernas roll i transportsystemet

Alla utom en av akttrerna pa Torp anvéander sig av speditorer i nagon bemaérkelse, vilket gor
att transporterna i stor omfattning redan &r samlastade. Speditorerna blir saledes ocksa
ansvariga for miljotanket pa lokal niva. Det anses darmed viktigt att varudgare och
varuforflyttare samverkar for att minska miljopaverkan samt skapa mervérde &t kunden.

Speditorerna befinner sig pa en hart konkurrensutsatt marknad dar deras tjanster upplevs bli
mer standardiserade. Darmed behdver speditdrerna standigt forbattra sig, varfor forbattringar
som bade gynnar miljon och foretaget rent ekonomiskt standigt frodas. Det finns dock risk att
den harda konkurrensen begransar miljoarbetet. Exempelvis kan det vara svart att rattfardiga
ink6p av nya miljévanliga lastbilar om det innebdr hoga investeringskostnader for vilka den
reducerade bransleférbrukningen inte kompenserar.

Pa Torp anvands flera olika speditorer och varje aktor forhandlar egna avtal med respektive
speditor. Detta for att optimera sina transporter och utnyttja speditérens kunskaper inom
logistiken som ar dess huvudsakliga syfte vilket beskrivs av Lumsden (2012). Detta gors ofta
centralt hos kedjan eller leverantoren och resulterar darmed i att manga olika speditorer kor
till Torp dagligen. Anledningen till detta tros vara att det optimerar for den specifika
koncernen, som av forklarliga skal inte vill ha avtal med fler an ett par speditorer. | fallet
Torp, som &r en liten men véltrafikerad knutpunkt, tros det dock vara mer optimalt att endast
anvanda sig av en gemensam speditor for hela kdpcentret. Detta eftersom att flera olika
speditérer har sina omlastningsterminaler i Trestadsomradet och saledes kors dagligen flera
lastbilar samma strécka till Torp for att sedan fortsatta utmed en transportslinga. Det vore mer
optimalt att en speditor kor gods enbart till Torp.

Om samordnare pa Torp sjalva forhandlade avtal med speditorer som galler for samtliga
aktorer inom handelsomréadet kommer flodet till Torp bli mer eller mindre optimerat. Okad
samverkan kan leda till okat samskapande av vérde genom att exempelvis endast fulla
lastbilar kors direkt till Torp av en speditér. Som effekt skulle konsolidering nyttjas till max
och trafikflodet skulle minska drastiskt. Idag agerar varje aktor for sig for att optimera sitt
eget flode, nar det istallet troligtvis vore mer I6nsamt saval ekonomiskt som for miljon att
handelsomradet agerade gemensamt for att optimera flodet till just detta omrade. Darfor kan
ett skifte fran aktorsoptimering till omradesoptimering Overvdagas for Torp. Denna
fokuséndring kan dessutom skapa mojligheter till 6kad anvandning av sjéfartstransporter.

6.8  Forbattringsmdojligheter

Fran analysen av forbattringsmajligheter att doma kan forandringsarbetet hos de flesta aktorer
utvecklas. De flesta har manga goda forbattringsforslag, vilka kommer fram under
intervjuerna, men samtidigt tycker néstan alla att det i nuldget fungerar bra med bestéallningar
och leveranser. Saledes finns inget etablerat forbattringstank, varfor denna studie kan ha
bidragit till battre intern granskning av godshantering, bestallningssystem et cetera. Nar
intervjuobjekten tagit stallning till studiens fragor har de tvingats fundera och utvérdera sin
verksamhet, vilket forhoppningsvis varit givande for manga.
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Vidare kan det konstateras att de flesta forbattringsmojligheterna som yttrats skapar battre
forutsattningar for planering och schemaldaggning, nagot som av naturliga skal ar i
butikschefens intresse. Jamnare flode efterstrdvas for att helt enkelt reducera variationerna
mellan veckorna. Att ha veckodagar som ser exakt likadana ut ar svart pa grund av Torps
Okade besoksantal under helgerna, men om veckorna &r likadana kommer det underlatta
bemanningsplaneringen. Ett steg for att lyckas med detta ar att skapa ett jamnare flode av
inkommande godsleveranser. Flodet av gods ar dessutom enklare att paverka an flodet av
kunder.

Tabell 6-1: Forbattringsforslag som uppkom under intervjuer med aktérerna pa Torp.

Forbattringsforslag enligt aktorer

Gemensamt lager pa Torp

Battre information om leveranstidpunkten i férvag

Eget butikslager

Téatare leveranser med jamnare leveransstorlek

Leverans tidigare pa dagen

Minskad anvandning av emballage

Béattre information om leveransméangd

Optimera leveransrutten for att minska risken for sena leveranser
Béttre leveranssakerhet

Smaleveranser konsolideras for att generera farre transporter

6.9 Mojligheter for samlastning via sjofart till kopcenter

Det som paverkar kdpcentrets mojlighet till anvandning av sjofartstransporter har delats upp i
tvd kategorier. Dels de rent geografiska aspekterna och dels kapacitetsaspekterna hos
aktorerna pa képcentret.

Hur geografin paverkar kan te sig uppenbart. For att effektivt tillampa sjofartstransporter
kravs det att kdpcentret i fraga ligger nara en hamn. Hamnen ska dessutom vara av tillracklig
storlek och kapacitet for att ta emot fraktfartyg samt hantera de nédvandiga kvantiteterna. Det
kravs ocksa att en stor andel av det inkommande godset till kdpcentret kan fraktas sjovéagen
utan att detta innebéar langre omvéagar. Godset bor saledes ha en tydlig fardvag 6ver vatten for
att det ska vara gynnsamt. Ett kdpcenter vars gods enbart kommer fran inlandet skapar
darmed inga mojligheter till sj6fartstransporter.

Det &r ocksa viktigt hur kapaciteten hos aktérerna och kdpcentret i stort ser ut. Anvandning av
sjofartstransporter innebar oftast langre leveranstider, vilket stéaller krav pa storre
leveransstorlekar och foljaktligen farre leveranser for att skapa lonsamma transporter med god
fyllnadsgrad. Detta innebéar i sin tur att aktorerna maste klara av att hantera storre
godsmangder och att ta emot gods mer séllan. Hantering av storre leveransstorlekar begransas
av lagringskapacitet samt hanteringskapacitet i form av bemanning. Bemanning anses framst
vara en planeringsfraga, men lagringskapaciteten utgor en betydande faktor for eventuell
tillampning av sjofartstransporter. Hanteringen av farre leveranser utgdr ocksa ett problem for
manga aktorer da deras orderlaggningssystem bygger pa tidigare forsaljning eller att
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sortimentet byts ut kontinuerligt och kraver laga lagernivaer for att undvika inkurans vid
utebliven forsaljning. UtOver detta behover aktdrerna ha mojlighet att hantera en langre
planeringshorisont och l&gre flexibilitet vid leveranser.

Torp uppfyller den mest grundldggande forutséattningen, ndmligen att det ligger i nérheten av
en hamn av tillracklig storlek och kapacitet. Daremot kommer det mesta av godset fran
inlandet, varfor en lastning via sjofart innebar langa omvagar vilket exemplifieras i figur 6-1.
En del av det inkommande godset till Torp kommer fran kustomraden dar sjofart kan vara
tillampbart. Som beskrivs i empiriskt resultat (se kap. 4.3) ar det vanligtvis fartyg med
lastkapaciteten 98 stycken 20-fots containers som anloper Uddevalla Hamnterminal. Det
innebdr en kapacitet om cirka 1200 pall per fartyg (fér berdkning se bilaga C). Den méngd
gods som kan fraktas via sjofart till Torp anses darfor inte utgora tillrdcklig mangd for att
skapa lonsamma sjofartstransporter och samtidigt bibehalla nagorlunda tata leveranser. For
att komma upp i tillrdcklig méngd gods per leverans kan gods till fler hamnar fraktas med
samma fartyg. Pa sa satt kan sjofartstransporter géras lonsamma samtidigt som behovet av
tata leveranser kan uppfyllas. Angaende kapaciteten hos aktdrerna anses inte
lagringskapaciteten eller hanteringskapaciteten vara begransande faktorer. Dock kan manga
aktorer fa det problematiskt med farre och storre leveranser till foljd av dess moderelaterade
sortiment som kréaver hog lageromséattningshastighet. En langre planeringshorisont anses dock
inte vara nagot problem for de flesta av aktorerna, d&ven om det finns motsattningar hos
intervjuobjekten. Detta torde mest vara en fraga om installning.

Med ovan forda resonemang kring paverkande faktorer for samlastning via sjofart och Torps
uppfyllelse av dessa faktorer kan det konstateras att det inte till fullo &r lampligt att
transportera ingaende gods till Torp via sjofart. En del av godset bedoms visserligen kunna
fraktas via sjofart, men det stéller krav pa att tillracklig kvantitet fraktas vid varje leverans.
Saledes leder det till att leveranserna sker mer séllan an tillampbart for aktorerna i dagslaget.

Tabell 6-2: Oversikt av vad som talar for eller emot anvandning av sjofart for Torp.

Faktorer som talar for att sjofart ar

mojligt

Faktorer som talar emot att sjofart ar
mojligt

Att en forlangd leveranstid kan hanteras genom
battre framférhallning och planering.

Att det finns en tillganglig hamn med
lagringskapacitet i narheten. | Torps fall Uddevalla
hamn, vilket méjliggor for sjotransport fran
mottagarsidan.

Aktorerna upplever inte att deras lager ar fulla,
vilket skulle kunna mojliggora for stérre
leveranskvantiteter.

Sjofart kraver stora volymer, vilket Torp inte pa
egen hand nar upp till. Containerfartyg som
anléper Uddevalla Hamnterminal kan jamféras
med fartyg med lastkapacitet pa ca 1200 pall.

Centrallagers placering. Exempelvis i Torps fall da
majoriteten av centrallagren &r placerade inat
landet. Det skulle d& kravas intermodala
transporter med minst tvA omlastningar.

Att dagens mjolkrundor som ar uppbyggda runt
kedjornas olika butiker skulle behéva frangas
vilket paverkar hela foretagets
logistiskverksamhet.

Att aktorerna anser sig behova fa leveranser fler
an en gang per vecka. Detta innebar att det
troligtvis inte ar Ibnsamt att transportera samma
mangd gods som i dagslaget med fraktfartyg.
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7 Slutsatser

Nedan presenteras studiens resultat pa ett overskadligt satt i ett antal sammanfattande
slutsatser. Framst har utgangspunkt tagits ur aktorernas perspektiv och slutsatserna har
formulerats utefter detta. Kartlaggningen har genomforts baserad pa data som inhamtats vid
de 23 intervjuer som genomforts pa Torp. Efter sammanstéllning har det framkommit att 888
pall totalt sett anlander till de 23 aktdrerna pa Torp under en normal vecka (se kap. 1.5). Storst
andel av godset ankommer ifran centrallager beldgna i sodra Sverige samt fraktas av
speditérer. Inkommande leveranser anlander nagorlunda jamnt fordelat under veckans
arbetsdagar, samt huvudsakligen pa formiddagar.

Det viktigaste for aktorerna pa Torp i samband med leveranser ar hog leveransprecision och
saledes vetskap om exakt tidpunkt nar leveranserna anlander. Det ar ocksa viktigt att fa
regelbundna leveranser med tata intervall och av likvardig kvantitet for att skapa ett jamnt
godsflade for forenklad hantering samt jamn lagerhallning.

Vad som paverkar dagens logistiksystem kan, forutom de rent geografiska aspekterna,
sammanfattas inom tre omraden. Dels handlar det om logistikprocessernas utveckling mot att
bli mer automatiserade och digitaliserade. Dessutom handlar det om utvecklingen mot 6kad
samverkan mellan logistikens aktorer for att samskapa varde. Slutligen handlar det om yttre
patryckningar fran kunder och samhalle i och med 6kad miljomedvetenhet.

For att anvandning av sjofartstransporter till ett kopcenter ska vara mojligt bor det forst och
framst ligga i ndrheten av en hamn med tillracklig storlek och kapacitet. Dessutom bor stor
andel av det inkommande godset kunna fraktas sjévagen utan att det innebér langre omvégar.
Aktorerna pa kopcentret bor dessutom ha tillracklig lagrings- och hanteringskapacitet for att
hantera storre leveransstorlekar. Slutligen kravs det att aktorerna har god planeringsformaga
for att hantera mindre frekventa leveranser.

Trots nérheten till Uddevalla Hamnterminal, vars kapacitet och storlek inte ar begréansande
faktorer, samt aktorernas tillrackliga lagrings- och hanteringskapacitet lampar sig inte Torp
for anvandning av sjofartstransporter. Detta eftersom det inkommande godset i huvudsak
kommer fran inlandet samtidigt som aktorerna pa Torp upplever problematik vid farre och
storre leveranser till foljd av dess sortiment med krav pa hog lageromséttningshastighet. Viss
andel av det inkommande godset kan dock fraktas via sjofart, men anses inte utgdéra en
tillrackligt stor mangd for att vara Ionsamt. For att sjofartsanvandning ska vara mojlig i fallet
Torp behover storre mangd gods fordelaktigt kunna fraktas sjovagen. Detta sd att det blir
I6nsamt att skicka flera sjofartsleveranser varje vecka. Alternativt kan fartygen gora fler stopp
utmed végen eller transportera gods dven till andra kdpcenter i narheten av Uddevalla
Hamnterminal.

7.1  Forslag till fortsatt forskning

Da studien har avgransats till att enbart undersoka godsets vag fran vardera aktors centrallager
kan det vara fordelaktigt att studera varifran godset kommer innan det anlander till respektive
centrallager. Exempelvis kan det utrénas huruvida det &r mojligt att transportera godset direkt
fran leverantor till aktorerna pa Torp utan att passera centrallager. | samband med detta kan
mojligheterna utredas att forlagga centrallager i exempelvis Goteborg for att fa narhet till en
hamn.

Sida | 51



For att fa en heltackande bild over det totala godsflodet in till Torp ar det nodvandigt att
intervjua samtliga aktérer. Aven om antalet intervjuade aktorer anses vara tillrackligt for att
skapa en bild av transportsystemet pa Torp i stort kan det inte goras nagra uttalanden kring
den exakta mangd gods som levereras till Torp under en vecka. Saledes behover en fullstandig
kartlaggning genomfdras for att kunna dra slutsatser som &r representativa for hela kpcentret
med omkringliggande handelsomrade.

Avslutningsvis foreslas det att kartlaggning av godsfloden ska genomforas pa fler kopcenter
inom NOKS-regionen. Kartlaggningarna kan ligga till grund for undersékningar kring méjliga
samarbeten med andra hamnar och kopcenter i ndarheten av Torp. Eventuella samarbeten
mojliggor for en okad total mangd gods och darmed 6kad lonsamhet for sjofartstransporter, da
Torp pa egen hand anses vara for litet.
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Bilagor

Bilaga A: Intervjumall
Tack for att du tar dig tid och hjélper oss i vart arbete!

NOKS ér ett projekt mellan Sverige, Norge, Danmark, vars huvudsyfte att undersoka om det
gar att forlagga fler godstransporter via sjofart inom regionen Oresund, Kattegatt och
Skagerrak. Var del i det har projektet ar att kartlagga godsflédet till Torp for att fa en bild
over hur godsflodet kan se ut. Det innefattar bland annat att intervjua personer fran flertalet
butiker i Torps handelsomrade.

Tva personer kommer att halla i intervjun dar den ena stéller fragor och den andra antecknar
det som ségs. Intervjun kommer att renskrivas och du kommer att fa mojlighet att lasa igenom
dina svar och sékerstalla att inga missforstand har skett, innan den anvands i vart vidare
arbete. Du kommer dven fa mojlighet att ta del av resultatet samt av de analyser vi gor av
godsflodet till Torp. Det kommer i den slutgiltiga rapporten inte ga att utlasa vem det ar som
har sagt vad, inga namn kommer publiceras. Intervjun beréknas ta ca 30 minuter.

En del fragor delas upp i delfragor enligt a, b, ¢ osv. Andra fragor innehaller tydliggérande
information och exempel pa vad vi vill ha ut av svaren, vilka representeras av punkter.

Bakgrund

1. Vad har du for roll i foretaget?
2. Berdtta kort om foretaget du jobbar pa.
a) Vad gor ni?
b) Vad saljer ni?
¢) Hur ser varorna ut?
d) Ar nien del av en koncern?

Leveranser

Vilka dagar i veckan far ni leveranser?

Vad ar anledningar till att leveranserna kommer just dessa dagar?
Skulle det fungera att fa leveranser andra dagar? Varfor/varfor inte?

Vid vilka tider far ni leveranser?

Finns det nagon anledning till att det kommer just den tiden?

Skulle det fungera att fa leveranserna andra tider? Varfor/varfor inte?
Ar leveranserna alltid lika stora eller skiljer det sig mycket at?

Skulle det vara mojligt att ta emot leveranser som &r storre eller mindre?
Pa vilket satt levereras godset?

Pall, plastback eller liknande.

Har ni nagra kritiska varor som alltid ska finnas i butiken? Varfor/varfor inte?
Vad har ni for lagringsmajligheter i anslutning till butiken?

o Butikslager, lager i butiken osv
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14.  Om ni har lagringsmojligheter utanfor butiken, ar lagret idag ofta fullt eller har
ni utrymme over?

15.  Om ni har lagringsmojligheter utanfor butiken, ar lagret ert egna eller delar ni
det med nagon annan butik?

Kontroll

16.  Vem har kontroll dver leveranserna?

Vem; alltsa butikschefen, centrallagret etc.

Kontroll; alltsa nar de sker, hur mycket som kommer osv.
17.  Vad har butikspersonalen for mgjlighet att paverka inkommande leveranser?
(ex. nagot tar slut tidigare an beraknat).
18.  Hur lang tid tar det fran bestallning till leverans?
19.  Skulle det vara mojligt med langre/kortare leveranstider? Varfor/varfor inte?
20. Har ni mojlighet att fordndra en redan bestalld order?

Transport

21.  Vem &r det som levererar godset?
o Speditor, eget transportforetag inom foretagskedjan
22.  Om speditor, vilken?
23.  Vilket transportsatt?
o Lastbil/skapbil etc
24. Vet du varifran ert gods kommer?
25. Har ni nagot centralvarulager?
26.  Om ja pa fraga 25, kommer allt gods darifran?
27. Vet du om transporten levererar gods till fler butiker efter er?
28. Har ni nagot samarbete med andra butiker pa Torp nar det galler leveranser?
29. Under vilka forutsattningar kan ni tanka er att samarbeta med andra Torp
géllande leveranser? Varfor/varfor inte?
30.  Har ni mojlighet att ta emot gods fran nagon annan butik pd Torp?
31.  Har ni mojlighet att lata nagon annan butik pa Torp ta emot ert gods?
32. Hur viktigt &r det med miljévénliga transporter for er?
33.  Skulle ni ha mojlighet att byta till miljovanligare transportalternativ pa
bekostnad av hogre pris och/eller langre leveranstid?
34. Hur upplever du att det fungerar med leveranser till butiken i dagslaget?
o Hur ofta leveranser kommer, hur mycket som kommer, nar det kommer.
35.  Vad ser du for mojligheter till forbattring?



Bilaga B: Veckodversiktstabell

| Godsfladen in till Torp - Veckodversikt
Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Lérdag Sondag
Tid Speditor  |Mangd i pall [Tid Speditor | Mangdi pall | Tid Speditor | Mangd i pall |Tid |spediter  [Mangd i pall [Tid Speditsr  |Mangd i pall |Tid Speditsr  |Mangd i pall |Tid [speditor  [Mzngd i pall
05.00 Eget dkeri 18/05.00 Eget dkeri 18{03.00 Granqvist 10 05.00 Eget dkeri 18/05.00 Eget dkeri 18
05.00 Lokalt dkeri 35/05.00 Lokalt akeri 1405.00 Eget dkeri 18
06.30 Eget akeri 18/05.00 Lokalt dkeri 33
08.00 Okéint 5
08.00-10.00 |Okant 7
08.00-11.00 |Okant 25
08.30-9.30 |Schenk 15
09.00 Eget akeri 18
10.00 Eget akeri 18
10.30 Oként 05
10.00-12.00 [DHL 15
10.00-12.00 |DSV 3
10.00-14.00 |Okéint 1
-11.00 PostNord 1
11.00 Okéant 1 Totalt pd en vecka:
12.00 Postnord 1 Antal leveranser 114
12.1!) Schenker 0,5 Antal pall 888
22 leveranser 156| 21 leveranser| 156,SlSumma: 23 leveransel| 174,5|Summa: 26 leveranse! 161| 16 leveranser, 132 |Summa: 3 leveranser 54 |Summa: 3 leveranser 54

*QOkand leveranskvantitet




Bilaga C: Berakningar

Berakning av pallplatser pa lastbilar och fraktfartyg
Dimensioner EUR-pall: 1200x800 mm

Lastbilstyp

Antal pallplatser

Medelstor vanlig lastbil

Inre bredd: 2,5 m - 3 pallar i bredd
Inre langd: 7,7 m > 6 pallar i langd

Totalt: 3 x 6 = 18 pallplatser

Lastbil med trailer

- I

Inre bredd: 2,5 m - 3 pallar i bredd
Inre l&ngd: 15,5 m - 12 pallar i langd
Totalt: 3 x 12 = 36 pallplatser

Dragbil med semi-trailer

Inre bredd: 2,5 m - 3 pallar i bredd
Inre langd: 13,6 m - 11 pallar i langd
Totalt: 3 x 11 = 33 pallplatser

Lastbil med semi-trailer pa dolly

-

Inre bredd: 2,5 m - 3 pallar i bredd
Inre langd: 21,2 m - 17 pallar i langd
Totalt: 3 x 17 = 51 pallplatser

Fraktfartyg och container

Antal pallplatser

20-fots container

Inre bredd: 2,4 m - 3 pallar i bredd
Inre langd: 5,9 m - 4 pallar i langd
Totalt: 3 x 4 = 12 pallplatser

Antal containerplatser: 98 st
Antal pallplatser per container: 12 st
Totalt: 12 x 98 = 1176 pallplatser




Omvandlingsformler lastbarare

Lastbarare Omvandlat till pall Kommentar

60 hang 1 pall Antagande*

16 kartonger 1 pall Antagande*

1 vaxtvagn 1 pall Antagande*

1 lastbil 18 pall Se berakning i ovanstaende

tabell

44 kubikmeter

18 pall (1 lastbil)

En lastbil & 18 pall har
inre dimensioner om 44
kubikmeter

1 20-fots container

12 pall

4 x 3 pall

*Antaganden bygger pa information som delgetts under intervjuerna

Av konfidentiella sk&l kan det inte redovisas vilka leveranser i veckooversiktstabellen (se
bilaga C) som levereras med andra lastbarare an pall, varfor varje leveranskvantitet uttrycks i

antal pall.

Berakning av andel intervjuade aktorer

Totalt antal aktorer pa Torp: 77 st
Antal intervjuade: 23 st
23
Andel: — ~ 300
77 g




