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Reduction of time variation for in- and outbound transports
- A case study at SKF Gothenburg
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Chalmers University of Technology

ABSTRACT

This case study examines the company SKF, focusing on problems regarding time variations
for inbound and outbound transports at the warehouses in Gothenburg. The company’s
current situation has been mapped through observations and interviews. The purpose of the
case study is to present concrete and feasible solutions in order to increase the
transparency in the material flow, to facilitate the planning process and to reduce the time
variations for inbound and outbound transports.

The current absence of an effective communication and planning tool together with
insufficient monitoring of transports were two of the main reasons for the company’s
problems. That leads to a big portion of the transport arrive and depart in small time intervals
which causes queues and uneven workload peaks for the warehouse workforce.
Furthermore, it was discovered that the information shared between units in many cases
doesn’t reach the receiver, which causes frustration among the workforce.

After a benchmark study at a company that have solved similar problems, together with an
analysis of SKFs current situation a solution was presented. This solution is a Time Slot
Management system which could be described as an IT based communication and planning
tool for transport management. Lastly, three different available solutions were compared,
and the one that was considered to meet SKFs needs to the greatest extent was
recommended to the company.

Keywords: Time Slot Management, delivery precision, transport planning, supplier
communication and control.






SAMMANFATTNING

Fallstudien undersoker industriféretaget SKF med fokus pa foretagets problem

kopplade till tidsvariationer for in- och utleveranser pa lagren i Géteborg. En kartlaggning av
det nuvarande tillstidndet har gjorts genom observationer och intervjuer. Syftet med studien
var att ta fram konkreta och genomférbara forbattringsatgarder som leder till en ckad
transparens i materialflédet, underlattar transportplaneringen och minskar tidsavvikelser for
in- och utgdende transporter.

Avsaknaden av ett effektivt kommunikation- och planeringsverktyg tillsammans med en
bristande styrning av transportorerna visade sig vara tva orsaker till féretagets problem.
Dessa brister leder till att flera transporter ankommer och avgar under korta tidsintervall
vilket skapar kder och ojdmnheter i arbetsbelastningen. Vidare upptécktes dven att
informationen som skickas mellan avdelningarna i flera fall inte ndr mottagaren vilket skapar
frustration hos medarbetarna.

Efter en benchmarkstudie pa ett foretag som lost liknande problematik och en analys av
SKF:s situation presenterades losningsforslaget i form av ett Time-Slot-Management-
system. Losningen kan beskrivas som ett IT baserat kommunikation- och planeringsverktyg
for styrning av transporter. Slutligen jamfordes tre olika I6sningar som finns tillgangliga pa
marknaden, dar systemet som ansags méta SKFs behov bast rekommenderades.

Nyckelord: Transportplanering, Slot-System, leveransprecision, TSM, leverantérssamverkan
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1 Inledning

| detta kapitel presenteras en bakgrund till studien och de problem studien avser att l6sa.
Vidare presenteras studiens syfte och avgransningar. For att precisera syftet ytterligare
presenteras ett antal fragestallningar som genom att besvaras ska lésa problemen studien
undersoker.

1.1 Bakgrund

I tillverkningsindustrin arbetar foretag standigt med att skapa hogre effektivitet i sina
materialfloden vilket exempelvis kan resultera i kortare ledtider, 6kad kvalitet i
informationsflodet och hogre Idnsamhet. Foretag tenderar aven att rora sig fran ett
traditionellt synsatt, dar de inte arbetar med sina leverantdrer, till ett mer relationsorienterat
synsaétt vilket skapar majligheter for narmare samarbeten géllande exempelvis Just-in-time-
I6sningar (Anderson, JC., Narus, JA. & Narayandas, D., 2008). Dessa losningar stéller krav
pa ett valutvecklat logistiksystem, bade externt mellan bestallare och leverantdr men aven
internt fran godsmottagning till fardig produkt.

SKF ar en svensk industrikoncern som grundades i Goteborg ar 1907 och ar en
varldsledande leverantdr av I6sningar, produkter och tjanster inom rullningslager,
mekatronik, tatningar, service och smoérjsystem (SKF, 2017). Foretaget ar representerat i
over 130 lander och verksamt inom flera affarsomraden dar de stérsta omradena ar
industriell distribution, bilar och latta lastbilar samt allman industri (SKF, 2017).
Huvudkontoret ar placerat i Géteborg dar foretaget &ven bedriver tillverkning av
ruliningslager.

Inleveranser av material vid SKF Goteborg sker dagligen och kan vara exempelvis ringar,
hallare eller styrringar. Foretaget anvander sig av flera olika leverantorer for vilka
orderhantering och planering skots av SKF Logistic Services (SLS). SLS Gdteborg har det
Overgripande ansvaret for koordinering av transporter och lagring och innefattar avdelningar
som exempelvis fabrikslogistik och administrativa stddenheter.

SLS Goteborg har som mal att under aret 2018 konsolidera delar av verksamheten vilket
omfattar lagerstrukturen och transporterna till och fran lagren. | dagslaget har SKF Goéteborg
flera lager utspridda pa omradet och ett pagaende projekt arbetar med att konsolidera dessa
till en stérre enhet. Vidare har SKF Goéteborg under en langre period haft problem att férutse
nar under dygnets arbetstimmar in- och utleveranser av material ska ske, eftersom manga
transportorer inte kommer pa de utsatta tiderna. Ett delmal i projektet ar att minska dessa
tidsavvikelser kopplat till transporternas in- och avgangstider for de olika lagren.



1.2 Problembeskrivning

Idag finns det tva lager pa SKF Goéteborgs omrade, Centrallagret och Marieholmslagret.
Bada lagren hanterar lastning och lossning av gods. For dessa lager finns det for tillfallet inte
nagot utarbetat eller heltackande system for hur tidsplaneringen av in- och utleveranser av
godset skall ga till. SKF arbetar aktivt med att styra transportorer sa att de skall komma pa
utsatta tider, men i praktiken finns det en stor variation i ankomsttid. Detta leder till att det i
vissa fall inte finns nagra lastbilar som vantar for att lasta eller lossa, och i andra fall kan
vara langa koer. Detta skapar framfor allt problem géllande koordinering av resurser och
innebar att det exempelvis ar svart att planera nar personal bér vara redo att ta emot
leveranser.

Om flera lastbilar kommer under ett kort tidsintervall 6kar risken for langa vantetider om alla
portar ar upptagna. Om flera in- eller utleveranser skall ske under kort tid skapas ojamnheter
i arbetsbelastningen for dem som arbetar pa lagren som skall ta emot leveranserna. Denna
variation leder till bade en kansla av stress och osédkerhet hos lagerpersonalen eftersom de
har svart att planera sitt arbete. En foljd av detta ar att sékerheten pa arbetsplatsen minskar
under vissa tider med hdg arbetsbelastning eftersom risken tkar att lagerpersonalen gor fel i
sitt arbete.

| vissa fall dar inleveranser ar forsenade kan avgangstiden for utgaende leveranser paverkas
negativt. Detta galler om gods som finns pa den inkommande lastbilen skall finnas pa den
avgaende lastbilen.

Slutligen paverkas aven portvakten, som ar ansvarig for att slappa in transportorerna pa
omradet. Om transportérerna inte anlander pa det utsatta tiderna eller saknar nodvandiga
dokument férsvaras portvaktens mojlighet att verifiera transporten och hanteringen kring
den.

1.3 Syfte

Syftet med studien &r att kartlagga de problem kopplade till transportprocessen med
avseende pa nar in- och utleveranser av gods till och fran SKF Goteborg sker. Vidare syftar
studien till att presentera l[dsningar som skall minska tidsvariationer for transporter samt
underlatta planering och koordinering av arbetet.

1.4 Avgransningar

Studien kommer uteslutande att behandla SKF:s anlaggningar i Géteborg och fokusera pa
in- och utleveranser av gods fér externa och interna transporter. Hur sjalva processen for
lastning och lossning av gods gar till har inte behandlats. Vilka artiklar som kops in eller i
vilken kvantitet har heller inte behandlats.

Transportnatverket och vilka transportérer som anvands har granskats, men inte med
intentionen att finna I6sningar utan detta ligger istallet till grund for nulagesanalysen. |



rekommendationen tas det hansyn till de fysiska begransningarna som SKF Géteborg har,
som exempelvis omradets storlek och antalet lastbryggor.

1.5 Precisering av syfte

For att precisera syftet har foljande fragestallningar formulerats.

1. Hur ser planeringen for in- och utgdende gods pa SKF Goteborg ut i dagslaget?
Information har samlats kring hur planeringsarbetet ser ut pa foretaget och ligger till
grund for att beskriva nulaget.

2. Vilka processer och intressenter &r kopplade till lagrens materialflode?
Genom att kartlagga flodet och ta reda pa vilka intressenter som &r inblandade i
samtliga processer har en tkad forstaelse skapats for vilka problem som finns och
vad som kan forbéttras.

3. Vilka ar orsakerna till tidsvariationen i in- och utleveranser och vilka problem leder
detta till?
Genom att kartlagga foretagets interna processer och hur de kommunicerar med
transportforetagen har ett antal orsaker till problemen uppmarksammats. Orsakerna
och vilka folidproblem de ger upphov till har analyserats for att ge underlag till
I6sningsforslagen.

4. Finns det nagra befintliga beprévade metoder eller systemldsningar pa marknaden
som kan anvandas for att [0sa foretagets problem?
Undersokningar kring hur andra féretag arbetar med att hantera problem vid
tidsavvikelser for in- och utleveranser ligger till grund for de forbattringsforslag som
kommer att presenteras.

5. Vilka metoder och arbetssétt kan SKF Géteborg anvanda for att minska
tidsvariationen for inkommande och utgaende gods?
Baserat pa analys av den teoretiska referensramen och empirin har
forbattringsforslag presenterats med avseende pa att minska tidsvariationen for
inkommande och utgaende gods.






2 Metod

| foljande kapitel beskrivs studiens arbetsgang och de metoder som anvants. En
metodmodell presenteras dar varje moment forklaras ingaende. | slutet av kapitlet
presenteras ett antal fallgropar att ta hansyn till vid genomférandet av studien.

2.1 Metodmodell

| figur 2.1 presenteras studiens arbetsgang. Inledningsvis lades fokus pa att skapa en bild
kring SKF:s problemsituation vilket 1ag som grund for litteratur- och empiristudierna. En
benchmarkstudie genomférdes pa ett foretag som I6st liknande problem som finns pa SKF.
Teorin, empirin och benchmarkstudien analyserades och ledde fram till en rekommendation
med atgarder for att forbattra situationen.

Problem- Rekommenda-
»

Figur 2.1. Metodmodell

2.2 Problemidentifiering

Inledningsvis genomfordes ett antal intervjuer med representanter fran SKF for att kunna fa
en klar bild 6ver nulaget samt vilka problem som fanns pa de olika avdelningarna.
Observationer genomfordes for att forsta materialflodet samt hur de inblandade parterna
arbetar med varandra. Dessa parter var exempelvis transportplanerare, godsmottagning,
portvakt och projektledare for utvecklingsprojekt inom lagerverksamhet. Under de inledande
intervjuerna diskuterades i synnerhet problemen som uppkommer vid tidsavvikelser for in-
och utleverans av material, varfor det ar ett problem och hur de hanterar problemen.

2.3 Litteraturstudie

Den teoretiska referensramen bygger pa de litteraturstudier som genomférdes, dar syftet ar
att oka forstaelsen kring materialflédets roll i ett tillverkande foretag samt vilka krav det
stéller pa organisationen. Vidare ligger den aven till grund for att identifiera problem som kan
uppsta inom detta omrade. De amnen som ligger till grund for referensramen ar
transportplanering, intressenthantering, leverantéren och féretaget, forbattringsmetodik och
standardiserat arbete samt prestationsmatning. Utifran de valda omradena har sokningar
gjorts i Chalmers databaser for att hitta relevanta referenser. Den externa databasen Google
Scholar anvandes ocksa. Information &r aven hamtad fran tidigare kurslitteratur, samt i tryckt
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form fran Chalmers bibliotek. Litteraturstudien ligger som underlag till besvarandet av
fragestallning tre, fyra och fem.

2.4 Empiri

Tva metoder for insamling av kvalitativa data &r intervjuer och observationer (Fejes &
Thornberg, 2009), vilka anvandes under den inledande delen av projektet for att kartlagga
det nuvarande tillstdndet pa SKF. Syftet var att skapa en forstaelse for hur dagslaget ser ut
pa foretaget. Problemidentifieringen Iag som grund vid utférandet av den empiriska
datainsamlingen. Fragestallningarna ett, tva och tre besvaras genom de empiriska
undersokningarna.

2.4.1 Intervjuer

En viktig aspekt inom empirin ar att understka vad manniskorna runt om och i ett arbete har
for kunskaper och vad de tycker, for att kunna fanga den informationen &r intervjuer ett bra
hjalpmedel. Intervjuerna ligger till grund for att kartldgga nuléaget vilket innebér att valet av
personer att intervjua och vilka fragor som stélls &r noga kopplat till syftet med intervjun
(Alvesson, 2011). Vidare bor aven fragorna vara av ratt karaktar for att ratt person med réatt
kunskaper skall kunna besvara dem.

Enligt Lantz (2013) finns det olika typer av intervjuformer, fran strukturerad till helt 6ppen,
dar de intervjuade antingen blir bundna till vissa svar eller sjélva far resonera sig fram till en
viss standpunkt. Beroende pa vilken mangd av kunskap intervjuskaparen besitter och vad
for typ av information den vill ha ut, kommer intervjun bli formad darefter. Det ar viktigt att
respondenten forstar varfor den blir intervjuad och att den ar aningen forberedd pa vilka
fragor som kommer att stallas (Lantz, 2013).

Personerna som intervjuats pa SKF ar de som berdrs och arbetar med processerna som har
koppling till inkommande och utgdende gods. Respondenterna var tjansteman som arbetar
pa transportavdelningen for SKF Logistic Services, tjansteman som arbetar pa avdelningen
Control Transport Tower, en projektledare for flytten till det nya lagret, lagerpersonal och
portvakt. Intervjuerna holls till stérsta del ansikte mot ansikte da det ansags ge en béttre
forstaelse och 6ppnade for mojligheten att stalla foljdfragor. Pa grund av vissa séakerhetsskal
kunde intervjun med portvakten inte hallas ansikte mot ansikte, utan besvarades istallet via
ett forskrivet frageformular. | de forsta intervjuerna lag fokus pa problemidentifiering for att se
var och vad problemet ar pa olika platser i foretaget, for att senare foljas upp med fokus pa
att samla in underlag géallande vilken typ av I6sning som kan passa SKF bast.

Intervjuerna genomférdes med en blandning av riktat 6ppen- och halvstrukturerad
intervjuform. Blandningen valdes for att f4 en évergripande bild 6ver hur respondenten
tycker situationen ser ut men samtidigt kunna fa svar pa mer detaljerade fragor.
Intervjumallarna ligger som bilagor. Vissa intervjuer innehall aven féljdfragor som inte ligger
med i intervjumallarna. Genomférandet tog 30—60 minuter och spelades in.



2.4.2 Observationer

For att skapa en mer dvergripande bild av SKF:s verksamhet och hur det dagliga arbetet
fungerar genomfordes ett antal observationer pa foretaget. Inledningsvis genomférdes en
rundvandring med handledare pa omradet som forklarade hur materialflodet ser ut samt
beskrev arbetsprocesserna vid lossning och lastning av gods. Syftet var att f& en visuell
overblick som Iag till grund for nulagesbeskrivningen. Vidare har dven rundvandringar skett
pa de olika lagren for att fa en forstaelse for hur arbetet ser ut i praktiken.

2.5 Benchmarking

Benchmarking eller processjamforelse kan vara ett viktigt arbete att lagga ner om en
process skall forbattras (Bergman och Klefsjo, 2012). Arbetssattet baseras pa att jamfora de
processer som anvands i dagslaget mot andra liknande, eller helt identiska, processer for att
hitta forbattringsforslag. Processjamfdrelsen kan i sin enkelhet indelas i fyra kategorier:

- Intern - mot en annan avdelning inom samma organisation

- Extern - mot en konkurrent eller aktor pa samma marknad

- Funktionell - mot en erkand bra organisation inom samma bransch

- Allman - mot den erként basta organisationen helt oberoende av bransch

Det ar viktigt att poangtera att benchmarking ar en utvecklingsprocess med en rorlig
forbattringstanke som huvuddrag och inte en jamférelse av nyckeltal for att kunna géra en
konkurrensanalys eller for att kunna imitera andra féretag (Karlof, 2009). Enligt Karlof finns
det fem faktorer som ar viktiga att uppfylla nar en benchmarking skall genomforas:

=

Kartlagg noggrant foretagets egna processer och aktiviteter som skapar varde.

En god jamférande part valjs ut for att kunna fa accepterade och korrekta

jamforelser.

3. Forsta orsakssambandet mellan de parter som jamfors som kan forklara varfor det
kan finnas skillnader i prestationer.

4. Fornya rutiner, arbetssatt och kompetens for att kunna uppna en effektivare
verksamhet med inspiration, och inte imitation, fran partnern.

5. Forbattringsarbetet skall ha som utgangspunkt att utveckla larandet och skapa

kontinuitet for forbattringar inom andra omraden.

A

Benchmarkstudien genomfordes pa ett liknande tillverkande foretag som tidigare haft
samma problem som SKF har i dagslaget gallande in- och utleveranser. Fokus under
besoket var primart att undersoka pa vilket satt de angrep problemet, vilka férandringar som
gjordes samt resultatet av dessa forandringar. Benchmarkstudien kommer att presenteras i
kapitel 5 och resultatet fran den ligger delvis som grund for de forbattringsforslag som
presenteras.

2.6 Analys och rekommendationer

Resultaten fran de empiriska undersokningarna och litteraturstudien analyserades och
jamfordes med syfte att leda till forbattringsforslag kring hur SKF kan arbeta mot att minska
tidsavvikelserna for inkommande och utgaende transporter. Analysen Iag till grund for att
besvara fragestallning fyra och fem.



2.7 Validitet och reliabilitet

Validitet betyder i vilken utstrackning de metoder som anvands och den forskning som
genomfors undersoker det som avses att undersdkas (Fejes & Thornberg, 2009). Exempel
pa fallgropar som finns i en kvalitativ studie ar att det finns for mycket data att hantera, att
fokus ligger pa positiva exempel eller att det finns en ovilja att ta hansyn till data som
utmanar. Reliabilitet beskrivs som graden av matfel (Befring, 1994) och innebér att det kan
behovas ett flertal undersokningar dar alla pavisar samma resultat for att kunna anses
trovardiga.



3 Teoretisk referensram

Kapitlet bestar av fem avsnitt som behandlar den fakta och teori som ligger till grund for
studien. Inledningsvis presenteras transportplanering foljt av intressenthantering,

forhallandet mellan foretag och leverantdr, forbattringsmetodik och arbetssatt och slutligen
prestationsméatning.

3.1 Transportplanering

| detta avsnitt beskrivs olika transportsystem, faktorer som paverkar planering av transporter,
transportkostnader och verktyg for transportplanering

3.1.1 Transportsystemets struktur

Den fysiska strukturen i ett transportsystem faststélls av de geografiska omrade som tacks,
hur omradet delas upp i trafikomraden och hur terminaler anvands och organiseras i
systemet. Syftet med transportsystemet och dess design ar att skapa forutsattningar for god
transportservice, vilket innebar tillforlitliga transporter inom det geografiska omradet och
samtidigt ett hoégt resursutnyttjande (Jonsson & Mattsson, 2011).

Det geografiska omradet i ett transportsystem kan avgransas till exempelvis ett
fabriksomrade eller en stad. Ett lokalt system karaktariseras av korta transporter som
genomfors enskilt fran en leverans- till mottagningspunkt. Ett nationellt eller internationellt
transportsystem bestar av bade langvaga och kortvaga transporter (Jonsson & Mattsson,

2011). Langvaga transporter innebar att transporter sker mellan olika trafikomraden, och
kortvaga sker inom ett trafikomrade, se figur 3.1.
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Figur 3.1. Langvaga och kortvaga transporter i ett transportsystem. Fritt efter
(Jonsson & Mattsson, 2011).




Brytpunktsdistribution och navsystem

Termen brytpunktsdistribution innebar att godsfloden samordnas mellan brytpunkter déar
stora laster bryts upp till mindre for vidare transport. Brytpunkten kan ses som en terminal
dar mellanlagring, sortering, lossning och lastning av gods sker. Navsystem &r en variant av
brytpunktsdistribution dar ett antal materialfldden sammanfogas i ett nav dar materialet
antingen bryts upp eller konsolideras (Jonsson & Mattsson, 2011).

Vid byggandet av ett natverk med flera knutpunkter kan kontinuerliga transporter med hog
fylinadsgrad etableras mellan dessa punkter. Dock ar en forutsattning att volymerna ar
tillrackligt stora for att fylla transporterna. Denna metod kan innebéara hogre
hanteringskostnader jAmfort med direktleveranser eftersom det krdvs extra omlastning
mellan knutpunkterna. For att metoden skall vara kostnadseffektiv bor konsolideringscentret
ligga centralt i ett trafikomrade med narhet till bdde kunder och leverantorer (Jonsson &
Mattsson, 2011).

Slingtrafik

Om varor skall lastas eller lossas hos flera olika kunder kan processen styras via s.k.
slingtrafik. Det innebar att transporten aker en forutbestamd rutt med tidsbestamda stopp pa
varje stélle dar lastbilen lastas eller lossas. Syftet att arbeta med slingtrafik &r for att minska
orderkvantiteterna samt 6ka leveransfrekvenserna (Jonsson & Mattsson, 2011). Det skapar
aven mojligheter att konsolidera upphamtning och leveranser av gods. For att slingtrafik skall
fungera stalls krav pa bade planering och leveranstidshallning, samt att godset som skall
lastat ar pa plats.

3.1.2 Transportkostnader

Sjalva uppgiften for en transport ar att forflytta gods och/eller personer fran en plats till en
annan. For att transportsystemet skall fungera kravs saledes att ett antal resurser satts in for
att skapa tidsnytta och platsnytta fér anvandarna. Tidsnytta innebdr att tjdnsten sker nar den
behovs och platsnytta innebar att godset eller personerna forflyttas fran en plats till en annan
dar den har stérre varde, exempelvis fran tillverkningsplatsen till fardigvarulager (Lumsden,
2006).

Typer av transportkostnader

Begreppet transportkostnader innehaller olika delar beroende pa om aktdren ar en
transportkopare eller transportsaljare. For transportsaljare (akerier, speditorer, rederier eller
flygbolag) ar de egentliga transportkostnaderna de kostnader som forknippas med lastning,
lossning och sjalva forflyttningen av godset. Direkta transportkostnader avser de kostnader
som belastar transportdren nér denne anskaffar olika former av resurser eller service,
exempelvis 16n, branslekostnad eller ranta pa kapital.

For transportkdparen, exempelvis industriforetag, ingar ovan namnda kostnader, men det
finns &ven 6vriga kostnader som kan vara av lika eller stérre betydelse. Lumsden (2011)
namner ett antal av dessa 6vriga kostnader:

e Lagring (hantering, plockning och sortering av gods).
e Forflyttning av gods i samband med transporter.
e Skador som uppkommer pa gods.
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Réntekostnader for gods som lagras eller ar under transport.
Returhantering.

Egen transportadministration.

Datakommunikation och databeordringskostnader i transportkedjan.

3.1.3 Verktyg for transportplanering

Ett transportplaneringsystem, eller TMS (Transport Management System) stodjer sjalva
transportplaneringen dar syftet ar att optimera leveransservicekraven och minska totala
kostnader. Programvaran amnar aven att underlatta interaktionen mellan foretagens
orderhanteringssystem och lagerhanteringssystem. Jonsson & Mattsson (2011) namner
nagra exempel pa funktioner i ett transportplaneringsystem:

Utformning av transportnatverk

Transportoptimering

Ruttplanering

Lastplanering

Tracking and Tracing

Leveransutjdamning

Ett kant problem for manga lagerterminaler ar ojamn belastning (Martinsson, 2002). Under
vissa tider pa dygnet skall stora mangder gods hanteras pa terminalen, och andra tider har
lagerpersonalen mindre att gbra. Under intervallen nér flera in- och utleveranser skall ske
under kort tid okar risken for kdbildning till lastkajerna, dar forseningar kan bli en
konsekvens. Genom att sprida ut lastning- och lossningstillfallena skulle hanteringen kunna
ske smidigare vilket aven reducerar risken for kobildning. En beprévad metod for att fa ett
jamnare flode av inleveranser &r att anvanda sig av tidslossning, vilket innebar att
leverantdrer lossar sitt gods pa en forutbestamd tid. Tidslossning beskrivs som en
forutsattning for lyckade inleveranser pa ett lager (Agustina, D., Lee, C. K. M. & Piplani, R.,
2014). Forfattarna menar att det kravs ett optimalt schema med avseende pé leveransens
resvag och leveransens storlek for att uppna en effektiv drift av ett lager.

| dagslaget finns det digitala system for tidslossning, &ven kallat Time Slot Management
(TSM) dar det gér att fordela ut lossningstillfallena genom att ge leverantdrerna sa kallade
Slot-tider (Jouglet, N., Nace, D., Outteryck, C., 2013). Genom att férdela ut tillfallena foér
lossning av gods skapas mojligheten att jAmna ut transporterna vilket dock férutsatter att
leveransen kommer pa utsatt tid och ar lossad innan nasta planerade transport.

Om ett foretag har en begransad yta att sortera sitt gods pa ar anvandningen av ett system
for planering av Slot-tider grundlaggande. Detta ar &ven anvandbart i arbetet med att hinna
lasta och lossa lastbilarna under den utsatta tidsperioden (Jouglet, et al., 2013)

Tracking and Tracing (T&T)

Tracking betyder att folja en fysisk enhet genom materialflédet och tracing betyder att spara
en enhet som forsvunnit eller gatt forlorad langs materialflédet (Jonsson & Mattsson, 2011).
N&r material hanteras i en forsorjningskedja ar det viktigt att de olika aktdrerna har
mojligheten att kunna spara enheten langs transportvagen (Hakansson, 1990). Forfattaren
menar vidare att det ar viktigt att alla inblandade har tillgang till informationen for att skapa
effektiv T&T langs hela forsorjningskedjan. Beroende pa forsorjningskedjans struktur och
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vilken typ av material som skickas kan involveringen av olika aktérer underlatta (Hakansson,
1990). Exempel pa aktorer ar avsandare och mottagare, transportorer, lager och tillverkande
enheter.

Det finns flera anledningar till att en leverans blir forsenad, dar allt inte gar att forutsaga.
Forsenade leveranser kan leda till konsekvenser for kunderna och det &r ur
planeringssynpunkt viktigt att kommunicera forandringar i leveranstid. T&T gor det mojligt for
de olika aktorerna att félja produktens gang genom materialflédet och séledes tidigt fa
information om avvikelser (Hakansson, 1990).

3.2 Intressenthantering

Ett foretag bestar flera delar och har manga intressenter som alla paverkar hur féretaget
arbetar. P4 samma sétt styrs verksamheten for att kunna tillgodose intressenternas behov
(Petersson et al., 2015). Ett foretags verksamhet drivs alltsa framéat av manga aktorer dar
alla grupper har sina egna behov. Vidare skriver Petersson et al. (2015) att ett féretags
intressenter vanligtvis delas in fyra grupper vilket figur 3.2 illustrerar.

Agare

Samhille F(.j retag Medarbetare

Kund)/

Leverantorer

Figur 3.2. De fyra intressenterna till ett foéretag. (Petersson et al., 2015)
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3.2.1 De fyra intressenterna

Det kan vara svart att saga vilken intressentgrupp som ar viktigast, men utan kunder kan
inget féretag dverleva i langden. Kunden ar darfér en intressentgrupp som foretaget bér ha
god relation med och arbeta aktivt for att tillgodose deras behov. Av samma anledning ar det
viktigt att arbeta tatt med agarna eller andra finansiarer (Petersson et al., 2015).

Petersson et al. (2015) menar att medarbetarna pa ett foretag skapar majligheten for
prestation med sitt engagemang och med sin kompetens. Om ett mal &r att driva arbetet for
standiga forbattringar framat ar medarbetaren karnan i utvecklingen.

Samhallet kan vara en intressent som inte nédvandigtvis behdver vara inblandad i ett
foretags verksamhet, med de har ett stort inflytande och satter ramar kring hur regler och
lagar foljs, exempelvis for skatt eller arbetsvillkor (Petersson et al., 2015).

| vissa fall behover ett foretag fokusera sina resurser for att kunna tillgodose en speciellt
viktig intressent, men for att na framgang kan inte foretaget fokusera enbart pa en
intressentgrupp utan en balans mellan de fyra grupperna behdvs (Petersson et. al, 2015).
Problemet med varierande tider i inleveranser av gods och de féljder som detta problem
leder till &r dock mest ett bekymmer som kopplas till medarbetaren och leverantdren.

3.2.2 Kundtillfredsstallelse

Graden av kundtillfredsstallelse ar det slutliga malet pa kvalité, och det finns bade intern och
extern kundtillfredsstéllelse.

Extern kundtillfredsstéallelse

Nar det galler det slutliga kunderbjudandet ar det de externa kunderna som avgoér dess
kvalité. Alla organisationer har olika kategorier av olika kunder, dar en kategori bestar av de
som anvander varan eller tjansten organisationen tillhandahaller, och en annan kategori kan
vara de som tillbringar sina liv i den miljon som paverkas av foretaget. Extern
kundtillfredsstéllelse &r kopplad till kundens férvantningar och behov och hur vél dessa
uppfylls. Denna upplevelse paverkas dven av andra faktorer som exempelvis tidigare
erfarenheter av foretaget, foretagets eller produktens rykte, vad foretaget har utlovat och hur
val de uppfyllt sitt I6fte eller priset pa varan eller tjansten (Bergman & Klefsjo, 2012).

Intern kundtillfredsstallelse

Gallande intern kundtillfredsstéllelse finns det tva aspekter att beakta. Den ena handlar om
att nasta led i vardekedijan skall fa sina behov uppfyllda, och den andra handlar om att den
anstéllde skall vara n6jd med arbetsmiljon, sin arbetssituation och sina
utvecklingsmdjligheter for att kunna bidra till organisationens framgang (Bergman & Klefsjo,
2012).

Enligt (Bergman & Klefsjo, 2012) kravs en hdg grad av intern kundtillfredsstallelse for att

skapa en hog grad av extern kundtillfredsstallelse. For att kunden skall erhalla en hog kvalité
pa sin vara eller tjanst kravs det att hela vardekedjan inom foretaget stravar mot samma mal.
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3.3 Leveranttren och foretaget

| foljande kapitel presenteras leverantorernas och foretagets roll i férhallande till varandra,
hur olika typer av avstand paverkar arbetet med leverantérer samt metoder for hur foretag
kan styra och kommunicera med sina leverantorer.

3.3.1 Leverantdrssamverkan

Inkdpsprocessen ar en viktig del i ett tillverkande féretags verksamhet och vanligtvis brukar
den sta for ungefar 50% av ett foretags totala kostnader (Bergman och Klefsjo, 2012). Detta
innebar att leverantorer har en stor inverkan pa lonsamheten och samarbeten. Bergman och
Klefsjo (2012) poangterar att féretag idag stravar allt mer mot dessa starka relationer med
leverantorer fOr att kunna arbeta sig mot “win-win” situationer. Det finns tre olika satt att se
pa samverkan med leverantorer enligt Anderson et al. (2009) och dessa &r Buying-,
Procurement- och Supply management orientations.

Buying orientation kan ses som det mer traditionella synséttet pa leverantorer. Har spelas
alla leverantorer mot varandra for att foretaget skall kunna fa den basta affaren (Anderson
et. al, 2009). Har halls leverantorerna pa armlangds avstand och foretaget vill maximera sin
handlingskraft 6ver dem, ofta genom multiple sourcing. Multiple sourcing &ar nar flera
leverantorer anvands for samma produkt/artikel till skillnad fran single sourcing dar endast
en leverantér anvands per artikel (Jonsson och Mattsson, 2011). Antalet leveranttrer 6kas
medvetet eftersom foretaget inte blir lika exponerat mot enskilda aktorer.

Procurement orientation ar en strategi nar ett foretag vill 6ka sin produktivitet genom att
arbeta narmare med sina leverantorer och da i farre antal (Anderson et al., 2009). Att starka
sina relationer mojliggor arbetsmetoder, exempelvis TQM (Total Quality Management), vilket
i sin tur okar kvalitén pa produkterna men aven i vissa processer. Genom Procurement
orientation kan standarder enklare bestammas vilket i manga fall okar effektiviteten i
processer for bada parter (Anderson et al., 2009).

Om ett foretag inser att deras verksamhet och processer ar sammankopplade med sina
leveranttrers arbete kan de vilja arbeta i &nnu narmare och starkare relationer. Supply
Management orientation fokuserar pa att alla funktioner i vardekedjan skall ge ett 6kat varde
pa produkten/tjansten, speciellt inkdp och hantering av leverantérer, sa att hela natverket
kan bidra till kunden (Anderson et al., 2009). Detta arbetssatt kraver dock en viss storlek pa
foretaget och mycket involvering av ledningen.

Den traditionella synen pa hur ett foretag skall arbeta med manga leverantorer for att kunna
pris-pressa varor har mynnat ut i en del problem (Bergman och Klefsj6, 2012). Problemen
som namns berdr mest kvalitén pa de produkter som kops in men det far &ven andra
konsekvenser som att samarbetet for hela flodet forsamras. Vidare menar forfattarna att det
kravs en ny syn pa samverkan med leverantorerna for att kunna inféra system som TQM
eller Just-in-time. Den nya synen ligger nara Procurement orientation och kan battre hantera
variationer i tider avinkommande gods.
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3.3.2 Leverantorsavstand

En viktig fraga vid utformning av leverantorsstruktur ar till vilken grad foretag bor arbeta med
globala respektive lokala leveranttrer. Global forsorjning innebar att leverantdrsrelationer
skapas over hela varlden, och lokal forsorjning betyder att foretag etablerar
leverantorsrelationer med andra foretag inom korta geografiska avstand (Jonsson &
Mattsson, 2011).

Dimensioner av leverantdorsavstand

Effektiviteten i forsorjningskedjan bestams delvis av avstanden mellan foretaget och dess
leverantorer och kan delas upp i tre dimensioner, kultur-, tids- och rumsdimensionerna
(Jonsson & Mattsson, 2011).

Rumsdimensionen avser det geografiska avstandet mellan leverantoér och kund, dar ett
kortare avstand leder till kortare leveranstider, ckad leveransflexibilitet, lagre
transportkostnader samt skapar mojligheten for mer frekventa transporter med mindre
partier (Jonsson & Mattsson, 2011).

Tidsdimensionen ar kopplad till skillnaden i tid mellan de inblandade féretagen, och kan
aven paverkas av rumsdimensionen. Om det ar stora avstand mellan foretagen finns det en
risk att de ligger i olika tidszoner och saledes har olika arbetstider vilket kan begransa
flexibiliteten och kommunikationsmojligheterna. Vidare ingar aven att olika lander har olika
helgdagar och semestertider, vilket i forlangningen kan paverka leveranstidpunkten for gods
(Jonsson & Mattsson, 2011). Exempelvis kan féretag behtva konsolidera leveranser eller
anvanda sig av utjamningslager om en hogtid infaller under en veckodag, vilket kan minska
effektiviteten i férsorjningskedjan.

Skillnader i beteenden, forhallningssatt och sprak ar kopplat till den kulturella dimensionen.
Aven om engelska ses som ett internationellt affarssprak finns det fortfarande bristande
sprakkunskaper, speciellt pa lagre nivaer i féretagen (Jonsson & Mattsson, 2011). Denna
sprakforbristning okar riskerna for missforstand och forsvarar informationsutbytet vilket kan
skapa storningar i materialflodet.

3.3.3 Leverantorsrelationer

Om ett foretag borjar samarbeta mer med sina leverantorer, dar fokus ligger pa
kommunikation och kontroll, kommer leverantdrerna bade forbéattra sina kunskaper och fa
mojlighet till att forbattra sina processer (Joshi, 2009). Tidigare har manga foéretag antingen
anvant sig av kontroll eller kommunikation men enligt Joshi (2009) blir den positiva effekten
som storst om de bada arbetssétten kombineras.

Foretag arbetar med kontroll som styrséatt mot sina leverantdrer for att kunna sékerstalla att
de lovade handlingarna kommer att bli avklarade och sa att forhallandet kommer att uppna
de dnskade malen (Joshi, 2009). Forfattaren menar att det finns tre typer av
kontrollmekanismer - output, process och kapacitet. Output ar féretagets kontroll dver sina
leverantorer dar de kan beléna eller bestraffa leverantérerna genom att 6ka eller minska
deras andel av arbetet hos sig. Liknande kan foretaget utdva sin processkontroll dver
leverantérerna med administrativa beléningar/bestraffningar beroende pa om deras
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produktion/operationer 6verensstammer med de krav som var satta till bestallningen.
Kapacitetskontroll ar den sista och stérsta kontrollen till maktutévning med beloningar eller
bestraffningar. Den fokuserar pa hur val leverantorerna arbetar sett 6ver hela deras
organisation. Kapacitetskontroll ar enligt Joshi (2009) den kontrollen med mest inflytande.

Samverkande kommunikation menar Joshi (2009) &r nyckelmekanismen till att kunna arbeta
med kontroll i ett foretag/leverantors-forhallande. Hur val kommunikationen mellan parterna
leder till resultat kan delas upp i fyra kategorier:

1. Hur frekvent information delas.

2. Graden av formalia, rutiner kopplade till hur interaktionen ser ut.

3. Hur 6msesidig informationsdelningen &r.

4. Hur féretaget informerar, genom att vara fornuftig kan de influera leverantdrer.

Vidare menar Joshi (2009) att arbetet med samverkande kommunikation i ett
foretag/leverantors-forhallande forstarker leverantdrskunskaperna vilket ger en positiv effekt
pa hur val leverantdrerna kan forbattra sig. Alltsa kan ett foretag fa en battre relation med en
effektivare leverantérshantering om de arbetar aktivt med de fyra ndmnda kategorierna for
kommunikation i samband med en viss kontroll éver samarbetet (Joshi, 2009). Kontrollen
skall behandla fragor sdsom vilka leverantorer foretaget vill arbeta med och hur manga
processer de ar villiga att adaptera.

3.3.4 Efterfragevariationer

Variation i efterfragan skapar svarigheter for ett foretag att uppna jamna materialfléden och
har sitt ursprung i varierande konsumtion pa slutkundsmarknaden (Mattson, 2007). Variation
kan aven genereras internt av foretaget och av distributérerna som ingar i
forsorjningskedjan. Mattsson (2007) beskriver féljande faktorer som paverkar
efterfragevariationer.

Periodiseringsbeteenden

Periodiseringsbeteenden &r en vanlig orsak till att efterfragevariationer uppstar och kan
forklaras med exemplet att utleveranser fran fabrik till kund oftast ar planerade till slutet av
veckan. Det innebar att en ojamn efterfrdgan skapas pa veckobasis da den storsta delen av
leveranserna sker under ett kort tidsintervall. Dessa periodiseringsbeteenden beror inte pa
variation i efterfragan fran kund utan ar mer kopplade till interna forsaljnings- och
produktionsmal.

Materialplaneringsrelaterade variationer

De rutiner som anvands for att styra materialflodet kan ocksa ge upphov till
efterfragevariationer. Det kan exempelvis vara att ett datorsystem som automatiskt justerar
orderkvantiteter vid tillfalliga férandringar i efterfragan, vilket kan leda till en sjalvgenererad
forstarkning av efterfrdgevariationen. Praktiskt innebar det att planeringssystemet
uppdaterar sakerhetslagren och beordrar pafylining baserat pa en ny efterfrageniva.
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Variationer pa grund av leveransproblem

Ytterligare en faktor som leder till variation i efterfragan ar beteendemassig och ar delvis
kopplad till bristande kommunikation mellan leverantdr och kund. Om det sker en tillfallig
uppgang i efterfrdgan och foretag behover forlanga leveranstiderna for att anpassa sig till
situationen kan det frAn kundens sida uppfattas som att leverantéren haller pa att fa
leveransproblem. Kunden okar saledes sina bestallningskvantiteter eller forsoker
tidigarelagga bestallningar. Leverantéren upplever da en ytterligare dkning av efterfragan
och okar sin tillverkningskapacitet. Nar leveranstiderna atergar till det normala och
kundernas bestéllningar stabiliseras star da leverantéren med for hog kapacitet i forhallande
till efterfragan.

3.4 Forbattringsmetodik och standardiserat arbetssatt

| féljande avsnitt presenteras olika metoder som anvands for att skapa forbattringar inom
organisationer och foretag. Vidare behandlas standardiserade arbetssétt och dess koppling
till férbattringsmetoder.

3.4.1 Forbattringsmetodik

For att foretag skall utvecklas och behalla sin konkurrenskraft ar det bra att arbeta med
forbattringar och utveckling av sina nuvarande arbetssétt.

PDCA

Nar ett foretag arbetar med standiga forbattringar ar det latt hant att forbattringsférslagen
endast hamnar pa hog istéllet for att de genomfors (Petersson et al., 2015). En metod for att
underlatta arbetsgangen och strukturen med standiga forbattringar ar PDCA (plan, do, check
och act). Metoden &r cyklisk och har fatt sitt namn efter de fyra faser som finns under en
cykel. Arbetet med metoden sker i projektform vilket innebar att nar sista fasen ar genomford
kan ett nytt projekt startas upp med en likadan cykel (Petersson et al., 2015). De fyra
faserna ar (se figur 3.3):

e Plan - Den forsta fasen i cykeln ar planeringsfasen dar resterande faser skall
struktureras upp. Det skall aven redogoras for vad exakt som skall uppnas. Med en
god planeringsfas kan mycket tid och resurser sparas in i de 6vriga faserna under
projektets gang. Planeringsfasen far alltsa ta lang tid pa sig medan de tre
efterkommande &r mer intensiva och kortare.

e Do - Nér planeringsfasen ar klar kan en operativ planering géras dar matdata samlas
in och resurser allokeras.

e Check - | den tredje fasen kontrolleras och studeras de méatetal som har samlats in.
Nar vardena studeras analyseras de dven sa att de kan ligga till grund for beslut som
skall tas.

e Act- Om den nya losningen verkar vara bra skall projektets &ndamal sattas i verk
och darefter standardiseras eller uppratthallas.
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Figur 3.3. PDCA-cykeln.

5 Varfor

Ett efterféljande problem till en nulagesanalys kan vara att foretag stéter pa manga problem
som de inte vet var de kommer i fran. For att kunna forbattra ett flode och darmed minska
problem och brister géller det att rotorsakerna till dessa kan identifieras och elimineras
(Petersson et al., 2015). En metod som anvands flitigt for att just hitta rotorsaker pa ett
relativt enkelt men strukturerat sétt ar 5 varfor.

Tillvagagangssattet i metoden ar att fragan ‘varfor’ stalls tills den ej leder vidare till nya
problem, och darmed har rotorsaken identifierats (Petersson et al., 2015). For varje gang en
fraga har stallts blir det allt svarare att stélla nasta menar Petersson et al. (2015) da
problematiken blir allt mer komplex. Nar fem fragor om varfor avvikelsen eller problemet
uppstar har fragats bor vanligtvis rotorsaken ha identifierats och darav namnet pa metoden.
Vidare ar metoden anvandbar for att identifiera olika typer av sldserier i foretag.

3.4.2 Olika former av férbattringsarbete

Nar ett foretag har arbetat med att upptéacka sléserier ar det dags for nasta steg, namligen
att valja vilket angreppssatt de vill forbattra genom (Petersson et al., 2015). Vidare skriver
Petersson et al., (2015) att det huvudsakligen finns tre typer av forbattringsarbete dar olika
tidsramar &r den stora skillnaden mellan dem. De tre formerna &r:

e Kaizen - stéandiga forbattringar.

e Kaizen event - mindre forbattringsprojekt.

e Kaikaku - storre forbattringsprojekt.

Kaizen &r ett standigt forbattringsarbete dar samtliga medarbetare aktivt arbetar med att hitta
och eliminera brister eller sloserier oavsett hur sma de an ar (Petersson et al., 2015). Detta
arbete kommuniceras sedan i forbattringsgrupper sa att informationen snabbt sprids mellan
enheter i organisationen. Med Kaizen event och Kaikaku vill féretag uppna storre
forandringar for att kunna I6sa storre problem. Forutom skillnaden i tidsramen skiljer sig
aven tidpunkten mellan de tva och Kaizen. Kaizen skall alla medarbetare alltid arbeta med
medan Kaizen event och Kaikaku har en specifik tidpunkt. Petersson et al. (2015) papekar
dock att en kombination av tva eller alla tre kommer att ge storst forbattringsresultat.
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Standardiserade arbetssatt

Standardiserat arbetssatt utgor grunden for att kunna forebygga daliga vanor, 6ka kvalitén
pa arbetet och produkterna samt for att kunna sprida den kunskap som finns inom foretaget
(Liker & Meier, 2006). Genom en god standard kan alltsa kunskap och kompetens spridas
mellan medarbetare inom ett foretag. Standardiserat arbetsséatt innebar det just nu basta
dokumenterade arbetsséattet. Tanken &r att en standard alltid kan utvecklas och bli &nnu
battre men att en operatér p& samma position inom foretaget skall kunna ta 6ver for en
medarbetare och utféra dennes arbete med samma kvalitet (Liker & Meier, 2006).

Standardiserat arbetssatt kan ses som en kil som férebygger att ett klot inte skall rulla
tillbaka ner for en backe. | praktiken innebar det att den nya standarden som tagits fram skall
utveckla foretaget och motverka medarbetarna fran att falla tillbaka i gamla rutiner. Kilen
representeras av den gula triangeln i figur 3.4 dar den ar en standard som uppratthaller den
forbattring som tidigare har astadkommits. Om inte en standard finns eller framstalls for en
forbattring kommer arbetet heller inte halla sig forbattrat (Petersson et al., 2015).

Figur 3.4. Standardiserat arbetssatt.

En god standard hindrar inte bara arbetet att falla tillbaka till det tidigare tillstandet utan
frAmjar aven nytankande och vidare utveckling av processen (Liker & Meier, 2006). Darfor
kravs ett standardiserat arbetssétt for att kunna arbeta med standiga forbattringar.

Att arbeta med standardiserat arbetssatt innebéar inte att hdmma duktiga medarbetare,
tvartom menar Liker & Meier (2006). Det ligger som grund till Employee Empowerment som
innebér att alla medarbetare skall ha méjligheten att géra sin rést hord for att kunna hjalpa
foretaget att forbattra sin verksamhet. Vidare skriver Liker & Meier (2006) att empowerment
ar en av de mest fundamentala delarna for standardiserat arbetssétt och for att kunna
forbattra standarder. Det ar medarbetarna som utfor arbetet och det ar aven de som har bést
mojlighet att paverka utfallet.
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Kopplingen mellan standardisering och forbattringsmetodik

Med standardisering minskas avvikelser och sloserier men arbetsséattet i sig kommer inte att
forbattra verksamheten utan skapar endast forutsattning for det (Petersson et al., 2015). For
att na ett framgangsrikt forbattringsarbete kravs det att alla medarbetare vill vara med och
bidra till forbattringsarbetet och att alla har maéjlighet till det. Forbattringsarbetet kan ses som
strackan foretaget har rort sig mellan de olika PDCA-projekten dar en ny standard
uppratthaller det arbetet som har astadkommits.

3.5 Prestationsmatning

En prestation inom ett foretag ar nagonting foretaget har uppnatt tillsammans med sina
anstallda och en prestationsmatning ar da flera aspekter av prestationen mats (Ax, C.,
Johansson C. och Kullvén, H., 2015). Detta brukar redovisas i sa kallade prestationsmatt dar
ett tal skall redovisa information om hur bra/dalig en prestation har varit. Ett prestationsmatt
kan exempelvis redovisa hur lang tid prestationen har tagit for att genomféras, vad den har
kostat, vilken kvalitet genomférandet hade eller hur val kunden har upplevt prestationen (Ax
et al., 2015).

Anledningen till att féretag arbetar med prestationsmaétning kan vara olika men det
grundlaggande syftet ar for att planering och riktlinjer skall brytas ner sa att verksamheten
kan styras utefter dem, alltsa en typ av strategiimplementering (Ax et al., 2015). Nagra
vanliga syften for att ett foretag skall bryta ner sin strategi till operativa syften genom
prestationsmatning kan vara att:
e Fungera som ett kommunikationsmedel for att meddela inom féretaget vad som

forvantas uppnas av samtliga funktioner.

Utgora ett verktyg for att motivera medarbetare.

Ge underlag for beslut, bade for bestraffning och beldning av interna- och externa

aktorer.

Ge information kring hur val avdelningar/arbetare har presterat.

Ge signaler om verksamheten gor avvikelser fran planeringen.

Prestationsmatt kan grovt delas upp i tva storre kategorier, finansiella- och icke-finansiella
dar den finansiella prestationsméatningen ar den traditionella (Ax et al., 2015). Bland de
finansiella prestationsmatten finns bland annat olika typer av ldnsamhetsmatt sdsom
rantabilitet. Bland de icke-finansiella matten finns mer aktuella matt som har visat sig vara
allt viktigare &n vad som tidigare trots (Ax et al., 2015). Dessa matt kan exempelvis behandla
kunder, tid, personal, hallbar utveckling eller kvalitet. De prestationsmatt som foretaget
anvander skall dock félja ett antal riktlinjer for att kunna vara andamalsenliga. Ax et al.
(2015) behandlar dessa sju riktlinjer:

1. Prestationerna som mats skall relatera till féretagets strategi.

2. Malen med prestationerna bor kopplas till ratt valda matt.

3. Prestationsmalen skall vara motiverande.

4. Varfor prestationsmatten anvands bor forstas av personalen som arbetar med dem.

5. Personalen som arbetar och ansvarar Gver prestationerna bor aven ha majligheten
till att paverka dem.
Personalen skall ha kunskap om hur de kan paverka matten.
7. Personalen bér informeras av resultatet av prestationsmatningar.

o
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Ax et al., (2015) skriver att inom exempelvis vissa aspekter sdsom hallbar utveckling eller
logistik kan foretag anvanda prestationsméatning mot sina leverantorer for att kunna
utvardera vilka av dem som arbetar enligt foretagets strategi eller riktning.
Prestationsmatningar mot leverantorer bor dock inte beaktas som nagot negativt utan skall
istallet framja ett battre samarbete mellan foretag.

Flodes- och Resurseffektivitet

Floden finns till for att kunna skapa véarde, det ar alltsa en foradlingsprocess (Petersson et
al., 2015). Om inte ett fléde ar tillrackligt effektivt eller att det inte ger tillréckligt mycket varde
riskerar det att forsvinna. Effektivitet i fldden kan enligt Petersson et al. (2015) huvudsakligen
brytas ner till tva aspekter, flodes- och resurseffektivitet.

Flodeseffektivitet beskrivs som summan av den totala vardeskapande tiden i relation till
ledtiden. Denna aspekt mater alltsa hur stor del av flodet som faktiskt skapar varde for
produkten eller kunden och kan relativt enkelt forbattras genom att féretaget sétter in mer
resurser (Petersson et al., 2015). Om ett sjukhus exempelvis har tillrackligt manga rum och
tillrackligt manga lakare kommer en patient aldrig att behtva vanta och kan darmed kénna
stor flodeseffektivitet, men pa bekostnad av resurseffektiviteten.

Resurseffektiviteten ar ett prestationsmatt som visar hur mycket varde som skapas sett till
den insatta mangden resurser (Petersson et al., 2015). Resurseffektiviteten behandlar och
fokuserar pa intressenter sdsom &gare av verksamheten/flodet. For att kunna skapa ett
effektivt flode maste alltsa en balans mellan flodeseffektiviteten och resurseffektiviteten
finnas.
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3.6 Sammanstéallning av teoretisk referensram

| den teoretiska referensramen beskrivs ett antal faktorer som bidrar till att minska
tidsvariationer for in- och utgaende transporter. Faktorerna har sammanfattats till tre
Overgripande delar som presenteras i figur 3.5.

. Leverantdrssamverkan
. Kommunicera och styra

Intressent-

hantering

Minskad
tidsvariation

Arbetsséitt Planeringsverktye

* Prestationsméatning *  Leveransutjamning
*  Standardiserat arbetssitt *  Tidslossningssystem
*  Firbéattringsarbete *  Tracking och Tracing

Figur 3.5. Modell for teoretiska faktorer som bidrar till att minska tidsvariationer for in-
och utgaende transporter.

| omradet intressenthantering berors alla funktioner inom och utanfor féretaget som paverkar
transportprocessen. Att ha ett nara samarbete med sina leverantorer beskrivs vara viktigt da
det kan vara gynnsamt fér bada parter. For ett effektivt samarbete kravs bra kommunikation
mellan parterna och ger aven majligheten for foretag att styra sina leverantorer, vilket ar en
betydande faktor till att fA leveranstider som passar foretaget bast.

Val utarbetade arbetssatt ligger till grund for att foretag skall kunna bedriva en effektiv
verksamhet. Genom att ha ett utarbetat system for prestationsmétning kan féretag utvardera
transportorer eller andra intressenter och folja upp deras arbete. | de fallen som kravs kan
foretaget &ven uppmana exempelvis transportforetaget till forbattring. Genom att arbeta med
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standiga forbattringar och hela tiden uppdatera nuvarande arbetssatt anpassar féretaget sin
verksamhet till de radande forutsattningarna.

Nagon typ av planeringsverktyg maste dock finnas for att kunna kommunicera och arbeta pa

ett effektivt satt. Litteraturen tar upp system som tidslossning och T&T som hjalpmedel for att
skapa en synlighet och ge information om nar transporter skall ankomma och avga.
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4 Nuvarande tillstand

Detta kapitel beskriver hur arbetet och koordinering kring transporterna till och fran SKF:s
lager ser ut i dagslaget. Kapitlet tar upp information om vilka typer av lager som finns, hur de
anvands samt hur transportplaneraren och lagerpersonalen arbetar. Kapitlet beskriver aven
hur personalen hanterar tidsvariationer som uppstar.

4.1 Lagren

SKF Goteborg har flera mindre lager som fungerar som buffertar till fabrikerna och tva storre
lager som fungerar som centraler for in- och utleveranser samt cross-docking (omlastning)
till och fran Europa. SKF Goteborg bedriver hub-verksamhet (mellanlagring) for Norden och
tar darfor in flera leveranser fran Europa som sedan skall paketeras om och skickas vidare
till lander i norra Europa. De tva storre lagren ar Centrallagret som finns mitt pA omradet
samt Marieholmslagret som ligger en kilometer fran omradet.

4.1.1 Centrallagret

Centrallagret ar SKF:s huvudsakliga lager i Sverige och lagerhaller komponenter och fardiga
produkter. Lagret har totalt 8 portar vid vilka det sker bade lastning, lossning och cross-
docking. Figur 4.1 visar Centrallagret dar tva portar pa entréplan syns till vanster samt tre
portar pa vaning 2 till hdger. Pa vaning 5 sitter pa olika administrativa avdelningar tillhérande
SLS.

Figur 4.1. Centrallagret.

Lagrets anstallda ar indelade i arbetslag med en samordnare som koordinerar och styr det
dagliga arbetet. Arbetslagen arbetar i 2-skift dar de roterar runt pa formiddag- och
eftermiddagspass. Exempel pa arbetsuppgifter kan vara lossning, lastning, plockning och
emballering. Beroende pa kompetens och utbildningsniva kan arbetsuppgifterna skilja sig
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nagot, dar det exempelvis kravs vidareutbildning for att ha behérighet att lossa gods. Alla
anstallda har genomgatt en obligatorisk sékerhetsutbildning, men det finns inga
standardiserade arbetssatt kring lastning och lossning. Manga av de anstallda har arbetat pa
lagret lange och har sina egna arbetssatt nar det kommer till utférandet av arbetet.

Godsmottagningen

Det kommer dagligen mellan 15—-20 planerade inleveranser, dar merparten har
forutbestamda lossningstider. Samordnaren pa Centrallagret papekar dock att dessa tider
séllan foljs och transporter kan vara flera timmar férsenade utan att lagerpersonalen far
information om det. Listor med vad som skall lastas pa de utgdende transporterna skickas
fran transportavdelningen till lagret varje morgon.

Vidare finns aven ett antal transporter varje vecka som ligger utanfor planeringen och
merparten av dessa géller hAmtning av gods. Att transporter ligger utanfor planeringen
innebéar att lagerpersonalen inte har nagon information om dessa vilket betyder att de kan
dyka upp narsomhelst. Beroende pa om lagrets portar ar upptagna eller inte avgor
lagerpersonalen pa plats om de kan ta emot transportoren eller inte, annars far den vanta
tills en port blir ledig. Eftersom lagerpersonalen inte vet nar dessa transporter anlander har
de inte ndgon majlighet att i forvag plocka det gods som skall lastas. | vissa fall anlander
aven transportérerna innan transportavdelningen hunnit skicka lastlistorna vilket innebér att
lagerpersonalen inte har ndgon information om vad som skall lastas. D& kontaktas
transportavdelningen, som skickar den nédvandiga informationen, sedan plockas och lastas
godset. Situationer som dessa beskriver lagerpersonalen som stressande av flera

anledningar:
e Informationsunderskottet leder till att lastning av en transport kan ta langre tid an
planerat.

e Lastbilschauffoérerna arbetar under tidspress och stressar lagerpersonalen att bli
klara sa fort sa majligt.

e Om en transport tar lAngre tid &n planerat att lasta 6kar risken att lastning av
efterféljande transporter blir forsenade.

e Godsmottagningen kan behova ta resurser fran andra delar av lagret vilket kan
drabba de andra avdelningarna negativt.

SKF har aven interna transporter som gar mellan de olika fabrikerna och lagren pa omradet.
Dessa transporter foljer ett eget schema och har féretrade till portarna. Anledningen till detta
ar att de interna transporterna oftast kor material till och fran produktionen, och om en
transport inte ar i tid finns risk att produktionen i de olika fabrikerna blir stillastaende.

Det framkom &ven under intervjuerna att Centrallagret fungerar som nagon slags inofficiell
reception, dit transportorer skickas som vakten inte vet vart de skall. Nar ovantade
transporter kommer kan lagerpersonalen i de flesta situationerna guida transportorerna
vidare till ratt port eller fabrik baserat pa vilken typ av foljesedel transportéren har med sig.
Men det hander att transportavdelningen behdver kontaktas for att reda ut situationen. Det
finns alltsa ett kommunikationsgap mellan leverantéren och transportplaneraren men aven
ett internt gap mellan transportplaneraren, vakten och lagerpersonalen. Detta gap kan
medfdra en viss irritation och frustration nar ett problem uppstar och dar arbetsbordan laggs
pa lagerpersonalen.
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Leveransfonster

Godsmottagningen &r dppen alla veckodagar och merparten av in- och utleveranserna sker
pa formiddagarna 08—13. Pa helgen ar det endast interntransporterna som lastas och
lossas, vanligtvis mellan 06—18. Lagerpersonalen beskriver vardagsférmiddagarna som
stressiga och arbetstempot pa lagret ar hogt. En dag i veckan sker en stor utleverans, vilket
kraver extra personal och resurser. Det varierar dock vilken dag den sker p&, och
lagerpersonalen har séllan informationen géllande nér lastbilen férvantas komma vilket
minskar mgjligheten att ta fram godset som skall lastas i forvag.

Ett vanligt forekommande problem &r att transporterna inte kommer pa de utsatta tiderna,
vilket forsvarar planeringen av vilket gods som skall forberedas samt skapar ovantade och
oonskade arbetstoppar. Vidare leder det till att ett stort antal transporter kan komma i ett litet
tidsintervall vilket medfor att kber uppstar. Figur 4.2 visar nar kobildning har uppstatt vid
Centrallagret.

Figur 4.2. Kobildning vid Centrallagret.

Registrerade tidsavvikelser for ankommande containertransporter

Personalen pa Centrallagret har under perioden 2017-12-13 till 2018-03-02 samlat in data
géllande containertransporternas planerade ankomsttid och den faktiska ankomsttiden. Av
totalt 158 registrerade fall ansags 75 av dem vara i tid. Att vara i tid innebar en tidsavvikelse
pa max 30 minuter i forhallande till den planerade ankomsttiden, vilket den gula horisontella
linjen i figur 4.3 illustrerar. Alltsa var det endast 47% av totala antalet containertransporter
som kom i tid under tidsperioden.

Det finns flertalet fall registrerade dar containrar har varit upp till 9 timmar férsenade, men
figur 4.3 avgransas till att endast visa tidsavvikelser understigande 3 timmar. Y-axeln
representerar den totala avvikelsen i timmar och x-axeln visar antalet transporter under
perioden.
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Figur 4.3. Tidsavvikelser for ankommande containertransporter till Centrallagret.

4.1.2 Marieholmslagret

Marieholmslagret &r den andra lagerterminalen pa SKF Goteborg och &r belagen ungefar en
kilometer fran det huvudsakliga fabriksomradet. Terminalen anvands framforallt som cross-
docking terminal fér hub-verksamheten i Norden och Baltikum, samt som komponentlager
for eftermarknadsprodukter. De inkommande leveranserna kan besta av bade
eftermarknadsprodukter och fardiga produkter, som vid ankomst sorteras efter kund och
land. Transporter sker bade internt med dagliga lastbilar som gar till och fran fabriksomradet
och externt dar transporter gar direkt till kund eller till mindre fardigvarulager i andra lander.

Strukturen pa arbetslagen ar liknande som pa Centrallagret. Arbetet sker i grupper med en
samordnare som koordinerar lagerpersonalen. Dock skiljier sig arbetsuppgifterna nagot
eftersom arbetet pa Marieholm i huvudsak ar cross-docking vilket innebéar att stort fokus
ligger pé att sortera inkommande och utgdende gods. Varje morgon far lagerpersonalen
information om vilket material som skall ga med de interna transporterna till fabriksomradet,
dar samordnaren skoter bokning och planering av de transporterna. Planeringen av
transporter till och fran andra kunder och leveranttrer skots av transportavdelningen.
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Godsmottagningen

Marieholmslagret har i dagslaget totalt fyra portar och &r bemannat 06—18 pa vardagar.
Merparten av in- och utleveranserna sker huvudsakligen mellan 10-15:30 da arbetstempot
pa lagret naturligtvis ar som hogst. Figur 4.4 visar Marieholmslagret med tillhérande portar.

ﬁigur 4.4, Marleholms'fiég‘rétv.ﬁ{“' |

Inkommande gods

Det finns ett antal transporter fran andra SKF-lager i Europa som inkommer dagligen, och
som har en planerad ankomsttid. Godset fran dessa transporterna lastas sedan om till andra
transporter som skall avga under samma dag. Den senaste tiden har transportérerna blivit
avsevart mycket samre. Mellan 60—-80% av leveranserna fran en viss transportor ar
forsenade enligt lagerpersonalens uppskattningar. Det tros bero pa snava och ouppdaterade
scheman som inte alltid passar transportorernas kérscheman. Vidare framkommer det dven
brister i hur transportens gods ar lastat. Transportoren i fraga kor gods till flera SKF-lager
dar forsta stoppet ar i Danmark. Eftersom godset inte ar sorterat maste lagerpersonalen i
Danmark lasta ur allt gods, sortera det och sedan lasta tillbaka det som skall till Sverige.
Detta ar valdigt tidskravande och anses vara en bidragande orsak till varfor de transporterna
ar forsenade.

Utbver ovan namnda transporter finns ytterligare ett antal féretag som levererar gods till
Maireholmslagret och merparten av dessa har forutbestamda leveranstider. Till skillnad fran
Centrallagret ar antalet inkommande transporter pa Marieholmslagret farre och nastintill
alltid annonserade.

| stort sett alla inleveranser sker mellan 10-12, vilket satter stor press pa lagerpersonalen.
Dessa timmar beskrivs som véldigt hektiska och lagerpersonalen hade sett det som
fordelaktigt att tidigarelagga ett antal av inleveranserna. Under morgontimmarna beskrivs
arbetstempot som lugnt pa lagret och personalen papekar att de hade féredragit en jamnare
arbetsbelastning.
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Utgaende gods

Det finns i nulaget dagliga leveranser som skall avga bade till kund och till SKF:s
fabriksomrade. Dessa transporter har forutbestamda avgangstider, men paverkas i stor
utstrackning av inleveranserna. Flertalet av de utgdende transporterna skall innehalla gods
fran de inkommande transporterna vilket innebar att avgangstiden varierar beroende pa om
godset som skall lastas har hunnit forberedas eller inte. Utleveranserna sker i regel mellan
11:30-15:30.

Specialhanteringar

Merparten av transporterna som lastas och lossas pa Marieholmslagret gors pa det
klassiska viset, via lastbilarnas bakddrrar vid en vanlig lastbrygga. Det finns dock tva
transportorer som kraver att godset lastas och lossas fran sidan pa lastbilen, vilket kraver en
annan typ av lastbrygga. Marieholm har en sadan vilket gor det majligt for sidolastning, men
eftersom godset &ven behover packas pa ett annat séatt innebar det aven mer forarbete.

Sidolastningen fungerar enligt lagerpersonalen bra i dagslaget, men det finns problem med
foretagen som skoter transporterna. De foretag som ar kunder till SKF och som sjalva
kommer och hamtar upp sitt gods ar beroende av att lastningen skall ga fort. Dessa foretag
anvander sig av slingtrafik dar rutten kan skilja sig fran dag till dag, och om porten hos SKF
skulle vara upptagen aker de istéllet vidare till nasta upphamtningsplats och later godset sta
kvar tills nasta runda. Om godset som skulle med vid den forsta mjélkrundan inte hamtades
men anda stéllts fram och emballerats har arbetet till viss del skett i onddan. Detta eftersom
lagerpersonalen istéllet kunde gjort nagot annat under tiden. Vidare tar godset aven upp
plats pa lagergolvet eftersom det inte kan stéllas tillbaka pa hyllorna, vilket skapar stérningar
i arbetet.

En annan specialleverans som inte kommer lika ofta ar fran en underleverantér som
levererar storre speciallager cirka en gang i veckan. Detta ar en mindre lastbil som ej kan
lossas vid en port utan en truck far lasta av den ute pa parkeringen. Lossningen i sig ar inget
problem for denna leverans men den bristande kommunikationen och bristen pa information
om leveranstid blir ett problem. Lagerpersonalen har inte information om vilken dag eller tid
leveransen kommer vilket innebar att det alltid blir ett 6verraskningsmoment som skapar
onddig stress.

Kommunikationen med transportavdelningen

Lagerpersonalen pa Marieholmslagret far kl. 07 varje morgon ett mail om nagra leveranser
under dagen ar forsenade, samt ett liknande uppdateringsmail kl. 09 om ytterligare
avvikelser inkommit. Det anses i grunden vara en bra idé, men lagerpersonalen papekar att
kommunikationen &r bristfallig och att de manga dagar inte far nagra mail alls. Det kan bero
pa att transportavdelningen inte fatt nagon information fran transportérerna och saledes inte
har ndgon information att dela vidare. Det hander aven att lagerpersonalen inte hinner att
kolla mailboxen eftersom de sitter i truckarna och arbetar och behéver ga upp till kontoret for
att fa tillgang till informationen.
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4.2 Transportplanerare

Pa SKF sker det dagligen transporter till och fran fabriksomradet, och det ar
transportavdelningen som har ansvar for alla leveranser till och fran kund i Norden och
Baltikum samt utgaende leveranser fran Goteborgsfabriken till Europa. Exempel pa
arbetsuppgifter ar planering av kundleverans, sparning av kolli, korrigering av leveranser
som blivit fel, samt sjalva planeringsarbetet med inkommande och utgdende gods. Det ar
aven transportplaneraren som skoter kontakten med lagerpersonalen och skickar
information om lastlistor och vilka transporter som planeras ankomma och avga under
dagen.

Planering av in- och utleveranser

| dagslaget arbetar transportavdelningen med att styra leverantdrerna att komma pa
bestdmda tider. For vissa av leverantérerna finns det avtal géllande néar de skall komma,
andra leverantorer saknar det helt. Planeringen kan dven beskrivas som ett manuellt
schema dar transportplaneraren kommunicerar lastning- och lossningstider till leveranttren.
Transportplaneraren har aven kontinuerlig kontakt med portvakten, dar transportplaneraren
skickar dagliga avslutslistor. | avslutslistorna finns information kring vilka transporter som
skall komma nastkommande dag.

Beroende pa vilken typ av leverans det ar géller olika saker. Om det &r en container som
skall lastas behdvs en speciell typ av lastbrygga och samma sak galler for lastbilar dar
godset lastas fran sidan. Det begransar vilken typ av port leverantéren kan stanna vid och
maste planeras darefter.

Vidare finns det aven forutbestamda tider for hur lang tid lastning och lossning av gods bor
ta. Eftersom manga av leverantérerna kommer dagligen och har samma typ av gods varje
gang har standardtider tagits fram fér nagra av dem. Exempel pa tidsfonster for lastning och
lossning av gods éar:

e 15 minuter expresstransporter som innehaller ett fatal pallar.

e 45 minuter for den dagliga transporten som kommer fran Tyskland.

e 60 minuter for den dagliga transporten som avgar till Finland.

Pa omradet finns dven interna transporter som gar efter ett eget schema med fasta lastning-
och lossningstider. Dock ar tiderna svara att halla da det kan vara stora variationer i hur
mycket gods de olika transporterna innehaller. Mangden gods ar den enskilt storsta faktorn
som paverkar hur lang tid det tar att lasta eller lossa en transport.

31



4.3 Control Tower Transport (CTT)

CTT ar avdelningen som ar ansvarig for koordineringen av alla transporter mellan SKF:s
olika enheter i Europa. CTT styr detta med hjélp av ett system som kallas DTS (Daily
Transport System). DTS innefattar natverket av transporter som gar mellan de olika interna
SKF enheterna, exempelvis mellan i Géteborg och Belgien.

Avdelningen har det 6vergripande ansvaret for planeringen av transporterna som gar till och
fran Sverige i natverket och skoter all dokumentation, kontakt, kontrakt, prisforhandlingar,
fakturering och uppféljning kopplat till dessa. Avdelningen har aven kontakt med
transportplanerare och portvakt dit nédvandig information kring transporterna skickas,
exempelvis vilken tid en lastbil férvantas ankomma till Géteborg.

Kommunikationsprocessen innebér att CTT har all kontakt med transportérerna och
kunderna i DTS-natverket. Om en transport skulle vara férsenad skickar CTT den
informationen vidare till transportavdelningen, som i sin tur kontaktar lagerpersonalen.

Systemstod
| det dagliga arbetet anvander CTT systemet TRMS, dar all information kopplat till

transporterna som ingar i DTS-natverket finns lagrad. Exempel pa information ar:
Finansiell information

Priser

Tidtabeller

Ankomst och avgangstider

Det ar i TRMS all planering sker och det ar aven dar avvikelser som uppstar rapporteras.
Om en transport inte kommer pa utsatt tid noteras detta och jamfors i forhallande till nar den
skulle kommit. CTT sammanstaller manadsvis tidsavvikelserna for de olika transporterna
som ingar i DTS-natverket och skickar ut dessa till de berorda enheterna. | vilken
utstrackning rapporterna anvands ar dock oklart enligt CTT. Vissa enheter ar valdigt
intresserade och anvander rapporterna for att utvardera sina transportérer, andra inte alls. |
Sverige och i Goteborgsomradet anvands dessa rapporter inte i ndgon storre utstrackning.

4.4 Portvakten

Bevakningsverksamheten pa SKF Goéteborg bedrivs av ett externt tjansteféretag som hyrs in
till fabriksomradet. Portvakterna har flera arbetsuppgifter angdende sakerheten pa omradet
och de ansvarar ocksa for samtliga grindar pa omradet. Vakten har ett kontor vid
huvudporten dar de slapper in behorig trafik pA omradet respektive avvisar den som ar
obehorig. Portvakten ansvarar aven for samtliga in- och utgangar pa omradet samt
overvakning av omradet dygnet runt. Alla transporter som skall till Centrallagret maste ga via
vakten for att bli inslappta till omradet. Figur 4.5 visar portvaktens kontor vid huvudporten dar
de flesta transporter passerar.
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Figur 4.5. Huvudporten med tillhnérande vakthus och grindar.

4.4.1 Hantering av transporter

Ansvaret portvakten har gallande transporter ar att kontrollera att godset ar aviserat och
darefter registrera transporten. Transporter som kommer till SKF for att hamta eller lamna
gods maste vara aviserade och kunna visa upp en order eller féljesedel som galler for det
aktuella datumet. Alltsa maste alla transporter finnas i systemet for att de skall kunna
passera porten. Det hander ibland att transporter ej ar inskrivna i systemet och darmed ej
har behorighet. Vid dessa situationer far de berérda chaufférerna forsoka fa tag pa de
aktuella papperna men blir tillsvidare nekade att passera. Under tiden arbetar &ven vakten
med att kontrollera med lagret om de vantar pa transporten i fraga.

Om en transport ar for tidig brukar vakten lata chaufforen vanta eller be honom aterkomma
pa den bestamda tidpunkten. Dock ar det fa leveranser som har en bestamd tid utanfor
DTS-natverket enligt transportplaneraren. En transport som inte ar regelbunden planeras
endast efter datum och inte vilken tid pa dygnet den kommer.

4.4.2 System och hjalpmedel

Idag far vakten en avslutslista via mail som visar vilka transporter som skall komma och vilka
som ar klara. Listan far vakten fran transportavdelningen och anvands som ett
aviseringssystem dar de kan se dagens leveranser och vilket referensnummer som godset
har. Om det stammer 6verens med informationen chaufféren har med sig slapps transporten
in direkt.
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4.5 Forbattringsforslag fran intervjuerna

Under intervjuerna var de sista frdgorna 6ppna och handlade om vad respondenten ville se
for typ av forbattringar rorande sitt arbete med transporter. | avsnittet presenteras de
relevanta forbattringsférslag som gavs.

4.5.1 Forbattringsforslag transportplanerare

| intervjun med transportplaneraren uttrycks ett missnoje kring svarigheterna med att styra
transporterna samt att det oftast finns begrénsad information géllande férandringar av
leveranstid. Transportplaneraren dnskar mer transparens i kommunikationsflodet mellan sig
och de andra interna avdelningarna, men dven nagot som underlattar kommunikationen med
transportorerna. Vidare efterfragar aven transportplaneraren mojligheten att battre kunna
sprida ut inkommande och utgaende transporter 6ver hela arbetsdagen for att skapa ett
battre flode och minska risken for kdbildning. Transportplaneraren menar aven att en
utspridning skapar en jamnare arbetsbelastning for lagerpersonalen.

Eftersom forandringar i transporttider kan paverka nar slutkunden far sin produkt ser
transportplaneraren det som viktigt att kunna kommunicera réatt information sa kunden forstar
varfor exempelvis en leverans ar forsenad.

4.5.2 Forbattringsforslag CTT

Forsenade transporter beror inte CTT sa lange det inte ar DTS-bilar och da skickas
information om forseningen till berérda avdelningar. CTT har flera forbattringsforslag men
dessa berdr inte avvikelserna som rapporten behandlar. De anser dock att ett battre
informationsflode skulle underlatta for andra avdelningar.

4.5.3 Forbattringsforslag lagerpersonal

Pa de bada lagren uttrycks det att framférhallning och okad informationsdelning &r nagot
som uppskattas mycket men som i nulaget finns manga brister i. Framforhallning med hjalp
av ett system och att avgangarna visualiseras pa en skarm vid lastbryggan hade underlattat
arbetet. Att kunna ha den framférhallningen sa att lagerpersonalen kan plocka fram ratt gods
i ratt tid ar nagot som forenklar arbetet mycket. Det framkommer dven en dnskan om att
inféra nya rutiner och arbetssatt sa lagerpersonalen i storre utstrackning far reda pa nar den
planerade leveranstiden forandras. Detta anses ytterligare underlatta arbetet med
framforhallning da lagerpersonalen exempelvis kan vanta med att plocka fram gods och
istallet gbra annat om en transport skulle vara férsenad.

Ett problem som finns pa Centrallagret ar att vissa transportorer inte vet vilken port de skall
lasta eller lossa vid och att de da maste komma in pa lagret forst och fraga. Detta ar nagot
som stor personalen och som ér tidskravande. | de fallen da chaufféren kor fram till fel port
blir det annu mer tids- och resurskravande. Personalen framhaller att om det skulle finnas ett
system eller en rutin som talar om fér chaufféren och vakten vart transporten skall aka
kommer det att forbattra flédet utan att lagerpersonalen skall bli involverad.
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4.5.4 Forbattringsforslag portvakt

For vakten ar kommunikationen ocksa ett forbattringsforslag som skulle férenkla manga
situationer samt minska den osakerhet som ibland finns for vissa transporter. Om de listorna
som kommer pa morgonen inte skulle stimma finns det ingen senare avstamning utan da
far vakten ringa och leta efter ratt papper. Om det fanns nagot ytterligare system som skulle
uppdatera leveranstider skulle arbetet kunna ske effektivare samt att kommunikationen
skulle kunna ga via samma system.

Nagon slags parkeringsyta for de lastbilar som &r tidiga kan vara bra menar vakten, men det
far inte ga sa langt att transportérerna anvander dessa zoner som sina rastplatser. Vidare
beskrev vakten att transporter i framtiden eventuellt skall ga via en automatisk port och att
SKF far ta fram en ny I6sning da.
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5 Benchmarkstudie

En funktionell benchmarkstudie med syftet att se hur ett foretag med liknande problematik
som SKF |6st sina problem genomférdes. Det gjordes i form av en rundvandring pa lager
och i fabrik, tillsammans med en genomgéang och diskussion kring hur de hade I6st sina
problem. En av logistikcheferna pa foretaget i fraga var med som guide och han var aven
respondenten till intervjun.

5.1 Foretagsbeskrivning

Foretaget ar ett tillverkande fordonsféretag verksamt huvudsakligen i Schweiz men har daven
tillverkning i Tyskland och Polen och har servicekontor runt om i Europa. Foretaget
grundades i mitten av 1900-talet och har idag ungefar 7000 anstallda.

Foretagets vision ar att skraddarsy produkter for att kunna mota kundens énskemal med den
mest moderna tekniken, hdg flexibilitet och standig reliabilitet. Darfor tillverkar de endast
direkt mot kundorder.

5.2 Genomfdrande

Under rundvandringen behandlades tidigare problem kopplat till transportplanering och hur
foretaget har valt att angripa dessa. Vidare under intervjun stalldes mer fragor kring det
system de har valt som verktyg da det eventuellt skulle kunna l6sa samma problem som
SKF har.

5.2.1 Foretagets forna problematik

Varje dag tar foretaget emot 15-30 leveranser pa sin huvudfabrik dar endast en lastkaj finns.
Dock finns det aven mdojlighet att lasta av fran marken i vissa fall. Tidigare ville manga av
dagens transportorer alltid leverera sitt gods under formiddagen vilket medférde langa koer
under férmiddagarna. Godsmottagningen var 6ppen 07-17 men eftersom merparten av
leveranserna kom under formiddagen satte det stor press pa lagerpersonalen under den
tiden. Foretaget fick aven flera klagomal da kon strackte sig ut pa den narliggande gatan
vilket storde grann-foretagen. Klagomal kom &aven fran transportérer da de upplevde att de
fick sta stilla i flera timmar, i varsta fall utan betalt fran deras uppdragsgivare.

Nar en order skall tillverkas ar det viktigt att allt material finns tillgangligt nar det behovs,
darfor har foretaget standigt nya inleveranser av gods. Da cirka 80% av alla komponenter
kops in vill foretaget arbeta i nara relationer med sina leverantorer da de vill fa
komponenterna Just-in-Time. Just-in-Time ar en nédvandighet da foretagets verkstad har
brist pa plats vid monteringen. Darfor képs samtliga komponenter in i mycket sma batcher
vilket leder till manga leveranser till fabriken.

Foretaget sag ett stort behov av ett hjalpmedel for att kunna styra leveranser och sprida ut
dem under hela arbetsdagen. Hjalpmedlet maste kunna ta bort kon fran gatan men det skall
aven kunna hjalpa till med att skapa ett mer transparent materialfléde sa att bade fabriken
och lagerpersonalen vet vad som véntas under dagen och veckan.
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5.2.2 Foretagets l6sning

Problemet ansags for stort for att en mindre temporar I6sning skulle racka, darfor valde
foretaget att leta efter I6sningar som finns pa marknaden. De sag att flera andra foretag
hade 16st liknande situationer med hjalp av ett verktyg som aktivt arbetar med leverantdrerna
for att kunna sprida ut leveranser och framforallt skapa en god overblick éver vilket gods
som skall komma pa vilken tid. Verktyget kallades for ett Slot-verktyg och det ingar i olika
digitala TSM-system.

Ett TSM-system ar ett tidsbokningssystem som kan konfigureras till varje fabrik, lager eller
port s& att ratt transport kommer till ratt adress i ratt tid. Bokningen gors av exempelvis en
speditor som far vélja vilken tid som passar utifran vilket gods den skall leverera samt vilken
typ av transport den kor. Bokning sker via en hemsida som de har fatt tillgang till. Om det &r
en regelbunden transport kan féretaget sjalva boka upp samma tid varje dag.
Tidsbokningsfunktionen (Slot-verktyget) laser dven porten som speditoren bokar upp vilket
innebéar att andra transporter inte har ratt att komma in samtidigt. Nar Slot-tiden bokas ar
leverantren aven tvungen att fylla i viss information om sitt gods vilket skapar mer visibilitet
bade for lagerpersonalen och transportplaneringen och forenklar processen under
lastningen och/eller lossningen. Systemet fungerar som ett schema for foretaget dar alla
dagens/veckans leveranser visas for respektive port. Vidare kan systemet fungera som ett
sparningssystem dar det kan askadliggoras i vilken process varje transport befinner sig i.
Alltsa kan ett foretag se nar en transport ar framme vid exempelvis vakten sa att ratt gods
kan plockas fram i tid. Darmed vet transportren att om hen kommer pa bokad tid, slipper
hen att sta i ko.

Foretaget har varit mycket ndjda med sitt val av verktyg da det har méjliggjort en spridning
av leveranser och en béttre planering. Men systemet gav aven fler fordelar an vad de hade
raknat med. Kommunikationsgapet mellan leveranttrer och foretaget var inte det enda som
minskade utan kommunikationen mellan avdelningarna inom foretaget paverkades aven
positivt. Eftersom alla berdrda inom foretaget nu har méjlighet att se dagsschemat for
inleveranser vet alla vad som vantas. Exempelvis har arbetarna pa godsmottagningen nu
mojligheten att se férseningar i schemat direkt nar en leverantdr bokar om sin tid och kan
darefter planera sitt arbete utifran de férandrade forutsattningarna. De enda investeringarna
som behovdes var skarmar pa lagret, pa godsmottagningen och pa kontoret for att alla
skulle fa majligheten att se schemat.

Nackdelen med systemet ar att det ar tamligen tidskréavande, dels i implementeringsfasen
men aven under den vardagliga driften. For att kunna na ut till samtliga leverantorer fick
foretaget framstélla en snabb introduktionskurs med en sa kallad lathund och dessutom fick
de hjalpa till under ett par veckors tid for att beratta om hur bokningarna skall ga till.
Beskedet togs emot relativt val och blev tillslut uppskattat da transportforetagen sparar in tid
pa att slippa sta i k6. Nu har féretaget anvant systemet i 6ver fyra ar och vissa mindre
forbattringar har gjorts men grundtanken ar densamma. Vissa resursforbattringar har
astadkommits i form av att foretaget kan flytta personal frdn godsmottagningen till lagret da
det inte sker nagra in- eller utleveranser sker. P4 samma sétt kan foretaget tillsatta personal
da flera in- och utleveranser kommer att ske under en kort tidsperiod.
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Transportavdelningen ansvarar for systemet och har standigt en person pa jour for att kunna
hjalpa leverantérer som behéver boka om eller nya som behéver upplarning. Tiden och
resurserna som laggs pa systemet anses dock vara sma forhallande till vad foretaget sparar.

5.2.3 Slutsats

Problemet foretaget upplevde att de hade och SKF:s nuvarande problem ar forhallandevis
lika och darfor skulle en I6sning for SKF kunna vara att anskaffa ett liknande TSM-system
anpassat for sin verksamhet.
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6 Analys

| foljande kapitel presenteras de faktorer som ligger till grund for de nuvarande
tidsvariationerna for in- och utgdende transporter samt ytterligare problem som upptackts.
De problemen &r brist i kommunikationen mellan enheter och avsaknaden av arbetssatt och
rutiner. Slutligen presenteras ett l6sningsforslag i form av ett TSM-system med forslag pa
hur SKF kan anvanda det i praktiken.

6.1 Faktorer till tidsvariation

Foljande faktorer anses vara de som har direkt paverkan och ligger som grund till de
nuvarande tidsvariationerna for in- och utgaende transporter. Dessa faktorer ar avstand,
avsaknaden av gemensamt systemstod samt avsaknaden av uppféljning fran
transportrernas prestation.

6.1.1 Avstand

Jonsson & Mattsson (2011) beskriver olika dimensioner av leverantdrsavstand, dar
rumsdimensionen avser det geografiska avstandet mellan leverantor och kund. For en
transport som fardas langre strackor finns en 6kad risk for att oférutsedda handelser
intraffar. Det ar logiskt att anta att en lastbil som skall kéra fran Belgien till Goteborg l6per en
storre risk att forsenas av exempelvis koer, daligt vader, olyckor eller liknande jamfort med
en lastbil som endast skall kéra mellan Marieholmslagret och Centrallagret.

6.1.2 Avsaknad av specifik leveranstid

Det har framkommit i intervjuerna att flera av de inkommande transporterna helt saknar en
bestdmd leveranstidpunkt och kan dyka upp nér som helst under dagen. Mattsson (2002)
beskriver att ett kant problem pa manga lagerterminaler &r ojamn belastning dar mangden
gods som skall hanteras kan variera kraftigt under dagen. Eftersom det i nulaget saknas
leveranstidpunkter for flertalet av de inkommande transporterna ar det svart att forutse hur
arbetsbelastningen kommer se ut under dagen.

6.1.3 Avsaknad av uppfdljning fran transportérernas prestation

Ett syfte med prestationsmétning som beskrivs av Ax et al. (2015) ar att skapa
beslutsunderlag for bestraffning eller beléning av interna- och externa aktoérer. Det har
framkommit att CTT samlar in och sammanstaller data for transporterna som ingar i DTS-
natverket, men att det finns en osékerhet kring om den anvands eller inte. Under
intervjuerna med de andra avdelningarna pa foretaget stélldes fragan om det fanns nagon
uppfoljning kopplat till transportdrernas prestation. Svaret var att om samma transportor
standigt ar forsenad tas arendet upp vid kontraktsforhandlingar som pa sa vis kan vara
medel for att byta ut vissa transportérer. Dock verkar det som att inte alla férseningar
registreras och darmed finns ett okdnt morkertal. Om inte transportérernas prestation foljs
upp och det inte stalls nagra krav finns det inte heller nagra incitament for dem att forbattra

sig.
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6.2 Avsaknad av gemensamt systemstod

Agustina et al., (2014) tar upp en beprovad metod for att uppna ett jamnare fléde av
inleveranser. Forfattarna namner ocksa att det kravs ett optimalt schema for att uppna en
effektiv drift av ett lager. | dagslaget har de olika avdelningarna till viss del scheman for
inkommande och utgaende transporter, men de ar inte sammanlankade med varandra.
DTS-natverket har ett separat schema, interntransporterna har ett annat och for vissa
specialtransporter skickas tider enbart via mail direkt till lagret. Eftersom lagren har en
begréansad yta ar ett system for planering av Slot-tider grundlaggande for att kunna arbeta
val enligt Jouglet et al., (2013). Om det fanns ett 6vergripande system som sammanstaller
all information som de olika avdelningarna har och som underlattar kommunikationen mellan
dem, kan manga problem lgsas.

Brist i planeringsarbetet

Det forekommer i hog grad planering kring in- och utleveranserna pa SKF Géteborg, men av
nagon anledning ar det fortfarande ett antal oaviserade transporter som trots detta dyker upp
varje vecka. Ingen av de intervjuade avdelningarna sager sig ha ansvar for dessa utan
papekar att inképsavdelningen lagger specialorder som inte planeras. Dock verkar inte heller
inkdp ha ansvar for sjalva planeringen av leveranserna och de kommer saledes néar de
kommer.

6.3 Kommunikation

Enligt vad som framkommit i intervjuerna ar det flera olika avdelningar som ar inblandade i
arbetet kring de in- och utgaende transporterna. Dessa ar som tidigare namnt portvakten,
CTT, transportavdelningen och lagret. Ett problem ar att &ven om informationen finns
tillganglig finns det avdelningar som anda inte anvander den. Detta leder till bland annat
samre framforhallning for andra funktioner i verksamheten.

6.3.1 Mellan SKF och leverantorer

Joshi (2009) beskriver att om féretag borjar samarbeta med sina leverantorer gallande
kommunikation och kontroll sa kommer leverantérerna fa majligheten att forbattra sina
kunskaper och processer. Inom DTS-néatverket finns det goda exempel pa hur enheter skall
arbeta med kommunikation. Data samlas in, sammanstalls och skickas vidare till de enheter
som anses ha anvandning av den. Det ar for de oaviserade transporterna som det finns
brister i kommunikationen och kontrollen. Om det inte samlas in ndgon data blir det svart att
bade kommunicera och kontrollera, och det finns inte heller nagra incitament for
transportorerna att férandra sig.

Att samarbeta med sina leverantdrer ar viktigt och Bergman & Klefsjo (2012) beskriver att
leverant6rerna kan ha en stor inverkan pa féretagets I6nsamhet. Anderson et al. (2009) tar
upp ett antal olika sétt att se pa sin samverkan med leverantorer, dar foretag antingen kan
valja att skapa narmare samarbeten med ett fatal eller forsoka spela dem mot varandra for
att fa ett bra pris. Oberoende av vilken strategi som anvands kommer det kravas att
foretaget kommunicerar med sina leveranttrer pa ett bra satt.
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6.3.2 Mellan avdelningar

| dagslaget finns det tydliga rutiner for hur kommunikationen mellan avdelningarna skall ga
for att alla skall f& den informationen de behover. Merparten av all kommunikation sker via
mail dar exempelvis transportavdelningen skickar avslutslistor till vakten, eller information
om eventuella férseningar till Marieholmslagret. Som tidigare beskrivits finns det dock brister
i arbetssatten och det hander att viss information inte skickas, eller att den inte anvands. Det
har forekommit tillfallen dar vakten, trots att all information finns med pa avslutslistorna,
slappt in obehdriga transporter som inte skall vara pd omradet. Vidare férekommer det att
mail inte skickas ivag, helt enkelt for att det gloms av. Den ena aspekten av intern
kundtillfredsstallelse ar enligt Bergman & Klefsjo (2012) att nasta led i vardekedjan skall fa
sina behov uppfyllda. Om lagerpersonalen inte far information om att en transport ar
forsenad eller om de behover ta hand om en lastbil som vakten har skickat till fel port
kommer deras arbetsbdrda att 6ka samt leda till onddig irritation.

6.4 Arbetssatt och rutiner

Transportavdelningen och CTT har tydliga riktlinjer och arbetssatt éver hur de skall arbeta
med inkommande och utgdende transporter. Om det sker nagot ovantat finns det rutiner for
att I6sa problemet och information kring det skickas till berdérda avdelningar.

I lagren finns det rutiner 6ver hur transporter skall lastas och lossas men personalen pa plats
anvander oftast sina egna metoder, som de anser fungerar bast. Ett standardiserat
arbetssatt ar alltid rekommenderat da det ar en nédvandighet for forbattringar (Petersson et
al., 2015). Lagren uppvisar trots avsaknaden av standarder ett bra resultat och det finns en
god kommunikation mellan lagerpersonalen. Dock, enligt Petersson et al. (2015) kan arbetet
paverkas negativt om en ny lagerpersonal satts in pa avdelningen utan nagon standard att
folja.

Kommunikationen mellan transportplanerarna och lagren upplevs vara enkelriktad och
ibland otillracklig. Informationen kring sena leveranser verkar oftast finnas nadgonstans i
organisationen men kommer inte alltid hela vagen fram till den funktion som behdver den
mest. Kommunikationen fungerar i de flesta fall men varje gang inte allt kommuniceras
hander det att en transport dyker upp pa en ovantad tid. Informationen maste darmed alltid
finnas tillgénglig och uppdaterad for samtliga avdelningar.

Enligt portvakten finns mycket noggranna rutiner for att kunna sékerstélla att alla transporter
som slapps in ar aviserade och i tid. De far avslutslistor som innehaller samtliga transporter
under dagen och om nagot inte stimmer dubbelkollas transporten innan den slapps in. Dock
har det framkommit fran intervjuer att vaktens syn pa sitt arbete skiljer sig helt fran vad som
beskrivs pa lagret. Har upplever lagerpersonalen att det kan vara minst en transport om
dagen som aker fel och som sedan behdver guidas till ratt port. Bristerna i vaktens rutiner
papekas aven av transportplaneraren. Portvaktens arbete &r i sig inte en stor anledning till
att transporter kommer pa icke utsatt tid, men varje gang en transport hamnar pa fel plats tar
det operativ tid fran lagerarbetarna och skapar irritation pa arbetsplatsen.
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6.5 Time Slot Management system

| detta avsnitt presenteras ett [6sningsforslag for hur SKF Goteborg kan l6sa de problem
som tidigare identifierats. Forbattringsforslaget utgar fran den teoretiska referensramen, vad
som upptacktes under benchmarkstudien och vad som tagits upp i analysen.

Jouglet et al. (2013) beskriver planeringsverktyget TSM som en noédvandighet for att kunna
forbereda lastningar och lossningar pa ett lager. Lee et al. (2014) pekar ocksa pa vikten av
att ha ett optimalt schema for leveransens storlek och resvéag for att uppna en effektiv drift av
ett lager.

Ytterligare stod for anvandandet av planeringsverktyget framkom under benchmarkstudien
dar foretaget hade lost ett problem likt SKF:s med just en sadan l6sning. Pa foretaget
marktes &ven andra positiva effekter nar systemet hade inforts. Idag ses systemet lika
mycket som ett tidsbokningssystem som ett kommunikationsverktyg dar information om
dagens in- och utleveranser sprids genom det digitala schemat.

Gréanssnitt och funktionalitet

Figur 6.1 visar ett tidsschema fran ett TSM-system som idag finns tillgangligt pa marknaden.
Figuren kan ses som sjalva startsidan dar alla dagens in och utgaende transporter visas.
Varje ruta representerar en lastning eller lossning och fargen pa rutan beskriver processens
status. Om férandringar i leveranstid sker kan det tillkomma notiser i rutorna. Raderna visar
dygnets arbetstimmar och kolumnerna representerar de olika portarna for lastning och
lossning. Systemet kan konfigureras sa att granssnittet passar det egna foretaget.
Exempelvis har denna konfigurationen gjort sa att portarna ar stangda under lunchtid.
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Figur 6.1. Tidsschema for lastning och lossning fran féretaget AEB. Atergiven med
tillstand.

Bokning av Slot-tid

For att boka en lastning eller lossning loggar transportforetaget in pa en hemsida som ar
kopplad till kundféretaget. Dar kan transportforetaget se vilka portar och tider som ar lediga,
och om de hittar en tid som passar skickas en forfragan till kundforetaget.

Vid sjalva bokningstillfallet gar det pa forhand att definiera vilken typ av information som
behover finnas med for att en bokningsforfragan skall kunna skickas. Exempel pa
information kan vara typ av gods, godsets vikt, referensnummer eller chaufférens
telefonnummer. All information som kundféretaget anser sig behdva definieras vid
implementeringen tillsammans med systemleverantoren. Beroende pa vilken typ av
information transportféretaget skriver in kan systemet automatiskt filtrera hur lang tid en
lossning skall ta, och vilken port som passar fér andamalet.

Ett exempel kan vara om en transport skall leverera farligt gods som behéver lossas fran
sidan. D& kan foretaget pa forhand ha definierat att farligt gods endast kan lossas vid ett
visst antal portar, varav nagon av de portarna klarar sidlossning. Vidare gar det baserat pa
godsets typ, vikt, storlek eller liknande att bestamma hur lang tid godset bor ta att lossa.
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Pa sa satt forsakras det att ratt gods kommer till ratt plats, samt att transportféretaget inte
bokar for korta eller for langa tidsfonster.

Vart att tillagga ar att kundforetaget kan satta upp begrasningar for under vilka tidsintervall
transportforetaget far ga in och boka Slot-tider. Exempelvis kan kundféretaget ha som policy
att det inte gar att boka en transport senare an 48 timmar innan den skall genomféras.

Transportprocessen

Efter genomford bokning gar det att folja transporten genom hela processen.
Transportforetaget och de olika avdelningarna pa kundféretaget kan i olika steg logga in i
systemet och uppdatera statusen pa transporten. Om transporten av nagon anledning skulle
bli férsenad kan transportféretaget lagga en notis i den bokade Slot-tiden som upplyser
kundféretaget om att nagot ar fel. Mgjlighet finns d& aven att boka om Slot-tiden till en ny
tidpunkt med kort varsel. Det gar att satta in sa kallade "uppsamlingstider” under dagarna,
vilket innebar att det finns en tidslucka som inte gar att boka och ar speciellt avsedd for att
samla upp transporter som avviker fran sin preliminara ankomsttid. Syftet med detta ar att
skapa stabilitet i flodet och minska risker att andra transporter paverkas.

Nar transporten ankommit till kundféretaget bér en intern process finnas for att folja
transporten pa omradet. Ett exempel pa hur denna processen skulle kunna se ut i SKF:s fall
for en transport som skall lossa gods ar foljande:

1. Transporten anlander hos portvakten som gar igenom all dokumentation och jamfor
med vad som finns med i tidsbokningen. Om allt stammer slapper vakten igenom
transporten och uppdaterar systemet att transporten ar inne pa omradet.

2. Nar transporten tagit sig till ratt port uppdaterar lagerpersonalen systemet att
lossning pabdrijats.

3. Nar lossningen &r klar och transporten aker ivag fran porten uppdaterar
lagerpersonalen systemet att lossningen ar klar

4. Nar transporten lamnar omradet uppdaterar portvakten slutligen systemet att
transporten har lamnat omradet.

Uppfoéljning och utvardering

Eftersom all data lagras finns goda mdjligheter att utvardera de olika transportféretagen och
deras prestationer. Vidare gar det att sammanstalla rapporter av den data som &ar intressant
och sadledes skapa underlag for uppféljining av transportforetagen. Exempelvis gar det att se
vilka transportféretag som oftast &r i tid och vilka som inte ar det. Det gar aven att ta fram
statistik kring lastnings- och lossningstider sa att ratt Slot-tid kan anpassas.
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6.5.1 Utvardering av olika Time Slot Management system

D4 ett Slot-system ansags som en lamplig 16sning skapades en kravspecifikation baserad pa
de problem som SKF Gdéteborg har och vilka funktioner som systemet bor ha for att kunna
tilgodogdra dem (se bilaga 1).

For att pavisa att en investering i ett Slot-system &r Ionsam pa sikt gjordes aven en intern
kostnadsbesparingskalkyl. Kalkylen baserades pa hur mycket extra tid de olika
avdelningarna lade pé att I6sa de problem ett Slot-system hade |6st. Informationen tillhor
SKF och redovisas inte i rapporten.

Baserat pa kravspecifikationen valdes tre systemleverantorer ut dar alla hade liknande Slot-
system men med olika funktioner och granssnitt. Systemen jamférdes mot varandra med
utgdngspunkt i kravspecifikationen och kostnadsbesparingskalkylen. | tabell 6.1-6.3
presenteras for- och nackdelar fér respektive system.

Tabell 6.1. Systemleverantor 1.

Fordelar Nackdelar
e \Web-baserat e HOg implementeringskostnad
e Bra funktioner for e Lang implementeringsprocess

prestationsmatning

e Integrerbart med nuvarande e Ytterligare ett system att lara sig
system

e Valkant och etablerat foretag

e Andra SKF-anlaggningar
anvander samma system

e Enkelt anvandargranssnitt

e Leverantdren ansvarar for
upplarning av transportorer

e Mer an bara ett Slot-Verktyg, gar
att utvidga med andra funktioner

e Stbd fér mobil-app
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Tabell 6.2. Systemleverantor 2.

Fordelar

Nackdelar

e \Web-baserat

Begransad funktionalitet

e Lag implementeringskostnad

Nya pa den svenska marknaden

e [Ordelaktig avtalsstruktur

Ytterligare ett system att lara sig

e Enkelt anvandargranssnitt

SKF ansvarar for upplarning av
transportorer

e Kort implementeringsprocess

Resurs- och tidskravande for
uppléarning

e Integrerbart med nuvarande
system

Tabell 6.3. Systemleverantor 3.

Fordelar

Nackdelar

e Modjlighet till web-baserad
anvandning

SKF ansvarar for upplarning av
transportorer

e Systemleverantdren anvands
redan inom foretaget

Mer &n bara ett Slot-Verktyg, risk
att bli for komplicerat

e Artill viss del redan inkdpt

Organisatoriskt motstand

e Mer an bara ett Slot-Verktyg, gar
att utvidga med andra
funktionaliteter

Lang implementeringsprocess

e Mojlighet att skapa en battre
helhetslésning

Resurs- och tidskravande for
uppléarning

e Stdd for mobil-app

e Foljer SKF:s langsiktiga strategi
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6.5.2 Val av system

Efter en noggrann genomgang av systemen, dess funktioner och SKF:s situation valdes
systemleverantor 1. Alla systemen ansags kunna fungera som lésning, men de bidragande
faktorerna till valet av systemleverantor 1 var:

e Systemet hade bast funktioner for uppfoljning och utvardering av transportérernas
prestationer.
e Det finns tydliga synergieffekter med andra SKF anlaggningar som anvander samma
system. Exempelvis:
- Informationsoverféring mellan anlaggningar.
- Transportforetagens arbete med SKF forenklas, da de ej behover anvanda
olika system.
- Kortare implementeringstid, da systemet redan ar uppsatt pa en annan
anlaggning.
- Mojlighet till rabatterat pris.
e Systemleverantdren skoter upplarningen kring hur transportérerna anvander
systemet.
e Systemet kan konfigureras efter SKF:s behov och gar att integrera med nuvarande
system.
e Bra granssnitt och funktionalitet rérande anvandning och administration av systemet.

Av dessa faktorer ansags synergieffekterna och att systemleverantéren skoter upplarningen
av transportféretagen som de stérst bidragande till val av system 1. Synergieffekterna och
samarbetet med andra SKF-enheter kan skapa en battre forhandlingsposition vid eventuell
upphandling samt majliggora ett effektivare informationsflode l&anderna. Att
systemleverantdren ansvarar for upplarningen av transportforetag forkortar
implementeringstiden och medfor dessutom att SKF slipper tillagna resurser till detta. Det
framkom aven i benchmarkstudien att merparten av tiden och resurserna féretaget hade lagt
var kopplat till just att fa transportféretagen att borja anvanda systemet, vilket da pavisar
upplarningen som en bra tjanst att bli erbjuden.
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7 Slutsats och diskussion

| detta kapitel presenteras svar pa de fragestéallningar som har legat till grund for studien.
Vidare presenteras en resultatreflektion om vilka krav inférandet av ett TSM system stéller
pa foretaget samt en reflektion éver studiens genomférande. Slutligen presenteras forslag
pa vidare studier.

7.1 Slutsats

Studiens syfte var att kartlagga de problem som var kopplade till transportprocessen med
avseende pa nar in- och utleveranser av gods till och fran SKF Goéteborg sker. Vidare
syftade studien till att framstélla en 16sning som skulle minska tidsvariationer samt underlatta
arbetet med planering och koordinering av transporter och personal. Studien genomférdes
pa SKF Goteborg som en fallstudie. Syftet brots ner till fem fragestallningar:

Fraga 1: Hur ser planeringen for in- och utgdende gods pa SKF Goteborg ut i
dagslaget?

| nulagesanalysen (kap 4) klargérs det vilka avdelningar som arbetar med de olika delarna
som berdr planeringen av in- och utgaende gods pa SKF Goteborg. Framst redovisas
planeringen i det dagliga arbetet for transportplaneraren som har en betydande funktion. |
nulaget finns det inget heltackande planeringssystem for transporterna till och fran omradet.

Fraga 2: Vilka processer och intressenter ar kopplade till lagrens materialflode?
De processer och intressenter som var kopplade till lagrens materialflode redovisas i
nuldgesanalysen (kap 4). De viktigaste processerna ar transportplaneringen och
koordineringen av lagerpersonalen. Intressenterna ar vakten, transportplaneringen, CTT,
lagerpersonalen och transportforetaget.

Fraga 3: Vilka &r orsakerna till variationen i in- och utleveranser och vilka problem
leder detta till?

Med utgangspunkt i den teoretiska referensramen (kap 3) och processerna i
nuldgesanalysen (kap 4) skapades en bild éver orsakerna till tidsvariation. Problemen har
analyserats med syftet att hitta rotorsakerna till dem. De stérsta orsakerna var bristande
planeringsarbete, avsaknad av gemensamt systemstod samt dalig kommunikation bade
internt hos SKF men &ven mellan SKF och transportféretagen.

Fraga 4: Finns det nagra tidigare beprévade metoder eller systemlésningar pa
marknaden som kan anvandas for att |6sa foretagets problem?

| kapitel 5 redovisas en benchmarkstudie av ett féretag som hade liknande problem som
SKF, och hur de hade I6st problemen. Foretaget anvande sig av ett TSM system med
funktioner likt de som beskrivs i den teoretiska referensramen (kap 3).

Fraga 5: Vilka metoder och arbetssétt kan SKF Goteborg anvanda for att 6ka
leveransprecisionen for inkommande och utgaende gods?

Baserat pa den teoretiska referensramen (kap 3), nulagesanalysen (kap 4) och
benchmarkstudien (kap 5) ansags implementeringen av ett TSM-system med tillhérande
metoder och arbetsséatt vara lamplig for att minska tidsvariationen for inkommande och
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utgdende gods. | analysen (kap 6) beskrivs vilka funktioner systemet behover for att l[6sa
SKF:s problem. Tre olika system jamférdes och resulterade i en rekommendation (kap 6).

7.2 Resultatreflektion

Resultatet ar ett forbattringsforslag som konkret kan l6sa de problem som har identifierats
under nulagesanalysen. Forbattringsforslaget som innebér inférandet av ett TSM-system
skall kunna minska tidsvariationer och sprida ut transporterna for att mojliggéra effektivare
flode samt minska risken for kobildning. Systemet skall ocksa kunna forbattra arbetet med
transportplanering och minska det kommunikationsgap som tidigare har beskrivits och
analyserats. For att detta skall vara mojligt kravs dock ett stort engagemang fran de berérda
avdelningarna sa att all information finns tillganglig, sprids via systemet och dessutom
anvands.

Det ar fullt mojligt att infora det system som har rekommenderats men det kommer att kréva
engagemang och support fran ledningen samt en mindre projektgrupp som arbetar med
implementeringen. Da systemet ar infort kommer det att fortsatta krava nagon slags resurs i
form av en administrator vars arbetsuppgifter kommer att vara att samordna information pa
plattformen samt hjalpa anvandare och intressenter att anvanda systemet.

| borjan av arbetet sags den stora tidsvariationen av transporter vara det problem som skulle
behandlas och det sags dessutom vara det enda problemet. Under studiens gang har fokus
andrats till den kommunikationsbrist som tidigt identifierades som bade finns inom
organisationen och mellan organisationen och transportféretagen. Systemet som
rekommenderas, tillsammans med nya rutiner och standardiserade arbetssatt, skall kunna
forbattra situationen for alla inblandade. TSM bor inte beaktas som den enda l6sningen utan
andra typer av verktyg och arbetsséatt med syfte att sprida ut leveranserna och forbattra
kommunikationen hade férmodligen ocksa kunnat Iésa problemen. Dock behandlas dessa
inte i rapporten.

7.3 Metodreflektion

Studiens empiri baseras pa ett antal intervjuer med relevanta personer. Intervjuerna har
sammanstallts och anses vara palitliga da personalen dagligen upplever problemen som
beskrivs. Det bor dock tas i atanke att intervjuerna till viss del kan spegla personliga asikter,
och att respondenten inte med sékerhet hade rétt kunskap. Genom att intervjua erfarna
personer har osakerheten kring om respondenten har ratt kunskap minimerats, men risken
att personliga asikter har kommit med finns fortfarande.

Litteraturen har valts ut med noggrannhet men dess koppling till leveransutjamning och hur
foretag konkret kan arbeta med att I6sa problem som rapporten tar upp har varit svar att
hitta. Detta trots att det verkar vara ett problem som aterfinns i manga verksamheter.

Benchmarkstudien gav konkreta forslag pa hur en I6sning kunde se ut och det var intressant
att se hur ett annat foretag arbetar i praktiken. Eftersom studiens tidsram var begransad
kunde endast en benchmarkstudie genomfdras, och mdéjligen hade analysen férdjupats om
fler foretag studerats.
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7.4 Forslag pa vidare studier

Studien utgar fran den mangd transporter som fanns under tiden nulagesanalysen gjordes
samt den befintliga koordineringen av gods och transporter. Darfor kan forslag pa vidare
studier vara inképarens roll i transportprocessen. Vad inkdparen kan gora for att planera
foretagets inkOp sa att en hogre leveransprecision kan uppnas hade varit intressant att
studera. Ett annat omrade kan vara att studera hur godset transporteras mellan SKF:s
enheter (cross-docking) och hur den processen kan bli effektivare med avseende pa bade
leveransprecisionen och fyllnadsgraden utan att ledtiden paverkas.
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1 Introduction

This chapter describes why there is a need for a tool to manage the inbound and outbound
goods flow, together with the expected outcomes an implementation of a Slot system will
have.

1.1 Current situation

SKF Logistic services will during 2018 redo and consolidate their warehouse facilities in
Gothenburg. Today there are several different points for loading and unloading goods at
SKF Gothenburg, but no planning tool that manage the delivery time for inbound or
outbound goods. Some suppliers have fixed times but are rarely on schedule, which causes
problems for the warehouse workforce, the transport planning unit, the gatekeeper and in
some cases also delay for outgoing transports.

1.2 Purpose

The main purpose is to reduce the variation in delivery times for incoming goods.
Furthermore, it is favorable for SKF to have a digital Transport management system in order
to increase the visibility of the material flow, facilitate the planning process for incoming
goods and to increase flexibility in the current supply chain.

1.3 Problem description

Today SKF is trying to plan the inbound and outbound flow of goods effectively during the
work hours, but in reality, there is an uncertainty regarding when the transporters will arrive.
It has been noticed that there is a big visibility- and communication gap between the
transport-planning department, the warehouse workforce, the gatekeeper and the
transporters. These gaps are partly responsible for the following problems:

e Resource coordination difficulties
- Uneven material flow
- Unexpected workload peaks for the warehouse personnel
- Increased stress during these peaks

e Delays for incoming and outgoing goods
- Suppliers doesn’t know if there is a free loading point or not when they arrive
- Late incoming transports could affect outgoing transports
- Increased risk for queues when deliveries are not on time
- Suppliers must wait if loading points are occupied
- Gatekeeper uncertainty
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e Other issues
- Unable to trace transports
- Communication gap with supplier during transport
- No consequences for suppliers who are not on time
- Difficult to be flexible if there is a constant uncertainty regarding when
suppliers will arrive

1.3.1 Resource coordination difficulties

When transporters are not on time, it complicates the warehouse management to plan and
coordinate the human resources efficiently. Since the deliveries for incoming goods are
irregular, there are times during the day when the workforce has a low workload as well as
high workload. This variation leads to increased stress at these peaks which might affect the
safety at the workplace. It is favorable both for the workforce and warehouse management if
the delivery times are regular and/or predictable. Furthermore, the workforce doesn’t in
many cases have any information at all regarding which transports that will arrive during the
day.

1.3.2 Variations in incoming and outgoing goods

Today, several of the suppliers are either too late or too early and some of them doesn’t
have any set Slot-times. A common phenomenon is the occurrence of queues since many
suppliers could arrive in a short time interval, thus delays might be a consequence. A late
supplier with goods that are supposed to be loaded onto another shipment with a set
departure time could hold up the entire process, and therefore cause problems further down
the supply chain.

Moreover, suppliers who must wait for a free loading point might be late to their next stop.
There is also an uncertainty regarding the gatekeeper, since they often don’t have any
updated information when the transporter will arrive. There are cases each week when the
gatekeeper doesn’t have the required information to guide the transporter to the right
address, and instead refers them to CL.

1.3.3 Other issues

Even if all the transports are well planned with set arrival and departure times, different
circumstances can still occur with delays as a consequence. This doesn’t necessarily mean
that it’s the transporters fault, but working with flexibility is very difficult when there is a
communication gap in the supply chain. If a transporter is either early or late, it is important
for the warehouse workforce to receive this information. Today this does not happen to a
great extent. Also, there is no current follow-up regarding the transporters performance
whether they are on time or not.
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1.4 Expected outcome

With a TSM-system (Time-Slot-management), SKF will have a tool for solving the mentioned
problems in order to create a well-organized schedule that can handle variations. An
important aspect to remember is that the TSM will not solve the problem by itself, it requires
understanding and work-input from the user to being able to operate correctly. The desired
outcomes will be seen as expected outcomes and are listed below:

e Be able to predict and control the inbound and outbound goods flow

Know which transporter that will arrive at what time and know which type of
goods they are carrying.

Better planning of the workforce

Optimize resource utilization

Reduce administrative costs

Decrease waiting times for suppliers

Increase delivery precision

e Reduce uncertainty regarding arrival and departure, both for SKF and for the
transporters.

Simplify and improve the communication with the transporter

Improve communication between internal departments

Increase visibility in the material flow

Visible information in warehouses so the workforce can manage their time
more efficiently

e An evaluation and performance measurement tool

Ability to measure KPI:s such as delivery precision
Ability to evaluate supplier’s performance

Data for follow-up arriving and departure times

e Improved working conditions for warehouse workforce

Better information flow

Equalized workload

Possible stress reduction

Increase safety regarding stress-related situations
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2 General description

The TSM-system should help the planning and coordination process for SKF, by visualizing
SLOT-times for the loading docks, but it should also enable a more efficient transportation
process for the suppliers.

2.1 Product description

Map all loading/unloading terminals at SKF Gothenburg
Booking function for ingoing and outgoing goods
Real-time delivery status with shipment information

- Mobile notifications

- If a transport is delayed

- If there is a change in Slot-time

- A notification when supplier has arrived at the gate
Possibility to extend the system

Performance evaluation tool

2.1.1 User interface

Intuitive and easy-to-use

Flexible regarding adding and removing gates/warehouses

Different interfaces for different parties

Online time-schedule available to use and see in the warehouses and in other
facilities

2.1.2 Technical requirements
e Compatible with SKF:s current systems, suppliers systems and mobile devices

2.2 Inclusion and exclusions

Inclusion:
e All inbound and outbound transport to/from SKF Gothenburg

Exclusions:
e Volvo and Scania
- Exclusive gate for side-loading at Marieholm
e Internal SKF-trucks (pre-booked gates)
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Intervju med samordnare Centrallagret och
Marieholmslagret

e Kan du beskriva din roll pa lagret?
e Vilka ar dina ansvarsomraden?

e Vad ar det som sker pa Centrallagret/Marieholm?
- Ompaketering?
- Lastning?
- Lossning?
- Planering av personalstyrkan

e Utifran ditt perspektiv, hur skulle du beskriva SKF:s nuvarande situation kring
in- och utleveranser?
- Vad fungerar bra/mindre bra?
- Finns det nagra problemomraden?

e Hur ser koordineringen av arbetet ut?
- Vem gor vad?
- Vem planerar arbetet?
- Standardiserat arbetssatt?

e Hur vet lastbilarna vilken byggnad/port de skall till?

e Hander det att in- och utgdende leveranser inte avgar/kommer pa utsatt tid?
- Vilka leveranser brukar det vara?
- Vad far det for konsekvenser for arbetet?

e Hur kan en forsenad inleverans paverka:
- Utleveranser?
- Arbetsbelastningen?
- Sékerhet?
- Koordinering av arbetet?
- Nagot mer?

e Upplever du att det finns situationer under dagen/veckan dar flerain- och
utleveranser skall ske under ett kort tidsintervall?
- Om ja, under vilka tidsintervall?
- Och hur arbetar du/ni i dessa situationer?
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Vilka tider pa dygnet upplever du att det ar flest in- och utleveranser?
- Finns det statistik?
- Vad arbetar ni med néar inga transporter skall lastas/lossas?

Vad tror du behéver goras for att minska tidsavvikelserna/variationerna for in-
och utgaende gods?

Vad skulle du vilja ha for hjalpmedel/system for att underlatta det dagliga
arbetet? Ser du ett storre behov av ndgot?
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Intervju med Portvakt

e Beskriv din roll som Vakt
-l allménhet
- Angaende in- och utgdende transporter

e Utifran ditt perspektiv, hur skulle du beskriva ert arbetssatt kring in- och
utleveranser av gods?

e Hur ser era arbetsuppgifter ut gallande inkommande/utgaende transporter?

e Hur ofta dyker avvikande transporter upp?
- Awvikande tid?
- Okand leverantor?
- Hur arbetar ni med dessa transporter?

e Vet ni vilken fabrik/port transportorerna skall till efter de har fatt godkannande
av er aka in pa omradet?
- Om nej, vad gor ni da?
e Hur hanterar ni transporter som ar for tidiga/sena eller som ej ar registrerade?
e Hander det att ni stoppar nagon?
- Var far den aka/inte aka?
- Skulle en “vante-zon” vara nagot som underlattar er situation?
e Vad finns det for nuvarande system/hjalpmedel?
e Vad skulle kunna hjalpa dig i det dagliga arbetet angdende in- och
utleveranser?

- Finns det en mdijlighet att ni kan bérja arbeta med ett ytterligare system?

e Vilka problem ar de viktigaste att |6sa?
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Intervju med transportplanerare

o Beskriv din roll som transportplanerare.
e Hur ser planeringen for inkommande gods ut i dagslaget?

e Finns det nagra standardtider gallande hur lang tid det tar att lasta/lossa en
leverans?

e Finns det statistik kring vilka tider in- och utleveranser sker pa dygnet?

e Hur ser processen ut fran att lastbilen lamnar leverantéren med gods, tills dess
att den lamnar SKF och har lossat sitt gods?

e Hur ser processen for lastning/lossning ut?
- Finns det procedurer for bokning ocksa?

e Vilka hinder pa vagen riskerar att férsena transporten?
e Finns det statistik kring hur l1ang tid det tar att lossa/lasta en bil?
e Vilket gods gar till/fran Marieholm och Vilket gods gar till/fran Centrallagret?

- Vilka ar skillnaderna?
- Hur ser lagren ut?
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Intervju med Control Tower Transport (CTT)

e Vad arbetar CTT med?
- Vilka transporter tar ni hand om?
- Vilka ansvarsomraden har ni?

e Vilka system anvander ni och hur anvander ni dem?

e Skulle ni vilja utdka ert nuvarande system eller ser ni hdgre potential i ett
annat?
- Om utobka system, vad skulle ni vilja forbattra?
- Om byta system, vilka funktioner saknar ni?

e Hur kommunicerar ni med andra avdelningar?
e Mater ni leverantdrernas prestationer?

- Om ja, foljer ni upp?

- Om nej, varfér inte?

- Far nagon ta del av informationen?

e Hur ser er kommunikation med transportdrer ut?



