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Forord

Kandidatuppsatsen har  skrivits pa Handelshogskolan vid Goteborgs  Universitet,
Logistikprogrammet. Vi vill rikta ett stort tack till det foretag som tillhandahallit data till
fallstudien, samt stallt upp pa intervju. Aven tack till var handledare Martin Oberg.



Sammanfattning

Teoretisk referensram: Transporter &r grundlaggande for att foretagsamhet och konsumtion i
samhéllen skall fungera. Darfor &r logistikfunktioner viktiga for att upprétta effektiva
distributionskedjor. Det har skett en forandring av distributionsstrategier éver tid, trenden gar mot
att foretag centraliserar sina lagerpunkter, fraimst av ekonomiska skél. Reducering av antalet
lagerpunkter sags leda till stordriftsfordelar och minskade marginalkostnader for lagerhallna varor.
Centrallager ségs éaven leda till att transporter i hogre utstrackning kan samlastas vilket kan 6ka
fyllnadsgraden per séandning, saledes kan omstrukturering av lager och distribution forandra det
utforda trafik- och transportarbetet. Transportarbete som mats i antalet tonkilometer, kan paverka
transportkostnaderna. Eftersom miljoaspekter numera varderas som en minst lika viktig
beslutsvariabel, kan ocksa forandringen av koldioxidutslapp anses central vid beslut angaende

omstrukturering.

Syfte: Studien har problematiserats utifran en fallstudie av ett anonymiserat foretag. Fallstudiens
syfte &r att berdkna hur transportarbetet fordndras hos fallforetaget vid en fordndring av
lagerstruktur, fran decentraliserad till centraliserad lagerstruktur. Samt visa hur transportkostnaden
och méangden koldioxidutslapp skulle kunna paverkas nar fallforetagets distributionskedja

forandras.

Fragestallningar: Studien kommer besvara féljande fragestéllningar:

« Hur forandras totala antalet tonkilometer vid centralisering av lagerstruktur?
- Hur paverkas transportkostnad vid centralisering av lager?
« Hur paverkas koldioxidutslappet vid centralisering av lager?

Metod: For att ta reda pa hur fallforetagets transportarbete paverkats i tonkilometer, samt visa hur
transportkostnader och koldioxidutslapp forandrats har framst kvantitativ data anvénts, vilket
kompletterats med kvalitativ data i form av en semistrukturerad intervju. Respondenten i intervjun
var fallforetagets Supply Chain Manager som har en Overgripande roll Over foretagets

logistikfunktioner.

Slutsats: Den strukturella forandringen fran decentraliserade lagerpunkter till en centraliserad
lagerpunkt resulterar i att fallforetagets tonkilometer kommer att 6ka. Forandringen av antalet
tonkilometer visar att transportkostnaderna minskar nar antal tonkilometer 6kar. Illustrationen av
koldioxidutslapp visar att fallféretagets bidragande andel av spedittrernas utslapp kommer att

minska.
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Centrala begrepp

Det finns en del uttryck, termer och méatenheter som anvénts i studien och behdver definieras
for att lasaren skall kunna begripa dess innebdrd och ta till sig informationens betydelse i den
beméarkelse som avsetts. Definitionerna ar viktiga for att feltolkningar inte skall uppsta.

Centralisering: Sammanslagning av lagerpunkter och dess aktiviteter till en samlad punkt.
Motsatsen ar decentralisering som innebdr att en lagerstruktur bestar av flera lagerpunkter vars
aktiviteter sker i respektive lagerpunkt.

Distributionskedja: Det led av aktiviteter som krdvs for att en vara skall produceras och
transporteras fran tillverkare till konsument. Den bestar av producent, aterforsaljare,
transportorer samt lagerhallning av varor, alla de parter som involveras vid uppfyllandet av
kundens 6nskemal.

Fyllnadsgrad: Ett matt som anvands vid transport for att avgora utnyttjandet av ett fordons
lastkapacitet. Fyllnadsgraden mats som en andel av utnyttjande sett till total tillganglig maxlast
matt i vikt.

Samlastning: Foretags varor lastas samman via en lagerpunkt och utnyttjar gemensam
transportmajlighet fran lager till kund. Samlastning kan paverka fyllnadsgraden i en lastbarare
och oka resursutnyttjandet.

Speditor: Avser fallforetagets transportorer som framst representeras av foretagen Bring, DHL
och Schenker.

Tonkilometer: Produkten av lastad vikt i ton och antal kérda kilometer per stracka. Begreppet
anvands for att mata en transportstrackas transportarbete under en period. Om en lastbil fraktar
100 kilo dver en stracka pa 10 kilometer ar trafikarbetet 10 kilometer medan transportarbetet ar
1000 tonkilometer

Ton per kilometer: Ett matt som visar hur mycket ton som transporteras per kilometer en
transportstracka under en viss period.

Kilometer per stracka: Ett matt som motsvarar antal kilometer dividerat med en viss stracka.
Trafikarbete: Mats i antalet kilometer, den stracka eller det avstand som lastbilarna fardas.
Transportarbete: Beskriver transportarbetsvolymen, mats i enheten tonkilometer. Tonkilometer
beraknas genom varornas nettovikt i kilogram multiplicerat med det avstand varorna

transporteras. Avstandet har angetts i kilometer.

Direkttransport: Transport som sker direkt fran lager till kund utan stopp under
transportstrackan.



1. Inledning

Utvecklingen inom politik, kultur och ekonomi beskriver uttrycket globalisering som skapat
gransoverskridande beroendeforhallanden mellan stater och samhallen, men som idag framst
syftar till handel och ekonomiska forhallanden. Integrering beskrivs ha orsakats genom
formagan att Overbrygga avstand samt den teknologiska utvecklingen enligt
Nationalencyklopedin (2015).

For att ett samhalle skall fungera och utvecklas &ar det saledes betydelsefullt med
logistiklosningar som kan effektivisera flodesstrukturer. Relativa avstand har krympt eftersom
bade tid och kostnad for att 6verbrygga avstand minskar kontinuerligt, det sker en konvergens
mellan tid och rum. Den tekniska utvecklingen har medfort att fordon kan transporteras fortare
samtidigt som kostnaderna reducerats. Detta har medfort tillforlitligare transporter inom
distributionskedjan vilket bidrar till att marginalkostnaden per enhet har minskat (Hesse och
Rodrigue, 2004). Betydelsen av transportsektorn har vuxit i takt med att produkter transporteras
langre strackor fran leverantor till kund. Trots utvecklingen ar transportsektorn fortfarande
under tillvaxt (Oskarsson, Aronsson och Ekdahl, 2006).

Lumsden (2012) menar att transporter utgor en betydlig del av det koldioxid som slapps ut i
samband med Okade transporter som paverkar miljon. Sedan 1970-talet ar lastbil det
dominerande transportslaget i Sverige och det transportslag som antas fortsatta vaxa aven i
framtiden (Oskarsson et al, 2006). For att utnyttja resurser pa ett effektivt satt, stalls hoga krav
pa logistiken, att kunna kombinera laga transportpriser med hdga servicenivaer. Nar strategiska
beslut fattas sasom omstruktureringar av logistikfloden medfor det forandringar i utforda
transporter, vilket gor att effektiva transportutféranden ar betydelsefullt for saval foretag som
kund (Oskarsson et al, 2006).

Samhéllets 6kade behov av transporter och dess tillvéxt leder daven till flera olika miljo- och
halsoproblem. Transporter stod for 19 procent av de globala utsldappen av vaxthusgaser ar 1971,
vilket ar 1997 okat till 23 procent och det ar framst i transportsektorn som utslappen okar
snabbast i bade Sverige och EU. Mellan 1990 och 2001 6kade utslappen av koldioxid fran
transporter med 24 procent i EU-25. Koldioxidutslapp forhindrar hallbar utveckling och

eftersom transportandelen av de totala koldioxidutslappen okar mest, gors det relevant att



unders6ka hur framtida transportsystem kan utformas och realiseras (Akerman och Hgjer,
2006). Begreppet Gron Logistik har darmed uppstatt, det betyder att foretag maste ta ansvar
genom hela distributionskedjan. Miljoaspekter anses idag som ett bedoémningskriterium
tillsammans med ekonomiska motiv vid vérderingar av resultat, I6sningar och atgarder
(Bjernland, Persson, Virum och Hultkrantz, 2003).

Det kan anses nodvandigt att gora investeringar som kan leda till strategiska forandringar och
effektivisera aktiviteter i en distributionskedja. Vid effektivisering av aktiviteter i en
distributionskedja gors begreppet logistik aktuellt eftersom det innebér att erhalla ratt produkt
av ratt kvantitet pa angiven plats i ratt tid. Foretag forsoker darfor standigt forandra sitt arbete
mot mer flexibla forhallningssatt vilket kan skapa konkurrensférdelar (Lumsden, 2012). Valet
att reducera antalet lagerpunkter anses vara ett strategiskt beslut och tidigare forskning har
illustrerat hur sddana beslut far en stor inverkan pa den totala prestationen av en
distributionskedja. En strategisk forandring i strukturen vid styrandet av en distributionskedja
kan ge nya mojligheter, men likvél skapa begransningar vid beslut om férandringar inom
distributionskedjan enligt Kohn (2008). Distributionskedjans utformning har en stor inverkan
pa de transportstrackor som utfors, vilka paverkas olika beroende pa situation (Abrahamsson,
1992).



2. Problemdiskussion

Strategiska beslut ar viktiga for att skapa konkurrensférdelar, varfor ett 6kat fokus hamnat pa
distributionskedjor och hur dess kostnader ska reduceras. Under nittiotalet har trenden gatt mot
att samordna decentraliserade strukturer till centraliserade lagerpunkter vid distribution och
lagerhallning (McKinnon, 1998). Centralisering av lagerpunkter &r ett beslut vars motiv ar att

skapa konkurrensfordelar enligt Abrahamsson (1992).

Ekonomiska motiv for centraliserade omstruktureringar véager tungt, Oskarsson, Aronsson och
Ekdahl (2006) menar att foretag kan dra nytta av stordriftsfordelar vid centralisering av
lagerpunkter, vilket & motiv nog for att genomfdra en omstrukturering. Bjorklund (2012) menar
att de stordriftsfordelar som uppstar vid en centralisering bland annat kan forklaras genom att

fasta kostnader reduceras med farre antal lagerpunkter.

Utan infrastrukturens utveckling hade inte centralisering av lagerpunkter ansetts ekonomisk
forsvarbart (McKinnon, 1998). Huruvida det ekonomiska utfallet av en centralisering reducerar
eller 6kar transportkostnader &r beroende pa hur foretag utformar sina transportnatverk
(Abrahamsson, 1992). Da logistik under 2000-talet framst innefattat att forandringar i de
befintliga flodena skall uppna forbattringar i distributionskedjor (Oskarsson,

Aronsson och Ekdahl, 2006), har lagerhallningskostnader viktats mot transportkostnader.
Uppskattningsvis utgdrs 40 procent av de totala logistikkostnaderna aktiviteter som ror
kostnader for transporter, 24 procent utgors av lagerhallningskostnader (McKinnon, Browne
och Whiteing 2012), saledes ar det viktigt for foretag att uppratta smidigare och effektivare
logistik- och distributionskedjor for att fortsatt vara konkurrenskraftiga.

2.1 Fallforetaget

Fallstudien utgar fran ett anonymt grossistféretag som specialiserat sig inom tre olika
affarsomraden. Varije affarsomrade ar inriktat mot en specifik kundgrupp och alla kundgrupper
betjanas idag fran tre lagerpunkter. Fallforetagets huvudkontor ar belaget i MolIndal i anslutning
till en av lagerpunkterna, de andra tva lagerpunkterna ar lokaliserade i Nykoping och

Tranemo. Aven om de beraknat att den optimala lagerplaceringen med deras kundbas som

utgangspunkt, bor ligga strax utanfor Norrkoping. Foretaget kommer anda inom kort att
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avveckla lagerverksamheten i Médlndal och Nykoping, for att centralisera sina totala
lagerverksamheter till lagret i Tranemo, genom att utdka de befintliga lagerytorna med 100
procent. Att centralisera lagerverksamheten till Tranemo innebar en felmarginal i
transportkostnader med 11 procent per ar eftersom avstanden i relation till kunderna inte anses
vara optimal. Markhyran i Tranemo gor dock lagerlokaliseringen lénsam och vager upp
kostnaden av felmarginalen i transportkostnader. Huvudsakligen &r syftet med centraliseringen
att Oka  effektiviteten och minska de totala transportkostnaderna  samt
lagerhallningskostnaderna. Dessa utgor de storsta posterna av de totala logistikkostnaderna hos

fallforetaget.

Da centraliseringen i Tranemo inte &r den optimala lagerplaceringen med avseende pa avstand
ar det intressant att undersoka hur en centralisering av lagren kommer paverka transportarbetet,
det vill sdga hur antalet tonkilometer kommer paverkas. Kohn (2008) menar att utover
kostnadsbesparingar kan en centralisering reducera transportkostnader, koldioxidutslapp samt
trafikarbete. Bjorklund (2012) menar daremot att transportstrackorna vid en centralisering
troligtvis Okar eftersom lagerpunkten avstandsmassigt lokaliseras langre fran kund.

Trafikarbetet 6kar da ett centralt lager betjanar stérre och mer avlagsna marknader.

For att fa en 6verblick av den omstrukturering som fortaget star infor ar det ocksa viktigt att se
vilka forandringar i avstand som en centralisering medfor. Transportarbete kan enligt
Abrahamsson och Aronsson (1999) matas i flera enheter, centralt gérs begreppet tonkilometer,
da bade den transporterade volymen samt antalet utforda kilometer &r tva faktorer som beskriver
antalet tonkilometer. Forandringen i antalet utforda tonkilometer kommer saledes paverka
transportkostnaderna eftersom de utgor 40 procent av de totala logistikkostnaderna och

méangden koldioxidutslapp som orsakas av trafikarbetet.

2.2 Syfte

Syftet med studien &r att undersoka om lagercentralisering leder till 6kade eller minskade
utforda tonkilometer utifran en fallstudie hos ett grossistforetag. Vidare ar syftet att
exemplifiera hur en centralisering av lagerpunkter paverkar transportkostnad och

koldioxidutslapp.
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2.3 Fragestéllningar

Studien kommer besvara féljande fragestallningar:
« Hur férandras totala antalet tonkilometer vid centralisering av lagerstruktur?
«  Hur paverkas transportkostnaden vid centralisering av lager?

« Hur paverkas koldioxidutslappet vid centralisering av lager?

2.4 Avgransningar

Fallforetaget har idag sandningar inom Sverige men aven till orter i Norge och Danmark.
Fallstudiens resultat kommer séledes endast baseras pa data for de kunder som &r lokaliserade

i Sverige eftersom flest antal sandningar skedde inom Sverige.

Utifran insamlad data togs beslutet att anvanda matenheten tonkilometer for att fa ett
verklighetstroget resultat. Tonkilometer &r det traditionella sattet att mé&ta transportarbete.
Studien kommer visa hur forandringen av lagerstruktur kan paverka foretagets
transportkostnader samt koldioxidutslapp. Foérandringen av transportkostnader och
koldioxidutslapp kommer beskrivas approximativt pa grund av den tillhandahallna datans
innehall. Precisa utfall eller detaljerade kalkyleringar av transportkostnader eller
koldioxidutslapp kommer inte ingd i denna studie. Om en fullstaindig genomgéang av
kostnadsmassiga effekter skulle genomféras vid en centralisering bor alla kostnadsbéarande
aktiviteter tas i beaktning, vilket inte angetts i foretagets tillhandahallna data. Fallféretaget
anvander sig av olika speditorer med olika kontraktuppgoérelser vid varudistribution, darfor

uppstar svarigheter att generalisera varije lagers totala transportkostnad.

Matenheten fordonskilometer gors aktuell vid méatningar av avstandsforhallanden och
transportstrackor. Fordonskilometer forutsatter att fordonen fallféretaget anvander vid transport
endast dr dedikerade till foretagets verksamhet, vilket fordonen inte &r. Speditren utfor
fallforetagets transporter och planerar fordonens fyllnadsgrad och lastkapacitet vilket genom
samlastning sker tillsammans med andra foretags varor. Darfor kan inte fordonets lastvikt vid

transport endast harledas till fallféretagets séndningar.
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Vidare kommer studien inte att diskutera centralisering ur ett historiskt perspektiv, hur
utformning av lagerstrukturer andrats over tid eftersom det inte uppfyller studiens syfte. Studien
utgar fran fallforetagets verksamhet vars beslut om att centralisera sina lager till Tranemo redan
ar fattat. Huruvida Tranemo &r den optimala lagerplaceringen geografiskt sett ar inte studiens
syfte och kommer darfor inte heller att undersokas.

12



3. Metod

| foljande avsnitt beskrivs de olika tillvagagangssatten av informationsinsamling for studien.
Inledningsvis presenteras hur studiens informationsinsamling genomforts, vilket lagt grunden
till utformningen av fragestallningarna. Déarefter foljer val av metod for att besvara
fragestallningarna. Avsnittet avslutas med en beskrivning av fallstudien, bearbetning av data
och dess tillhérande antaganden.

3.1 Informationsinsamling

Efter att intresscomradet och problemformuleringen identifierats har litteraturstudier
genomforts. Litteraturstudier har gjorts genom en litteraturgenomgang med avsikt att ta reda pa
vilka kunskaper som historiskt existerar och hur de anvants. Vidare har litteraturgenomgangen
avsett att ta reda pa vilka teorier och begrepp som ar relevanta for fallstudien. En bra genomgang
av litteraturen starker forfattarnas trovardighet inom forskningsomradet (Bryman och Nilsson,
2011).

Litteratursdkningen har genomforts med hjalp av fdljande sokord: Transportkilometer,
tonkilometer, lager + centralisering, lager + decentralisering, distributionskedja, samlastning,

strategi, transportkostnad, koldioxidutslapp, fyllnadsgrad, samlastning.

Litteraturgenomgang och artikelgranskning har pd sa vis skapat underlag for de aktuella
fragestéllningarna i studien. Vid genomgang av litteratur har avsikten varit att skapa en tydlig
bakgrund och anknyta till tidigare studier som genomforts. Informationskallorna i studien
utgors av litteratur, artiklar och avhandlingar. Litteratursokning har gjorts med hjélp av Google
Scholar, GUNDA samt funktionen Supersok.

3.2 Val av metod

For att fa svar pa fragestallningarna har tva metodologiska angreppssatt varit anvandbara. Val
av metod gors med utgangspunkt for den information som undersoks, kvantitativ och kvalitativ
metod. Dessa metoder ar enligt Bryman och Bell (2013) ocksa de vanligaste
forskningsmetoderna. Kvantitativ metod forklaras ha sin utgangspunkt ur harddata och
kvalitativ metod ur mjukdata. Kvantitativ metod kommer i denna studie att kompletteras med
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kvalitativ metod da anvandandet av bada metoderna kan skapa fordelar. Det ger en omfattande
bild av problemet samt storre reliabilitet for de slutsatser som dras (Bryman och Bell, 2013).
Wallen (1996) beskriver skillnader mellan de tva metoderna genom att kvantitativ metod anses

vara logisk och métbar och den kvalitativa forskningen &r intuitiv, subjektiv och djup.

Kvantitativ metod karaktériseras av formalitet och struktur vilket ger forfattaren mer kontroll
over undersokningens utformning och resultat. Planeringsfasen innehaller darfor ett mer
selektivt upplagg med avstandsforhallande till informationskallan, vilket skapar belagg for att
gora formaliserade analyser, jamforelser och prévning av resultat (Holme och Solvang, 1997).
Vid kvalitativa undersokningsmetoder aterfinns viss tendens till formalisering och har primart
ett forstaende syfte. Substansen av generell giltighet diskuteras inte i samma utstrackning som
vid kvantitativ metod, insamling av information skall snarare ge djup forstaelse av komplexa
problem med narhet till informationskéllan (Holme och Solvang, 1997). Olika
informationskallor upplever och tolkar verkligheten pa olika satt, darfor forklaras verkligheten
vara baserad pa informationskallans tolkningar enligt Bryman och Bell (2013). Syftet med
kvalitativa metoden blir darfor att ge en ingdende forstaelse for beteenden, handelser och

kontext.

For att kunna gora analyser, jamfora samt prova resultat har kvantitativ data fran fallforetaget
anvants vilket vid ett senare tillfalle kompletterats med kvalitativ data i form av en

semistrukturerad intervju med fallforetagets Supply Chain Manager.

3.3. Fallstudie

En fallstudie ar en forskningsdesign som syftar till att analysera ett fall i form av en organisation
eller specifik situation (Bryman och Bell, 2013). Genom en fallstudie vill forfattarna skapa en
faktisk bild av hur centralisering sker i praktiken for att sedan jamforas med tidigare forskning.
Kontakt togs under varen med fallféretaget och via den etablerade kontakten fick vi mojlighet att
ta del av data och underlag som ligger till grund for studien. Datan som fallforetaget tillhandahdll
var internt sammanstalld genom foretagets egna system, det vill sdga deras primardata blev var
sekundéardata. Vid narmare granskning av sekundardata behévdes primérdata samlas in avsett att
komplettera informationen vi i borjan erholls for att kunna berékna 6ver vilka avstand som

sandningarna transporterades.
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3.3.1 Intervju som datainsamlingsmetod

Intervjuer kan anvandas som saval huvudsaklig metod vid insamling av information som i syfte
att komplettera andra informationskallor (Andersen, 1994). Primdrdata har samlats in via
intervju med Supply Chain Manager pa fallforetaget. En semistrukturerad intervju genomfordes
for att fa bakgrundsinformation om verksamheten och motiven till centraliseringen av deras

lagerpunkter, samt for att stalla kompletterande fragor som uppstatt vid bearbetning av data.

En semistrukturerad intervju ar enligt Bryman och Bell (2013) en kombination av strukturerad
och ostrukturerad intervju, vilka ar varandras motsatser. | den semistrukturerade intervjun
stalldes fragor i bestamd ordningsfoljd men gav respondenten utrymme for att formulera sina
svar, darefter kunde forfattarna fortséattningsvis félja intervjuguiden eller stalla ytterligare
foljdfragor. Darigenom gavs det majlighet att som intervjuare utifran respondentens svar
urskilja vilka svar som ar mer eller mindre betydelsefulla. Intervjuguiden (se Bilaga 1) bestod
av ett antal grundlaggande fragor om fallforetagets verksamhet samt ett antal 6ppna fragor for
att respondenten med frihet skulle kunna beskriva vissa sammanhang som inte kan forklaras
genom kvantitativ data. Intervjun anvandes som underlag for att skapa forstaelse till varfor
foretaget beslutat om att centralisera sina lagerpunkter. Intervjun spelades in och
transkriberades darefter.

3.3.2 Analys av data

Av fallforetaget tillhandaholls sekundardata i kalkyleringsprogrammet Excel. Datan som
erholls visade fallforetagets lagerplaceringar, vilka kunder respektive lager levererar till, vilken
ort kunderna &r lokaliserad i, antal kundorder utifran sortiment, fakturadatum samt efterfragad
nettovikt. De tre decentraliserade lagren tillnandahdll i viss man olika sortiment men levererade
i manga fall till sasmma kunder och orter. Av fakturadatumen utlastes det under vilken tidsperiod
sandningarna &gt rum, datan avser information fran den 3 november 2015 till den 29 april 2016.
Nettovikten for transporterna har angetts per sandning till respektive ort. De sandningar som
inte angav nettovikt eller namngetts valdes bort, &ven de sdéndningar som skedde utom Sverige

valdes bort.

Datan som tillhandaholls fran fallféretaget gav motivering att géra grundlaggande antaganden
for transportstrackorna mellan fallforetagets lager och dess kunder. Gatuadress till kunderna

fanns inte att tillga, darfor har avstand beraknas mellan fallféretagets lagerpunkter och ort dar
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kund ar belagen. Tidsperioden som datan avser fran slutet av 2015 till april 2016 tacker totalt
50 537 olika kundorderna.

Perioden som datan avser beror pa fallfretagets forvarv av lagret i Tranemo som skedde i
september 2015 vars data dverfordes till samma system som 6vriga lager under november

2015. Forséndelsehistoriken for Tranemo var inte dokumenterad i samma system som
historiken for lagren i MolIndal och Nykoping innan forvérvet, vilket medforde att datan inte

var jamforbar mellan samtliga tre lagerpunkter forrdn november 2015.

3.3.3 Transportantaganden

Datan som erh6lls angav godsets vikt samt kundens ort, men inte avstandet till kund. Darmed
behévde avstandsmatningar goras. Vid analys av data utgick vi fran den decentraliserade
strukturen och berdknade avstand och utforda tonkilometer. Darefter gjordes samma
berakningar for den centraliserade strukturen. Kundbas och efterfragad nettovikt antogs vara
ofdrandrad, men med avstandsberdkningar utifran den nya centraliserade lagerpunkten i
Tranemo. Sandningar fran lagerpunkt till kund sker fem dagar i veckan vid decentraliserad

lagerstruktur, densamma géllde vid en centraliserad lagerstruktur.

Vidare har antaganden som forenklar verklig komplexitet i en distributionskedja gjorts. Alla
transporter mellan lager och kund sker med lastbil och distributionen skots externt av speditorer.
Direkttransporter har utforts av speditorer fran fallforetagets lager till deras kunder, det sker
saledes ingen samkorning av varor till kund fran de tre decentraliserade lagren. Daremot kan
samlastning med andra foretags varor ske i speditérens fordon. Saledes planeras sandningarnas
fyllnadsgrad och lastkapacitet av speditéren. Begreppet direkttransport forklarar att
fallforetagets speditorer startar vid fallforetagets lager men avslutar leveransen pa orten dar
kund &r beldgen. Speditdren kor endast en véag ut till kund och inte tillbaks, det blir inte
realistiskt att berédkna antalet utférda tonkilometer efter att fallféretagets speditor levererat
varorna till kund eftersom lastbilen i sadana fall skulle behéva kora tillbaka till fallféretagets

lager utan varor.
Vid illustration av forandringen av koldioxidutslapp valdes en standardlastbil for samtliga

strackor fran lager till kund innan och efter centralisering. Standardlastbilen &r en tung lastbil

med maxlast pa 14-20 ton. Val av fordon motiveras av att medelstrackan fran lager till kund
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ungefar ar 37- 38 mil lang. Det ar rimligt att anta att speditéren vid en sapass lang stracka

samlastar varor fran flera olika avsandare i en storre lastbil.

3.4 Avstandsberakning

For att berdkna avstand har Google Maps anvants. Det &r ett kart- och vagbeskrivningsprogram
som mater avstand i strackor mellan olika lokaliseringar. Det ar ett lattillgangligt verktyg vars
kartor kommer fran flera olika leverantorer. Adress for vardera lager har angetts som strackans
startpunkt och kundens ort som slutpunkt. Antal kilometer och uppskattad restid for personbil
fran start till slutdestination angavs vid sokningarna. Vi har bortsett fran tidsaspekten eftersom
det inte paverkar antalet utforda tonkilometer samt att tid &r en osaker matvariabel. VVagarbeten
och vaderlag kan pdaverka hastigheten pa fordon pa landsvag, forutom vanliga
hastighetsbegransningar finns det dven begransningar for hur fort tungt lastade fordon far kora
(Lumsden 2012). Enligt Google Maps behdver inte den kortaste strdckan vara den snabbaste. |
de fall dar fler &n en transportvag dok upp vid sokning, filtrerades de alternativ vars transportvag
som inte korde langs stérre motorvagar bort. Detta val gjordes eftersom lastbilar ar stérre och

mer svarmandvrerade &n personbilar.

3.5 Berékning av koldioxidutslapp

Berakning av koldioxidutslapp har gjorts via ett kalkyleringsverktyg framtaget av Network for
Transport Measures (NTM). NTM éar en ideell forening som arbetar for att framja och utveckla
transportsektorns miljéarbete genom att skapa en gemensam vardegrund for hur miljéprestanda
for olika transportmedel ska beraknas. NTM verkar oberoende av sérintressen for att utveckla
trovardiga standardiserade berakningsmetoder for transporters samlade miljopaverkan.
Foreningen tillhandahaller tva berakningsverktyg, NTM Calc 4.0 Advanced och NTM Calc 4.0
Basic. NTM Calc 4.0 Advanced ar ett mer avancerat verktyg som endast ar tillgangligt for
medlemmar i form av en betaltjanst. NTM Calc 4.0 Basic ar gratis och tillganglig for
allménheten déar flera av parametrarna i berdkningsverktyget ar standardinstéllda och kan inte
andras manuellt av anvandaren. | studien anvandes NTM Calc 4.0 Basic och dess

standardinstallningar da forfattarna inte hade tillgang till exakt data om lastbérarnas prestanda.

3.6 Reliabilitet och validitet

Reliabilitet och validitet diskuteras vid foretagsekonomiska undersdkningsmetoder for att

resonera kring de kvantitativa och kvalitativa metoder som anvants, huruvida de ar anvéndbara
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och lampliga for att skapa en teoretisk ansats och skapa vetenskapligt varde. | samband med att
reliabilitet nd&mns, gors ofta tillforlitlighet densamma. Tillforlitlighet ser till om anvandbarheten
av olika matinstrument och mattenheter gjort pa basta satt, att veta vad man maéter och att
anvanda det konsekvent (Ejvegard, 2003). Den data som anvants i studien kan anknytas till ett
verkligt sammanhang, vilket starkt tillforlitligheten i resultat och slutsats. Att kalkylering av
data beréknats per automatik i kalkyleringsprogram och inte manuellt starker tillférlitligheten

ytterligare.

Validitet avser att forfattarna méater det som dessa avser att mata, och genom validiteten skapas
en viss giltighet (Ejvegard, 2003). Enligt (Holme och Solvang, 1997) skapar vad som utlovats
att matas i fragestallningen forutsattningarna for graden av validitet. Genom att anvanda
konstanta matetal innan och efter centralisering blir resultaten jamférbara och slutsatserna

valida.
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4. Teoretisk referensram

| den teoretiska referensramen kommer tidigare forskning och teorier presenteras.
Centralisering kommer att belysas som en strategisk utgangspunkt till varfér omstruktureringar
av lager genomfors. Darefter kommer begreppet centralisering forklaras fran en ekonomisk
och praktisk synvinkel. Eftersom distributionskedjor, samlastning och kostnader samspelar
kommer de att diskuteras parallellt. Matenheten tonkilometer presenteras som ett satt att mata
transportarbete. Vidare kommer utnyttjandet av transporter vid centralisering ha en inverkan
pa miljon vilket avspeglas i koldioxidutslapp. Slutligen kommer teoriavsnittet sammanfattas av
de viktigaste utgangspunkterna for studien.

4.1 Strategi

Logistik ar ett begrepp vars definition avser att gora saker rétt i alla avseenden (Lumsden, 2012).
Logistiken forklaras ha sju dimensioner enligt Lumsden (2012 s. 21-22) “Logistik defineras
som de aktiviteter som har att géra med att erhalla ratt vara eller service i ratt kvantitet, i ratt
skick, pa rdtt plats, vid rdtt tidpunkt, hos rdtt kund, till rétt kostnad”. Lumsden understryker
darefter hur viktig styrning av logistiska aktiviteter ar for en distributionskedja. Kohn (2008)
menar att logistiken inom organisationer och foretag har en éverskridande roll for hur underhall
och utférandet av aktiviteter genomfors. Forandringar av logistiska aktiviteter inom ett féretag
eller inom en organisation far en generell effekt av att involvera fler aktiviteter an den tilltankta.
Aktiviteterna kan vara av olika karaktar men generellt avser strategiska forandringar langsiktiga
forandringsarbeten som ar resurskrdvande. Beslut om att centralisera lagerpunkter fattas for att
Oka distributionskedjans totala prestanda (Kohn, 2008). Lumsden (2012) anger att vid val av
lagerstruktur finns generellt tva strategier, centraliserad eller decentraliserad lagerstruktur.
Vilken strategi ett foretag valjer paverkar bland annat antalet utférda fordonskilometer,
tonkilometer och fylinadsgrader. Centralisering &r ett beslut som fattas i samband med krav pa
anpassning och effektivitet. Féranderligt arbete mot mer flexibla forhallningssatt ar en strategi

foretag anvander som konkurrensmedel for att anpassa sina logistikfunktioner till omvérlden.

De senaste 40 aren (McKinnon, 1998), men speciellt under 90-talet, har trenden gatt mot att
centralisera distribution och lagerhallning. Det har framst mojliggjorts genom battre
infrastruktur (Oskarsson et al, 2006). Utvecklingen av infrastruktur ar en forutsattning som gjort
centralisering av lagerpunkter ekonomisk forsvarbart (McKinnon, 1998). Uttrycket ekonomiskt
forsvarbart avser enligt Oskarsson et al (2006) de stordriftsfordelar foretag kan dra vid

uppforandet av ny lagerstruktur samt vid drift av lagerverksamhet. Bjérklund (2012) menar att
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de stordriftsfordelar som uppstar vid en centralisering bland annat kan forklaras genom att fasta
kostnader reduceras vid farre antal lagerpunkter och floden. P& sa séatt minskar de fasta
kostnaderna. Jonsson (2008) forklarar att stordriftsfordelar bidrar till att marginalkostnaden per

enhet i lager minskar.

Genom att samordna distributionen via centrallagring férenklas hanteringen for ndstkommande
led i distributionskedjan, till exempel da en aterforsaljare far leveranser fran en och samma
leverantor (Abrahamsson 1992). De tva framsta fordelarna med att centralisera lagerpunkter ar
de kostnadsfordelar leverantéren kan utnyttja, likasa den dkade service som uppnas gentemot
kunden (Oskarsson et al, 2006). Abrahamsson (1992) understryker vikten av att en centraliserad
lagerstruktur och distribution gor utflodet av varor fran lager jamnare och mer forutsagbart,
vilket underlattar strategisk styrning. Kohn (2008) menar att det endast & genom centralisering
av lagerpunkter som organisationen kan uppna de bada malen géllande kostnadsférdelar samt
okad service. Aven om flertalet foretag och organisationer lyckats centralisera sina logistiska
distributionskedjor med framgang, menar Oskarsson et al (2006) att det inte alltid &r en sjalvklar
I6sning pa den problematik en komplex lagerhallning medfor. Vid omstruktureringar av lager
ar det viktigt att beakta samtliga kostnader som paverkas av ett visst beslut. Av de totala

logistikkostnaderna végs ofta transportkostnad mot lagerhallningskostnad.

4.3 Distributionskedjor, samlastning och kostnader

Vid utformning av fysiska distributionskedjor bor lagerhallnings- och transportkostnader
beaktas eftersom de utgdr tva priméra poster vid oversikt av totala logistikkostnader. Mer
specifikt menar McKinnon, Browne och Whiteing (2012) att uppskattningsvis 24 procent av de
totala logistikkostnaderna harleds till aktiviteter som ror lagerverksamhet men att kostnaden for
transporter uppskattas vara hogre och utgor hela 40 procent av de totala kostnaderna. Hesse och
Rodrigue (2004) menar att transportkostnader har en fortsatt stor inverkan pa de totala
logistikkostnaderna trots den tekniska utvecklingen av varudistribution, som bidragit till att
kostnad och tid for att dverbrygga avstand har minskat. Lumsden (2012) menar ocksa att
transporttjanster ar ytterst tidsberoende, det gor att priset for en transport ofta &r en foljd av dess

marknadssituation.

Hur transporterna och dess kostnader paverkas vid en centralisering skiljer sig at i teorin.
Transportkostnaden kan enligt Abrahamsson (1992) forklaras av att transportstrackorna i varje
enskilt fall paverkas olika beroende pa hur foretag utformar sina distributionskedjor.
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Utformningen av distributionskedjor kan forklaras av beslut géllande placering av lager och
kunder samt hur dessa &r relaterade, vilka transportslag som anvands, hur rutterna planeras och
vad for typ av varor som transporteras (Kohn, 2008). Bjorklund (2012) menar &ven att det
vanligtvis ar andra aspekter an avstand som avgor placering av lager sasom infrastruktur,
foretagets strategi samt leveransvolymer. Centrallagring gor att ett foretags varor kan lastas
samman via en lagerpunkt och utnyttjar da gemensam transportmdjlighet fran lager till kund.
Anderson, Allen & Browne (2005) menar att for att 6ka effektiviteten &r samlastning en 16sning
som kan minska trafikarbetet. Okad effektivitet vid samlastning av varor kan méatas genom
bland annat ekonomiska forbattringar, genom att reducera transportkostnaderna samt tka
fyllnadsgraderna vid transporter. Kohn och Brodin (2008) beskriver den ekonomiska nyttan av
samlastning som att marginalkostnaden per styck reduceras och mojliggor utnyttjande av
fordonets fulla kapacitet.

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2006) menar att totala antalet varutransporter i Sverige pa
senare tid Okat. Varutransporterna har Okat eftersom foretag ar villiga att godta en okad
transportkostnad eftersom andra kostnader minskar vid en centraliserad lagerstruktur. Det finns
skilda standpunkter i hur konsekvenserna av en centralisering paverkar transportkostnader
enligt tidigare studier. Abrahamsson (1992) menar att transportkostnaderna kan minska i
samband med att antalet lagerpunkter blir farre, forutsatt att varje utford transport kan béra
storre volymer. Bjorklund (2012) menar att samlastning, vilket i storre utstrackning anvands
vid centraliserade distributionskedjor, ger 6kade transportkostnader da transportstrackorna blir
langre for att na kund. Med fler lager minskar det geografiska avstandet till kund, vilket medfor
kortare transportstracka och battre transportekonomi (Abrahamsson, 1992). Jonsson (2008) &r
inne pa samma linje, han menar att 6kade transportkostnader kan uppsta i samband med en
lagercentralisering eftersom avstandet till kund kan 6ka. Teorin om att transportarbetet minskar
i samband med centralisering av lager stédjs av Kohn (2008) och McKinnon, Browne och
Whiteing (2012) som menar att centraliserade distributionskedjor leder till minskat trafikarbete

och darmed minskade transportkostnader da dessa &r korrelerade.

4.4 Tonkilometer

Det ar viktigt att ha mattenheter for att kunna utvérdera hur vél olika transportlésningar fungerar
(Lumsden, 2012). Det traditionella sattet att méata transportarbete gérs med hjalp av enheten

tonkilometer. Lumsden (2012) menar att antalet tonkilometer Okar vid en centraliserad
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lagerstruktur. Abrahamsson och Aronsson (1999) forklarar att antalet tonkilometer paverkar
transportkostnadens utfall, och att det ar den hanterade volymen kan vara en avgdérande faktor

likval som transportstrackan.

4.5 Transport och miljo

Vid transportutnyttjande har ett storre fokus riktats pa fordonens miljoegenskaper eftersom
klimatpaverkande utslapp har okat fran transporter med tunga saval som latta lastbilar
(Trafikanalys, 2015). Bjgrnland, Persson, Virum och Hultkrantz (2003) menar att miljoaspekter
idag dven bedoms sasom ekonomiska aspekter vid beslutsfattande inom foretag.
Resursatgangen for lastbilar skiljer sig inte fran andra fordon ur den aspekten att
energianvandning och koldioxidutslapp beror pa transporterad stracka saval som fordonets vikt.
Ur ett klimatperspektiv blir saledes lastbilens vikt en intressant méatvariabel eftersom 6kad vikt
ger Okade utslapp per kord kilometer. For lastbil forklaras Kklimateffektiviteten som
koldioxidutslapp per tonkilometer (Trafikanalys, 2015).

4.6 Sammanfattning av teoriavsnitt

Strategisk styrning av logistiska aktiviteter &r viktigt for att 6ka distributionskedjans totala
prestanda. Decentraliserade lagerpunkter gar mot att bli alltmer centraliserade eftersom foretag
forsoker na storre marknader fran farre, men mer centralt belagna lager. Det finns ekonomiska
motiv bakom strukturella forandringar och centralisering har &ven beskrivits underlétta

strategisk styrning genom att utflodet av varor fran lagret jamnare och mer forutsagbart.

De totala logistikkostnaderna hérleds till 40 procent av transportkostnader, vilket gor att
transportkostnaderna har en stor inverkan pa de totala logistikkostnaderna. Men hur
transporterna och dess hanforliga kostnader paverkas vid en centralisering skiljer sig at i teorin,
de kan bade 6¢ka eller minska da transportstrackorna i varje enskilt fall paverkas olika.

Samlastning och 6kad fyllnadsgrad har forklarats bidra till effektivt transportutnyttjande.

Eftersom forandringar i lagerstrukturen paverkar totala avstandet mellan foretag och kund ligger
det i fOretags intresse att undersoka vilka konsekvenser en centralisering kan medfdra ur ett
transportkostnadsperspektiv, da transportkostnaden ar korrelerad med transportstracka och
lastad vikt. Det finns teorier som forklarar att avstand och tonkilometer vid en centralisering

kommer oka fran lager till kund. Transportkostnaderna anses rorliga i relation till tonkilometer
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och forandras i takt med forandringen i transporterad vikt och avstand. Klimateffektiviteten for
lastbil forklaras som koldioxidutslapp per tonkilometer, och ar viktig att ta i beaktan eftersom
miljoaspekter idag beddms i likhet med ekonomiska aspekter.
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5. Resultat

| avsnittet redovisas resultatet av bearbetad data som besvarar hur avstand och tonkilometer
paverkats vid en centralisering. Det har skapat underlag for att visa hur transportkostnad och
koldioxidutslapp kan paverkas. Inledningsvis beskrivs den grundlaggande data samt hur
transportstrackor och totala avstand férandras, darefter beréknas forandringen i tonkilometer.
Avslutningsvis diskuteras forandringen av transportkostnader utifran vissa antaganden.
Slutligen kommer mangden koldioxidutslapp att illustreras.

5.1 Orter och sortiment

Grossistforetaget star nu infor en centralisering av sin lagerverksamhet. Beslutet togs eftersom
det finns stora synergier mellan de decentraliserade lagren, da manga av produkterna levereras
till samma ort och kund. Det kan utlésas av datan att lagret i Tranemo levererar till 424 olika
orter, lagret i Nykoping levererar till 439 olika orter, lagret i Molndal levererar till 503 olika
orter, vilket totalt blir 1366 orter. Efter centraliseringen kommer det nya centrallagret i Tranemo
att leverera till 608 olika orter. Foretaget har delat in sina produktgrupper i atta olika sortiment.
| tabell 1 redovisas nedan vilken i ort respektive lager ar lokaliserad samt vilket sortiment lagret
tillhandahaller.

Lagerort Sortiment

Nykdping ‘ 1,2,3,4,56,7,8
MéIndal 1,2,3,4,56,7,8

Tranemo ‘ 2,5

Tabell 1. Tabell visar lagrens sortiment vid decentralisering.

5.2 Avstand

Vid berakning av de totala avstanden mellan lager och kund antogs kundbasen vara oforandrad.
Antalet kunder ar darmed densamma bade innan och efter centralisering. Det innebér att
efterfragad vikt ar densamma vid decentraliserad lagerstruktur som vid en centraliserad
lagerstruktur. Resultatet visar att de totala avstanden fran lager till kund minskar med 55,9

procent efter en centralisering. Det & samma procentuella férandring som forandringen av
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antalet transportstrackor till samtliga orter. Det totala avstandet och férandringen av antalet
transportstrackor paverkar varandra behdver nddvéandigtvis inte anta exakt samma varden, i
detta fall rakar bade antal strackor till samtliga orter och totalt avstand minska med ungefar 55
procent efter centralisering. Tabell 2 visar antal transportstrackor fran lager till ort, forandringen
anges i antal och procent. Tabellen visar dven transportstrackornas totala avstand innan och

efter centralisering, samt forandringen i antal kilometer och vad det motsvarar i procent.

Decentralisering Centralisering ~ FOrandring antal ~ Forandring %

Antal | 1366 608 -758 -55,5 %
transportstrackor till
orter

Totalt avstand | 512 135 225 590 -286 545 -55,9 %
matt i kilometer

Tabell 2. Antal transportstrackor och totala avstand vid decentralisering och centralisering.

Nedan i diagram 1 visas det totala avstandet fran lager till kund innan och efter centralisering.
Vid den nuvarande decentraliserade lagerstrukturen ar de totala avstanden fran de tre lagren till
kunderna 512 135 kilometer, vid den centraliserade lagerstrukturen ar det totala avstandet 225
590 kilometer vilket stapeldiagrammet visar.

Totala avstand

b
100000 .

Decentralisering Centralisering

Diagram 1. Beraknat avstand vid decentralisering och centralisering.

For att narmre illustrera hur avstanden paverkas vid en centralisering visas nedan
forandringarna i avstand for atta orter. De atta orter som valts ar de orter med hogst efterfragad
nettovikt vid centralisering och darmed de mest betydelsefulla for resultatet. Dessa atta orter

aterkommer i efterfoljande diagram vid illustrering och vidare jamfcrelser.
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Vid decentralisering levererar samtliga tre lager till dessa atta orter. Utifran diagram 2 kan det
utlasas att avstandet fran lager till ort minskar vid centralisering for samtliga orter. Nedan i
diagram 2 kan det utldsas att Umeas totala avstand minskar mest av de atta orterna, fran att ha
ett totalt avstand pa 2 752 kilometer med en decentraliserad struktur till att fa ett totalt avstand
pa 1 024 kilometer vid en centraliserad struktur. Det &r en total avstandsférandring pa 1 728
kilometer, vilket motsvarar en procentuell minskning med 62 procent. Hogst procentuell
minskning i avstand har Hisings Backa, vars avstand minskar med 78 procent, fran 493
kilometer till 104 kilometer.

Avstand
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Diagram 2. Forandring i totalt avstand mellan decentraliserad struktur och centraliserad
struktur.

Avstanden mellan lagerpunkt och ort aterfinns nedan pa karta 1 for att illustrera hur antalet
transportstrackor paverkas. Lankarna mellan lager och ort visar pa kartan endast fagelvagen och
inte den exakta véagstrackan matt i kilometer som redovisats tidigare, men kartan fortydligar hur
lankarna minskar i antal och hur den totala langden pa lankarna minskar vid en centralisering.
Den lila markaren visar lagret i Molndal, den réda markaoren visar lagret i Tranemo och den bla
markoren visar lagret i Nykoping. De grona markdrerna visar de atta orterna som anvants vid

tidigare illustrering.
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Karta 1. Kartan illustrerar hur transportstrackorna paverkas av en centralisering. Kartan till
vanster visar en centraliserad lagerstruktur och kartan till hoger visar en decentraliserad
lagerstruktur.

5.3 Tonkilometer

Tonkilometer beréknas per sandning och summeras darpa till totala tonkilometer. Varje
sandning ar en produkt av multiplikationen avstand och vikt, darmed ar utvecklingen for
samtliga produkter av tonkilometer icke-linjar till skillnad fran utvecklingen av avstand som
har en linjar forandring. Det innebér att tonkilometer inte kan berdknas utifran total summa
nettovikt multiplicerat med summa totala avstand eftersom det inte &r lika med summa
tonkilometer. Darmed skiljer sig den procentuella férandringen i avstand fran den procentuella

forandringen i tonkilometer.

Summerar man utforda tonkilometer for samtliga orter innan och efter centralisering visar
resultatet att totala tonkilometer vid en decentraliserad lagerstruktur & 1 411 344. Totala
tonkilometer efter centralisering uppgar till 1 491 486, vilket ar en 6kning med 80 141
tonkilometer jamfort vid en decentraliserad lagerstruktur. Det innebé&r en procentuell férandring
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pa 5,67 procent. Nedan visar diagram 3 den totala férandringen i antal tonkilometer vid

decentralisering samt centralisering av lager.

Totala tonkm

111

%

%

Decentralisering Centralizering

B Totala tonkm

Diagram 3. Forandring i totala tonkilometer innan och efter centralisering.

For att narmre illustrera hur tonkilometer forandras redovisas i diagram 4 forandringen av antal

tonkilometer for de atta orterna. Det kan utlasas att antalet tonkilometer vid centralisering i

Oskarshamn okar marginellt, fran 50 811 tonkilometer till 51 008 tonkilometer vilket motsvarar

en procentuell férandring pa 0,3 procent. Antalet utférda tonkilometer minskar bade i Malmo

och Hisings Backa. | de resterande fem orterna 6kar tonkilometer.

Utforda tonkilometer
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Diagram 4. Visar forandring i tonkilometer for de atta orterna.
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5.4 Kostnad

Det exakta utfallet 6ver hur foretagets transportkostnad kommer paverkas av en centralisering
ar svart att forutse eftersom det ar manga faktorer som paverkar hur speditorerna reglerar sina
priser. Samtliga prislistor &r individuellt anpassade for vardera lager och regleras av de
individuella avtal varje lager har med speditor, vilka skiljer sig at for olika sortiment och
speditOrer. Att beréakna framtida transportkostnader for det centraliserade lagret ar inte mojligt
eftersom speditérerna inte har nagra standardprislistor att utga ifran. Saledes kommer
forandringen av transportkostnaderna innan och efter centralisering illustreras med antaganden

utifran de svar som erhélls under intervjun med fallforetagets Supply chain manager.

| intervjun framkom hur samtliga speditorer generellt reglerar sina priser och vilka faktorer som
har storst inverkan pa speditérernas priser. Informationen om den generella prissattningen kan
ge en indikation 6ver hur transportkostnaden kommer att paverkas i relation till forandringen
av tonkilometer. Uppstartskostnaden for en sandning ar ofta fast, oavsett vilken vikt
fallforetagets sandning har. Den rorliga kostnaden av priset beror pa vikten av varorna som
transporteras, ju hogre total vikt fallforetagets séndning har desto lagre blir kostnaden per
kilogram. For att approximera hur fallforetagets transportkostnader kommer att paverkas vid

centraliseringen har berékningar av medelvarden ton per kilometer och kilometer per stracka

genomforts.
Decentralisering  Centralisering Forandring antal Forandring
Medelvérde ton/km = 0,0078 0,0177 0,0099 127 %
Medelvarde km/stracka = 383,3 371 -12,3 -3,2%

Tabell 3. Jamfor medelvarde ton per km och km per stréacka innan och efter centralisering.

Tabell 3 visar att medelvéardet for vikten som transporteras per kilometer 6kar med 127 procent
vid en centralisering, fran 0,0078 ton per kilometer till 0,0177 ton per kilometer. Detta innebér
antingen att antal ton okar eller att antal kilometer minskar, alternativt en kombination. | detta
fall antas antalet ton vara konstant medan antalet kilometer minskar med 55,9 procent, vilket
leder till en 6kning av medelvardet ton per kilometer pa 127 procent. Medelvérdet for kilometer
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per stracka andras marginellt eftersom det bara minskar med 3,2 procent. Detta betyder att den
procentuella fordndringen i antalet transportstrackor minskar ungefar lika mycket som den
procentuella forandringen i antalet kilometer. Kilometer per stracka forandras marginellt medan

ton per kilometer 6kar kraftigt, detta innebdr att varornas totala vikt per sandning okar.

Fallforetaget skickar alltsa en hogre vikt per sandning till orterna vid en centralisering. Det gor
att kostnaden per kilogram vid en centraliserad lagerstruktur minskar i jamforelse med
kostnaden per kilogram vid en decentraliserad struktur, med avseende pa hur generell
prisreglering sker hos speditorerna enligt fallforetagets Suppy chain manager. Da antal
efterfragade kilogram &r konstant och kostnaden per kilogram minskar, bor transportkostnaden
ocksa minska. En okning av vikt per stracka bor sammanfalla med en 6kad fyllnadsgrad om

speditoren lyckas ta vara pa dessa stordriftsfordelar vid planeringen av transporter.

5.5 Koldioxidutslapp

For att illustrera hur koldioxidutslapp paverkas av centraliseringen har utslappsberakningar
gjorts via NTMCalc 4.0 Basic, vars resultat redovisas nedan i tabell 4. Illustreringen bygger pa
en strikt fordonsflotta, d&r samtliga transporter utfors av en tung lastbil med en maxlast mellan
14-20 ton. Eftersom medelstrackan fran lager till kund ar 383,3 kilometer vid en decentraliserad
lagerstruktur och 371 kilometer vid en centraliserad lagerstruktur, &r det ett rimligt antagande
att en storre lastbil utfor fallforetagets transporter for att transportera en stérre mangd varor och

for att gora transportstrackan sa Iénsam som mojligt.

| tabell 4 redovisas de totala koldioxidutslappen for samtliga transporter vid en decentraliserad-
och centraliserad lagerstruktur. Well to tank beskriver de koldioxidutslapp som genereras vid
tillverkning av exakt den mangd brénsle fallforetagets transporter forbrukar. Tank to wheel
beskriver de koldioxidutslapp som genereras da fordonets motor omvandlar branslet till rorelse.
Tillsammans visar Well to tank och Tank to wheel de totala koldioxidutsléappen fallforetagets
transporter bidrar med. Koldioxidutsldppen forandras enligt kalkylen proportionellt med den
stracka som lastbilen kor. Totala avstand fran lager till kund minskade med 55,9 procent efter
centralisering, samma procentuella forandring sker av méngden koldioxidutsl&pp eftersom de

ocksa minskar med 55,9 procent.
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| nedanstaende tabell 4 visas forandringen av mangden koldioxidutslapp innan och efter en

centralisering. Forandringen visas bade i Tank to wheel och Well to tank for att slutligen

summeras till total méangd koldioxidutslapp. Forandringen anges bade procentuellt och i antal.

Koldioxidutslapp
Decentralisering

Koldioxidutslapp
Centralisering

Forandring Forandring
antal procent

Fordon
(tank to wheel)
Bransle (well
to tank)
Total

2,434e+8
2,486e+7

2,683e+8

1,072e+8
1,095e+7

1,130e+8

-1,362e+8 -55,9%
-1,391e+7 -55,9%

-1,182e+8 -55,9%

Tabell 4. Jamfor koldioxidutslapp innan och efter centralisering
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6. Resultatanalys

Analysen utgar fran den teoretiska referensramen samt fallstudiens resultat som presenterats i
tidigare avsnitt, vars syfte ar att mata forandringen i avstand och tonkilometer vid
centralisering av lagerpunkter. FOrandringen av matenheten tonkilometer kommer vara
grundlaggande vid diskussion av transportkostnader samt vid illustrering av koldioxidutslapp.

6.1. Avstand

6.1.1 Antal transportstrackor

Resultatet visar att foretagets totala avstand fran lager till kund vid en centraliserad lagerstruktur
minskar med 55,9 procent. Vid en decentraliserad struktur levererar fallféretaget till totalt 1366
orter vilket ger det totala avstandet pa 512 135 kilometer. Vid en centraliserad struktur levererar
fallforetaget till 608 orter vilket ger det totala avstandet pa 225 590 kilometer. Den stora
forandringen i antalet orter som fallforetaget levererar till vid centraliserad respektive
decentraliserad lagerstruktur tyder pa att fallforetaget tidigare haft en ineffektiv
transportdistribution. Reduceringen av antalet leveransorter vid en centraliserad lagerstruktur
visar att foretaget vid decentraliserad struktur genomfort sandningar till samma orter fran lagren
i Tranemo, MélIndal och Nykdping. Karta 1 visar hur antalet transportstrackor reducerats fran
lager till kund vid en centralisering. Centraliseringen resulterar i att en orts totala efterfragan
levereras fran ett lager istallet for att tre lager levererar andelar av en orts totala efterfragan. Da
minskar antalet transportstrackor och aven det totala avstandet i den utstrackning resultatet
visar. Detta exemplifierar den praktiska aspekten av centrallagring som Abrahamsson (1992)
namner. Genom centralisering mojliggdrs samordnad distribution vilket medfor att kunderna
kan fa sina leveranser fran en och samma leverantor i de fall kundens efterfragan harleds fran
olika lagerpunkter. Denna strategiska styrning gor att utflodet av varor blir jamnare och mer
forutsagbart for kund vilket forutsatter en centraliserad struktur. Slutligen, den kraftiga
reduceringen av antalet strackor resulterar i en betydligt mer effektiv distributionskedja med en
Okad leveransprecision samt leveranssékerhet. Detta medfor en minskad risk for férseningar
och dess foljdkostnader samtidigt som det leder till 6kat fortroende for kund och en hogre

serviceniva.
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6.1.2 Transportstrackornas langd

Att det totala avstandet minskar vid en centralisering for fallféretaget motsager Bjorklunds
(2012) teori om att transportstrackorna fran lagerpunkt till kund blir langre vid centraliserad
struktur. Resultatet visar ocksa att medelvérdet for transportstrackornas langd minskar. Vid en
decentraliserad lagerstruktur var transportstrackornas medelvarde 383,3 kilometer och vid
centraliseringen minskade transportstrackornas medelvarde till 371 kilometer, vilket innebdr en
minskning med 3,2 procent. Transportstrackornas langd beror snarare pa lagerpunktens och
ortens lokalisering i relation till varandra, samt den planering av logistiken som ligger som
grund for ruttplaneringen. Aven om resultatet visar att det totala avstandet mellan foretag och

kund minskar, kommer vissa transportstrackor i verkligheten att bli langre och andra kortare.

Aven Abrahamsson (1992) beskriver att en decentraliserad lagerstruktur kan minska det
geografiska avstandet vilket medfor kortare transportstrackor. | fallstudien har istéllet en
centraliserad lagerstruktur minskat det totala avstandet fran lager till kund vilket minskat den
genomsnittliga transportstrackan. Sambandet att decentraliserade lagerpunkter bor minska det
geografiska avstandet vilket medfor kortare transportstrackor, stammer séaledes inte dverens

med fallstudiens resultat.

Kohn (2008) menade att bland annat trafikarbetet kunde reduceras vid en centralisering, vilket
stammer da trafikarbetet avser den stracka eller det avstand som Gverbryggas. Denna teori har
visat sig stdmma i detta fall vilket demonstrerar den forbattringspotential en ny centraliserad
lagerstruktur innebar.

6.2 Tonkilometer

Antalet tonkilometer 6kar fran 1 411 344 till 1 491 485, vilket procentuellt motsvarar en kning
med 5,67 procent. Okningen i antalet tonkilometer stimmer éverens med Kohn (2008) och
Lumsden (2012) om att centralisering leder till 6kat transportarbete som tidigare namnts.
Antalet tonkilometer ar beroende av sandningens vikt samt langden pa transportstrackan det
overbryggar. Den efterfragade nettovikten antas vara konstant vid bade decentraliserad samt
centraliserad lagerstruktur. Antagandet i kombination med att transportstrdéckorna har
koncentrerats och antalet transportstrackor blivit farre resulterar i att lastbilen kor farre strackor
men att varje séndning blir tyngre, vilket ger en 6kning i tonkilometer med 5,67 procent. Vid

decentraliserad lagerstruktur blir antalet tonkilometer lagre eftersom orternas efterfragade vikt
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delas upp dver tre lager och resulterar i att de tre decentraliserade lagren sénder andelar av
ortens totala efterfraga. Decentraliserad lagerstruktur bevisar att da flera transporter levererar
andelar av en orts totala efterfragan okar antalet transporter. Ur effektivitetssynpunkt ar en
decentraliserad lagerstruktur inte optimalt for fallforetagets verksamhet vilket ett lagre varde
gillande tonkilometer bekréftar. Okat transportarbete medfor att varje sandning som
fallforetaget transporterar i genomsnitt ar tyngre an tidigare, alltsa upptar fallforetaget en storre

andel av speditdrens lastbils maxlast.

6.3 Transportkostnad

6.3.1 Medelvarde ton per km och kilometer per stracka

For att visa hur centraliseringen paverkar foretagets transportkostnader beraknades &ven
medelvardet for antalet ton per kilometer samt kilometer per stracka. Resultatet visar att vid en
decentraliserad lagerstruktur & medelvérdet 0,007 ton per kilometer, vid en centraliserad
lagerstruktur 6kar medelvardet till 0,017 ton per kilometer vilket innebér en procentuell 6kning
pa 127 procent. Medelvérdet for kilometer per stracka minskar med 3,2 procent, fran 383,3
kilometer vid decentraliserad lagerstruktur till 371 kilometer vid centraliserad lagerstruktur. N&r
antalet ton &r konstant samtidigt som antalet strackor halveras, bor de kvarvarande stréackorna
transportera en storre vikt, vilket leder till en 6kad fyllnadsgrad. Alternativt, nar ton per
kilometer Okar samtidigt som kilometer per stracka &r ndra konstant sa innebar det att
viktokningen ger en 6kad fyllnadsgrad. Det visar att fallforetaget genom en centraliserad

lagerstruktur kan fylla storre andel av speditérens fordon per kilometer.

6.3.2 Kostnad

Prislistorna hos de olika speditérerna for varusandningar ar individuella och det finns inga
standardiserade prislistor att utga fran vid berakning av transportkostnad efter centraliseringen,
vilket stddjs av Lumsden (2012) som menar att priset for transporttjanster ar beroende av
marknadssituationen. Utifran svaren fran intervjun med foretagets Supply chain manager kunde
ett antagande géllande hur transportkostnad regleras. Den bygger pa antagandet om att det alltid
forekommer en uppstartskostnad for sandningen, vilken &r fast oavsett hur mycket gods som
transporteras. Forutom uppstartskostnaden tillkommer dven en rérlig kostnad, vilken minskar
ju storre andel av fordonets totala lastkapacitet som fylls per sandningstillfalle. Ju hogre
lastkapacitet sandningen upptar av speditorens fordon desto l&gre blir priset per transporterat

kilogram. Hos fallforetaget sdnds samma mangd varor efter centraliseringen som innan
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eftersom den efterfragade nettovikten antas vara konstant. Tidigare resultat och analys pavisar
en Okad fyllnadsgrad vilket och hogre vikt per kilometer vilket kan antas medfora att foretagets
transportkostnader kommer att minska med den nya centraliserad lagerstruktur i jamforelse med
den tidigare anvénda decentraliserade lagerstrukturen. Det ger ett lagre pris per kilogram av
fallforetagets transporterade varor, vilket stdammer éverens med Kohn och Brodin (2008) om
att marginalkostnaden for varor kan reduceras vid hogre utnyttjande av fordonets lastkapacitet.
Oskarsson (2006) som menar att transportkostnaden vid en centraliserad lagerstruktur okar,

stammer inte 6verens med fallstudien.

6.3.3 Samlastning

Foretag arbetar idag med samlastning eftersom det foreligger ekonomiska motiv for att reducera
transportkostnader samt 6ka fyllnadsgraderna vid transporter (Anderson, Allen, & Browne,
2005). Okningen i tonkilometer majliggjorde samlastning av en storre mangd varor hos
fallforetaget, sa den totala efterfragan for de enskilda orterna kunde tillfredsstallas genom
sandning fran en lagerpunkt istéllet for att genomféras fran tre separata lagerpunkter. Det
betyder att Bjorklunds (2012) teori som menar att samlastning kan ge dkade transportkostnader
med en centraliserad lagerstruktur saledes inte stammer. Samlastning ar en forutsattning for att
fallforetagets andel av den totala fyllnadsgraden i speditorens fordon skall 6ka och resulterar i
ett l1&gre styckpris for varorna per sédndning. Den oOkade fyllnadsgraden gor att den fasta
uppstartskostnaden fordelas Gver fler varor sa att aven den fasta marginalkostnaden for varorna
blir 1agre. Samlastning och 6kade volymer per sandning har minskat fallforetagets transporter
samt skapat battre ekonomi for transporter hanforliga till fallforetagets sandningar, vilket finner
likheter med Abrahamsson (1992) som menar att samlastning ar en forutséattning for att minska
transporter och ge en battre transportekonomi. Fallforetagets transporter har alltsd minskat sett

till farre transportstréckor och antal sdéndningstillfallen.

6.3.4 Tonkilometer och transportkostnad

Ett centralt resultat visar hur tonkilometer 6kar vid en centralisering, bade beroende av att
varorna koncentreras till farre strackor samt att de genomsnittliga transportstrackorna minskar.
Att antalet strackor och de totala avstanden mellan fallforetagets lager och dess kunder minskar
indikerar l&gre transportkostnader vilket stammer 6verens med Kohn (2008) och McKinnon et.

al. (2012) som menar att minskat trafikarbete &r korrelerat med minskade transportkostnader.
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Vidare finner forfattarna inget samband mellan foretagets forandring i tonkilometer och
indikationerna pa hur deras transportkostnader kommer forandras, da tonkilometer 6kar medan
transportkostnaderna minskar hos fallforetaget. Abrahamsson och Aronsson (1999) forklarar
att antalet tonkilometer paverkar transportkostnaden, medan studiens resultat istallet visar en
stark korrelation mellan transporterat ton per transportstracka och transportkostnad. Bjérklund
(2012) och Jonsson (2008) menar i sin tur att centralisering leder till att transportstrackorna till
kund blir langre vilket ger dkade transportkostnader. Studiens resultat stimmer Gverens med
det faktum att transportstrackor och transportkostnader ar korrelerade, men att centraliseringen
inte leder till att transportstrackornas langd till kund i genomsnitt blir langre utan snarare kortare

i fallstudien.

6.4 Koldioxidutslapp

Resultatet visar pa att de totala koldioxidutslappen minskar med 55 procent, fran 2,683e+8
kilogram till 1,182e+8 kilogram. Resultatet stodjs av Kohn (2008) som séger att centralisering
kan bidra till minskat trafikarbete och darmed dven minskat koldioxidutslapp da dessa enheter
ar Kkorrelerade. Programmet som anvandes vid berdkning av koldioxidutslapp angav att
forandringen av koldioxidutslapp har samma korrelation med forandringen i avstand.
Klimateffekten for lastbil illustreras saledes inte genom att visa koldioxidutslapp per
tonkilometer. Avstanden minskade med 55,9 procent, darmed angav programmet att dven
koldioxidutslappen minskade med 55,9 procent. Det tyder pa att vikten pa de varor lastbilen
transporterar inte tas i beaktning vid berdkning av dess koldioxidutslapp vilket inte
dverensstammer med Trafikanalys(2015) som menar att en lastbils 6kade vikt ger 6kade utslapp

per kord kilometer.

Foretagets transporter utfors av speditorer, vilket gor att den lastkapacitet som speditrens
lastbil har men som inte reserveras av fallforetaget, utnyttjas av andra foretag. Saledes samlastas
flera foretags varor samman hos speditéren. Det innebér att lastbilens tyngd ar densamma
oavsett om sandningen skickas fran fallforetaget eller inte. Darfor kan antagandet om att
koldioxidutslapp ar exakt korrelerad med avstand anda goras godtyckligt eftersom tyngden i
speditdrens fordon ar forutsattningsvis densamma oberoende av hur mycket av fallféretagets
varor som upptar kapaciteten i lastbilen. Dock anses skillnaden i avstand paverka mangden

koldioxidutslapp mer &n vad en forandring av varuvikten gor vid illustration av totala
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koldioxidutslapp. Forutsatt dessa antaganden, anses reduceringen av fallforetagets avstand fran
lager till kund minska speditorens koldioxidutslapp mer &n vad en 6kning av transporterad vikt
bidrar till 6kade koldioxidutslapp.

Hur speditorernas koldioxidutslapp paverkats av forandringen i tonkilometer har berdknats
approximativt, resultatet indikerar pa att fallforetagets bidragande andel till speditérernas totala
koldioxidutsldpp bér minska vid en centraliserad lagerstruktur. Akerman och Hojer (2006)
menar att det ar transportsektorns andel av de totala koldioxidutsl&ppen som okar mest, varfor
man bor undersoka hur framtida lagerstrukturer ska utformas. Studiens resultat indikerar pa att
centraliserade lagerstrukturer skulle kunna bromsa transportsektorns 6kande andel av de totala
koldioxidutslappen. Hesse och Rodrigue (2004) belyser att den tekniska utvecklingen av
transporter och distribution har bidragit till att kostnad och tid for att 6verbrygga avstand har
minskat. Det har medfort att transportmedel och lastbilar blir allt energieffektivare i takt med
den teknologiska utvecklingen. Miljovénligare brénslealternativ i kombination med den
teknologiska utvecklingen gor att mangden koldioxidutslapp en transport medfor standigt
forandras. Darfor blir det svart att berdkna en standardiserad méangd koldioxidutslapp for
lastbilar. Studiens resultat indikerar pa att lagercentraliseringen kommer minska fallforetagets
andel av speditorernas totala koldioxidutslapp.
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7. Slutsats

| foljande avsnitt presenteras fallstudiens slutsatser som kan konstateras efter presentation av
resultat samt diskussion i resultatanalys. Slutsatserna skall saledes uppfylla fallstudiens syfte
och besvara dess fragestallningar. Slutsatserna foljs av en sjalvkritisk granskning. Slutligen
diskuteras hur vidare forskning kan bedrivas utifran fallstudiens resultat.

Vid centralisering av lagerstrukturen kommer foretagets tonkilometer att 6ka. Det forklaras
huvudsakligen av att orternas efterfragade vikt koncentreras till farre transportstrackor, en total
minskning pa 55,5 procent. Att antalet transportstrackor minskat beror sannolikt framst pa att
fallforetagets sandningar vid en decentraliserad lagerstruktur levererats fran tre olika lager till
gemensamma orter, for att vid centraliseringen endast leverera fran ett lager till samtliga orter.
Transportstrackornas langd har i verkligheten i vissa fall blivit langre och andra fall kortare,
men generellt anger medelvardet att transportstrdckans langd har minskat med 3 procent.
Transportstrackornas genomsnittliga langd har darav inte lika stor inverkan pa forandringen i

tonkilometer som forédndringen av antal transportstrackor som ar den huvudsakliga faktorn.

Fallstudien indikerar att transportkostnaderna kommer att minska efter centraliseringen. Detta
som foljd av att foretaget minskar sina kilometer per stracka marginellt medan ton per
kilometer okar kraftigt, vilket innebar att varornas totala vikt per sandning dkar. Varorna tar da
upp en storre andel av lastbilens totala lastkapacitet och erbjuds darmed generellt ett 1agre pris
per kilogram. Da efterfragan och dess vikt antas vara konstant indikerar detta pa en minskad

transportkostnad.

Forandringarna i avstand fran lagerpunkt till kund indikerar enligt studien pa att fallforetagets
bidragande andel av speditrernas koldioxidutslapp kommer att minska. Avstandsfaktorn har
en stor inverkan pa transporters koldioxidutslapp. Da fallforetaget lyckats minska totala avstand
fran lager till kund tyder det dven pa att koldioxidutslapp hanforliga till fallforetagets transporter

kommer att minska.
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7.1 Sjalvkritisk granskning

Fallstudien &r baserad pa verkliga godsfloden. Grundlaggande information for att kunna
besvara samtliga fragestallningar i exakta matetal har inte funnits tillganglig av fallforetaget,
varpa vissa antaganden gjorts. De antaganden som motiveras i studien har avspeglat
verkligheten i den man det & majligt, men det gar inte att bortse fran att fallstudien inte
tillfullo bygger pa verkliga forhallanden. Vid insamling av kvalitativ information har det
ansetts viktigt att urskilja objektivitet hos respondenten, eftersom studien &mnat framst
hantera information om organisationen av objektiv karaktar. | fallstudien har kvalitativ
primardata fran intervju kompletterat kvantitativ data for att utforma bakgrund,
problemidentifiering samt transportantaganden. Vid granskning av information fran
intervjuer ar det viktigt att vara medveten om att viss information kan vara av subjektiv

karaktar

Det &r dven viktigt att understryka att data fran fallféretaget baseras pa en viss tidsperiod,
skulle en fallstudie goras med sandningshistorik fran en annan tidsperiod kan informationen
se annorlunda ut. Da bor det ocksa tas i beaktning att antalet sandningar kan bero pa sasong.
| den kvantitativa sekundérdata i kalkyleringsprogrammet Excel kunde séandningar mellan
november 2015 till april 2016 utlasas. Lagret i Tranemo ar det lager vars sortiment skiljer
sig at, det lagerhaller endast tva av atta produktsortiment. Det har forklarats att ett av
sortimenten i Tranemo utgor gor huvuddelen av de sandningarna som sker fran Tranemo,
samt att efterfragan av detta sortiment sags vara beroende av sasong. Perioden mellan mars
till september sags efterfragan vara som hogst och darefter avta, det gor att antalet sandningar
blir farre vilket paverkar antalet utférda transporter samt den vikt som transporteras. Vid
analys av ett annat tidsintervall kan fallforetagets sdndningshistorik darfér ge andra

forutsattningar och resultat.

7.2 Avslutande diskussion och fortsatta studier

Minskade transportstrackor och farre antal leveranser bidrar dven till en sakrare
distributionskedja dar risker géllande férseningar och skador pa gods kraftigt reduceras.

Eventuella forseningar och skador pa gods har i sin tur en negativ paverkan pa hela
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produktlivscykeln déar kundnojdhet riskerar att bli lidande vilket leder till 6kade kostnader

kortsiktigt och minskade intékter langsiktigt.

Vidare konstateras att fragan om en decentraliserad eller centraliserad lagerstruktur ar den
optimala I6sningen inte gar att besvara utan att undersoka flera majliga utfall. Det kan finnas
decentraliserade losningar med lager placerade pa sa vis att ett centrallager inte hade kunnat
uppna samma ekonomiska nytta. Avslutningsvis konstateras att varje foretag med sin
geografiska placering i kombination med sitt unika produktsortiment och unika kundbas kraver

skraddarsydda losningar géllande logistik.

Studien utgar fran Tranemo som placering for det nya centrallagret. Huruvida placeringen i
Tranemo &r den verkligt optimala placeringen utifran foretagets kundbas och férutsattningar
har inte ifragasatts eller undersokts narmre. | vidare forskning kan det undersokas om
centrallagrets placering ar optimal, samt berakna miljomassiga och ekonomiska effekter fran
verkliga forhallanden. Det skulle gett studien ett storre djup och bidra till ett mer precist resultat
utifran verkliga forhallanden. For att kunna genomféra detta skulle ytterligare
foretagsinformation och narmre samarbete med foretaget behdva inledas. For att berékna
miljoutslapp skulle det behdvas aktuell data fran speditérerna om transportfordonen och dess
utsldpp. For att kunna berdkna transportkostnader skulle individuella prislistor for de

decentraliserade lagren samt for det centraliserade lagret behovas fran fallforetagets speditorer.
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9. Bilaga 1

Foljande fragor stélldes vid intervjutillfallet med fallforetagets Supply chain manager
2016-05-19:

1. Hur sag lagerstrukturen ut tidigare och hur ser den ut idag?

2. Vilka motiv lag bakom beslutsfattandet att centralisera era lagerpunkter?

3. Ar Tranemo enligt berdkningar och utifran kundbas er optimala lagerpunkt?
4. Varfor valde ni just Tranemo som plats for centrallager?

5. Vilka for- och nackdelar ser ni med att anldgga lager i Tranemo?

6. Hur sker betalning av era leveranser idag?

7. Vilken métenhet kan béast forklara er transportkostnad?

8. Har ni sasongstrend i era lager, med avseende pa fakturadatum som angavs?
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