GOTEBORGS UNIVERSITET

HANDELSHOGSKOLAN

Genomlysning av ett transportflode ur ett teoretiskt

perspektiv

- En fallstudie utford hos Martin & Servera Logistik Halmstad

Kurs FEK3L5, Kandidatuppsats 2022 Forfattare:
Termin 6 Jesper Ericson
Logistikprogrammet 180 hp Elias Gromulski

Handledare: Ove Krafft



Forord
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Sammanfattning

Trenden som man kan se inom logistikbranschen &r idag att den blir mer och mer komplex.
Det ar tydligt att &ven Martin & Serveras leveranskedja drabbas av denna trend och &r
komplex dir alla delar méste stimma 6verens for att kedjan ska fungera s smidigt som
mdjligt. Denna kedja kan liknas med en maskin bestdende av flera kugghjul. Slutar ett
kugghjul att fungera skapar det problem for hela maskineriet vilket kan medfora stora

kostnader for organisationen.

Uppsatsen bygger pa en fallstudie med Martin & Servera Logistik Halmstad, dar uppgiften &r
att analysera deras transporter ut frdn lagret samt se dver hur man kan optimera for dessa
transporter. Empirin samlas fran kvalitativa intervjuer med personer inom foretaget som har
en betydande roll samt har en helhetsbild 6ver verksamheten. Teorin hdmtas frén relevanta
artiklar, kurslitteratur och studiebesok bade innan och efter genomforda intervjuer. Teorin
som anvénds innan intervjuerna anvénds for att utforma och utvecklade intervjuunderlag.
Den teorin som tillkom efter intervjuerna har som syfte att fylla ut teoridelen med

information som blir anvindbar i rapporten.

Martin & Servera Logistik Halmstad upplever att det finns en viss friktion gillande
prioriteringen 1 deras leveranskedja. Mer specifikt ligger problemet i att foretaget ser
svarigheter 1 att besluta om vilka faktorer som ska viga tyngst vid mellantransporter fran
Halmstad till Goteborg. For att ge vdgledningen i detta dilemma har foljande fragestéllning

utformats:

- Hur bor Martin & Servera Logistik 1 Halmstad virdera och planera sina

mellantransporter till rangeringen 1 Goteborg?

Kortfattat visade undersokningen att foretaget skulle kunna gynnas av att infora ytterligare ett
fyllnadsgradsmatt pa lastbararna for att ge vigledning for produktionadministrationen vid
ordersldpp. Martin & Servera skulle dven gynnas av en forbattrad kommunikation mellan
avdelningarna i syfte att minska bland annat suboptimeringen i organisationen. Vidare
rekommenderas att hitta ett system som integrerar olika avdelningars prognoser med
varandra, fOr att optimera verksamheten och motverka bristande kommunikation. I nulédget
bor foretaget prioritera produktionsstyrningen, da en funktion for att virdera ordrar hade varit

onskvirt i denna avdelning.



Abstract

The trend in the logistics industry today is that it is becoming more and more complex. It is
clear that Martin & Servera's supply chain is also complex, where all parts must match in
order for the chain to function as smoothly as possible. This chain can be likened to a
machine consisting of several gear wheels. If a gear wheel stops working, it creates problems

for the entire machinery.

The essay is based on a case study with Martin & Servera Logistik Halmstad, where the task
is to analyze their transports out of the warehouse and review how to optimize these
transports. The empirics are gathered from qualitative interviews with individuals within the
company who have a significant role and have an overall picture of the business. The theory
is taken from relevant articles, course literature and study visits both before and after the
interviews. The theory used before the interviews is used to design developed interview
documents but also to be able to add new theory after the interviews that will be useful in the

report.

Martin & Servera Logistik Halmstad witness that there is a certain friction regarding the
prioritization in their supply chain. The problem is that the company sees difficulties in
deciding which factors should weigh most heavily in the transports between Halmstad and

Gothenburg. To provide guidance in this dilemma, the following issues have been posed:

- How should Martin & Servera Logistik in Halmstad evaluate and plan their transports

between Halmstad and Gothenburg?

In short, the survey showed that the company could benefit from introducing a filling degree
measurement on their load carriers to provide guidance for the production administration.
Martin & Servera would also benefit from improved communication between the
departments in order to reduce sub-optimization in the organization. Furthermore, it is
recommended to find a system that integrates different departments' forecasts with each other,
in order to optimize operations and counteract lack of communication. At present, the
company should prioritize production administration, as a function for valuing orders would

have been desirable in this department.
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Begreppslista

e Burar/Vagnar/Lastbirare: En enhet som gods kan placeras pa under lagring eller
transport. I Martin & Serveras fall handlar det néstan uteslutande om s.k rull
containrar.

Orderrad: En rad pé plockarens order.
Stopptid: Tidpunkt d& kunder till Martin & Servera inte ldngre kan ldgga bestéllningar
for ndstkommande leveranstillfille.

e Forplock: Del av order som plockas i forvig for att sedan kunna konsolideras med
resterande av order.

Basvaror: Kolonialvaror sasom pasta och mjol vilket inte behdver nagon kyla.
Just-in-time (JIT): Synsétt som star for en strdvan att producera och leverera varor 1
precis den mangd och vid den tidpunkt som den behovs.

3PL: Losning ddr man later en annan aktér pd marknaden ta hand om transporten
4PL: Losning ddr en annan aktor 1 stort sétt har hand om all logistik pd ett foretag och
inte bara transporterna.

Ton-km: Godsets vikt multiplicerat med den totala strackan som godset transporteras.
Rangera: Stilla iordning lastbdrare pa en utlastningsyta infor vidare transport eller
distribution.



1 Inledning

I denna del redogors det for en bakgrund till arbetet och foretaget som arbetet bygger pa.
F6ljt av en problemdefinition tillsammans med syfte och frdgestdllningarna som kommer att
anvdndas till arbetet. Kapitlets syfte dr att ge ldsaren en bild av vad rapporten handlar om
och vilket problem som ska hanteras.

1.1 Bakgrund

Martin & Servera-gruppen ér Sveriges ledande grossist for restauranger och storkok med
omkring 3200 medarbetare. Foretaget supplerar drycker, livsmedel, utrustning, non food,
kemikalier och diverse tjdnster till hotell, restauranger, caféer och offentliga
maltidsverksamheter. Martin & Serveras verksamhet dr koncentrerad till den svenska
marknaden men en mindre del av forséljningen sker via ett dotterbolag i Norge. Bolaget dr
helt privatdgt och égs till 100% av Axel Johnson. I koncernen Martin & Servera finns
bolagen Martin & Servera Restauranghandel, Fiskhallen Sorunda, Kétthallen Sorunda,
Gronsakshallen Sorunda, Galatea samt Martin & Servera Logistik dir den sistndmnda &r
logistiknavet for resturanghandeln och till viss del Sorunda. Martin & Servera Logistik dr
sedan 2018 ett eget bolag som bedriver lager- och logistikverksamhet med lager pa fyra orter
1 Sverige; Halmstad, Enkoping, Norrkoping och Umea. Utover dessa lageranlaggningar har
foretaget ett antal olika omlastningscentraler/rangeringar runt om i landet, bland annat
Goteborg, Malmo och Sundsvall. Inom logistikforetaget dr det omkring 1500 anstéllda.
Lageranlidggningen 1 Halmstad 4r foretagets storsta med 600 medarbetare. (Martin & Servera,

2022).

Martin & Serveras lageranldggning i Halmstad hanterar basvaror sdsom pasta och mjol vilket
inte behover ndgon kyla. Vidare hanteras basvaror som behover kyla sdsom mejeriprodukter,
charkuterier samt frukt. Halmstad hanterar dven frysta varor och alkoholhaltiga drycker.
Anldggningen har en uttalad strategi att géra stora inkop for hela foretagets rakning och sedan
internt transportera delar av inkdpen till ovriga lager. Resultatet av detta blir att stora delar av
foretagets transporter kor mellan olika lager i ett internt flode. Pa sa sitt kan man fa ner
inkOpskostnaderna men dnda erbjuda ett stort produktutbud till alla kunder i Sverige.

(Studiebessk, 2022)



Anliggningen 1 Halmstad ar det storsta lagret till ytan och antalet anstéllda men det &r lagret i
Norrkdping som dr centrallager och har det storsta produktutbudet. Produktutbudet ar dérav
storst i NorrkOping da dem tillgodoser de andra regionerna med produkter som inte &r
lonsamma att lagra pa varje lager for sig. Detta gor att hela koncernen kan ha ett mycket stort

utbud av produkter vilket Martin & Servera ser som en stor konkurrensférdel pa marknaden.

(Studiebesok, 2022)

Transporterna mellan de olika regionala lagren och omlastning centralerna kallas
mellantransporter medans transport fran lager direkt till kund gér under namnet distribution.
Alla utleveranser fran omlastningscentralerna eller de regionala lagrena till kund kallas
foljaktligen for distribution. Det som denna rapport kommer att behandla &r framst

utleveranser och mellantransporter mellan Halmstad och Goteborg. (Studiebesok, 2022)

1.2 Problemdefinition

Martin & Servera Logistik Halmstad &r ett stort foretag, med ett stort antal anstillda och
manga olika avdelningar inom foretaget och dr déarfor ett mycket komplext foretag. Detta
stdller krav pa hantering och kapacitetsplanering inom manga av foretagets olika avdelningar
och funktioner for att f4 verksamheten att gé ihop. Det framgar av Martin & Servera att dem
ibland drabbas av intressekonflikter mellan de olika avdelningarna. Intressekonflikten
uppkommer nir medarbetare lagger for stor fokus pa sitt omrade i verksamheten och far
dérav en begrédnsad blick av hur helheten paverkas. Martin & Servera Halmstad uttrycker att
det finns forbéttringspotential kring mellantransporterna som gér fran det regionala lagret i
Halmstad och deras rangering 1 Goteborg. Det forekommer olika tankar vad géller centrala
begrepp vid bokning av dessa typer av transporter. Problemen som uppstar &r att riktlinjerna
for olika delar av foretaget inte samverkar pd ett sitt som det borde for att fungera optimalt.
Konkret leder detta till att transportavdelningen vill ha billiga och snabba transporter medans
den frekvensen inte alltid uppnés hos lagerverksamhetens orderplockning vilket leder till att

fyllnadsgraden 1 transporterna kan ta skada.

Det ér dven svart for foretaget att tillgodose alla stopptider som finns bade internt och externt
hos Martin & Servera samt inse hur dem skall klaffa mellan olika avdelningar och olika tider.
Stopptider mot kund gor att dem behdver arbeta omvint, dvs. att de utgar fran stopptiderna

och sedan arbetar utefter att kunna tillgodose dem. Eftersom kunden alltid 4r i fokus hos



Martin & Servera ér detta ett nddvéandigt ont som skapar svarigheter for verksamheten. Det
kan dé bli sé att man lastar en kunds order pé flera olika lastbilar och vid olika tillféllen.
Detta beror pa att transporterna som gér ut fran Halmstad maste upprétthélla en viss

fyllnadsgrad i lastbilarna, men stopptiden for orderldggningen &r inte forens senare pa dagen.

Det stora problemet &r att det finns en intressekonflikt mellan olika avdelningar inom
foretaget om hur man skall ga tillvdga vid processen vad géller transporterna. Martin &
Servera har haft detta problem pa atgérdslistan under en langre period men aldrig riktigt
kommit till skott for att utfora projektet, vilket de nu vill att vi gor. Varfor projektet blivit
tilldelat oss dr for att det krdvs en teoretisk bakgrund for att hitta vilka vdgar och modeller
som dr att foredra vad géller planering och prioritera inom foretaget. Malet dr att fa nya
insikter for hur man kan optimera kedjan sa mycket som mgjligt. Dem anser att vi som
studenter och dédrav arbetar med litteratur dagligen kan tillgodose foretaget med nya insikter

och modeller f6r hur planering av utlastningen bor hanteras med teoretisk anknytning.

Som de sjédlva har beskrivit det s dr det mycket tack vare de utmanande stopptiderna som
manga av problemen mellan avdelningarna uppkommit. Martin & Servera vill séledes ha
hjélp med att forsoka rada bot eller ge indikationer pd hur man skall gd tillviga med en

teoretisk forankring.

1.3 Syfte

Syftet med arbetet dr att med hjélp av teoretiska modeller och olika former av litteratur
analysera processen vid utleveranser fran Martin & Serveras lager i Halmstad. For att sedan
kunna ge en rekommendation till vilken del i processen som foretaget bor arbeta vidare med.

Samt vad som dr viktigt att tdnka pa vad géller transporter ut fran foretaget.

1.4 Fragestillning

Den huvudsakliga fragestéillningen i studien ar:

- Hur bor Martin & Servera Logistik i Halmstad véardera och planera sina

mellantransporter till rangeringen i Goteborg?



I rapporten kommer ocksa ett antal delfragor att diskuteras med malet att vara till hjélp for att

besvara den huvudsakliga fragestéllningen ovan:

- Hur bor intressekonflikter mellan avdelningar internt hanteras?

- Hur kan anviandandet av prognoser hjilpa Martin & Servera i planeringen av
kapacitetsbehovet?

- Vilken funktion inom foretaget skall virderas hogst vid beslut om olika

transportmojligheter?

1.5 Avgransningar

Eftersom Martin & Servera dr ett stort foretag sa ar det viktigt att avgransa arbetet till bara
vissa delar 1 foretaget. Transporterna som frimst kommer att behandlas i arbetet ar
utleveranser fran Halmstad till deras omlastningscentral i Goteborg. Vi begrinsar ocksa

arbetet mot bara vigtrafik med lastbil.

Godsfloden kommer bara att analyseras 1 en riktning, dvs ut fran foretaget och till
omlastningen i Goteborg. Med ett undantag som blir nér vi analyserar fyllnadsgrad utifran

antalet tomkorningar.

Arbetet avgrinsas ocksa till att bara intervjua ett fital personer inom centrala avdelningar i
foretaget. Dem intervjuade personerna har ett storre ansvar inom organisationen tillsammans

med en Overblick pa hela eller stora delar av verksamheten.



2 Teor1

I denna del av rapporten presenteras den teoretiska bakgrunden for arbetet. Hdr diskuteras
teori fran diverse kurslitteratur samt artiklar relevanta till dmnet. Kapitlet dr utformat for att
vidare i rapporten svara pa stillda frdagestdllningarna i arbetet.

2.1 Generellt om transport

Transporter kan goras pa olika sétt, det finns flyg-, sj6-, vdg-, och jairnvigstransport.
Vigtransporter lampar sig mycket bra for kortare strackor men stiller dock mycket krav pa

planering for att transporterna skall bli ekonomiskt och fysiskt gynnsamma. (Stefansson,

2006)

Inom begreppet vagtransport finner vi allt gods som transporteras pa vig, man kan dela in
olika vigtransporter i olika grupper utifran transportens maximala vikt. Den grupp som
rapporten frimst kommer jobba efter dr tunga fjarrtransporter. Fjarrtransport syftar
framforallt pé transport som sker mellan terminaler, utan nagot stopp pa vigen mellan
centralerna. Det som menas med tunga transporter ar transporter med en maxvikt pa 3,5-6

ton. (Lumsden, 2012)

Vigtransporter har fordelen att det 4r en mycket effektivt transportmedel for kortare strackor
och dr det enda transportmedlet som kan kora hela viagen fran leverantor till kund. (Lindmark,
2019). Det finns dock nackdelar med végtransporter om man jimfor dem med andra typer av
transporter. Den storsta negativa effekten av végtransporter dr de utslédpp av koldioxid som
uppkommer vid anvindandet av lastbilstransporter. Koldioxidutslépp dr dock ett gemensamt
problem vid alla de olika transportmedlen. Anledningen att vigtransporter anses sldppa ut
mer dr att man inte kan transportera lika mycket eller lika tungt gods 1 jimforelse med de
andra slagen av transport. Sa utslappen per lastat gods blir ofta hdgre 4n for de andra
transportslagen. I dagsldget ser man en trend att skicka mindre partistorlekar ndr man
transporterar. Detta dr en konsekvens av att foretag idag vill minimera sina lagerkostnader
(Lumsden, 1995). Man ser en hogre sdndningsfrekvens hos végtransporterna som ocksa ar en
konsekvens av att foretag idag vill hélla ner lagerhallningskostnaderna. Detta gor att
vagtransportbranschen vénjer sig med att kunna tillgodose snabba transporter med en hog

sandningsfrekvens. (Lumsden, 2012)


https://www.zotero.org/google-docs/?npoPi3

Transport kan ges pa olika sitt, antingen genom att sta for den sjdlv, det vill sidga att foretaget
har egna transporter for att flytta gods mellan lager och kunder. Det gér ocksé att anvidnda sig
av en 3PL 16sning. En 3PL-16sning &r ett fenomen dar man ldter en annan aktor pa
marknaden ta hand om transporten. En tredjepartslosningar dr generellt billigare dn att dga
egna fordon for ett foretag. Det finns ocksd 4PL som star for fjardepartslogistik. Skillnaden
mellan 4PL och 3PL &r att i ett 4PL system har aktoren i stort sdtt hand om all logistik pa ett

foretag och inte bara transporterna (Stefansson, 2006).

2.2 Fyllnadsgrad

Ett effektivitetsmatt som miter utnyttjandegraden 1 ett fordon under transport, alltsd hur vil
utrymmet nyttjas i forhallande till godset storlek och vikt. Fyllnadsgrad &r en vanligt
forekommande term inom transport- och logistiksektorn, sérskilt i diskussioner som ror
effektivisering och dkad 16nsamhet i samband med transporter (Swahn, 2022). Genom att 6ka
fyllnadsgraden i transporter kan man forbéttra huvudsakligen tre saker i organisationen;
minska antalet transporter, 0ka kostnadseffektiviteten per transport och minska foretagets

ekologiska fotavtryck. (Postnord, 2022)

2.2.1 Olika typer av fyllnadsgrad

Ett annat sitt att se pa fenomenet fyllnadgrad ar att se det som transportkostnad stillt mot
nyttan av hela transporten (Swahn, 2022). Det gir att diskutera begreppet fyllnadsgrad utifrdn
ett ekonomiskt perspektiv men dven ett fysiskt perspektiv. De tva perspektiven hédnger i
manga fall ithop da det ena paverkar det andra. Den fysiska fyllnadsgraden kan analyseras

utifran fem olika perspektiv:

1. Viktbaserad fyllnadsgrad: Viktbaserad fyllnadsgrad ér det forhallande mellan vilken
vikt som kan lastas pé en transport och den vikt som faktiskt har lastats pa den
konstaterade transporten.

2. Volymbaserad fyllnadsgrad: Syftar till hur stor volym som har lastats och den volym
som transporten kan lasta. Beskriver alltsa hur stor del av den tillgdngliga volymen
som anvénds i transporten.

3. Ytbaserad fyllnadsgrad: Man ser till den totala ytan som lastas kontra ytan som kan

lastas pa transporten.


https://www.zotero.org/google-docs/?SnP81t
https://www.zotero.org/google-docs/?ejrrwa
https://www.zotero.org/google-docs/?NVHTlT

4. Andel tomkorningar: Forhallandet mellan andelen transporter som gar tomma och det
totala antalet korningar.

5. Fyllnadsgrad i antal ton-km: Fyllnadsgrad baserat pa ton-km visar forhallandet
mellan antalet ton-km som transporterats och maximala midngden ton-km som

transporten har mojlighet f6r. (McKinnon, 2010)

Viktbaserad fyllnadsgrad:

Viktbaserad fyllnadsgrad &r enklaste mattet att anvinda sig av da det dr simpelt att méta
vikten pa en vara om man jamfor med att berdkna volymen pa samma vara. Det finns dock
problem med att anvédnda sig av en viktbaserad fyllnadsgrad som maétt pa transporten. Ett
problem som é&r viktigt att ha 1 atanke &r att det ofta inte 4r vikten som blir den faktorn som
begréinsar lastningen pé transporten. Det dr snarare volym och yta pé det lastade godset som
sétter kdppar 1 hjulet. Denna fyllnadsgrad berédknas som Godsvikt/Max godsvikt.
(McKinnon, 2010)

Volymbaserad fyllnadsgrad:

Detta métt anvinds inte lika frekvent som viktbaserad fyllnadsgrad, vilket beror pa att det &r
mycket svirare att médta olika gods volym. FramfGrallt ndr det lastas gods som har en udda
form (McKinnon, 2010). Volymbaserad fyllnadsgrad ar enklare att anvénda hos foretag med
standardiserad packning pa gods d4 det ir enklare att berikna volymen. Aven for foretag med
standardiserade lastbérare dr det enklare att méta fyllnadsgraden da man kan se hur mycket

man lastat i en lastbdrare. Denna fyllnadsgrad beréknas genom Godsvolym/Max godsvolym

(Lumsden, 2012).

Ytbaserad fyllnadsgrad:

Detta méitt anvénds framst d4 man inte kan stapla godset pd hojden 1 en transport. Hér tittar
man alltsa bara pé sjdlva ytan, golvytan i de flesta fallen (McKinnon, 2010). Jimfér man
detta sd ser man ofta att man kan ha en hog fyllnadsgrad vad géller ytbaserad men det &r
ocksa ofta ytan som begrdnsar de ovanstaende (vikt- och volym-baserad). Ytbaserad
fyllnadsgrad blir darfor i manga fall lite missvisande. Denna fyllnadsgrad berdknas Anvdind
lastyta/Maximal lastyta (Lumsden, 2012).



Andel tomkorningar

Tomkorningar dr nér en transport gér tillbaka tom pé returresan. Det sker nir det blir en
obalans mellan transporterna i ett flode. Man kan motverka tomkdrningar genom att anvianda
strackan tillbaka som en chans att lasta gods som skall &t andra héllet. Sverige dr generellt bra
pa att undvika tomgodstransporter jamfort med manga andra EU-ldnder. Denna fyllnadsgrad

berdknas Antal tomkérningar/Totalt antal kérningar.

(McKinnon, 2010)

Fyllnadsgrad i antal ton-km

Detta matt blir lite av en utveckling pé det viktbaserade fyllnadsgradsmattet. Mattet ton-km
kan berdknar genom att man tar godset vikt och sedan multiplicera det med den
transportstrackan godset transporteras (Saxton, 2011). Det man méste ta till hansyn hér ar att
lastvikten kan fordndras under resan, exempelvis en transport med flera avlastningsplatser sa
kommer totalvikten for godset att dndras under resans géng. Denna fyllnadsgrad kan beréknas
genom att ta de faktiska ton-km som godset transporteras och dividera det med maximalt

antal tom-km for hela resan (McKinnon, 2010).

2.3 Fasta leveransdagar

Man kan som foretag anvinda sig av fasta leveransdagar for att 6ka fyllnadsgrad samt behova
férre transporter och minskat utslédpp. For att man skall kunna anvénda sig av fasta
leveransdagar kréavs det att kundorder plockas ihop och sedan kors till en specifik kund eller
region. (Jonsson, P., Mattsson, S. 2016). Nackdelar med detta koncept ar dock att
leveranstiden kan forldngas vilket manga foretag inte anser vara fordelaktigt. Det blir dérfor
svért att ha ett system som bygger pd fasta leveransdagar med bestimd mingd om man jobbar

med dagligvaror sdsom matvaror. (Olhager 2013)

2.4 Bullwhip-effekten

Bullwhip effekten, dven kallad pisksnirts effekten, handlar om hur en liten forandring i en
forsorjning kedjas hogre led kan ge stora utslag i1 kedjans nedre led. Fenomenet vill visa hur
en liten fordndring kan ge stora effekter 1 andra delar av kedjan. Det som gor att en bullwhip
effekt skapas ér till stor grad variabilitet i leveranskedjan. Man kan likna effekten av bullwhip
som ringar pa vattnet, forst en liten ring som sedan vidgar sig och blir storre och storre.

(Simchi-Levi et al, 2021)
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Figur 1. Bullwhip effekten (Baker, 2022)

2.4.1 Faktorer som Okar variabilitet

- Prognostisering av efterfrigan
Vi kan forst kolla pd kopplingen mellan prognostisering och bullwhip. Man anvinder ofta
standardiserade prognoser for att uppskatta den genomsnittliga efterfrigan tillsammans med
den genomsnittliga variationen. Ett vanligt sétt att utveckla sina prognoser ar det sa kallade
“periodic review policy” ddr man granskar en enda parameter i forsorjningskedjan. Denna typ
av prognostisering ér ofta bra vad giller bullwhip da man undviker stora utslag 1
genomsnittlig efterfragan. Problemet kring prognoser &r att planerare/inkdpare ofta maste
anvinda sig av méanga olika parametrar ndr man gor sin prognos. En typisk egenskap ar att
man tar in for mycket data for analys, vilket 1 sin tur leder till att medelvardet dndras vilket
ocksé okar bullwhip effekt. Det gér alltsé att hidvda att en jimn efterfrdgan och jimna
prognoser dr fordelaktigt ur ett synsétt som grundar sig i attuppnd sé liten variabilitet som

mojligt for att inte en bullwhip effekt ska uppsta. (Van Weele, 2019)

- Ledtiden
Ledtiden &r ocksa ndgot som Okar variabilitet i kedjan. En liten skillnad i ndgon ledtid i
kedjan kan gora att andra delar av kedjan fér lida av det. Exempelvis kan det vara att om en
lastbil méste std och vinta lingre dn planerat innan den ar lastad med det gods som skall

koras s& kommer detta leda till att hela kedjan far vinta och maste planera om. (Simchi-Levi

et al, 2021)
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- Batch-orderliggning
Om det dr sd att en dterforsdljare anvinder sig av batch-orderldggning kommer en
underleverantor eller transportor att notera detta vilket kan leda till att dem bygger sina
prognoser pa den stora batchen. I sjdlva verket dr det sé att detta bara var en
engangsforeteelse och de kommande perioderna inte bli likadana. Ordermonstret blir da
oforutsigbart for t.ex en transportdr som har riknat med ndgot som sedan inte intréffar.

(Simchi-Levi et al, 2021)

- Prisfluktuationer:
Prisfluktuationer paverkar bullwhip effekten da aterforsdljare tenderar att vilja gora storre
inkOp nér priserna &r lagre. Dessa stora inkdp uppmuntras av rabatter och avdrag vid vissa
tider och vid kop av viss kvantitet. Det blir svart att gora en prognos d& ordrarna gar upp nér
priserna ar ldga samt haller sig pa en jamn niva vid andra perioder vilket leder till en

forstarkning av bullwhip effekten. (Simchi-Levi et al, 2021)

- Uppblasta ordar:
Det ér vanligt att ordervolymen 6kar om man tror att det kommer att vara en begransad
forsorjning 1 kommande perioder. Man tror helt enkelt inte att det kommer finnas tillging till
det som efterfrdgas under en viss period vilket leder till att man bestéller en stor volym. Detta

leder ocksa till stor variabilitet i efterfragan. (Simchi-Levi et al, 2021)

2.4.2 Hantera Bullwhip-effekten

Det finns olika metoder for att motverka variabilitet och ddrav motverka bullwhip-effekten.
Metoderna listas nedan:

- Reducera osikerhet
Genom att centralisera information kan man minska osékerheten i forsorjningskedjan. Det
vill sdga att man gor informationen tillgdnglig for dem som kan ha nytta av att ta del av
informationen. Detta antagande grundar sig mycket kring kommunikation internt och externt
kring foretaget. Har man en bra kommunikation mellan avdelningar kan man ha snabb och
nyttig informationsdelning vilket kan leda till att bullwhip effekten minskar. Det bor dock
sdgas att bara for att man har en helt centraliserad information s kommer inte bullwhip

elimineras men kan reduceras vésentligt. (Simchi-Levi et al, 2021)
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- Reducera variabilitet
Man kan stréva efter att reducera variabiliteten som dr grunden till kundens efterfraga. Ett
exempel ér att introducera en “everyday low pricing” strategi. Genom att hela tiden ha
samma priser kan det leda till ett mycket stabilare efterfraigemonster och kan anvindas som
grund till de prognoser som gors i kedjan. Ett stabilt efterfraigemdnster kan leda till en

minskad bullwhip effekt. (Simchi-Levi et al, 2021)

- Reducera ledtider
Ledtider forstorar som sagt variabiliteten. Det finns tva olika typer av ledtid:
- Orderledtid; Den tid de tar att tillverka och leverera. Denna kan minskas av
exempelvis cross-docking.
- Informationsledtider; Den tid det tar for information att delas i kedjan.
Lyckas man forkorta ndgon av dessa ledtider kan man paverka effekten av bullwhip effekten.

(Simchi-Levi et al, 2021)

- Strategiskt partnerskap
Genom att inga ett sa kallat strategiskt partnerskap exempelvis genom ett “Vendor Manage
Inventory”, som handlar om att tillverkaren hanterar lager hos éterforséljaren, kan man
paverka variabiliteten. Det kan ocksé vara att man gar in i ett partnerskap med en transportor
dér man kan dndra om i planeringen med kort varsel. Detta leder ocksa till att man reducera
bullwhip effekten 1 ett foretag.
(Simchi-Levi et al, 2021)

2.5 Prognostisering & Kapacitetsplanering

Det viktigaste vid en prognostisering ar att kunna forsta och fa en inblick i framtiden och
sedan kunna planera och producera varor i ritt tid, vid ritt plats och med ritt kvantitet.
Kapacitetsplanering och prognoser adr nagot som 1 hog utstrackning anvands inom
transportbranschen da det hela tiden krdvs att man har en sd traffsédker prognos som mojligt
annars kan det tillkomma odnskade konsekvenser for ett foretag. Det dr viktigt att kunna
planera sina transporter till de olika geografiska omrddena som man ska transportera till. En
prognos kan ses som en bedomning av framtida behov. Prognoser ligger till grund for
kapacitetsplanering inom ett foretag (Van Weele et al, 2019). Den framtidsbeddmning som en

prognos innebér grundar sig mycket i den interna datan man har vad géller tidigare
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orderldggning, transporter etc. Men den grundar sig ocksé i externa faktorer som fOretaget
inte sjdlva kan styra 6ver, exempelvis vidder och helgdagar. For att kunna ta kvalificerade
beslut i nuet men ocksa for framtida produktion och leverans krivs strategi, planering och
tidigare erfarenhet. Har man inte en vél utvecklad prognos kan det komma att generera

konsekvenser sasom utebliven inkomst, missndjda kunder ovs. (Mattsson & Jonsson, 2003).

Det finns séklart olika typer av prognosmodeller som kan goras i ett foretag. Det vanligaste ar
att man delar in de olika prognoserna 1 olika tidshorisonter; korta, medelldnga och langa
prognoser. Korta prognoser dr den typ av prognoser som ligger nirmast i tid, detta kan man
ocksa bendmna som nutida prognoser d man nést intill arbetar 1 nutiden och gor prognoser
efter det. Har innefattas daglig styrning av personal och andra kritiska resurser. Nar man
arbetar med korttidsprognoser arbetar man med mindre korrigeringar pa daglig basis och inte
nagra storre omfattande forandringar. Medelldnga prognoser finns till for att hjilpa till vid
beslut kring framst kapacitetsplanering, personalfragor, val av leverantdrer och kunder.
Medelldnga prognoser anvéinds vanligtvis som underlag for beslut om hur mycket kapacitet
en viss avdelning pa foretaget kraver for att det skall bli gynnsamt. Langa prognoser &r ofta
prognoser som loper over tid och som kan dndras lite allt eftersom tiden gar. Denna typ av
prognos finns som beslutsunderlag vid ombyggnationer, nybyggnationer etc. (Aronsson et al,

2004)

Om man ser till problematiken kring prognoser finns det tva olika principer for att rétta till
prognosfel. Den forsta principen &r att man arbetar med flexibel ledtid men med en fast
kapacitet. Den andra principen dr att man istéllet har en fast ledtid men en flexibel kapacitet.

(Mattsson & Jonsson, 2003)

Det ligger i1 prognosernas natur att vara felaktiga. Det gar inte att f en prognos som gér helt i
enlighet med det utfall som det sedan blir. Mjligheten till att géra prognoser som liknar
verkligheten finns men en prognos kommer aldrig visa det exakta utfallet av verkligheten. De
vanligaste orsakerna till att det blir fel 1 prognoser handlar om att det finns bristfilliga
prognosmetoder, intressekonflikter, daliga underlag och att forvéntningarna &r orealistiska.

(Mattsson & Jonsson, 2003),

Vidare ar aggregerade, dvs. ithopslagna, prognoser béttre &n icke-aggregerade prognoser.

Efterfrageprognoser kan till exempel hjélpa till {6r att motverka den sé kallade bullwhip
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effekten. Tanken bakom bullwhip effekten ar att om man gor en liten justering
forsorjningskedjan forsta led s& kommer det ge stora konsekvenser i kedjan ldngre fram och
vise versa. Prognoser av detta slag kan ocksé forstarka bullwhip effekten om prognosen ar
langt ifrdn det verkliga utfallet. (Simchi-Levi et al, 2021). Nagot som underléttar for
prognostisering dr att man har full informationsavdelningen inom en verksamhet eller en
forsorjningskedja. D4 kan alla parter fa tag pa den information de behover for att kunna gora
en rimlig och tréffséker prognos. Man far ta del forvintad efterfrdgan, leveranser, ordrar,
plock etc. Detta underléttar framstéllandet av en prognos som gar att anvinda som underlag
vid en kapacitetsplanering. Inte bara foretaget i sig utan ocksa deras leverantorer kan gora
mer tréaffsékra prognoser som ligger till grund for deras kapacitetsplanering. (Simchi-Levi et

al, 2021)

2.6 Lagerhantering

Manuell lagerhantering 4r en av de mest arbetskraftsintensiva aktiviteterna 1 en
forsorjningskedja 1 allmédnhet och i en lagerverksamhet i synnerhet. En lagerverksamhets
typiska funktionella omréden och floden bestér av f6ljande: varumottagning, forflyttning till
bunkerlagring/forflyttning till plockslinga, manuell orderplockning, crossdocking samt

utlastning.

Varumottagningens frimsta funktion ir att ta emot och lasta av inkommande produkter frdn
lastbilar och containrar samt att uppdatera lagersaldot och kvalitetssidkra inkommande
produkter. Vidare involverar forflyttning till bunkerlagring/plockslinga dven mdjligheten till
ompaketering av inkommande produkter till mer passande kvantitet for orderplockningen (de

Koster, Le-Duc and Roodbergen, 2007).

Den manuella orderplockningen ér den del i kedjan som &r mest arbetskraftsintensiv och kan
beskrivas som den process dér personer plockar produkter ur lagret pa en specifik kunds
forfragan. Det dr vanligt att flera ordrar fran kunder hanteras av en och samma person. En
order kan plockas pa flera olika sétt men de tva vanligaste ar produkter-till-plockare eller
plockare-till-produkter. Den forstnimnda varianten sker genom att automatiska system inom
lagret bestaende av robotar och truckar himtar en forvaringsenhet med den efterfragade
produkten till en plockare. Plockaren tar sedan den efterfrigade kvantiteten av produkten och

produkten transporteras sedan in 1 lagret igen for forvaring. Den andra varianten utfors genom
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att en plockare transporterar sig sjilv, antingen till fots eller pa en truck, genom lagret. Hér
har plockaren vanligtvis en lista med det efterfragade produkterna och tar sig genom lagret
tills dess att hela ordern har blivit expedierad. Eftersom orderplocket &r sa pass
arbetskraftsintensivt dr det ofta den del 1 organisationen som det finns storst
forbattringspotential 1 och den del som det 14ggs storsta kraft pé att forbéttra. (de Koster,
Le-Duc and Roodbergen, 2007)

Vidare utfors crossdocking genom att inkommande produkter direkt forflyttas till
utlastningsytorna dir produkter samlas med hanterade ordrar for att sedan fraktas ivdg fran

lagret. (de Koster, Le-Duc and Roodbergen, 2007)

Den vanligaste mélsittningen med orderplockningssystem dr att maximera servicenivan med
beaktning tagen till resursbegransningar sasom arbetskraft, anldggningstillgangar och kapital.
Servicenivan for orderplockningssystem bestar av en rad av faktorer sdsom genomsnitt och
variation av orderféardigstillning, orderintegritet samt exakthet. En kritisk ldnk mellan
orderplockning och serviceniva ir att ju snabbare en order kan fardigstillas for utlastning till
kund, desto hogre serviceniva kan man hélla. Kortare tid for orderfardigstdllning skapar en
flexibilitet 1 systemet vilket kan gor att man kan hantera sena fordndringar i ordrar. (de

Koster, Le-Duc and Roodbergen, 2007)

Om man delar upp aktiviteten orderplockning i1 delaktiviteter kan man konstatera att det som
bidrar mest till tidsatgédngen ar forflyttningen mellan de olika plockplatserna i ett lager. Man
kan argumentera for att tidsdtgangen vid forflyttning mellan tva plockplatser dr sloseri med
tid eftersom det kostar arbetskraft men inte tillfor nagot vérde i praktiken. Detta dr darfor en
aktivitet som det finns incitament till att effektivisera. (de Koster, Le-Duc and Roodbergen,

2007)

For att 4stadkomma en kortare orderfardigstéllning finns det enligt forskare ett par omraden

som gér att effektivisera:

1. Layout av lagret
2. Zonindelning

3. Batchning

4. Ruttmetoder
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Layout av lagret - Hur lagret dr planerat paverkar framforallt tiden det tar att fardas genom
lagret och 1 forlingningen hur snabbt man kan fardigstilla en order. Beslut om hur langa och
breda gangarna ska vara, om det ska finnas en gdng som gar tvérs dver for att kunna ta
genvagar genom lagret, hur langa gdngarna ska vara paverkar effektiviteten i systemet. (de

Koster, Le-Duc and Roodbergen, 2007)

Zonindelning - Genom att dela in orderplockningsomradet i zoner kan man minska tiden man
spenderar pa att fardas. Indelningen brukar oftast ske baseras pa produktens egenskaper
sasom storlek, vikt, nddvéndig temperatur och/eller nddvindiga sdkerhetsétgirder. Storsta
fordelarna med detta &r att varje plockare behover fardas 6ver ett mindre omrade, minskad
trangsel 1 gdngarna och mojligheten till att plockaren blir bekant med produkterna som finns i
dennes omrade. De storsta nackdelarna med zonindelning ar att ordrar blir delade och maste

senare 1 ledet konsolideras innan vidare transport.

Detta kan man hantera pa tva sitt. Det forsta tillvigagangssattet gar till pa sa sitt att en
plockare startar ordern i sin zon och plockar de produkter som ordern kraver. Nar plockaren
ar klar med sin del av ordern lamnas plocklista och de produkter som har plockats dver till
nésta plockare som fardigstéller ordern i sin zon. Det andra tillvigagangssattet for
zonindelning genomfors genom att flera plockare startar pd samma order, dér varje plockare
fardigstéller sin del av ordern 1 sin zon. Nér alla plockare dr klara med sin del slds de

ofullstédndiga ordrarna ihop. (de Koster, Le-Duc and Roodbergen, 2007)

Batchning - For att reducera tiden man spenderar pa att firdas genom lagret kan man plocka
flera ordrar pa samma orderplockningstur, detta kallas orderbatchning. Hur man ska sla ihop
ordrarna beror pa flera olika faktorer, sdsom nérheten orderraderna har till varandra i lagret

samt eller inom vilken tidsintervall ordrarna inkommer. (de Koster, Le-Duc and Roodbergen,

2007)

Ruttmetoder - Malsittningen med olika ruttmetoder &r att sekvensera produkterna pé
plocklistan pa sa sitt att man kan sikerstilla en bra rutt genom lagret. Aven hir effektiviserar
man orderféardigstdllandet genom att korta ner tiden man fiardas genom lagret. I artikeln tas
sex olika rutter upp som man kan ta i ett lager, se figur 1. S-shape ar kanske den simplaste

och vanligaste inom lagerhantering. Denna rutt genomfors pa sa sitt att om en géng har minst
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ett plock dker man igenom hela gangen. Gangar utan plock dker man inte igenom. Nédr man
plockat sista produkten i ordern tar man sig tillbaka till startpunkten. Vidare finns dven fem
andra ruttmetoder: Return, Mid-point, Largest gap, Combined och Optimal. S-shape ér dock
den mest anvinda ruttmetoden inom manuell lagerhantering. (de Koster, Le-Duc and

Roodbergen, 2007)

S-shape Return

Pick location Largest gap

Figur 2. Olika ruttmetoder i ett lager (de Koster, Le-Duc and Roodbergen, 2007)

2.7 Suboptimering

Stora organisationer, som i sin tur delas upp 1 mindre avdelningar, tampas med problem
rorande egenintresse. Det finns risk for att avdelningarna sétter sina egna intressen i forsta
hand vilket kan leda till sémre totalresultat for foretaget som helhet. Detta fenomen kallas for
suboptimering. Ett exempel pa suboptimering i ett foretag som bedriver lagerverksamhet
skulle kunna vara en inkdpsavdelning som ser en mojlighet att gora stora inkdp av en produkt
for att f ner den totala kostnaden per produkt. Péfoljden for lageravdelningen blir dé att de

drabbas av dverfulla lager. (Kroon and Méansson, 2008)
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Det kan finnas flera anledningar till att suboptimering inom ett féretag uppstar. En av dessa
anledningar bottnar i att det rdder en informationsasymmetri mellan hogsta ledningen och den
ansvarige for varje enhet inom viardekedjan. Samtidigt forekommer anvindandet av maltal for
enheten vilket driver enheten till att nd dessa mal. Pa grund av att varje enhetschef besitter en
betydligt storre kunskap om sitt omrade &n hogsta ledningen, har enhetschefen en
maktposition gentemot den hogsta ledningen. Detta &r problematiskt eftersom det dr hogsta
ledningen som har ansvar att tilldela resurser till varje enhet. Om det inte sker ett utbyte av
information mellan enhetschefen och den hogsta ledningen for att eliminera denna
maktstéllning skapas det forutsittningar for suboptimering. Viljer enhetschefen dé att se till
sin egen avdelnings vinning, finns incitament for enhetschefen att tillskansa sig mer resurser
an vad som ar nodvindigt eller ekonomiskt forsvarbart. Detta beteende kan motiveras av att
enhetschefen har mal som &r resultatbaserade eller att motiv finns for att lagga undan resurser

till samre tider. (Kroon and Mansson, 2008)

2.8 Kundorderpunkt

Kundorderpunkt dr ett steg 1 produktionsprocessen nér ett material 1 en tillverkningsprocess
overgar fran produktionsstyrd till kundspecifik. Kundorderpunkten kénnetecknas dven av den
del i produktionsprocessen dér produktionen gér fran en push-baserad leveranskedja till en
pull-baserad leveranskedja. En push-baserad leveranskedja kdnnetecknas av att produktionen
och distributionen baseras pé prognoser medans en pull-baserad leveranskedja kénnetecknas
av att produktionen och distributionen ar efterfridgedriven. Det finns fyra olika
kundorderpunkter (Figur 2):

1. Lagerorder (Make to stock) - Kénnetecknas av att man gor en prognos pa hur stor
efterfragan ska bli och lidgger bestillningar utefter det. Dérefter vintar man pé
kundordrar.

2. Monteringsorder (Assemble to order) - Produkterna priglas av ett internt krav pa
korta ledtider och dérfor stora krav pa sikerhetslager. I detta flode finns det oftast
moduler som samman till den fardiga produkten nir kundens order mottagits.

3. Kundorder (Make to order) - I detta tillverkningssystem produceras inte produkten
forrdn kundordern mottagits vilket innebér att produkten alltid kan kopplas ihop med

en specifik kund och har dirfor inte alltid ndgon alternativ anvandning.
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4. Konstruktionorder (Engineer to order) - Produkterna ar helt anpassade eller
konstruerade for en specifik kund och det finns dérfor inget lager innan kundordern
inkommit.

Desto tidigare i flodet som kundorderpunkten kan placeras ju mindre behover man forlita sig
pa osdkra prognoser. Kapitalbindningen minskar dven ju ldngre bak i produktionsprocessen
kundorderpunkten kan placeras eftersom man inte behdver bygga upp ndgot lager for att
kunna tillfredsstélla efterfragan. Dock har alla produkter olika behov och behdver placeras ut
med olika kundorderpunkt eftersom ledtiden blir lingre desto langre bak i kedjan

kundorderpunkten placeras. (Lumsden, 2012)
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Figur 3. Kundorderpunkt (Hoekstra, Romme, 1992)

2.9 Just-in-time

Just-in-time ar ett synsitt som star for en stravan att producera och leverera varor i precis den
méngd och vid den tidpunkt som den behdvs. Grundtanken ir att eliminera allt sloseri,
exempelvis att inte leverera sddant som inte behdvs forens senare. Fordelarna med detta
strategival dr att lagerhallningskostnaderna minskar dé allt ska levereras precis ndr de behovs.
Inkdpskostnaderna minskar dven eftersom synséttet foresprakar precis den kvantitet som
behovs. Nackdelarna med ett JIT synsétt dr de potentiell storningarna i leveranskedjan som
gOr att varorna istéllet levereras for sent. Denna kostnad kan bli mycket stor om ett foretags

produktion bygger pa att det aldrig fér bli brist 1 systemet. (Lumsden, 2012)
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3 Metod

I denna del redogors de olika delar som genomfors i arbetet. Hdr beskrivs de metoder som
anvands for insamling av data. Det forklarar vilken metod som valts att ta anvindning av,
kvalitativa och kvantitativa insamlingar samt genomgdng av intervjuer och hur dem dr
utformade. De valda metoderna anvinds sedan for att kunna precisera och svara pa
problemdefinition och frdagestdllningar.

3.1 Val av metod

Metodboken forklarar olika element som skall vara med och avgéra om man skall anvdnda
sig av en kvalitativ eller en kvantitativ datainsamling. Mycket av de faktorer som avgor
vilken typ av analysmodell som skall anvindas kan man se 1 hur problemdefinitionen &r
formulerad. Det &dr ocksa till viss del grundat i vilka typer av frdgestéllningar som avgor

vilken metod som skall appliceras. (Patel & Davidsson, 2011)

En kvalitativ metod fokuserar pé individen och individens tolkningar i olika fragor. I en
kvalitativ metod kollar man p4 hur olika individer upplever tillvaron och verkligheten jamfort
med tidigare kunskaper. Ofta &r inte datainsamlingen lika omfattande och inte alls samma
mingd insamlad data. I en kvalitativ datainsamling 4r det ofta en eller flera respondenter som

stér 1 centrum. (Patel & Davidsson, 2011;Backman, 2008)

Arbetet kommer att grunda sig i en kvalitativ metod dér intervjuer genomforts med fyra
personer inom Martin & Servera. Intervjuernas mal dr att fa en djupare inblick och forstaelse
for hur dem ser pd verksamheten, vad som kan forbittras, intressedilemman och
prioriteringar. Med hjélp av kvalitativa intervjuer med personer pa Martin & Servera samt
kontakt med en kontaktperson pé foretaget har vi lyckats né ett bra samarbete som gynnat oss

genom hela arbetet.

3.2 Insamling av data

Insamlingen av data har byggt pa intervjuer, primérdata, sekundirdata samt studiebesok pé
anldggningen. Nedan kommer en mer ingdende presentation av de olika datatyperna som
samlats in for att genomfora detta arbete. Det teoretiska materialet samlades in genom

kurslitteratur, webbsidor samt vetenskapliga artiklar. Det blir en form av deduktivt arbetssatt
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som kénnetecknas av att man tar vetskap i allminna principer och arbetssétt for att sedan dra

slutsatser om enskilda foreteelser. (Patel & Davidsson, 2011).

3.2.1 Sekundir kontra primérdata

Det finns tva olika typer av data som man kan samla in. Dessa dr primdrdata och
sekundirdata. Sekundérdata hdmtas ofta frdn andrahandskallor exempelvis rapporter,
uppsatser, artiklar etc. Sekundardata ar enkel att fa fram da man kan hitta denna typ av data
pa manga olika plattformar. Vidare den sekundéra datan ménga kvaliteter som dr bra men
kraver en storre kéllkritik vid insamlandet. Sekundérkillor kan vara kéllor som refererar till
en primérkélla, men nér den information som &terges bygger péd en sekundirkilla far man
som ldsare ta del av en tredjehandskélla. Primédrdata samlas ofta in pa egen hand via
exempelvis intervjuer eller officiell statistik. Den priméra datan dr mer trovérdig och kréaver
en lagre grad av kallkritik d& det ar forskaren, intervjupersonen eller dylikt som presenterar

datan. (Eriksson & Wiederhsiem-Paul, 2014;Patel & Davidsson, 2011)

I rapporten anvinds i storsta mojliga utstrackning primardata. Dels genom insamlad data fran
egna intervjuer men ocksa genom vetenskapliga artiklar och litteratur. Nér primérkillorna
inte langre ricker till eller nédr behovet att fylla pd med ytterligare information anvénds istéllet
sekundirkallor. Dock med bevakning kring det faktum att en hogre killkritik bor stéllas pa

dessa typer av killor.

3.2.2 Intervjuer

Rapporten baseras pé en intervjuundersokning med fyra personer inom verksamheten. Denna
typ av undersokning baseras pd muntlig kommunikation genom telefon, videosamtal eller
personliga moten. I rapporten anvénds bade personliga méten men ocksd videosamtal for att
stélla frigor till respondenterna. Det finns olika typer av intervjuformer som &r applicerbara
pa denna typ av undersokning. Man kan dela in det i strukturerad, semistrukturerad och

ostrukturerad intervju. (Patel & Davidsson, 2011)

I en ostrukturerad intervju dr ofta temat eller ramen for diskussion bestdmt innan medans
fragorna &r ostrukturerade i bade formulering, foljd och foljdfragor. En ostrukturerad intervju
bygger ofta pa att forskaren vill &t en 6ppnare diskussion kring varje frdga och det ar enklare
att fa en bred forstaelse inom dmnet. Strukturerad intervju bygger pé att forskaren 1 forvig

bestamt vilka fragor som skall stillas och skickar det till respondenten innan intervjun for att
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hen skall kunna forbereda sig. Denna intervju &r oftast enklare att hélla om man ar lite
oerfaren som intervjuare. Man far korta och ofta ganska enkla svar pa mer malinriktade
fragor 4n 1 en ostrukturerad. En semi strukturerad intervju dr en blandning mellan de bada
ovan nimnda teknikerna. Frigorna kan vara utformade och skickade 1 forvig men kédnner
intervjuaren att ett imne ar intressant kan hen fortsdtta inom det amnet med hjilp av
foljdfragor. Ordningsfoljden pa fragorna behover inte hallas med respondenten har tagit del

av dem innan intervjun. (Bryman, 2011)

Intervjuerna som genomfordes var med Sara Hallgren som &r planering- och utvecklingschef,
Frank Elmgren som &r transportchef, Mattias Asplund som &r ansvarig for
mellantransporterna samt Johan Sjokvist som dr produktionsstyrare. Intervjuerna dgde rum
som personliga intervjuer pa Microsoft Teams och en semistrukturerad intervjuteknik
applicerades. Intervjufridgorna var utformade som Sppna fragor, dvs utan nyttjande av fasta
svarsalternativ och med en lag grad av strukturering. Fragorna stélldes med hjélp av
Intervjuguide 1, Intervjuguide 2 och Intervjuguide 3 och gav stort utrymme for en bredare
och djupare diskussion. Mojligheten for att anvianda sig av foljdfragor anviandes och
intervjuunderlaget skickades ut innan till respondenterna. Efter genomford intervju skickades
en sammanfattning av intervjun till varje enskild intervjuperson for att sidkerstilla att det vi

skrivit i uppsatsen &r i enlighet med det intervjupersonen menade. (Patel & Davidsson, 2011)

3.2.3 Studiebesok

Det genomfordes dven ett studiebesok i borjan av arbetet for att fa kontakter pa foretaget och
hitta lamplig problemdefinition. Under studiebesoket sa triffade vi s ménga av de
intervjuade respondenterna som vi kunde. Det gjordes en rundvandring kring hela
anldggningen 1 Halmstad och mdjligheten att f& se vart alla avdelningar sitter och hur lagret
och utlastningen ser ut var till hjdlp under arbetets gang. Vi fick ga igenom hela den interna
kedjan och flodet av gods for att sedan ha ett mdte om tillvigagangssitt och en
problemdefinition kunde efter besoket att formuleras. Besoket leddes av platschefen Simon
Tideman och med var ocksd Sara Hallgren (planerings och utvecklingschef) samt Frank

Elmgren (Transportchef).
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3.3 Kvalitet

I arbetet har vi arbetat med kallkritik, reliabilitet och validitet for att nd en hog trovérdighet i
arbetet och genom hela studien. Uttrycken som anvénds under rapportens skrivande och

genomforande presenteras nedan samt hur vi forhéllit oss till dessa.

3.3.1 Reliabilitet och validitet

Om man kollar pa hur reliabilitet och validitet hanteras i kvantitativ forskning s& handlar det
mestadels om att f4 noggranna métvirden for att nd en trovéardighet inom arbetet. Ser man till
en kvalitativ metod, som denna rapport dr byggd p4a, dr det tva begrepp som visar pa hur
noggranna och systematiska vi har arbetat. Lyckas man med en tillforlitlig insamling av data
sa Okar tillforlitligheten senare 1 resultat och analysdelen av rapporten. (Bryman, 2011;Patel

& Davidsson, 2011)

Reliabilitet handlar om att f4 samma resultat av en undersdkning om man skulle géra om
undersokningen. Ett sitt att arbeta med reliabilitet dr att se till hur man utformar ett
frageformular, att ha samma fragor och liknande foljdfragor blir viktigt for att na reliabilitet.
Validitet handlar istillet om hur relevant en viss data ér for hela undersokningen, det &r
viktigt att metoderna anvénds pé ett sitt s att det stodjer det som man vill na fram till 1

undersokningen. (Bryman, 2011;Patel & Davidsson, 2011)

For att forsékra sig om att arbetet nar en hog trovirdighet har det anvéants relevanta kéllor
vars syfte dr att ge information som anvinds i studien. Tillsammans med detta har en god
kommunikation med nyckelpersoner pd Martin & Servera upprétthallits som kunnat forse
rapporten med trovirdig data mestadels genom intervjuer. For att nd en hog validitet har vi
anvént oss av data som framst forsétts fran foretaget sjidlva. Vi har ocksé varit selektiva kring
intervjumaterialet och valt att bara analysera det som é&r starkt kopplat till de fragestillningar

samt problemdefinition som presenteras i rapporten.

3.3.2 Kallkritik

Det ér i1 dessa typer av rapporter viktigt att vara kallkritiskt till den fakta som hittas och
anvénds 1 studien. All typ av data dr inte anvindbar, informationen méste vara trovérdig och
kéllorna maste granskas noga innan anvdndning. Det dr framforallt viktigt med en hog grad

av kallkritik 1 teorin eftersom det kapitlet lagger grunden for hela arbetet. Den data som
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presenteras dir maste vara korrekt om man skall lyckas dra relevanta, trovéirdiga samt

regelritta analyser, resultat och slutsatser i rapportens sista delar.

Vi har 1 undersdkningen forsokt arbeta med kritiska val till kéllor och valet av material har
ofta ifragasatts innan applicering i rapporten. Mycket av materialet &r himtat fran olika
hogskolors databaser och kéllorna ligger inte heller flera ar bort i tiden fran att de skrevs.
Fragorna till intervjuer har diskuterats fram tillsammans med framforallt handledare Ove

Krafft {or rapporten innan de skickades till respondenten.
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4 Empiri

I denna del framfors det empiriska materialet. Empirin dr insamlad genom intervjuer fran
medarbetare pa Martin & Servera. Intervjuerna har en lag struktureringsgrad ddr det stdlls
Oppna frdgor for att fd ett sa naturligt samtal som mdjligt samt att respondenterna inte ska
kdnna sig hindrade av att svara pa fragorna pd ett visst sdtt.

4.1 Intervju 1

Forsta intervjun genomfordes via Teams och personerna som blev intervjuade var Sara
Hallgren, Planering och Utvecklingschef pd Martin & Servera Logistik i Halmstad, samt
Frank Elmgren som &r Transportchef pd Martin & Servera 1 Halmstad. Tanken med att
intervjua dessa tva personer var att fa en bra helhetsbild 6ver foretaget da bade Sara och

Frank har stor insyn i foretaget.

Sara berittar att ursprungligen i foretaget sa jobbade lageravdelningen for sig och
transportavdelningen for sig med avseende pa prognostisering. Nér planeringsgruppen som
Sara har ansvar for startades upp 2016 skapades den framst for att ge stod till
lagerverksamheten. De skapar prognoser pa arsbasis, tre manaders prognos samt daglig
prognos over vilken kapacitet som kommer krévas i lagerverksamheten. Denna prognos
baseras pa hur manga orderrader lagerverksamheten kommer behdva hantera for att fa ut
ordrar 1 tid till kunden, samt vilka stopptider ordrarna har. Sara fortsétter och forklarar att de
har kommit ganska ldngt i arbetet att dversétta denna data till hur ménga lastbérare detta
kommer generera och som transportavdelningen sedan kommer behdva hantera. Det finns
fortfarande svarigheter med att tolka datan sa pass vl att man kan fa kunskap om hur ménga
lastbdrare som kommer g4 till respektive ort. Man kan alltsd inte anvinda lagerverksamhetens
prognoser for att underlétta planeringen av transporter frdn Halmstad i dagsldget. Det finns
dock en ambition om att prognoserna ska bli sa pass vilutvecklade att detta en dag ska bli en
verklighet. Martin & Servera har dven borjat diskutera forutsdttningarna som finns till att
hitta ett prognosverktyg som ér Al-baserat och pa sé sétt kunna véva in fler datakéllor vid
prognostisering. Med hjilp av ett sadant verktyg skulle prognostiseringen bli mer precis och

mer anvandbar for andra delar av verksamheten dn lagerverksamheten.

Martin & Servera Halmstad har till storsta del ett fast leveransschema for lastbilar som

kommer till lagret for lastning och lossning av gods. Detta schema dr véldigt statiskt vilket
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mycket beror pd att man planerar upp sa att man kan anvédnda ekipagen flera gdnger per dag.
Det finns dven sd kallade enkelvégstransporter som bara kors en védg och inte tur och retur
som manga av de andra transporterna gors. Dessa typer av transporter har dock ett ocksa ett
statiskt leveransschema men dr dock mer kostsamma for foretaget att anvinda sig av. En
Enkelvégstransport uppkommer da lastbilar titt som titt passerar Halmstad soderifran med
tomma lass. Man behdver da alltsd endast betala for véigen till Goteborg vilket gor
transporten mer kostnadseffektiv. Martin & Servera aviseras da av transportforetaget titt inpa

att mgjligheten till en billig transport uppkommer.

Vidare gick diskussionen mot fyllnadsgrad. Frank forklarar att det finns tva sitt att se pa
fyllnadsgrad; antingen hur manga lastbarare man lyckas lasta pa en bil eller hur mycket varor
det ar i varje lastbérare. Det dr har som det kan uppsta ett dilemma; & ena sidan vill Martin &
Servera fylla alla lastbilar s& att man inte kor luft i sina lastbilar men a andra sidan kan man
inte fylla lastbilarna om inte ordrar for att fylla dem finns just da. I ett forsok att ka
fyllnadsgraden borjar man ibland plocka ordrar for kunder vars stopptider inte har passerats.
Detta innebér att man plockar en order som fortfarande har mdjlighet till att andra pé sig. Om
kunden viljer att komplettera ordern betyder det att lagerverksamheten aterigen behdver
plocka en order for samma kund och det hela blir véldigt kontraproduktivt. Man tvingas dven
till mer rangeringsjobb eftersom lastbdrarna behdver konsolideras. Eftersom
lagerverksamheten inte har tid att vinta pa att alla kunders stopptider ska passeras méste man
borja producera delar av kunders order innan dess. Hade man vintat ut stopptiden for alla
kunder hade lagerverksamheten aldrig hunnit fardigstélla alla ordrar i tid for kunden. Frank
sammanfattar det hela genom att forklara att grundproblemet ligger i att foretaget far in sina

kundorder for sent for att kunna planera pé ett sé bra sétt som mojligt.

Samtidigt som detta &r ett stort dilemma for Martin & Servera ér det inget problem som
endast Martin & Servera upplever pd marknaden. Att kunna erbjuda stopptider som stracker
sig langt in pé eftermiddagen och kvéllen dr synonymt med att erbjuda en bra service till sina
kunder. Det blir darfor ett sjalvklart séljargument for séljare som forsoker knyta till sig nya
kunder. Sara forklarar dock att olika aktdrer pd marknaden har olika forutsittningar déir vissa
har valt att gora strategiska val och placera sig ndrmare kunder med fler och mindre lager, till
priset av att inte kunna erbjuda ett lika stort produktutbud. Har upplevs Martin & Servera mer

stabila nar det kommer till sortiment och varutillgédng.
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Vid frdgan om respondenterna upplever nagra flaskhalsar i verksamheten upplevde bade Sara
och Frank att utlastningsytan dr en sddan, framforallt pa kvéllen tenderar utlastningsytan att
bli vdldigt full. Alla tillgéngliga truckar behover utnyttjas for att fardigstélla ordrar sa att de
kommer ut fran lagret 1 tid och dirav kunna na kunden 1 tid. Nir det kommer s& mycket gods
fran lagret till utlastningsytan skapar det tringsel och verksamheten blir inte sa effektiv som
det skulle kunna varit. I frysen blir det vérst eftersom det finns s pass liten yta {or

uppstéllning av fardigstéllda burar.

Négot som Sara och Frank upplever hade underléttat arbetet i den dagliga verksamheten ér en
plan for vad som ska prioriteras; transporterna eller lagret. I dagsléget kan det uppstd
intressekonflikter mellan transportavdelningen och lageravdelningen. Frank beskriver att det
manga ganger finns en bra dialog mellan avdelningarna men nér det blir brattom kan det latt
bli att man bara ser till sin del av logistikkedjan. Eftersom det &r s& manga parametrar att ta
hénsyn till 1 planeringen kan det ibland vara svért att tdnka pa helheten. Intressekonflikter
skapas av att transportavdelningen vill tvinga ut ordrar for att fylla lastbilar. Detta gér emot
lageravdelningen som inte vill pressa ut ordrar innan ordrarna ar “tillrackligt” stora for att

sedan behova gora om arbetet nir kunder har kompletterat sina ordrar.

Sara fortsétter och forklarar att pa somrarna forsvinner de offentliga kundernas (skolor etc)
efterfragan och ddrmed ocksé stora delar av formiddagens orderingang forsvinner.
Upplevelsen frén lageravdelningen dr att man inte justerar transporterna utefter detta utan
forvantar sig att flodet av gods ska komma ut till utlastningen s& man kan utnyttja de billiga
transporterna. Hér kan det skapas friktion mellan avdelningarna eftersom lageravdelningen
planerar sin kapacitet utifran nér ordrarna ska plockas. Resultatet av detta blir att
transportavdelningen kraver att ordrar ska fardigstéllas sé att lastbilarna kan fyllas men
lageravdelningen har inte kapaciteten for det dd dem planerat att dessa ordrar ska produceras
senare pa dagen nir kundens stopptider passerats eller orderna innefattar tillrickligt manga

rader fOr att det skall bli gynnsamt att plocka den.

26



4.2 Intervju 2

I den andra intervjun var respondenten Mattias Asplund som &r transportansvarig for
mellantransporter hos Martin & Servera Logistik Halmstad. Inledande 1 intervjun pratar vi
om de olika anldggningarna som dr rangeringarna och distributionscentralerna (DC). Mattias
forklarar att en DC arbetar med att sjdlva lasta om och fardigstilla vagnar som skall till de
olika kunderna. Han beréttar ocksa att 1 Goteborg dr det mer av en rangering dir det flesta av
lastbdrarna redan dr helt fullastade och sedan rangeras om i Goteborg for vidare transport ut

till olika kunder i ndromradet.

Vidare diskuteras vilken typ av ekipage som anvinds vid transport och hur manga burar en
full lastbil kan ta. De vanliga lastbilarna kan lasta 81 st burar vid full fyllnadsgrad men det
finns dven sa kallade hogslép och hogbil, dvs att man kan lastar i tvé olika plan. Dessa bilar
med slédp kan, 1 teorin, lasta 159 vagnar men 1 praktiken rdknar Mattias med att de lastar 147
vagnar pa grund av kylaggregat och annat i bilen som tar plats. Begreppet fyllnadsgrad
kommer ocksé pé tal och Mattias forklara da att det ibland 1&dmnas plats pa vagnarna for att
kunna ldgga pa annat gods vél framme 1 Goteborg. Han forklarar ocksa att foretaget for nagra
ar sedan sinkt fyllnadsgraden pé vagnarna som kors mellan Halmstad och Goteborg for att
just kunna fa pa ytterligare gods hos deras olika rangeringscentraler. Detta ser Mattias som
ndgot positivt dd man lattare kan anvédnda sig hogslidpen eftersom vagnarna inte ér fyllda till
maximal vikt vilket mojliggor lastning i dubbla plan. Mélséttningen &r att alltid kora med sa
full bil som mojligt. Han forklarar ocksa att de vill kdra dubbla véandor till Goteborg for att fa

ner transportkostnaden.

Fortséttningsvis far vi reda pd att bilarna i stort sett alltid kors fullastade till antalet vagnar
men fyllnadsgraden pé varje vagn ér inte 100%. Han namner dock att det finns tva olika stt
att se pa fyllnadsgrad och det &r om man kor fullastade lastbilar om man kollar till antalet
burar men det gér ocksa att kolla pé hur fulla burarna &r. Mattias menar pa att problemet med

fyllnadsgrad i vagnarna borjar inne pé lagret.

Respondenten forklarar vidare problemet med olika akerier och menar pé att foretaget ér sé
pass stort s& om man véljer att bryta eller sluta anvénda en &kare s ér det valdigt svart att
aterknyta kontakten igen eftersom denna akare istéllet blivit tagen av ett annat foretag. Han

beréttar ocksé att GLC 4r en bra dkare samt att man maste virna om de &kerier som foretaget
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jobbar med. Han hivdar ocksa att det dr ovarderligt for Martin & Servera att kunna ha &kare

som &r flexibla och har mgjlighet att boka av/pa samt dndra tid av transporter med kort varsel.

For att styra och kunna bygga prognoser har man ledtid hos ménga av de stora kunderna.
Vilket gor att man har en prognos att ga efter for att boka upp transporter for kommande
dagar. Nir man bokar upp och gor sina prognoser menar Mattias att det &r mycket kénsla och
att bokningarna inte bygger pa sa mycket statistik som man kanske skulle kunna 6nska. Han
atergér till fyllnadsgrad och menar pa att lagret styr mycket om man kan leverera fulla vagnar
eller inte. Mattias ger exemplet att om lagret ligger i framkant kan de packa ordrar dar
stopptiden till kund inte utgdtt men ligger de lite efter sd det egentligen béttre vad géller
fyllnadsgrad pd vagnarna. Vad géller ordrarna beréttar Mattias att det &r ménga privata kunder
som fortfarande ringer in sina ordrar och ordrarna kommer in sent vilket gor det svérare att

prognostisera. Det bildar en véldig “klump” pa lagret ndr manga ordrar kommer in samtidigt.

Vi kommer sedan in pd kommunikation mellan foretagets olika funktioner, dér Mattias anser
att det dr en bristande kommunikation mellan avdelningarna. Han beréttar att man skoter sig
mer eller mindre sjdlva inom avdelningarna. Med mer kommunikation kan Martin & Servera
lyckas fa ivdg en bittre produkt for kunden. Han menar ocksé pé att det skulle kunna goras
béttre och mer triffsdkra prognoser om man har en kommunikation i lagret. Ett exempel gavs
kring roda dagar. Dér har man inte samma prognoser mellan transport och lager. Man har inte
samma bild av hur man ldgger prognoser och Mattias siger att det forsvarar arbetet 1 och med
att man inte planerar ihop och gor prognoser pé var sitt hall. Mattias foresprakar att “sitta vid
ett runt bord” och diskutera och folja vagnen fOr att hitta ett sdtt att optimera flodet alla

avdelningar tillsammans.

Respondenten forklarar att foretaget nyligen dndrat om fardigstédllningen av vagnarna. Malet
har tidigare varit att ha en sé full vagn som mojligt till varje kund. Kan man inte fylla en egen
vagn till en kund sé lastas tva olika kunders ordrar pad samma lastbérare. Detta effektiviserar
hos lagret i Halmstad men ofta forsvérar arbetet hos rangeringen 1 Goteborg. I dagslaget sa
lamnar dem lite plats pa varje lastbérare for att det skall kunna lastas pd gods 1 Géteborg
istdllet for att fylla lastbdraren till hojden. Detta &r ocksd gynnsamt menar Mattias, da det gor

anviandandet av hogsldp enklare.
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Vi pratar ocksé snabbt om bullwhip effekten déir respondenten menar att det dr svart att gora
fordndringar utan att det ger ett stort utfall lingre ner 1 verksamheten. Han ger ett exempel pé
nir de dndrade data i ett program vilket gav stora forandringar for manga andra avdelningar
som inte blev informerade om denna fordndring. Denna lilla éndring i ett datasystem
innefattade ett forsvérat arbeta for respondenten. Det gjorde att transportavdelningen bokade
upp transporter som sedan visades vara oanvianda vilket innebar en extra kostnad for

verksamheten.

Respondenten berittar att produktionsstyrningen pa foretaget ar i behov av utrymme till
handpaldggningen for priotering av ordarna. Det &dr ocksd i produktionsstyrningen som
respondenten ibland anser att det bildas flaskhalsar i och med att varderingen av ordar kan
vara svar att gora utan ndgra hjidlpmedel samt att man plockar fel volym vid fel tillfélle.
Systemet ar uppgjort sa att det bara finns inlagda priotider men som inte alltid fungerar efter

dagens fOrutséttningar.

Vi diskuterar ocksa och kommer fram till att det &r hela flodet som maste analyseras, inte
bara enskilda avdelningar for att kunna effektivisera denna kedja. Respondenten menar pa att
inte bara en avdelning som innehar en hog effektivitet ger resultat utan alla maste dra &t

samma hall for att det ska kunna fungera.

4.3 Intervju 3

I den tredje och sista intervjun var respondenten Johan Sjokvist som dr produktionsstyrare pa
lagret hos Martin & Servera Logistik Halmstad. Det innebér att man slépper de ordrar som
lagret ska hantera. Johans framsta uppgift &r att hela tiden se till att det finns ordrar for
medarbetarna i lagret att plocka. Det finns dock en balansgang hir eftersom man inte kan
sldppa alla ordrar direkt. Skulle man gora detta hade det blivit mer arbete for lagret eftersom
Martin & Serveras kunder kan komplettera sina ordrar dnda fram till avtalad stopptid. Som
produktionsstyrare behdver man dven ta hdnsyn till vilka ordrar som ska vara klara i vilken
tid sd att det stimmer Overens med vilka lastbilar ordrarna ska gé ut med fran lagret. Johan
forklarar att de har en lista att folja som &r skapad av transportavdelningen som de forhéller
sig till. Denna lista sitter grundmallen for nér ordrarna behdver vara klara for att de ska hinna
lastas pé lastbilar som ska g4 till de olika orterna sdsom Goteborg och Malmo. Vidare

behover beaktande tas till vilka tidpunkter olika typer av ordrar ska vara klara pa lagret.
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Exempel pa detta ar alkoholhanteringen dér ordrarna forplockas for att sedan lastas pa

lastbdrarna som redan har hanterats i andra sektioner av lagret.

Diskussionen gick sedan vidare till fyllnadsgrad och vilket synsétt Johan har pa denna term.
Han berittar att det storsta fokuset géllande fyllnadsgraden hos sin avdelning ar att fylla varje
enskild vagn sé gott det bara gér, dven hir finns det manga aspekter att ta hansyn till. Om
inleveranser av produkter som ska plockas inte sker i rétt tid till lagret blir resultatet att
medarbetare pa lagret inte kan plocka dessa produkter pa kunders ordrar och fyllnadsgraden
pa lastbéraren blir lidande. Johan forklarar att produkter som ska plockas anlédnder med kort
varsel till dess att de ska plockas och det dr darfor denna problematik kan uppsté ibland. Det
framkommer dven att Martin & Serveras kunders stopptider inte &r sé fasta som de hade
onskat. Siljare pd Martin & Servera tillater att kunder lagger ordrar efter det att stopptiden
har passerat vilket skapar svarigheter for Johan och hans kollegor nér de redan sldppt ordrar
for plock och dessa sedan behdver kompletteras. Anledningen till att detta tilldts forklarar
Johan &r for att varje sald produkt 4r en produkt som de tjdnar pengar pa. Det handlar dven
om att foretaget vill hélla en bra relation till kunden och och ge en sé stor serviceniva som

mojligt till kunden.

Sjukfrdnvaron hos medarbetare pa lagret dr d&ven det en aspekt som paverkar vilka
forutsittningar produktionsstyrningen har for att fardigstélla ordrar pa basta mdojliga siatt. Om
sjukfrdnvaron ar hog en dag far lagret svart att hinna ut med ordrarna i rétt tid for utleverans
fran lagret. Daremot om sjukfrdnvaron ar vildigt 14g och produktiviteten hog i lagret méste
man borja ta ordrar innan kunders stopptid for att inte riskera att produktionen star still i

lagret.

Fragan om Johan tycker att det skulle behdvas béttre kommunikation mellan de olika
avdelningarna stilldes sedan. Johan holl med om att mer kommunikation aldrig kan bli till
ndgon nackdel. Han fortsétter sedan med att forklara han inser att det ofta anldnder lastbérare
till utlastningen med dalig fyllnadsgrad som kraver konsolidering fran utlastningens sida.
Samtidigt, som ndmnts ovan, sd dr anledningarna till detta ofta vildigt manga och Johan och
hans kollegor gor sitt allra bista for att forsoka i en sd hog fyllnadsgrad pa ordrarna och fa ut

ordrarna i rtt tid for nésta led 1 kedjan.
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5 Diskussion och analys

[ detta kapitel presenteras resultat frdn teoridelen i samband med studiebesoket och de tre
intervjuer som genomforts. Syftet med denna del dr att diskutera empirin med syfte att leda
oss vidare till en utforlig analys av frdgestdllningarna.

Trenden inom logistikbranschen idag &r att den blir mer och mer komplex. Det ar tydligt att
dven Martin & Serveras leveranskedja dr komplex dar alla delar maste stimma Gverens for att
kedjan ska fungera sd smidigt som mojligt. Denna kedja kan liknas med en maskin bestdende
av flera kugghjul. Slutar ett kugghjul att fungera skapar det problem for hela maskineriet. I
samtliga intervjuer framgar det tydligt att det finns flertalet anledningar till att
organisationens verksamhet inte fungerar sa optimalt som mojligt. Komplexiteten i en
leveranskedja okar i samband med antalet aktdrer som dr inblandade. Antalet avdelningar 1 ett

foretag 0kar ocksd komplexiteten och risken for brist pé forstaelse for andra avdelningar 6kar.

5.1 Fyllnadsgrad

Det finns olika sitt att se pa fyllnadsgrad 1 vigtransporterna bade i teorin och inom
organisationen hos Martin & Servera Halmstad. Med hjdlp av teorin kan man konstatera att
det finns 5 olika typer av fyllnadsgrad dédr alla kan vara applicerbara pa ett foretag som

Martin & Servera.

I intervjuerna far vi en forstéelse om att foretaget har olika sitt att se pa fyllnadsgrad.
Antingen hur ménga vagnar med gods man lastar pé en lastbil eller hur fulla dessa vagnar ar.
Det ar tydligt i intervjuerna att det ibland uppsté en intressekonflikt mellan avdelningar och
dé framforallt mellan de som ansvarar for transporterna och de som hanterar lagret. Det
grundar sig 1 att transportavdelningen vill trycka pé ordrar for att kunna fylla lastbilar och
dédrav uppfylla en av de tva fyllnadsgraderna som foretaget arbetar med, att fylla lastbilarna.
Samtidigt vill inte produktionsstyrningen sléppa ordar for plock innan de har tillrackligt
manga rader for att nd en hog fyllnadsgrad pé lastbdrarna. Har finns behov av en referensram

for hur man ser pa vilken fyllnadsgrad som ar den som bor prioriteras.

Det gér att sdga att Martin & Servera bor anvinda sig av ett sitt att berdkna fyllnadsgraden sa
att man kan fa en procentsats pa hur stor fyllnadsgraden pé transporten ar. Kopplar man ihop
teorin med resultatet frin intervjuerna kan man dra slutsatsen att foretaget arbetar aktivt med

tre av fem fyllnadsgrader. Dessa &r andel tomkdrningar, ytbaserad fyllnadsgrad samt
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volymbaserad fyllnadsgrad. Ménga av de transporter som bokas mellan Géteborg och
Halmstad kor flera vandor for att minska antalet tomkorningar. Det innebér att andelen
tomkdrningar dr 1&g hos foretaget vilket ur ett foretags samt en miljoméssig synvinkel ar bra.
Ytbaserad fyllnadsgrad anvédnds ocksa da mélet fran transportavdelningens sida &r att alltid
fylla lastbilarna med maximalt antal lastbdrare. De anvédnder sig dven till viss man av
volymbaserad fyllnadsgrad i sina lastbdrare dir de forsoker fylla varje lastbdrare sa gott det
gar. Nagot som inte gors dr att mita denna fyllnadsgrad dock. I resultatet fran intervjuerna far
man forstéelse om att produktionsstyrningen och transportavdelningen inte alltid har samma
prioriteringar kring fyllnadsgrad. Transportavdelningen dr mycket man om att uppfylla en
ytbaserad fyllnadsgrad medans produktionsstyrningen gérna jobbar med en volymbaserad
fyllnadsgrad innan de slépper ordrar for plock i lagret. Risken hér dr att det bildas en krock
ndr transportavdelningen vill trycka ut ordrar till utlastningsytan dven fast hela ordern inte &r
fardigstélld. Medans produktionsstyrningen gédrna véantar med att sldppa ordar for plock till

antalet rader pé orden &r sa pass méinga sa fyllnadsgraden p4 lastbiraren blir hogre.

En rekommendation till foretaget blir saledes att infora ett méatt pa den volymbaserade
fyllnadsgraden 1 lastbdrarna. Det vill sdga en viss procentsats dar man dr “ndjd” med att
skicka ivdg en lastbérare for plock. Detta skulle kunna underlatta for prioritering hos
produktionsstyrningen samt att man inte skulle behdva lika ménga transporter. Svérigheterna
blir dock aspekten med andelen tomkdrningar eftersom transporterna kor bada végar och man
kan inte skjuta pa transporter sirskilt mycket. En 16sning pa detta problem é&r att ha olika matt
vid olika tider pd dagen. Genom intervjuerna fér vi forstdelse om att det ofta &r 1 borjan péd
dagen som foretaget méste pressa ut lastbdrare for att kunna fylla lastbilarna medans senare
pa dagen dr det enklare att uppné en hog volymbaserad fyllnadsgrad i och med att ménga av
kundernas stopptider borjar att ndrma sig sitt slut. Har bor ocksa aspekten kring rangeringen i
Goteborg tas 1 atanke. Eftersom rangeringen 1 Goteborg ocksa arbetar med att fardigstilla
ordrar till olika kunder runt om i1 Géteborgs stad sa maste det finnas utrymme for dem att
bygga pa lastbérare och det skall vara enkelt for dem att lasta om de burar som kommer fran
Halmstad. En viktig del av denna kedja blir att lagret i Halmstad arbetar proaktivt for att
underldtta hos omlastningscentralen 1 Goteborg. Det dr ocksa viktigt att se till att man inte
suboptimerar och forsvarar arbetet 1 ndgot av de tvé centralerna. Bara for att man
effektiviserar i Halmstad behover inte de betyda att hela kedjan kommer att nd en hogre

effektivitet.
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5.2 Fasta Leveransdagar

Vi kan konstatera att foretaget arbetar med fasta leveranser. De har olika leveransdagar vad
giller olika kunder vilket &r bra da det underléttar planering och prognostisering internt i
foretaget. Svarigheten blir nir det uppkommer mer kostnadseffektiva alternativ for en
transport. Exempel ges da det kommer lastbilar sdderifran som skall genom Halmstad och
vidare till Goteborg sé ar det enkelt att nyttja dessa leveranser. Dessa transporter &r
kostnadseffektiva men kan leda till intern svérighet for lagret och transportavdelningen om
man inte har ett snabbt kommunikationsverktyg. Anvindandet av dessa transporter kan dock
forsvéra arbetet 1 lagret och hos produktionsstyrningen da det kommer innebéra att man
maste pressa ut ordrar for att fylla ytterligare en lastbil. Fyllnadsgraden kan da komma att bli
lidande. Det blir hér viktigt for foretaget att anvinda dessa transporter niar behovet verkligen

finns och inte bara for att dem ar mer kostnadseffektiva.

5.3 Prognoser

Under intervjuerna far man forstaelse for hur prognostiseringen inom organisationen ser ut.
Planerings- och utvecklingsavdelningen gor arliga prognoser, kvartalsvisa och dagliga
prognoser dver vilken kapacitet som man forvéntar sig och behdver ha i lagret. Man grundar
dessa prognoser pad gammal statistik fran tidigare perioder och tidigare data om bland annat
antal orderrader etc. Ser vi till teorin sa finns det olika typer av prognosformer och vi kan
konstatera att planeringsavdelningen hos Martin & Servera anvinder de olika, langa
prognoser, medellanga och korta. Vi ser dock att det inte finns ndgot speciellt
planeringsverktyg hos transportavdelningen eller produktionsstyrningen. Dér gar man mer pa
kénsla och arbetsméssig rutin. Har finns stora forbattringsmojligheter, vilket ocksé har
diskuterats i intervjuerna. Det &r svart att implementera ett nytt prognosverktyg som fungerar
bra i hela det interna och externa flodet. Desto viktigare blir det att dela den information som
finns tillgdnglig och 14ta alla inblandade f4 ta del av de prognoser som finns och gors i de

olika avdelningarna.

Just aspekten pa prognoser inom foretaget dr ndgot som béde transportavdelningen och
lageravdelningen kan forbéttra. Det finns prognoser for varje avdelning men i alla de tre
intervjuerna s ndmns det att man i vissa fall inte tar del av andra avdelningars prognoser. Att

ha gemensamma prognoser internt i foretaget ar viktigt for att underlétta for planering 1
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manga avdelningar. Kan man utnyttja ett gemensamt prognosverktyg kan effektiviteten 6ka

och dir av kan foretaget komma att gynnas ekonomiskt.

For att 16sa problematiken med prognostisering finns det tva sitt att jobba, dessa ér fast
kapacitet med flexibla ledtider eller fast ledtid med flexibel kapacitet. I Martin & Serveras
fall har man en fast ledtid. Ledtider som finns maste i stor grad hallas mot sina kunder och en
mdjlighet att implementera flexibla ledtider finns inte. De har istillet en flexibel kapacitet, da
dem styr kapaciteten efter den efterfrigan kunderna sétter. De styr alltsa sin kapacitet efter de
prognoser som gors inom organisationen. Genom att inte ha integrerade prognoser mellan
avdelningarna finns en risk att kapacitetsplaneringen kommer skilja sig visentligt. Ser vi till
teorin kan man dra slutsatsen om att det ar béttre att ha aggregerade prognoser an enskilda
prognoser. Det vill sdga att man har “ihopslagna” prognoser. En rekommendation till
foretaget blir saledes att arbeta med aggregerade prognoser. Det dr svart att hitta ett verktyg
som tillgodoser ett system som gar att implementera men dér finns det mojligheter for Martin

& Servera att utveckla organisationen.

Mycket av problemen grundar sig i kommunikation, foretaget tycker sjélva att 1 vissa fall
finns en bristande kommunikation mellan avdelningar vad géller utleveranser fran Halmstad.
I Intervju 2 framgar det att man ibland skulle behdva “sitta vid runt bord” och diskutera
uppldgg och transporter. En rekommendation till Martin & Servera blir att ha en storre
informationsdelning inom foretaget, framforallt om det gors dndringar fran det statiska
schemat som redan finns pa plats. Informationsdelning bidrar till minskad variabilitet i kedjan

vilket motverkar ocksa en sa kallad bullwhip effekt.

5.4 Lagerhantering

Manuell orderplockning &r en véldigt arbetskraftsintensivt aktivitet. Incitamenten for att
skapa en sé effektiv orderplockning som mdjligt dr darfor stora. Martin & Servera anvander
sig av tillvigagangsséttet plockare-till-produkter dér en plockare transporterar sig pa en truck

till orderraden som ingér i ordern och fortsétter sa tills ordern har fardigstéllts.
Den vedertagna malsittningen med ett orderplockningssystem dr att maximera servicenivan

med hénsyn till de resursbegriansningarna som finns i lagerverksamheten. For att uppnd en sa

hog servicenivd som mojligt behover fardigstéllandet av en order vara effektiv. Detta ar
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betydelsefullt for Martin & Servera eftersom stopptiderna frén kunder ligger sé pass titt inpa
utleverans fran lagret. I intervjun med Johan fick vi forklarat for oss att stopptiderna ar de
som styr ndr ordrarna kan laggas ut for plock. Om stopptiden da ligger sent pa dagen krévs
det frin lagerverksamheten att ordern kan fardigstillas sd effektivt som mojligt for att uppna
en hog serviceniva. Martin & Serveras kunder ser ett stort viarde 1 att kunna 14gga ordrar sent

pa dagen.

Det framgér av teorin att det som bidrar mest till tidsdtgdngen 1 orderplockningen &r
forflyttningen mellan de olika plockplatserna 1 lagret. Eftersom forflyttningen mellan de olika
plockplatserna inte dr en virdeskapande aktivitet dr det denna aktivitet som det finns storst
intresse for att effektivisera. I teorin fastslas det att det finns fyra omraden som det gar att
effektivisera for att &stadkomma en kortare orderfardigstdllning; Layout av lagret,

Zonindelning, Batchning och Ruttmetoder.

Om vi tittar pa Martin & Servera kan vi kan konstatera att foretaget anvénder sig av alla
dessa metoder for att effektivisera orderplockningen. Layouten av lagret pd Martin & Servera
Logistik Halmstad ar kanske inte det mest optimala, fridmst eftersom Sara och Frank ndmner i
Intervju 1 att de ser utlastningsytan som en flaskhals dér det ofta blir véldigt fullt pa kvéllen.
Fran vart studiebesok fick vi dven en uppfattning om hur lagret dr uppbyggt. De har valt att
ha timligen l&nga gingar samt att ha gdngar som gar tvirs dver for att kunna ta genvigar
genom lagret. Vidare observerade vi pa vart studiebesok att Martin & Servera anvénder sig av
truckar som har mojlighet att transportera flera vagnar samtidigt. Detta dr for att kunna

anvénda sig av batchning och plocka flera ordrar samtidigt under orderplockningsturen.

Under studiebesoket fick vi dven forklarat for oss att lagret r uppbyggt av zonindelning dar
olika typer av produkter plockas; exempelvis basvaror, alkohol och frukt osv. Den storsta
nackdelen med detta &r att ordrarna blir uppdelade och méste sedan konsolideras. Detta 16ser
Martin & Servera pa tva sitt. Hos utlastningen har personalen pa plats mojlighet att
konsolidera tva lastbdrare for att 6ka fyllnadsgraden. Ett annat tillvigagingssitt som Martin
& Servera anvinder sig av ar att en avdelning forplockar en del av en order for att sedan en
annan avdelning ska kunna konsolidera detta med sin order som plockas pd en annan
avdelning. Ett exempel pa detta 4r Martin & Serveras alkoholhantering. Har forplockas ordrar
och placeras ut i plockslingan. Plockaren kan sedan aka forbi denna plockplats och lyfta pa

detta pa sin order for att gora den komplett.
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Martin & Servera anvénder sig av en ruttmetod for att effektivisera sin orderplockning.
Rutten som anvinds pé lagret kallas S-shape (se figur 1) dér rutten genomfors pa sétt att om
en gang har minst ett plock dker man igenom hela gdngen, om en tvirgadende gang kan
anvandas som genvig gors detta. Gangar som inte har nagot plock for ordern dker man inte
igenom. Denna rutt kanske inte dr den mest effektiva sett till tidsanvindningen och
transportstricka men den dr mest anvindbar ndr man har ett stort antal plockare i lagret.

Risken for olyckor minskar ocksd med denna rutt eftersom alla dker &t samma hall.

5.5 Suboptimering

I den knappa teori vi har kunnat hitta om suboptimering framgar det att risken for
suboptimering okar i takt med att organisationers storlek och i takt med att fler avdelningar
inom foretaget skapas. Suboptimering skapas genom att en avdelning optimerar en del av sin
verksamhet pa bekostnad av en annan avdelnings effektivitet. De storsta anledningarna till att
suboptimering inom organisationer uppstar dr bristen pa informationsdelning mellan
avdelningschefer och hogsta ledningen tillika bristen pd informationsavdelningen mellan
avdelningarna. Det framgar tydligt i Intervju 1 att Frank och Sara kénner behovet av ett sorts
ramverk for beslutstaganade géllande prioriteten for transporter och lager. Vidare klargors det
att vissa intressekonflikter mellan just dessa tva avdelningar kan uppsté nar trycket pa
verksamheten 1 Halmstad 6kar. Upplevelsen vi fick av Intervju 1 var att forstdelsen och
informationsdelningen mellan Frank och Sara dr mycket god och att det sidllan uppstér
intressekonflikter hér. En forklaring till detta skulle kunna vara att bdda Frank och Sara inte
jobbar lika operativt som de andra respondenterna gor och pa sé sétt far sig en béttre
uppfattning av varandras ansvarsomraden. Vidare delas information mellan Sara och Frank i
storre utstrackning dn den gor mellan transport- och lageravdelningen i stort. I det operativa
arbetet ar risken storre att man endast ser till sin egna avdelnings bésta, sérskilt nér trycket pa
de anstillda 6kar under hektiska perioder. Av Intervju 2 & 3 framgar det att respondenterna
anser att kommunikationen mellan avdelningarna har stor forbéttringspotential. Mattias
foresprakar att en béttre kommunikation mellan avdelningarna vilket skulle resultera i att

produkten som Martin & Servera erbjuder skulle bli betydligt battre.
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5.6 Kundorderpunkt/Just-in-time

Martin & Serveras kdrnprodukt bestar av kundspecifika ordrar som produceras av
lagerverksamheten. Varje produkt dr unik och kombinationen av artiklar som skapar unika
produkter uppgér till ett mycket stort antal. Av denna anledning placeras kundorderpunkten
langt bak 1 leveranskedjan. En produkt vars kundorderpunkt befinner sig langt bak 1
leveranskedjan ar i stort behov av prognoser for att kunna forutspa efterfragan. Utefter denna
prognos lagger Martin & Servera bestéllningar pé varor for att kunna leverera varje unika
produkt till sina kunder. Ju senare i kedjan kundorderpunkten placeras desto hogre
kapitalbindning tvingas foretaget ha eftersom kunder forvéntar sig leveranser med kort ledtid
och artiklarna maste finnas i lager nar kunder efterfragar dessa. Man kan &dven argumentera
for att risken for att varje produkt inte blir sald dkar eftersom Martin & Servera tvingas lita pa
prognoser vars syfte dr att forutspa framtiden, vilket dr svart. Risken dr att prognosen for
produkterna 1 lagret dr fel och produkterna inte blir salda. For att minska bade
kapitalbindningen och risken for osdlda produkter utnyttjar manga Just-in-time leveranser,
vilket innebir att produkten levereras precis nir de behovs 1 produktionen av produkten.
Denna metod anvénds dven av Martin & Servera vilket framgér i Intervju 3 dér Johan
beskriver att produkter anlinder med kort varsel till lagret fran det att produkterna ska
plockas. Risken med detta, som dven framgar av Intervju 3, ar att produkterna inte finns

tillgéngliga 1 lagret nér de behodvs.
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6 Slutsats & Vidare forskning

[ detta kapitel diskuteras och besvaras stdllda fragestdllningar sa utforligt som mojligt,
tillsammans med en sammanfattning av de punkter som diskuterats i analysdelen. Aven
vidare forskning samt vad vi vill skicka med till Martin & Servera Logistik Halmstad
presenteras.

6.1 Slutsats

- Hur bor Martin & Servera Logistik i Halmstad viardera och planera sina
mellantransporter till rangeringen i Goteborg?

Som vi fatt forstaelse kring finns det begransade matt pa fyllnadsgrader hos Martin & Servera
dér de endast miter fyllnadsgraden i lastbilarna och inte i lastbdrarna. Foretaget bor 6verviga
att implementera anvéndandet av fler fyllnadsgradsmatt 1 verksamheten da det blir enklare
och effektivare for foretaget att analysera de lastbédrare som levereras ut fran lagret. Ett
exempel skulle kunna vara att anvéinda en procentsats med en volymbaserad fyllnadsgrad i
alla de lastbarare som levereras fran foretaget. Det finns dock en viss komplexitet med detta
da man har kontinuerliga transporter hela dagen och alla transporter inte mdjlighet att ga med
100% fyllnadsgrad 1 lastbdrarna. Har kan man implementera olika matt beroende pa nir pa
dagen, vilken dag och antalet ordrar i systemet. Vi anser att detta skulle kunna vara ett bra
sétt att koppla ihop transportavdelningen med produktionsstyrningen pé foretaget.
Transportavdelningen arbetar 1 dagsldget med att fylla alla transporter till ytan vilket dr en
stor fordel. Skulle man hir ocksa kunna implementera ett matt pé fyllnadsgraden i vagnarna
hade det underlattat for produktionsstyrningen samt gjort foretaget mer optimerat.
Produktionsstyrningen far det da léttare att vérdera vilka ordrar som skall sldppas till plock i
lagret. Det finns dock andra faktorer som bidrar till komplexitet i uttalandet ovan. Bland
annat att vid transport till rangeringen i1 Goteborg inte alltid kan stréva efter att ha en 100%
fyllnadsgrad dé det skulle suboptimera pa omlastningscentralen i Goteborg. Lastbédrarna
maste ibland ha plats 6ver for att kunna byggas pé innan de gar fran rangeringen i Géteborg
ut till kund. Aven det faktum att det ér transporter frin Halmstad gir hela dagen kan forsvéara
for detta uttalande. En 16sning pa denna problematik kan vara att ha olika matt, dir man kan

slappa en order eller vara “ndjd” med en lastbérare, vid olika tider pd dagen.

- Hur bor intressekonflikter mellan avdelningar internt hanteras?
Det framgér av samtliga intervjuer att intressekonflikter mellan de olika avdelningarna kan

uppsta emellanat, speciellt under pressade situationer nér det r mycket att gora for all
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personal. Det ér en helt naturlig reaktion att ldgga storre fokus pa sin egna avdelningen och
egna arbetsuppgift nir det “brinner i knutarna”. Négot som dock skulle 6ka forstielsen
genomgaende i foretaget dr en 6kad kommunikation och en storre informationsdelning
mellan avdelningarna, vilket det finns grund f6r 1 bade teorin och intervjuerna vi genomfort.
Med en okad forstielse sinsemellan minskar ocksa risken for att missforstand, ddrmed dven

intressekonflikter.

- Hur kan anvindandet av prognoser hjilpa Martin & Servera i planeringen av
kapacitetsbehovet?

Har man en kundorderpunkt som ligger sent i kedjan blir det viktigt att arbeta med prognoser.
Idag ser vi att prognoser tas fram mycket pa kédnsla och arbetserfarenhet i de olika
avdelningarna. Det framgar dock att det ar svart att transformera de prognoser
lageravdelningen tar fram sa att de kan anvédndas av transportavdelningen. Det Martin &
Servera skulle kunna arbeta mer med &r att sammanlénka prognoser som utformas i de olika
avdelningarna. Men ocksa ta in aspekten med prognoser som finns i rangeringen i Géteborg
for att se vilka lastbarare man kan lasta mer pé eller vilka som maste ha plats 6ver for
ytterligare paldgg av varor. Grunden till detta blir informationsdelning internt i Halmstad men
ocksa externt mellan Halmstad och Goteborg, samt andra omlastningscentraler runt om 1

landet.

Vi har fatt reda pa att det ibland uppstar bristfallig kommunikation mellan olika funktioner i
foretaget. Den kapacitet som exempelvis transportavdelningen rdknar med pa lagret har inte
lageravdelningen haft i atanke vid sin planering. Detta sker ofta d4 det infaller speciella
dagar, exempelvis roda dagar mitt i veckorna. Genom att anvénda varandras prognoser som
grund for planering av kapacitet skulle man kunna underlitta och fa en storre samverkan
kring utlastningen. D& skulle man ocksé kunna fa bort lite av den réra som ibland infinner sig

vid utlastningsytan.

- Vilken funktion inom foretaget skall virderas hogst vid beslut om olika
transportmaojligheter?
Fragan ar vildigt komplex och svér att svara pd i och med att det &r s manga olika faktorer
som paverkar organisationen i stort. Om vi ser till vilken funktion inom foretaget som i
dagsliaget bor prioriteras lite extra sa dr en rekommendation att fokusera lite extra pa

produktionsstyrningen. Det uttrycks tydligt att avdelningen dr i behov av ett hjdlpmedel for
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att virdera vilka ordrar som skall sléppas till plock i lager. Genom att ldgga extra fokus hér
kan foretaget mojligtvis hitta ett system som kan vara till hjélp vid planering och underlétta
arbete. Ser vi da till tidigare diskuterade &mnen skulle varderingssystemet kunna vara byggt
pa olika matt kring fyllnadsgrad for att {4 tydliga direktiv ndr man ar “n6jd” och kan skicka
en order till plock. Systemet bor ocksé vidga in prognoser om nér transporter gar ut fran
foretaget. Risken blir annars att det inte finns ndgra ordrar att lasta pd transporten om man
bara géar efter ett enskilt matt pa fyllnadsgraden. Bara for att man implementerar ett nytt matt
pa fyllnadsgrad behdver det inte betyda att man ska gé ifran principen om att varje lastbil

skall ga med s& hog ytbaserad fyllnadsgrad som mdojligt.

6.2 Vidare forskning

Vidare forskning skulle kunna vara att hitta ett system som integrerar prognoser som anvinds
i foretaget mellan avdelningar samt rangeringen i Goteborg. Vi har i rapporten sett ett
problem och gett rekommendationer men har en begrénsad kunskap kring foretaget for att
kunna rekommendera ett speciellt verktyg som skulle kunna fungera. Vidare kan man férsoka
hitta strukturer som kan underlétta informationsdelning och kommunikation kan vara att

rekommendera for Martin & Servera Logistik Halmstad.

Vidare skulle man ocksa kunna undersdka hur rangeringen i Goteborg ser pa problematiken
kring mellantransporterna. Pa grund av tidsbrist och nddvindiga avgransningar har vi inte
lyckats fa till en sadan intervju men det skulle vara intressant att undersdka och hora vad dem

har att sdga 1 det diskuterade &mnet.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att Martin & Servera Logistik Halmstad dr en komplex
och vilutvecklad organisation. Det &r svart for externa parter att angripa foretaget da det
kravs en stor grundkunskap om hur hela organisationen dr uppbyggd for att kunna ge helt

traffsdkra forslag pé fordndringar som optimerar nagonstans i kedjan.
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Bilaga 1
Intervjuguide for Sara Hallgren och Frank Elmgren 2022-04-26

Vilken position har du i foretaget?

Vad ar det viktigaste inom din verksamhet i féretaget? Viktigaste arbetsomradet, mal inom
avdelningen?

Hur stora lastbilar kor ni med? Vikt?
Hur &r dina tankar kring fyllnadsgrad?

Vad ser du som viktigast att vaga in vid transport ut fran lagret? Om vi framférallt kollar pa
Halmstad-Goteborg.

Sara: Vad kanner du att Frank och personer fran andra avdelningar borde ha mer koll pa vid
bokning av transporter.

Sara: Vad ar din hogsta prioritet i leveranskedjan?
Sara: Vilka flaskhalsar ser du i er verksamhet idag?

Frank: Vad ar viktigaste fér dig som sitter som transportansvarig att ta hansyn till nar du
bokar upp dina transporter.

Frank: Vad ar din hdgsta prioritet i leveranskedjan?
Frank: Forklara pa vilka satt ni kan uppna en lagre transportkostnad?

Sara: Finns det nagot som Frank gor i sin avdelning som foérsvarar for dig pa din avdelning,
eller nagon annan avdelning?

Frank: Finns det nagot som Sara gor i sin avdelning som kan férsvara ditt arbete, eller
nagon annans arbete pa foretaget?

Frank: Tanker du nagot pa trangsel nar ni bokar transporterna?

Ni anvander er som vi tidigare hort av bada egna bilar och 3PL nar ni outsourcar transporten
till en annan aktoér som GLC, Vad for krav kan dem komma att stalla pa er vid transport?

Hur manga parter ar det inblandade vid transporter, da tanker vi framforallt pa transporter
mellan halmstad och Géteborg?

Varfor anser ni att det ar svart med uppbokning av dessa transporter?



Vi har fatt bilden av att det finns en viss intressekonflikt mellan olika intressen vad galler
transporterna, har ni samma bild?

Hur latt har ni att lagga en prognos pa for hur stora volymer ni boka transport for?
Med vilken framférhallning vet ni exakt volym?
Chartrar ni en bil eller képer ni pallplats pa en lastbil?

Jag antar att det ar svart med fasta leveransdagar eftersom det ar farskvaror som ar godset,
men har ni fasta leveranstider osv?

Ovriga fragor?
Bilaga 2

Intervjuguide for Mattias Asplund 2022-05-04

Vilken position har du i féretaget?

Vad ar det viktigaste inom din verksamhet i foretaget? Viktigaste arbetsomradet, mal inom
avdelningen?

Hur ar dina tankar kring fylinadsgrad?

Vilka flaskhalsar ser du i er verksamhet idag?

Vad ar din hdgsta prioritet i leveranskedjan?

Forklara pa vilka satt ni kan uppna en lagre transportkostnad?

Finns det nagot som goérs pa nagon annan avdelning som férsvarar arbetet for dig pa din
avdelning?

Vi har fatt bilden av att det finns en viss intressekonflikt mellan olika intressen vad galler
transporterna, har ni samma bild?

Hur latt har ni att lagga en prognos pa for hur stora volymer ni boka transport for?
Har du nagra asikter kring hur kommunikationen mellan avdelningarna fungerar idag?

Ovriga fragor?



Bilaga 3

Intervjuguide for Johan Sjokvist 2022-05-17

Vilken position har du i foretaget?

Vad ar det viktigaste inom din verksamhet i féretaget? Viktigaste arbetsomradet, mal inom
avdelningen?

Hur &r dina tankar kring fyllnadsgrad?
Vad ar din hogsta prioritet i leveranskedjan?
Vilka flaskhalsar ser du i er verksamhet idag?

Finns det nagot som gors i nagon annan avdelning som férsvarar arbetet for dig pa din
avdelning?

Vi har fatt bilden av att det finns en viss intressekonflikt mellan olika intressen vad galler
transporterna, har ni samma bild?

Med vilken framforhallning vet ni exakt volym?

Vilka olika stopptider har kunder?

Anvander du dig av olika prognoser i for att underlatta ditt dagliga arbete?

Har du nagra asikter kring hur kommunikationen mellan avdelningarna fungerar idag?

Ovriga fragor?



