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Sammanfattning

Syftet med denna uppsats &r att undersoka huruvida det genom en évergang fran
erfarenhetsbaserade arbetssétt till anvandning av vedertagna optimeringsmetoder finns
mojlighet till kostnadsbesparingar for ingaende lager i O-fabriken pa Volvo Cars motorfabrik
i Skovde (SKEP).

SKEP dimensionerar idag sina lagernivaer pa erfarenhetsmassiga grunder, vilket enligt
teorierna inte ar helt optimalt ur ett kostnadsperspektiv. Det antas darfor att det kan finnas en
stor forbattringspotential om SKEP istéllet borjar anvénda optimeringsmetoder for att berakna
lager- och orderstorlekar. SKEP upplever i dagslaget inte nagra storre problem, daremot vill
de veta hur pass bra deras lagernivaer egentligen ar. Motiveringen till varfor just O-fabriken
ar intressant ar att cylinderhuvudena som tillverkas dar &r de enda komponenterna som
paverkas av den aggregerade slutkundsefterfragan och darfor dven kan tillampas som
typexempel vid optimering av andra komponentlager.

Metoden som anvands i uppsatsen dar i forsta hand kvalitativ priméardata i form av intervjuer
och observationer samt till viss del sekundardata, i form av kvantitativ information fran
SKEPs interna datasystem, CDEC, och en teoretisk studie i &mnet lagerstyrning.

Uppsatsen borjar med en teoretisk genomgang av amnet, vilken till storsta del bygger pa
professor Stig-Arne Mattssons publikationer. Dér tas de berdkningsmetoder som anvénds i
arbetet upp, sa som Kapitalbindning, EOQ, SERV2 och berakning av sakerhetslager. Darefter
gors en kartlaggning av nuvarande arbetssatt, vilken baseras pa intervjuer med och
observationer av de anstéllda pa SKEP och deras arbetssétt idag. Vidare gors vissa
grundlaggande berékningar, med hjalp av ovan ndmna metoder, éver kostnaderna i dagsléget
samt en jamforelse mellan dessa och de uppskattade kostnaderna vid anvandning av
optimeringsmetoder istallet. Uppsatsens disposition foljer materialflodet pa SKEP.

| kartlaggningen av nuvarande arbetssatt framkommer det att det idag forekommer stora
brister vid SKEPs insamling av data, vilket leder till att optimeringsmetoder ar svara att
anvanda utan att gora vissa antaganden, vilket i sin tur leder till att berdkningarna inte blir
helt optimala. Detta innebér att dven dessa sa kallade optimeringsberakningar till viss del kan
anses erfarenhetsbaserade.

Denna uppsats visar framst pa vikten av att ha tillgang till information for att kunna styra
lagernivaer. De berakningar som med knapphéndig information har utforts visar pa att det
knappast finns utrymme for nagra kostnadsbesparingar genom 6vergang fran
erfarenhetsbaserade lagerstyrningsmetoder till vedertagna optimeringsberakningar.



Forord

Rapporten ar skriven pa Volvo Cars Engine Plant i Skovde fran mars t.o.m. maj 2011. Denna
uppsats avslutar var kandidatexamen pa Handelshogskolans Logistikprogram vid Goteborgs
Universitet.

Vi vill tacka personalen pa SKEP som hjalpt oss med vara fragor. Speciellt vill vi tacka var
handledare Maria Andersson, MP&L Launch Leader/Logistics Development. Vi vill &ven
tacka Magnus Lindstrom, som varit till stor hjalp med att ta fram information som vi annars
inte hade fatt tillgang till i det interna IT-systemet.

Sist men inte minst vill vi tacka Peter Rosén, var handledare pa Handelshdgskolan vid
Goteborgs universitet.

Goteborg 2011-05-31.

Ylva Hagberg Sandra Johansson
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Begrepp och definitioner

CDEC:

DW-flode:

SKEP’s interna datamiljé med bl.a. produktionsplaneringsverktyg,
kundordersystem, materialhemtagningssystem, forradssystem,
utleveranssystem.

Tillverkning av 4-cylindrig dieselmotor, som tillverkas for Ford. Finns tre
varianter pa cylinderhuvuden till denna.

Efterfragetakt: Den forvantade efterfragan under en viss tidsperiod, exempelvis per

produktionsdag.

Forradsnorm: En norm for lagernivaer som ska motsvara ett visst antal dagars behov och

varierar aven beroende pa varde.

Inkommande flode: Detta inkluderar sjdlva bestallningen, bestdmning av orderkvantiteter,

15D:

Kund:

lagernivaer samt hantering av inkommande amnen.
5-cylindrig dieselmotor till VVolvobilar. Den mest hogfrekventa.

Da denna uppsats behandlar O-fabriken &r det, da vi talar om kunden, O-
fabrikens kund motormonteringen som avses. | annat fall anvénds termen
slutkund, som syftar till SKEPs kunder av hela motorer, samt i vissa fall &ven
byggsatser.

Materialflode: Se figur 1:2. Fran leverantor till kund. Eftersom vi avgransat oss till O-

PIA:

PIL:

SPFU:

VLC:

WACC:

Amne:

fabriken borjar detta flode med de externa leverantérerna som tillverkar &mnen
och slutar med O-fabrikens kund, vilken & motormonteringen.

Produkter i arbete, dvs under foradlingsprocessen fran amne till cylinderhuvud.

Produkter i lager. Detta 4r O-fabrikens fardigvarulager. (BOR PIL visar pa
vilken niva PIL bor ligga pa, dvs. vad man planerar efter da man bestammer
produktionskvantiteten.)

Supplier Performance Follow Up. Ett system dé&r leverantOrernas prestationer
maéts. Har kan man bl.a. se bestallt antal enheter, levererat antal enheter samt
planerat och verkligt avséndningsdatum.

Volvo Logistics. Anlitas av SKEP att kora transporterna fran leverantorer.

Weighted Average Cost of Capital. Detta &r en kapitalkostnad som anges som
en ranta och i detta fall efter skatt eftersom vinsten beskattas. WACC motsvarar
den rénta som foretag forvantas betala till sina aktiedgare for att finansiera sina
tillgangar. Det &r dven den minsta procentsats som ett foretag kraver i
avkastning for gjorda investeringar, for att tillfredsstalla sina investerare.

Detta ar SKEP’s definition pad komponenter. Alltsa cylinderhuvudena som de &r
nar de kommer fran leverantoren innan de foradlats hos SKEP.



Disposition
Nedan foljer en beskrivning av denna uppsats disposition. Det ar forfattarnas mening att saval
teori- som resultatkapitlen ska ha samma ordningsfoljd som SKEPs materialflode (figur 1:2).

Kapitel 1 - Inledning

| forsta kapitlet kan man lasa bakgrunden till denna uppsats som sedan mynnar ut i en
problemdiskussion och slutligen dven uppsatsens problemformulering och syfte. For att forsta
problemet ges hér dven en kortare beskrivning av foretaget.

Kapitel 2 - Verksamhetsbeskrivning

Verksamhetsbeskrivningen ar amnad att ge de lasare som inte r inférstadda med foretaget
Volvo Cars och Skévde Engine Plant, en djupare forstaelse for att pa sa vis lattare kunna sétta
sig in i senare delar av uppsatsen.

Kapitel 3 - Metod

| metodkapitlet beskrivs hur denna uppsats kommit till, vilka metoder som anvants och
varfor. Har ges aven en sammanfattning av vilka personer pa SKEP som varit med och svarat
pa de fragor som lett fram till nulagesbeskrivningen.

Kapitel 4 - Teoretisk referensram

Teorikapitlet bestar av olika vedertagna berakningsmetoder, det mesta hamtat fran professor
Stig-Arne Mattssons publikationer, vilka ligger till grund fér de berdkningar som gors i en
senare del av uppsatsen. Bland annat kan man dar ldsa om kapitalbindning, EOQ, SERV2 och
sékerhetslager.

Kapitel 5 - Nuldgesbeskrivning

Nulagesbeskrivningen ar den kvalitativa delen av uppsatsen, vilken bygger pa intervjuer och
observationer. Dar beskrivs hur SKEP arbetar idag med planering och leveransuppféljningar.
For att lasaren lattare ska hanga med foljer detta kapitel samma ordning som SKEPs
materialflode (se figur 1:2).

Kapitel 6 - Berdkningar

Berakningskapitlet innehaller uppsatsens kvantitativa del och amnar visa dels dagens
serviceniva och de kostnader som ar forknippade med dagens arbetssatt, dels hur man skulle
kunna rdkna genom att anvanda sig av EOQ, vilken &r en av de vedertagna
optimeringsmetoder som finns, samt till viss del vilka kostnader detta skulle ge. Dock visade
det sig redan i nuldgesbeskrivningen att den kvantitativa information som dessa metoder
bygger pa ar omajlig att finna, varfor hela detta kapitel endast ar att se som en fingervisning
Over hur ett foretag kan rakna.

Kapitel 7 - Analys och slutats
Analysen aterknyter resultaten fran kapitel 5 och 6 med den teoretiska referensramen i kapitel
4, for att sedan komma fram till en slutsats som ett svar pa problemformuleringen i kapitel 1.



Kapitel 8 - Rekommendationer

Under arbetets gang har det dykt upp olika forslag pa forbattringar eller omraden att
undersoka vidare, vilka forfattarna vill rekommendera SKEP att se narmare pa. Dessa
presenteras i det avslutande kapitlet.



1. Inledning

| detta kapitel presenteras bakgrund samt det problemomrade som lett oss fram till var
problemformulering. Problemformuleringen ligger sedan till grund fér den fortsatta
rapporten. Avgransningar presenteras I6pande genom kapitlet samt med hjalp av en kort
sammanfattning.

1.1 Bakgrund

Efter kontakt med Volvo Cars motorfabrik i Skévde; Skévde Engine Plant (SKEP), visade det
sig att de i dagslaget anvander sig av erfarenhetsbaserade lagernivaer vilka arbetats fram
sedan 80-talet, da fabriken i dess nuvarande form startades. De har hittills inte lidit av nagra
akuta brister eller skyhdga lagerhallningskostnader men vill nu veta hur bra lagernivaerna
egentligen ar i forhallande till om de vore optimala samt om det finns nagon
forbattringspotential for att kunna gora kostnadsbesparingar. Detta forde oss till Mattssons
(2008) hypotes, dar erfarenhetsbaserade nivaer alltid &r samre an de fall dar vedertagna
berdkningsmodeller anvénts for att berdkna lagernivaerna. Om detta stammer innebér det att
det maste finnas en stor forbattringspotential for SKEP. Vi anser det darfor intressant att
undersdka huruvida Mattssons hypoteser stdammer i detta fall. SKEP sjélva vill att studien i
forsta hand gors for O-fabrikens inkommande lager for cylinderhuvuden eftersom att dessa
komponenter ar de enda som skickas vidare for slutmontering av bade bensin- och
dieselmotorer, vilket innebér att de paverkas av den aggregerade slutkundsefterfragan och pa
sa vis kan fungera som ett bra typexempel for optimering éven av andra komponentlager.

Figur 1:1. Oversiktsbild dver SKEP.

| Figur 1:1 visas en 6versikt Over SKEP dar de olika monterings- och produktionsenheterna
I6per likt langs en ryggrad genom fabriken. SKEP tillverkar komponenter som sedan gar
vidare for monteringen av 5-cylindriga bensinmotorer samt 4- och 5-cylindriga
dieselmotorer. Komponenter tillverkas enligt foljande:



o J-fabriken — vevaxlar

e H-fabriken — vevaxlar och kamaxlar
e L-fabriken — cylinderblock

e O-fabriken — cylinderhuvuden

De fardigtillverkade komponenterna skickas sedan for slutmontering av motorer. Detta sker i
omradena H, S1 och S2.

e H — Slutmontering for 5-cylindriga dieselmotorer
e S1-—Slutmontering av 4-cylindrig diesel- och bensinmotor
e S2—Slutmontering av 4-cylindrig diesel- och bensinmotor

Ovriga omraden:

e T- Reception, IT-avdelning, HR-avdelning och matsal
e M3- Godsmottagning, godsavsandning och forrad for inkommande material

O-fabriken

| O-fabriken tillverkas de cylinderhuvuden som kommer att studeras i denna uppsats. Gjutna
amnen kops in fran leverantorer i olika delar av varlden och stalls i &mneslagret innan de gar
vidare till produktion. I produktionen ska dessa amnen fordadlas genom slipning, tvétt och
isattning av ventilsaten. Dérefter lagras fardiga cylinderhuvuden i fardigvarulagret, som pa
SKEP kallas for PIL (produkter i lager). Dérifran gar cylinderhuvudena sedan ut till
motorfabriken for montering i motorer som smaningom gar ut till SKEPs slutkunder. Saledes
ar motormonteringen O-fabrikens kund och darmed den som refereras da begreppet kund
anvands i denna uppsats. D4 all produktion sker mot prognos ligger kundorderpunkten (KOP)
i fardigvarulagret for fardiga motorer, dvs brytpunkten mellan prognos och kundorder.

SKEP
O-Fabriken
KOP
Leverantor] Produktion Kund: Slutkund
Am#ger_' — ﬁ —> Montering —> ﬁ —

Figur 1:2 Materialflodet for cylinderhuvuden (O-fabriken) och fér hela SKEP



1.2 Problemdiskussion

Enbart en tredjedel av alla svenska foretag tar hénsyn till kapitalbindning vid dimensionering
av lager och orderstorlekar. Resterande tva tredjedelar anvander sig av andra mer subjektiva
metoder som exempelvis baseras pa erfarenhet eller for att tacka ett visst antal veckors behov,
dar dessa veckor ar baserade pa nagon form av bedémningar snarare an berakningar. En del
foretag dimensionerar dessutom sina sakerhetslager som en procent av arsbehovet. Alla dessa
icke vedertagna planeringsmetoder kallar Mattsson (2008) for proportionalitetsmetoder och
ar alltsa vanliga bland de svenska foretagen trots att de inte ar nagra optimeringsmodeller och
saledes inte ger de mest optimala resultaten. Proportionalitetsmetoderna bygger oftast pa att
kvantiteterna satts i proportion till historisk efterfragan, vilket inte heller ger en rattvisande
bild eftersom vi lever i en foranderlig varld som inte gar att forutse med hjalp av historisk
data och darmed kommer prognoserna att bli felaktiga (Mattsson, 2008).

Det 6verordnade malet for alla foretag bor vara att pa saval kort som lang sikt uppna en sa
god lénsamhet som mojligt, vilket anvandandet av proportionalitetsmetoder inte ligger i linje
med (Mattsson, 2002). Vid anvéndande av optimeringsmetoder ar det dock viktigt att man
foljer dessa fullt ut, saledes &r det viktigt att foretaget har tillgang till all data som dessa
metoder bygger pa, samt att denna data ar korrekt och uppdaterad (Mattsson, 2005).

Pa SKEP anser personalen att arbetet med deras erfarenhetsbaserade lagernivaer och
orderstorlekar fungerar bra och menar pa att brister, for utgaende motorer, nastan aldrig
uppstar. Man anser inte heller att lagerhallningskostnaderna varit sarskilt hdga och ser darfor
inte heller nagot storre problem har. Dock bygger SKEPs arbetssatt pa tidigare namnda
proportionalitetsmetoder. Enligt Mattssons teorier borde det saledes finnas utrymme for en
stor forbattringspotential inom verksamheten eftersom att dessa metoder medfor en betydligt
hogre kostnad &n om man skulle anvéanda sig av optimeringsmetoder baserade pa en dnskad
serviceniva (Mattsson, 2008).

Med detta som bakgrund anser vi det darfor vara av intresse att utvardera om dagens metoder
hos SKEP leder till onddiga kostnader i O-fabrikens ingaende lager samt om dessa kostnader
gar att minska genom att applicera Mattssons teorier pa verksamheten. Om detta visar sig
lampligt borde det alltsa finnas betydande kostnadsbesparingar att gora.

1.3 Problemformulering
Ovan forda resonemang leder oss fram till var problemformulering:

Kan O-fabrikens kostnader for ingaende lager minskas genom en 6vergang fran
erfarenhetsbaserade lagerstyrningsmetoder till mer vedertagna optimerande
berékningsmetoder och vilken information behdvs for att genomfora detta?

1.4 Syfte

Syftet med denna uppsats &r att utvardera om det genom en évergang fran
erfarenhetsbaserade arbetssitt till vedertagna berdkningsmetoder finns méjlighet till
kostnadsbesparingar for ingaende lager i O-fabriken hos SKEP.



2. Verksamhetsbeskrivning

For en djupare forstaelse infor senare delar av uppsatsen foljer nedan en kort beskrivning av
verksamheten. | de fall det inte star ndgot annat kommer informationen fran SKEPs interna
dokument.

Volvo Personvagnar AB (VCC; Volvo Cars Corporation) grundades av Assar Gabrielsson
och Gustaf Larsson 1927, da som ett dotterbolag till SKF. Fran 1960 och fram till 1999 var
VCC en del av Volvo Group da amerikanska Ford Motor Company kopte upp foretaget. Fran
och med augusti 2010 dgs dock VCC av det kinesiska foretaget Zhejiang Geely Holding
Group (Volvokoncernen, 2011).

VCC’s tva viktigaste bilmonteringsfabriker ligger i Géteborg och i Gent. Ytterligare en fabrik
finns i Uddevalla, denna &r ett samarbete mellan Pinin Farina och Volvo Cars. Komponenter
till alla bilar tillverkas i Skdvde, Floby och Olofstrdm. Huvudkontoret ligger i Torslanda i
Goteborg, dar ocksa produktutveckling och design sker. Nedan beskrivs foretagets struktur i
en hierarkisk modell och dérefter foljer en kort forklaring till respektive enhet samt vidare en
mer ingaende beskrivning av VCE och SKEP.

J vcc
J VCM
J VCBC ’ J VCE J VCG J vCT ’ J ininlaina
Sverige
[ [
J J ECG
SKEP
[
J Floby
Figur 2:1 VCC foretagsstruktur
VCC: Volvo Cars Corporation.
VCM: Volvo Cars Manufacturing. Star for all tillverkning av komponenter samt

montering av fardiga bilar.

VCBC: Volvo Cars Body Components. Lokaliserat i Olofstrom och Goéteborg.
Tillverkning av karosseridelar, som exempelvis dorrar, huvar, bakluckor och
balkar.



VCE: Volvo Cars Engine. Bestar av motorfabriken i Skévde och komponentfabriken
i Floby. I Skdvde tillverkas vissa komponenter som sedan monteras till fardiga
motorer. | Floby tillverkas vissa 6vriga komponenter, som exempelvis
bromsar och avgassystem.

VCG: Volvo Cars Gent. Tillverkning och montering av bilmodellerna: C30, S40,
S60, V50 och XC60.

ECG: Engine Center Gent — Monterar ihop motorer med drivlinor, innan de skeppas
vidare till den slutliga monteringen i bilproduktionsfabriken i Gent.

VCT: Volvo Cars Torslanda — Tillverkning och montering av bilmodellerna V70,
XC70, S80 och XC90.

Pinin Farina: Tillverkning och montering av bilmodellen C70 i Uddevalla.

VCE

VCE tillverkar komponenter och monterar sedan dessa till fardiga motorer. VCE bestar av tva
fabriker vilka ar lokaliserade i Skdvde och Floby. | Skdvde tillverkas och monteras motorer
for bade VCC och Ford, den senare kommer dock upphora inom snar framtid da VCC inte
langre dgs av Ford. I Floby tillverkas fordonskomponenter som bromsklossar, avgassystem
och vevstakar. Antalet anstallda hos VCE 2009 var 1935 varav 1441 arbetade i Skovde och
424 i Floby. Resterande 70 var placerade hos VCE men anstéllda av VCC.

SKEP

Som namnts tidigare bestar SKEP av olika funktioner, bland annat tillverkning av
komponenter som sedan gar vidare for montering av 5-cylindriga bensinmotorer samt 4- och
5-cylindriga dieselmotorer, lednings- och HR-funktioner. Fabriken bestar av fyra
produktionsenheter; J-, H-, L- och O-fabriken. Tillverkning sker enligt féljande:

o J-fabriken — vevaxlar

e H-fabriken — vevaxlar och kamaxlar
e L-fabriken — cylinderblock

e O-fabriken — cylinderhuvuden

De fardigtillverkade komponenterna skickas sedan for slutmontering av motorer. 5-cylindriga
dieselmotorer slutmonteras i H-fabriken, medan de 4-cylindriga dieselmotorerna samt
bensinmotorerna monteras i de bada S-fabrikerna. Se Figur 1:1 ovan.

Efter montering levererar SKEP de fardiga motorerna till bilfabrikerna i Torslanda och Gent,
Pininfarina i Uddevalla samt till nagra av Fords bilfabriker. SKEP levererar dven byggsatser,
sa kallade CKD’s (Complete Knock Downs) till fabriker i Kina, Malaysia och Thailand.
Detta innebér att motorn levereras i delar for att sedan monteras pa plats, vilket exempelvis
kan vara en foljd av olika handelshinder och restriktioner. Det finns dven vissa mindre
kunder, vilka koper reservdelar.



Ar 2008, innan lagkonjunkturen, tillverkades 476 978 motorer hos SKEP, for att darefter
minska under ett par ar. For 2011 beraknas dock den prognostiserade efterfragan till 474
411st, vilket innebéar att man troligtvis snart ar tillbaka till samma niva som innan
lagkonjunkturen.

Produkter

Motorerna som tillverkas hos SKEP tillhor olika fléden; Bensin, DW och i5D. Tillverkning
och montering av 5-cylindriga bensinmotorer sker i Bensin, 4-cylindriga dieselmotorer
tillverkas och monteras i DW och 5-cylindriga dieselmotorer i i5D. Varje flode bestar i sin tur
av olika varianter. De 4-cylindriga dieselmotorerna tillverkas endast for Ford, medan
varianterna i de tva andra flédena tillverkas for Volvo sjélva.

Figur 2:2, Fran vanster: 5-cylindrig bensinmotor, 5-cylindrig dieselmotor, 4-cylindrig dieselmotor. (Kalla: SKEP)



3. Metod

Vetenskaplig metod handlar om att formulera ett problem sa att det, pa ett vetenskapligt satt,
gar att 16sa eller sa att man kan forklara varfor det inte gar att losa. (Sjoberg, 1999) Vi har
formulerat vart problem som huruvida O-fabrikens kostnader for ingdende lager kan minskas
genom en 6vergang fran erfarenhetsbaserade lagerstyrningsmetoder till mer vedertagna
optimerande berakningsmetoder. Vi kommer i det foljande att presentera olika metoder for
att l0sa detta problem samt diskutera kring dessa for att komma fram till vilken metod vi valt
att anvanda oss utav.

3.1 Forskningsmetodik

Inom forskningsmetodiken skiljer man mellan kvalitativ och kvantitativ metod. Skillnaden
ligger i att man med hjalp av den kvalitativa metoden forséker skapa forstaelse for ett
fenomen snarare &n, som med den kvantitativa metoden, forsoka orsaksforklara det med hjalp
av siffror. Man bor dven matcha metoden till den problemformulering man har samt till de
teorier man har valt att arbeta med. (Andersen, 1998)

Eftersom var problemformulering syftar till att utvardera huruvida det finns potential till
kostnadsbesparing for O-fabriken, och diarmed skapa en djupare forstaelse for hur anvandning
av vedertagna berdakningsmodeller kan 6ka lénsamheten, anser vi det lampligt att anvénda oss
av en kvalitativ metod for nulagesbeskrivningen, vilken aterfinns i forsta delen av uppsatsen.

De vanligaste kvalitativa metoderna &r intervjuer och observationer. Intervjuerna kan vara
mer eller mindre strukturerade och observatdren, i en observerande studie, kan vara mer eller
mindre deltagande. (Eliasson, 2010) Var studie borjar med en nulagesbeskrivning, for vilken
vi anvant oss av bada dessa metoder och vara intervjuer ar i denna del ostrukturerade till sin
karaktar. Detta innebar att vi forsokt styra intervjuerna mot de omraden vi vill ha svar pa
samtidigt som vi velat halla samtalen 6ppna for att respondenterna ska fa mojlighet att sjalva
ge sin syn pa det som de anser vara viktigt.

Observationerna har genomforts genom att vi studerat arbetssatt utan att sjalva delta i arbetet.
Syftet med dessa &r att undersoka huruvida det vi ser 6verensstammer med vad
respondenterna sjélva sagt.

Vidare har vi aven haft mojlighet att kontakta berdrd personal pa SKEP for mer strukturerade
intervjuer, da vi i ett senare skede haft mer specifika fragor som vi velat ha svar pa,
exempelvis angaende siffror och statistik som kravts for de avslutande berékningarna, samt
detaljer kring dessa personers arbetssétt.

Den andra delen av var studie, som gar ut pa att géra berékningar, kraver insamlande av
kvantitativa data. Dessa data samlas in i form av sekundardata genom observationer i SKEPS
interna datasystem, CDEC. Dar har vi sjalva fatt leta oss fram for att hitta den information vi
varit intresserade av.
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3.2 Fallstudie

Med hjalp av fallstudier undersdker man specifika fenomen i sitt verkliga sammanhang.
Fallstudien lampar sig bra for att svara pa fragor som ”hur?” och ”varfor?”, da syftet med den
ar att forsta komplicerade foreteelser i dess aktuella skeende, da forskaren inte har kontroll
eller mojlighet att manipulera det som sker. (Yin, 2007)

Ansatsen kan antingen vara deduktiv eller induktiv. Vid en deduktiv ansats utgar man fran en
teori och harleder darifran en teoretisk fraga, dvs. en lucka i forskningen, som man vill
utveckla. Vid en induktiv ansats &r det snarare analyser och observationer av ett fall som
leder fram till teoretiska fragor och hypoteser. (Befring, 1994) Det ar dock vanligt att de
Overlappar varandra, dvs. att man kanske bdrjar med en induktiv ansats och genom empirin
upptacker en teori som man senare Vvill utveckla, vilket leder éver forskningen i en deduktiv
fas. (Andersen, 1998)

Vi har, genom att vi arbetat for att besvara fragan ”Hur arbetar SKEP idag?” studerat ett
aktuellt skeende, i syfte att undersoka huruvida Matssons teorier om erfarenhetsbaserade
lagernivaer stammer pa vart fallforetag. Uppsatsen kommer darfor att utga fran en deduktiv
ansats, dar vi utgatt fran Mattssons hypoteser for att darefter undersoka huruvida dessa gar att
tillampa pa SKEP.

3.2.3 Datainsamling

Man delar in datainsamling i insamling av priméardata och sekundardata. Primérdata &r
intervjuer, observationer och enkater, denna typ av data samlas in primart for att skapa
underlag for analys. Sekundardata ar data som redan finns registrerad for andra andamal, t.ex.
dokument och arkivmaterial. Denna insamling kan hjélpa till att ge data med hog validitet
och reliabilitet, dock maste hansyn tas till att datan just har samlats in i andra syften an var
egen forskningsambition (Befring, 1994) och att dessa saledes ofta speglar en subjektiv
sanning (Yin, 2007).

Vara intervjuer och observationer &r saledes var primardata. Sekundardatan bestar av en
inledande litteraturstudie samt data fran SKEP’s egna interna datasystem, i de fall den
informationen varit insamlad for andra &ndamal &n vart. Data som &r insamlad i ett annat
syfte dr nagot som kan paverka resultatet och forsvara arbetet, vilket det dven gjort i vart fall
da vi inte fatt tillgang till exakt den information vi behovt.

3.3 Validitet och reliabilitet

For att méata graden av trovérdighet i en studie anvander man sig av validitet och reliabilitet.
Validitet ar ett matt som visar pa hur val en fraga mater det den ar menad att mata medans
reliabilitet mater i vilken grad samma resultat uppnas vid upprepade forsok vid olika tillfallen
och i 6vrigt lika omstandigheter. For att en studie ska uppna bade hog validitet och reliabilitet
ar det saledes av stor vikt att man anvander en metod som bidrar till att man kan samla in
nodvandig och framfor allt relevant data for att kunna besvara forskningsfragan (Bell, 2000).

Vi har i denna uppsats valt att anvanda oss av ostrukturerade intervjuer samt observationer av
bade arbetssétt och interna datasystem, for att med hjélp av dessa samla in tillrackligt med
information for att kunna besvara fragan huruvida en forandring fran erfarenhetshaserade
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lagerstyrningsmodeller till anvandning av vedertagna berdkningsmodeller kan minska
kostnaderna for SKEP. Vi anser att dessa metoder kommer att kunna ge oss de svar vi
behdver, sa lange ratt data finns insamlad. | annat fall maste vi anvanda oss av vissa
uppskattningar eftersom det inte finns tillrackligt med tid for att samla in tillrackligt manga
observationer sa ett urval i sa fall skulle bli statistiskt signifikant. Exempelvis da vi raknar ut
dagens serviceniva enligt SERV2, har vi utgatt fran produktionsplanerarens uppskattning av
antalet enheter som levereras direkt fran lager. Dessa uppskattningar torde ge oss en mer
korrekt bild an om vi skulle samla in data baserat pa ett valdigt litet urval, da detta urval inte
skulle representera verkligheten och séaledes inte ge liknande resultat vid upprepade forsok.
Dock vill vi papeka att de berdkningar som baseras pa dessa uppskattningar inte pa nagot satt
gor ansprak pa att visa den exakta verkligheten och darmed endast bor ses som en
fingervisning 6ver hur det kan vara.

En stor utmaning med att anvanda sig av intervjuer som metod &r att det kan vara svart att
formulera fragor och skapa en intervjustruktur som bidrar till insamlande av data med
maximal reliabilitet och validitet. Validiteten kan dock stérkas genom att man bygger upp
intervjustrukturen sa att den passar respondentens premisser, dvs. att han/hon kan svara pa
det satt som bast passar honom eller henne. Intervjun ska ge utrymme for bade allsidiga
fragestéllningar, svarsformer och registreringssatt. (Befring, 1994)

Da vara intervjuer, som syftat till att skapa en beskrivning av dagens arbetssatt, inte ar lasta
kring specifika fragor utan av mer dppen karaktar dar vi snarare utgar fran ett specifikt
amnesomrade samt sedan later intervjun utvecklas beroende pa vilka svar vi far, later vi
respondenten fa svara pa det satt som bast passar honom/henne, vilket enligt Befring (1994)
ovan starker validiteten i var studie.

Styrkan i en fallstudie ligger, enligt Yin (2007) i att anvénda sig utav flera kallor. Genom
studiens gang har vi bland annat anvant oss av ett tiotal muntliga kallor pa SKEP for att ta
reda pa dagens arbetssatt, samtidigt som vi dven gjort observationer datasystem for att till
viss del se om detta styrker vad vi fatt fram genom vara intervjuer.

3.4 Vart tillvagagangssatt

Vi har bérjat med att gora en litteraturstudie dér vi samlat in relevant information for att
skapa oss en bred kunskapsgrund vilken vi sedan haft nytta av under hela arbetets gang.
Denna information bestar exempelvis av Mattssons teorier angaende erfarenhetsbaserade
lager, samt nagra vedertagna berakningsmodeller som finns och hur dessa bor anvandas. Vi
fortsatte dérefter genom att gora en kvalitativ kartldggning av nuvarande processer och
arbetssatt. Det vi tittat pa i denna kartlaggning ar hur arbetssattet kring materialflodet for de
berdrda artiklarna ser ut i dagsléaget.

Denna kartlaggning har genomforts pa SKEP under cirka tva manaders tid, dér vi studerat
deras nuvarande arbetssatt och rutiner. Informationen har vi i huvudsak fatt fram genom
intervjuer med personalen som arbetar med planeringen. Det vi fatt fram ar vad som ligger till
grund for var analys av dagens arbetssatt, med hansyn till de vedertagna arbetssatt som finns
inom omradet.
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Vi borjade med att halla en ostrukturerad och dppen intervju med Tommy Krantz, som &r
produktionsplanerare for O-fabriken. Denna intervju syftade till att skapa en forstaelse for
vad O-fabriken &r och vad som gors dér, samt vilka arbetsuppgifter Tommy Krantz har.
Darefter har vi, for att fa en bredare forstaelse for planeringsprocessen éver hela SKEP, talat
med Bjorn Malm som &ar huvudplanerare samt Anette Pilblad och Christina Andersson,
Supply Chain-koordinatorer. Da vi behovt information om mer specifika delar har vi
kontaktat respektive ansvarig, exempelvis Mikael Svensson, Inbound Logistics Analys, for
fragor om transporterna till SKEP. Vi har dven varit i kontakt med Volvo Logistics, for
information angaende transportkostnader och leveransstatistik. Information angaende
rantekostnader o.dyl. har vi fatt fran Patrik Wadenby, Controller Investments and Inventory.
Lagerhallningskostnader star Jan Wickstrom for, vidare har var handledare pa SKEP, Maria
Andersson funnits till hand och besvarat vara 6vriga fragor, alternativt skickat oss vidare till
ratt person.

Under var tid pa SKEP har vi aven forsokt samla in kvantitativ data, exempelvis siffror dver
efterfragan och leveranser, till vara berakningar. Har stotte vi dock pa problem da det visade
sig att den data som kravs for vara optimeringsberakningar inte finns insamlad. Vi har dgnat
manga dagar at att forsoka fundera ut olika satt att luska fram denna information genom den
data som funnits till hand, samt fatt mycket hjalp fran Magnus Lindstréom pa IT-avdelningen,
da han forsokt ta fram raderad data fran systemet. Trots upprepade forsék har vi inte lyckats
fa fram det som behdvs for att gora korrekta berakningar, varfor arbetet har tagit en lite
annorlunda vandning under tidens gang. Detta innebar att vi tittat mer pa arbetssatt och
mindre pa berakningar.

3.5 Forviantade resultat

Eftersom lagernivaerna pa SKEP, i dagslaget, ar erfarenhetsbaserade var var forvantning att vi
genom att titta pa normativa och vedertagna arbetssétt skulle finna mojligheter till
forandringar, vilka i sin tur skulle ge SKEP mdjlighet till kostnadsbesparingar.
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4. Teori

Nedan har vi samlat de teorier som har anvants for att kunna genomféra var undersokning
och senare aven var analys och slutsats. Vi beskriver varfor lagerstyrning ar viktigt samt
nagra modeller som finns att anvanda for kostnadsberakning, materialstyrning och
bestdmning av sakerhetslager.

4.1 Lagerstyrningens betydelse for lonsamheten

Det 6vergripande malet for alla foretag bor vara att gora vinst, vilket uppnas genom att 6ka
Ionsamheten sa mycket som mojligt pa bade kort och lang sikt. For att effektivisering av
materialfloden ska vara av intresse kravs saledes att det pa nagot sétt bidrar till 6kad
I6nsamhet genom att stérka foretagets konkurrensmaéssiga stallning och dess fortlevnad. For
att mata hur lonsamt ett foretag ar kan man forslagsvis anvanda sig av mattet rantabilitet pa
totalt kapital. (Mattsson, 1999) Da foretagets Ionsamhet méts i termer av avkastning pa det
kapital man satsat i verksamheten medfor detta att kapital som binds upp i foretaget genom
exempelvis lagerhallning av material och produkter inte ger nagon avkastning alls. Av denna
enkla anledning ar det saledes viktigt att minimera lagervolymen for att halla en sa hog
omsattningshastighet som mojligt. (Rosell, 2006)

4.2 Kapitalbindning

Alla former av investeringar innebar att man binder kapital vilket betyder att kapitalet ar last
och inte ldngre kan ge avkastning genom att investeras pa annat hall. Kapitalbindningen
paverkar indirekt leveransservicen pa sa satt att hogre lager mojliggor hogre leveransservice.
Dérfor bor kapitalbindningen berdknas for att man ska kunna méta och analysera
logistikprestationer. Den genomsnittliga kapitalbindningen kan uttryckas som hur mycket
kapital som totalt & bundet i materialflodet, den kan dven uttryckas uppdelat pa forrad, PIA,
fardigvarulager, transporter osv. Vidare kan kapitalbindningen uttryckas i absoluttal,
omséttningshastighet eller som genomsnittlig liggtid i respektive lager. (Jonsson & Mattsson,
2005)

Kapitalbindning berdknas enligt formeln:
I (% + SS)

Dar:

| = Inkopspris

Q = Orderkvantitet
SS = Sékerhetslager

4.3 Kostnad for kapitalbindning

For att rdkna ut kostnaden for kapitalbindningen behdvs en lagerranta, dven kallad
lagerhallningsfaktor, vilken beraknas som de kostnader som ar forknippade med att ha
produkter i lager dividerat med det aktuella lagervardet:

_ Lagerhallningskostnad
~ Aktuellt lagervirde
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Kostnaden for kapitalbindningen berdaknas darefter enligt:
H * (% + 59)

Dar:
Q = Orderkvantitet
SS = Séakerhetslager

H=r=xI

Dar:
r = Lagerhallningsfaktor
| = Inkdpspris

4.3.1 Lagerhallningsfaktor

Den totala arliga kostnaden for lagerhallning brukar alltsa uttryckas som en ranta, i procent
av det genomsnittliga lagervérdet (det senare rdknas ut med hjalp av lamplig
lagervarderingsprincip, t.ex. standardpris). Lagerhallningsfaktorn varierar for olika artiklar,
dock brukar en och samma ranta anvéndas for hela lagret for enkelhetens skull. For vissa
speciella artiklar, som t.ex. ar mycket utrymmeskravande, eller artiklar med kort hallbarhet
kan det dock vara lont att ange en maximalt tillaten orderkvantitet eftersom berakningar
enbart baserade pa den lagerhallningsfaktorn annars riskerar att medféra for hoga kvantiteter
som antingen inte far plats i lagret eller kommer behdva kasseras pga. utganget datum.

Trots svarigheter med att uppskatta osakerhetskostnader korrekt, bor anda formeln for
lagerhallningsfaktor anvéandas eftersom den brukar resultera i ett battre resultat &an de sa
kallade erfarenhetsbaserade rantor som manga foretag anvander sig av. (Jonsson, 2005b)

Manga foretag valjer alltsa att anvanda sig av en erfarenhetsbaserad rénta, istéllet for att
berdkna den utefter foretagets egna specifika villkor. Detta kan medféra en stor risk att en
sankt kapitalbindning sker till priser av 6kade kostnader. Det enda sattet att uppna en
kostnadseffektiv lagerstyrning &r alltsa, enligt Mattsson (2003a), att rakna fram en
foretagsanpassad lagerhallningsfaktor, vilket ocksa ar tamligen enkelt gjort da
totalkostnaderna &r relativt okénsliga for fel i de parametrar som bestammer orderkvantiteten.

Lagerhadllningskostnad

Lagerhallningskostnaden bestar av en finansiell kostnad, en fysisk kostnad och en
osakerhetskostnad. Den finansiella kostnaden for att halla lager bygger pa det
avkastningskrav foretaget har pa kapital. Kostnaden for den fysiska forvaringen utgors av
driftskostnader for det fysiska lagret och osakerhetskostnaden har att géra med den risk som
ar forknippad med att lagerhalla material. Lagerhallningskostnaderna ar i de flesta foretag de
storsta logistikrelaterade kostnaderna. Man bor saledes forsoka identifiera foljande for att pa
ett korrekt satt kunna uppskatta lagerhallningskostnaden:

e (Osakerhetskostnad
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e Forvaringskostnad
e Kapitalkostnad

Osakerhetskostnad

Denna kostnad avser all risk som &r forknippad med att halla lager. Vid okat
lagringsutrymme 6kar exempelvis risken for kassationer pa grund av den 6kade hanteringen
som kréavs. Genomsnittlig liggtid 6kar dven och kan i sin tur leda till 6kad inkurans om
artiklarna ar av den karaktéren att de blir inkuranta. Osékerheten kan dven grunda sig i risker
for svinn men ocksa ett bristfalligt lager- och orderadministrationssystem kan leda till
forluster. Om exempelvis felaktiga artiklar eller fel antal artiklar levereras till en kund uppstar
merkostnader for att korrigera felet i form av t.ex. extra lagerplocknings- och fraktkostnader
samt omlokaliseringskostnader. (Jonsson & Mattsson, 2005)

Dock finns ingen direkt koppling till hur lange lagret varar genom att lagga pa en
riskkostnadsprocent. Darmed gar det inte att pa ett rimligt vis uppskatta riskkostnadernas
andel av lagerhallningssarkostnaderna. Istallet bor man hantera risk for inkurans och
vardeminskning genom att besluta om gransvarden for hur lang forbrukningstid man
maximalt accepterar. Dvs. orderkvantiteten begrénsas till uppskattad férbrukning under en
viss period, vilken inte ar langre &n att risk for inkurans uppstar. (Mattsson, 2003a)

Forvaringskostnad

Att hélla lager for aven med sig kostnader for tex lagerlokal, lagerpersonal, avskrivningar pa
anlaggningar, forsékringskostnad, lagrings- och hanteringsutrustning, lageradministration
samt interna transporter och energi. For att fa den exakta kostnaden kan aven ljus,
uppvarmnings-/kylutrymme etc. inkluderas. (Jonsson & Mattsson, 2005) Alla dessa kostnader
ar dock oftast samkostnader, vilket innebér att de inte paverkas av lagerstorleken och darmed
inte heller bor inkluderas i kalkyler amnade for att bestdmma orderkvantiteter och
lagerstorlek. Undantag finns for mycket utrymmeskravande artiklar, men dér &r det battre att
vid berakning av orderkvantiteter istéllet lagga till restriktioner om max tillaten kvantitet.
Den enda kostnad som &r betydelsefull ar forsakringskostnaden, vilken dock oftast &r valdigt
liten i forhallande till produkternas varde. (Mattsson, 2003a)

Kapitalkostnad

For att vardera vad det kostar att lagerhalla produkter kan man likstélla produkterna med
investeringar i omsattningstillgangar. Kapitalkostnaden motsvarar da det avkastningskrav
man har pa omséttningstillgangar. Om produkterna inte hade bundits i lager hade kapitalet
kunnat investeras och generera intakter pa annat satt, darfor borde det absolut lagsta
avkastningskravet for vinstdrivande foretag motsvara bankrantan. (Jonsson & Mattsson,
2005)

Mattsson (2003a) havdar dock att da kapitalbindning i lager handlar om en tamligen riskfri
investering bor kapitalrantan motsvaras av en i sammanhanget lag ranta istallet for en
kapitalranta som ligger langt dver bankrantan. Lagerhallningskostnaden beréknas enligt
formeln:
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Lagerhallningskostnad = Z Osakerhetskostnad + Z Forvaringskostnad + Z Kapitalkostnad

(Jonsson, 2005b)

Manga foretag anvander sig av WACC (Weighted Average Cost of Capital) vid berakning av
kapitalkostnad. Denna tar hansyn till hur stor del av foretagets tillgangar som finansieras av
skulder och eget kapital. WACC ér saledes den ranta som i genomsnitt krévs av langivare och
foretagségare. (Krajewski et al, 2010)

4.4 Osakerhet och osdkerhetsgardering

| materialfloden forekommer osékerhet i form av tillgang och efterfragan, dvs tidsosakerhet
och kvantitetsoséakerhet. Pa tillgangssidan, dar man forsoker samordna inleverans av
produkter med behovstidpunkt kan det uppsta tidsosakerhet, vilken hér ihop med
leverantorens leveransprecision. Kvantitetsosakerhet hor oftast till efterfragesidan och
innebar att efterfragan varierar. Dock kan det finnas en viss kvantitetsosakerhet dven pa
tillgangssidan, exempelvis om kvaliteten pa produkterna brister och leder till kassationer eller
om leverantéren har svart att levererad bestalld kvantitet.

Man garderar sig mot dessa osékerheter pa olika satt. | de flesta fall b6r man anvénda sig av
kvantitetsgardering vid kvantitetsosakerhet och vice versa, dock kan kvantitetsgardering
ibland fungera bra dven vid tidsosakerhet och i det fallet kan sakerhetslagret tacka flera
perioders behov om férseningar i leveranser skulle intraffa. Dock &r detta endast att
rekommendera i de fall da leverans sker ofta och den enskilda bestéllningskvantiteten ar liten
i jamforelse med arsbehovet, da det annars skulle krava ett alldeles for hogt sakerhetslager.
Kvantitetsgardering innebar att man forsoker ha ett storre antal kvantiteter tillgangliga &n vad
som efterfragas, detta kallas att halla sékerhetslager. Vad géller tidsgardering handlar det om
att inleveranser avsiktligt tidigarelaggs i forhallande till behovstidpunkten for att tacka upp
for osékerheten. (Jonsson & Mattsson, 2005)

4.4.1 Leveransprecision

Det ar i hogsta grad av intresse att leveranstiderna ar sakra och halls som utlovat. Vid
leverans av komponenter till montering riskerar varje forsening att medféra
produktionsstorningar, samt extra kapitalbindning pa grund av att de andra komponenterna
far ligga i lager och vanta pa den som ar forsenad innan montering kan borja. Dalig
leveransprecision innebér saledes sloseri i form av extra kapitalbindning samt lagre
kapacitetsutnyttjande i produktionen. Detta kan i langden aven paverka den egna
leveransformagan ut till kund och darmed aven foretagets konkurrensformaga. (Mattsson,
2003b)

Vidare paverkar en dalig leveransprecision fran leverantorerna sékerhetslagrets storlek.
Oavsett vilken materialstyrningsmetod man anvénder sig av ar det av storsta vikt att kunna
forutse forbrukningen under ledtid, for att darmed kunna dimensionera lagren sa ekonomiskt
som mojligt. Om man inte vet hur lang ledtiden ar innebar det att hdgre sékerhetslager,
alternativt langre sékerhetstid, kravs. Speciellt vid korta ledtider och hdg efterfragan paverkas
sdkerhetslagrets storlek mycket starkt av hur stora variationerna i ledtiden ar. Om man vill
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minska sékerhetslagrets storlek for en produkt med nagorlunda jamn efterfragan far man
darfor storst skillnad genom att reducera ledtidsvariationerna, snarare an att korta ledtiden. Ar
efterfragan daremot starkt varierande bor man istallet forsoka korta ledtiden. For att kunna
berakna lampliga sakerhetslager beroende pa ledtidsvariationer kravs dock att man kan
uppskatta medelleveranstiden och leveranstidens standardavvikelse (Mattsson, 2003c).

Miditning av leveransprecision

For att kunna forbattra verksamheten kréavs det att méatningar och uppfoljning sker pa alla
nivaer i organisationen. Utan matningar vet man inte vart man ar pa vag och om man har
blivit mer eller mindre effektiv. (Segerstedt, 2009)

Leveransprecisionen ar ett matt som anvands for att mata hur val leverantorerna haller utsatta
leveranstidpunkter (Jonsson & Mattsson, 2005) och anses som ett av de viktigaste matten vid
leverantorsuppfoljning (Matsson, 2003c). Mattet kan definieras som antal rattidiga leveranser
i forhallande till det totala antalet leveranser 6ver en viss period, och savél en sen som tidig
leverans bor tyda pa lag leveransprecision. Leveranstidpunkten kan vidare definieras som en
dag eller ett intervall av dagar, med det senare accepteras alltsa leveranser som ar nagon dag
tidiga eller nagon dag sena. Om leveransen ska koordineras med andra enheter i en
produktion bor dock inte sena leveranser accepteras alls eftersom de paverkar en vidare del
av verksamheten an enbart ingdende lager for den specifika komponenten. Leveranser som
senarelagts efter 6verenskommelse mellan leverantdr och kund borde definieras som att de
levererats i tid om initiativet var kundens, i annat fall bor de betraktas som sena och resultera
i en 1ag leveransprecision. Leveransprecisionen ar alltsa viktig att mata da den kan anvandas
for att avgora hur stor tidsosakerheten ar och pa sa satt hjélpa till vid dimensionering av
sékerhetstid. (Jonsson & Mattsson, 2005)

En viktig aspekt for att mata leverantdrerna ar aven det konkurrensforhallande som rader
mellan leverantdr och kund dar respektive part forsoker reducera motpartens styrkeposition.
Det man konkurrerar om &r den vinstmarginal som finns i forsorjningskedjan, dvs. det
overskott som uppstar vid forséljning pa slutkundsmarknaden néar alla kostnader ar tackta for
de aktorer som ingar i den vardeskapande processen. Konkurrenssynsattet mellan kund och
leverantor kan belysas med hjalp av Porters konkurrenskraftsmodell.

Potentiella
konkurrenter

Leverantorer Rl Eslales

konkurrenter

Figur 4:1, ”Porters five forces”, fritt fran Porter (2008).
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Det som framfor allt &r intressant i denna modell &r leverantérernas och kundernas
forhandlingskraft da denna spelar en stor roll for respektive foretags konkurrensformaga. Det
finns dock aven ett partnerskapsperspektiv dar fokus snarare ligger pa att skapa nara och
intima relationer mellan kund och leverantor och dar det handlar om att skapa en win-win-
situation for bada parter. Oavsett vilket synsatt man har pa forhallandet mellan leverantérer
och kopare ar det viktigt att gora matningar for att stdndigt arbeta mot forbattringar och
minska osakerheterna. (Mattsson, 2002)

4.4.2 Berdkning och dimensionering av sakerhetslager och sidkerhetstider
Ju stérre sékerhetslager man har desto mindre ar risken for brist, samtidigt 6kar kostnaderna i
form av kapitalbindning. (Edlund, Hogberg & Leonardz, 1999)

Proportionalitetsmetoder

Ett satt att dimensionera sékerhetslagret &r att anvanda sig av en viss procent av
ledtidsforbrukningen. Genom att dimensionera sékerhetslagret i procent av det som forbrukas
under ledtiden kommer storleken pa lagret att kopplas till storleken i efterfragan och ledtidens
langd. Denna metod gor det enkelt att andra sakerhetslagernivaerna vid forandrade
forutsattningar och mojliggor aven att storleken pa sikerhetslagret differentieras genom
tillampning av olika procentsatser for olika artikelgrupper, daremot tas ingen hansyn till
varken efterfragans variation eller till eventuella prognosfel, vilket medfor att artiklar med
samma ledtider och samma medelefterfragan kommer fa lika stora sékerhetslager trots att de
har olika efterfragevariationer. (Jonsson, 2005a)

Manuella bedomningar

En annan metod &r att anvanda sig av manuella bedémningar vilket dock ar tdmligen
arbetskravande och medfor dven svarigheter att anpassa lagernivaerna efter andrade
forhallanden, t.ex. 6kad efterfragan eller en osakrare leveransprecision. (Jonsson, 2005a)

Kostnadsoptimering

Man kan &ven dimensionera sakerhetslagret baserat pa kostnadsoptimering. Att dimensionera
sakerhetslagret baserat pa kostnadsoptimering innebér att man gor sjélva
lagerdimensioneringen efter devisen att minska brist- och lagerhallningsséarkostnader.
Minimum for summan av dessa tva kostnader uppnas nar dverskottskostnaden &r lika stor
som bristkostnaden for lager, dar bristkostnader definieras som de kostnader som uppstar till
foljd av brist pa efterfragad produkt eller artikel i lager vid behovstillféllet. Det kan handla
om intaktsbortfall pa grund av utebliven forsaljning, skadestand vid forsenade leveranser,
kostnader for restnotering och extratransporter, badwill, kostnader for produktionsstérningar
och forsamrat kapacitetsutnyttjande for att ta nagra exempel. Dock &r det svart att uppskatta
dessa kostnader, varfor metoden ocksa &r svar att anvanda i praktiken. (Jonsson, 2005a)

Mattssons rekommendationer
De tva overst beskrivna metoderna ar vad Mattsson (2008) kallar proportionalitetsmetoder
och eftersom bristkostnaderna ar svara att uppskatta ar foljaktligen ingen av de tre metoderna
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ovan bra att tillampa i praktiken. Det mest korrekta sattet att dimensionera lagret &r istallet
utifran 6nskad serviceniva och respektive artikels efterfragevariationer. Pa detta satt kan
lagrens storlek anpassas till varje artikels osakerhetsgrad, och man kan dven anvanda olika
servicenivaer till olika artikelgrupper, vilka kan vara uppdelade med hjélp av exempelvis
Volymvardeklassificering eller enligt 80/20-regeln. (Jonsson & Mattsson, 2005)

Serviceniva

Att ha en hog serviceniva innebér ofta att man har hoga lagernivaer och kan innebéra sakrade
intakter eftersom man allt som oftast kan tillfredsstalla efterfragan, dock ar hoga lagernivaer
ocksa forknippade med kostnader eftersom det ocksa innebér en viss grad av kapitalbindning
och ju hogre serviceniva man énskar uppna desto hogre lagernivaer kréavs. (Mattsson, 1999)
Servicenivan kan vidare definieras pa tva olika satt, gegnom SERV1 och SERV2.

SERV1

Detta matt anger sannolikheten att inte fa brist under en lagercykel. En lagercykel ar tiden
mellan de olika lagerpafylinadstidpunkterna och bristrisk uppstar framfor allt just vid dessa
punkter. Bristen kan bero pa att forbrukningen har varit hogre an beréknat eller att leveranser
har tagit langre tid an beraknat. Dock séger inte variabeln ndgot om langden pa respektive
bristtillfalle utan enbart i vilken utstrackning risk for brist rader. SERV 1 séager heller inget
om kundbehovet har kunnat tillfredstéllas eller inte, eller om det enbart handlar om att lagret
ar tomt under en viss period. For att dimensionera sdkerhetslagret efter definitionen SERV1,
anvéander man sig av normalfordelningstabellen dar man véljer det Z-vérde som bést
motsvarar onskad serviceniva (se bilaga 1). (Jonsson, 2005a)

SERV2

Denna definition ger, till skillnad fran ovanstaende, uttryck for verklig leveransformaga och
definieras som den andel av efterfragan som kan levereras direkt fran lager. (Jonsson, 2005a)
SERV 1 &r lattare att anvénda d&n SERV 2 men problemet med den forstndmnda ar att den ej
tar hansyn till orderkvantitet eller orderfrekvens vilket ger upphov till att Iagfrekventa artiklar
far onodigt hoga sékerhetslagernivaer och artiklar med langa ledtider far en lagre serviceniva
an de med korta ledtider. P& grund av detta bér man istallet anvanda sig av SERV2 som
daremot tar hansyn till detta. Det & dock mer fordelaktigt att anvanda sig av SERV1 an att
inte anvéanda sig utav nagon av dem alls. (Mattsson, 11.02.09) Formeln som anvands nar man
ska dimensionera ett sdkerhetslager med hjalp av definitionen fér SERV?2 &r:

(1—Serv2)*Q

OpDLT

E(z) =

Dar:

E (z) = Servicefunktionen

Serv 2 = Servicenivan, dvs. antal leveranser direkt fran lager
Q = Orderkvantitet

opp.r = Standardavvikelsen for efterfragan under ledtid
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Da servicefunktionen, E(z), beraknats kan motsvarande sakerhetsfaktor utlasas i
servicefunktionstabellen (se bilaga 2) och déarefter kan sékerhetslagret berdknas. (Jonsson,
2005a)

Val av leveransservicegrad

Vilken grad av serviceniva man véljer att anvanda sig av ar inget sjalvklart val. Daremot bor
man tanka pa att kostnaderna for att halla en hogre serviceniva 6kar oproportionerligt, dvs. en
procents forbattring av servicenivan ar véasentligt mycket dyrare ju hogre servicenivan éar.
T.ex. 6kar en forbattring av servicenivan fran 90,0 — 95,0 % sékerhetslagret med 29 % medan
en okning av servicenivan fran 98,8 — 99,8 % okar sékerhetslagret med 27 %. (Lumsden,
2006).

Sdkerhetslager

Nar leveransservicegraden ar definierad, genom nagon av de bada definitionerna, och man pa
sa satt fatt fram ett Z-varde kan man berékna sakerhetslagrets optimala niva. Detta gérs med
formeln:

SS =7 % OppLT
Dar:

SS = Sékerhetslager

Z = Sakerhetsfaktor for vald serviceniva, utlases ur normalférdelningstabellen eller
servicefunktionstabellen enligt ovan.

opp.r = Standardavvikelse for efterfragan under ledtid

Och

_ 2 2 2
OppLT = \/ML * op + Up * 0]
Dér:

u;, = Medelledtid

o2 = Varians i efterfragan

us = Medelefterfragan i kvadrat
o2 = Varians i ledtid

4.5 Volymvardeklassificering

Volymvardeklassificering bygger pa 80/20-regeln, vilken innebér att en liten del (20 procent)
av sortimentet ofta star for en stor del (80 procent) av exempelvis forséljningen. For att
volymvardeklassificera sitt sortiment borjar man med att rakna ut volymvarde, som ar
produkten av en artikels arsforbrukning och dess styckkostnad. Da man gjort detta for alla
artiklar raknar man ut varje artikels procentuella andel av det totala volymvérdet. Efter detta
kan man dela upp dem i olika grupper baserade pa volymvardesintervall. Hur manga grupper
det blir beror pa artiklarna och den som gor klassificeringen. Utefter dessa grupper kan man
sedan dimensionera sékerhetslager, sékerhetstider samt hur ofta inventering ska ske, dvs.
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styra resurserna sa att storst andel resurser laggs pa de viktigaste artiklarna. Exempelvis kan
man lata lagvardiga produkter fa langre sakerhetstid an hogvardiga. (Jonsson & Mattsson,
2005)

4.6 Materialstyrning

Ett grundproblem med materialstyrning &r att faststélla ratt volym av material samt ratt
leveranstidpunkt pa ett sa effektivt satt som mojligt. Det ar dessutom viktigt att ta hansyn till
nar orderlaggning ska ske for att kunna tillgodose behov och man maste aven ta hansyn till
saval interna som externa ledtider. Man anvander sig darfor ofta av prognoser vid
materialstyrning och da sarskilt nar det handlar om lagerinitierad pafylining. Prognosarbetet
forsvaras dock av fluktuationer i efterfragan och vissa andra stérningar. Darmed bor en
effektiv materialstyrningsmetod &ven stodja omplanering av orderkvantiteter och
leveranstidpunkter. For att beddma huruvida en materialstyrningsmetod ar effektiv eller ej tar
man, forutom hénsyn till metodens effektivitet i sig, &ven hansyn till hur den anvands inom
ramen for dess forutsattningspotential. Detta innebdr att det egentligen ar likvardigt vilken
metod man valjer och om man redan anvander optimeringsmetod finns det ingen anledning
att byta. Det som daremot spelar roll & hur man anvénder den valda metoden, och att de
parametrar som metoden bygger pa ar av god kvalitet samt uppdateras ofta. Exempelvis
géller detta prognoser, ledtider och sékerhetslager. Vidare ar det &ven viktigt att de planerare
och inkOpare som anvander sig av metoderna har kunskapsmassiga forutsattningar for detta.
(Mattsson, 2005)

4.6.1 Ekonomisk orderkvantitet

Detta ar den enklaste modellen for optimering av partistorlek. Den ekonomiska
orderkvantiteten beraknas utifran en avvagning mellan kostnader for lagerhallning och
ordersédrkostnaden, dvs. dar summan av dessa kostnader minimeras. Den optimala
orderkvantiteten beréknas da som:

Vid anvandning av EOQ gors féljande antaganden:

e Produktefterfragan per tidsenhet (D) &r konstant och kéand

e Ordersédrkostnaden (S) &r k&nd och oberoende av orderkvantiteten

e Lagerhallningskostnaden per enhet och tidsenhet (H) ar konstant och kéand

e Inleverans till lagret sker av hela orderkvantiteter pa en gang (momentan pafylining).
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Kvantitet

Tid

Figur 4:2, EOQ vid momentan pafyllning och successiv avtappning.

Totalkostnadskurvan (se figur 4:3) ar relativt flack i omradet kring den optimala
orderkvantiteten, vilket innebdr att totalkostnaden inte andras ndmnvart vid partistorlekar som
avviker nagot fran det optimala. Totalkostnaden andras inte heller namnvart vid eventuella
feluppskattningar av kostnadsparametrarna. Detta innebar att ekonomisk orderkvantitet kan
anvandas &ven om de grundldggande antagandena inte alltid &r uppfyllda. (Olhager, 2000)

Den totala kostnaden (TK) vid materialstyrning, dvs. summan av lagerhallningskostnad och
orderkostnad beréknas enligt foljande formel:

TK D S+Q H
= — % — %
Q 2

Dar:

D = Efterfragan

Q = Orderkvantitet

S = Ordersérkostnad

H = Lagerhallningssérkostnad

(Lumsden, 2006).

Kostnad Totalkosm\a:j

Ordersarkostnad

~———

|
|
1
1
1
}
eoq (Q¥) Orderkvantitet

Figur 4:3. Totalkostnadskurvan paverkas ytterst lite av sma avvikelser fran EOQ och avvikelser i de korrekta
kostnaderna.
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Ekonomisk orderkvantitet med successiva inleveranser

| de fall inleveranser till lagret sker successivt allt eftersom artiklarna tillverkas kommer
lagerutvecklingsbilden att bli nagot annorlunda. P &r pafyllnadshastigheten, dvs. antal enheter
per tidsperiod och maste vara storre an efterfragan (D) for att inte brist ska uppsta. Eftersom
produkterna kan efterfragas samtidigt som pafylining sker kommer lagret att fyllas pa med
hastigheten P-D. Da hela orderkvantiteten har levererats in kommer dock lagret istallet att
minska, med hastigheten D. Den genomsnittliga lagernivan kommer alltsa att bli lagre &n vid
momentan pafyllning, vilket dven géller totalkostnaden. Den optimala orderkvantiteten vid
successiv pafylining beraknas enligt formel:

(Olhager, 2000)

Kwvantitet

Tid

Figur 4:4. EOQ vid successiv pafyllning och avtappning.

Ekonomisk orderkvantitet med restriktion

| vissa fall finns det anledning att l&gga in restriktioner i berdkningen av ekonomisk
orderkvantitet. Det kan handla om att lagret har begrénsad kapacitet, att man vill begrénsa det
bundna kapitalet i lager eller for att det rader viktrestriktioner vid frakt for att ta nagra
exempel. (Olhager, 2000)

Berakning gors da enligt foljande:

1. Berdkna optimalt Q med den “’vanliga” EOQ-formeln
2. Testa om detta Q stdmmer genom att sétta in det i formeln:

Z viQi <V
Dar:

v; = vikt for produkt i
Q; = Optimal orderkvantitet enligt EOQ-formeln for produkt i
V = maxvikt

Om den totala vikten blir mindre an V, stammer Q* och &r saledes den orderkvantitet som
bor bestallas. Om den totala vikten daremot ar storre maste man minska orderkvantiteten.
Ett nytt optimalt Q, givet viktrestriktionen, fas da enligt formeln:

N* > 2 v;D;
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4.6.2 Ekonomisk behovstiackningstid
Genom att anvanda sig av ekonomisk behovstéckningstid berédknas behovstackningstiden
som en avvagning mellan totala lagerhallnings- och ordersarkostnader. Detta gérs genom att
man forst raknar ut ekonomisk orderkvantitet (EOQ), darefter berdknas Ekonomisk
behovstackningstid (EBT) genom foljande formel:

E0Q

EBT = —
D

Dar:
D = medelefterfragan per period

Orderkvantiteterna kommer da att i medeltal bli desamma som EOQ. Enligt ett exempel (Se
Jonsson & Mattsson, 2003, sid 463) dar jamforelse gors mellan EOQ och EBT visar det sig
att det, i det fallet, innebér att de totala ordersarkostnaderna blir lika, medan den totala
lagerhallningskostnaden minskar med 42 procent vid anvandning av EBT, pa grund av att det
genomsnittliga lagret da minskar. Det som ar styrkan med EBT jamfort med exempelvis EOQ
ar alltsa att orderkvantiteterna tillats variera da efterfragan gor detta. (Jonsson & Mattsson,
2003)
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5. Nuldgesbeskrivning

Foljande kapitel innehaller en 6versikt 6ver SKEP, O-fabrikens tillverkning samt beskrivning
av hur materialflodet for cylinderhuvuden ser ut. De data som presenteras har vi fatt fram
genom intervjuer med de ansvariga for respektive omrade samt observationer i det interna
datasystemet CDEC och genom planerarnas Excel-dokument. Kapitel 5.2 (O-fabriken)
amnar folja O-fabrikens matieralfldde (figur 5:2).

5.1 SKEP

SKEP ér en del av VVolvo Cars Corporation och tillverkar bensin- och dieselmotorer till Volvo
och Ford. Motormonteringen ar uppdelad i tre monteringsenheter, en fér 4-cylindriga
dieselmotorer, en for 5-cylindriga dieselmotorer samt en for bensinmotorer. Férutom
motormontering finns hér &ven fyra produktionsenheter, dar man tillverkar komponenter som
cylinderhuvuden, kamaxlar, vevaxlar och cylinderblock. Ut6ver den egna tillverkningen av
cylinderhuvuden, cylinderblock, kamaxlar och vevaxlar, képs resterande komponenter in fran
olika leverantorer runt om i varlden.

Prognos & Planering

Produktionen pd SKEP sker efter prognos. Prognoserna visar kundernas prognosticerade
behov och skickas till SKEP fran centrala programmakare som jobbar pa BVO (Business &
Volume Optimization). De prognoser som galler produktion som sker at Ford skickas fran
European PTO Plant Group i London. Dessa prognoser kommer tolv ganger per ar och bryts
ned i kortare prognoser for de olika delkomponenterna. Prognoserna gors &ven om till planer
som uppdateras efter hand da kunderna meddelar andrade behov. All planering sker i Excel,
dar de olika produktionsplanerarna och materialstyrarna har sina egna dokument vilka de
utformat sjélva efter behov.

60-veckorsprognos

Denna prognos ligger p& motorniva och kommer till SKEP via EDI.* Prognosen visar
kundernas egna prognostiserade behov fér de kommande 60 veckorna. Enligt Bjorn Malm,
som ansvarar for dessa prognoser pa SKEP, finns har en stor forbattringspotential eftersom
kundernas efterfragan ofta avviker mycket fran prognosen. Vissa kunder har satt i system att
overskatta sina behov for att vara sakra pa att fa allt de behover, vilket innebér en forflyttning
av osékerheten, och darmed kostnaderna for denna, till SKEP.

Materialplan

Materialplanen baseras pa 60-veckorsprognosen och bryts sedan ned till en plan for
motormonteringen for samma antal veckor. Denna plan visar &ven behov for varje
komponent, t.ex. cylinderhuvuden, men inte vilken motor pa artikelnummerniva utan enbart
vilken motortyp som det finns behov av, dvs. diesel eller bensin samt antal cylindrar. Denna
plan fryses tre dagar innan produktion, vilket innebér att inget mer behov tas in efter detta.

! Ford skickar sina prognoser utanfér systemet.
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5.2 O-fabriken

| O-fabriken tillverkas 12 olika cylinderhuvuden, som foradlas utifran atta amnen?, vilka i sin
tur kommer fran fyra olika leverantorer. Fabriken bestar av tre produktionsfloden dar
tillverkning for tre olika motortyper sker. | figur 5:1 visas de tre olika flédena, vilka &mnen
som hor till dessa, leverantorer samt arligt behov och antal behovstillfallen. I i5D-flodet
tillverkas och monteras 5-cylindriga dieselmotorer, i DW-flodet tillverkas och monteras 4-
cylindriga dieselmotorer och i bensinflodet tillverkas och monteras bensinmotorer.

Leverantor Flode Amne Behovsantal Behovstillfallen
F432B I5D 8687846 868 13
F432B I5D 30731988 15178 158
EPEMA 15D 30777365 131 391 238
AOVWG DW 30725139 9 957 *x
AOVWG DW 30725324 350 *x
AOVWG DW 30725762 111 231 *x
H518X Bensin 1001837 8 189 **
H518X Bensin 8642289 50 287 *x

Figur 5:1 Oversikt amnen. Kalla: CDEC

**|nformation saknas

DW-flodet skiljer sig fran de 6vriga flodena da dessa motorer, nar de ar fardiga, saljs till
Ford. Amnena som anvénds i detta flode kommer fran underleverantérer till Ford och dessa
leverantorers leveransprecision ska enligt avtal inte matas. En annan sak som skiljer detta
flode fran de 6vriga, ar att Ford ager amnena fram tills de anlander till SKEP, medan
agandeskapet fran de dvriga leverantorerna dvergar till SKEP redan da amnena lamnas éver
till transportoren.

SKEP
O-Fabriken
KOP
Leverantor] Produktion Kund: Slutkund
Am#ger_' — ﬁ —> Montering —> -ﬁ —

Figur 5:2 O-fabrikens materialflode.

Figur 5:2 illustrerar materialflodet i O-fabriken. Amnen anlander fran leverantérer for att
lagras enligt respektive forradsnorm innan de gar for produktion. Férradsnormen ar alltsa det

2 Amne 8642289 foradlas till 5 olika cylinderhuvuden
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antal dagar som ett amne ska ligga i lager innan det gar for produktion, denna norm bygger pa
en volymvardesklassificering vilken beskrivs mer ingaende nedan, se aven figur 5:4. Efter
produktion fors de fardiga cylinderhuvudena in i fardigvarulagret (PIL) fran vilket de sedan
distribueras till motormonteringen pa SKEP, dar alla komponenter satts samman till en fardig
motor. Motormonteringen &r i det har fallet kunden och det ar efterfragan fran denna som
vara berakningar kommer bygga pa.

Omradet innanfor den gréna rutan representerar materialflodet i O-fabriken, medan den réda
visar cylinderhuvudflodet for hela SKEP. | denna uppsats definieras kunden som
motormonteringen och skulle pa sa sétt kunna ses som en intern kund, vi véljer dock att se
monteringen som en extern kund eftersom den befinner sig i en annan fabrik och det enbart &r
O-fabriken vi ska studera.

5.2.1 Leverantorer

Cylinderhuvudamnen levereras fran fyra olika leverantorer, varav tva ligger i Frankrike (se
bilaga 3). Leverans anses ha skett da leverantoren avropar att &mnen ar lastade och klara for
transport, detta innebér att SKEP 6vertar 4gandet och risken for &mnena vid avrop samt star
for kostnaderna for transporterna, vilka skots av Volvo Logistics. Om leverantdren ar forsenad
i sin produktion och inte kan leverera i utsatt tid sker transporten med expressleverans till ett
hogre pris och i dessa situationer star leverantoren sjalv for transportkostnaden. Det &r i
avtalet med de olika leverantdrerna bestamt hur ofta och vilka dagar leverantorerna ska
leverera till SKEP. Detta avtalas centralt, fran huvudkontoret i Goteborg. Transporttiden fran
leverantorerna varierar mellan 3-4 dagar (bilaga 3). Amnena till DW-flodet behandlas &ven i
detta avseende lite annorlunda da dgandet av dessa dvergar till SKEP forst da de lossats hos
SKEP.

5.2.2 Materialforsorjning

Prognos & Planering

Forutom de dvergripande planerna som gors for hela SKEP, gors aven planer pa
komponentniva:

Preeplan

Preeplan ligger pa komponentniva vilket betyder att O-fabriken har en egen preeplan som
visar behov av cylinderhuvuden per dag och fldde. Denna plan visar behovet for de ndrmaste
tio veckorna, varav de fem forsta veckorna bygger pa materialplanen och de fem sista baseras
pa 60-veckorsprognosen.

Veckoplanen

Med hjalp av Bor PIL, PIL och slutkundernas efterfragan for den specifika veckan raknas det
ut hur manga cylinderhuvuden som behover tillverkas under varje skift under denna vecka.
Veckoplanen visar behov per fléde och sager darmed inget om behovet pa
artikelnummerniva.

Dagsplanering
Dagsplaneringen uppdateras varje dag for fyra veckor i taget. Denna plan ligger pa
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artikelnummerniva och visar saledes vilka artikelnummer for respektive cylinderhuvudflode
som ska bearbetas samt i vilken ordning detta ska ske. Man startar alltid med det
artikelnummer som kommer att brista forst och fortsétter sedan med ndsta brist osv. tills alla
artikelnummer ar inplanerade.

Reservdelar

Ingen av dessa planer tar hansyn till behovet av cylinderhuvuden som ska séljas som
reservdelar. Da efterfragan uppstar for dessa tas de istéllet direkt fran PIL, som alltsd maste
vara dimensionerat att racka dven till detta andamal. Efterfragan for reservdelar ar dock
relativt liten da det totalt, for alla fléden, handlar om cirka 70 cylinderhuvuden per vecka.

5.2.3 Hemtagning

Kvantitet

Hemtagningskvantiteten baseras pa materialplanen och order laggs sa att leverans inkommer
ett visst antal dygn innan bearbetning ska borja. Dessa dygn baseras pa forradsnormen, och
kan ses som en sékerhetstid, vilken man anvander sig av istallet for sakerhetslager.
Forradsnormen ska tacka in osdkerheter som exempelvis forsenade leveranser samt
uppvarmningstid pa ungefar 1 arbetsdag innan &mnena kan bearbetas®. Forutom forradsnorm
paverkas hemtagningskvantiteten av foljande faktorer:

e Kapacitetsutnyttjande, dvs fordonen ska vara fulla
e Endast hela pallar bestélls

e Transporttid

e Avtalat antal leveranser per vecka

Kapacitetsutnyttjande

Pa SKEP bestaller man alltid fulla fordon och eftersom de gjutna damnena &r relativt tunga ar
det snarare vikten, & volymen, som avgor ndr ett fordons kapacitet ar fullt utnyttjat. Olika
amnen har olika vikter och darmed skiljer sig dven antalet tillatna amnen per fordon at
beroende pa vilka &mnen som ska kéras. Dock brukar man rakna en FTL* som 18 ton, samt
maxlasten som &r 25 ton, och déremellan bor den bestéllda kvantiteten ligga. (Se bilaga 4).
Amnena levereras pa pallar, vilka man ar noga med att inte bryta och dven har skiljer sig
antalet at for de olika &mnena. (figur 5:5). Det ar inte bara vid transport som pallantalet ar
viktigt, utan dven i produktionen da man alltid startar tillverkningen med hela pallar.

® D4 amnena fraktats utomhus vid kalla temperaturer maste de bli rumstempererade innan de kan bearbetas.
Detta for att det annars finns risk att materialet spricker.

* Full Trailer Load &r den minsta vikt man kan bestalla for att trailern ska raknas som full, och déarmed & den
minsta enhetskostnaden. Priserna andrar i viktintervall, vilket innebar att allt dver 18 ton kostar samma. (Sa
lange det inte dverstiger en bil om 25 ton)
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Motortyp Amnen/pall Fardiga/pall
Bensin 30 0*
Diesel 5cyl 24 20
Diesel 4cyl 70 24

Figur 5:3 Antal &mnen samt fardiga cylinderhuvuden per pall och motortyp. *Ej pallvis

Férrdadsnorm och transporttid

Summan av behovet under tiden for forradsnorm och transporttid ger det antal dagar lagret
ska racka. Har tas &ven hansyn till hur ofta leverans sker, dvs. om ingen ny bestéllning sker
inom denna tid maste man &ven tacka in fler dagar. Vid orderlaggning beraknas alltsa
hemtagningskvantiteten efter hur mycket som ska produceras fran det att ordern beréknas
levereras till SKEP fram till n&sta order beréknas levereras.

En artikel kan ha en forradsnorm pa 2, 5 eller 10 dagar. Vilken av dessa som géller beror pa
vilken volymvérdeklass artikeln tillnor. Volymvérdeklasserna &r ett satt att klassificera de
olika artiklarna utifran kostnad och frekvens. Dock skiljer sig granserna for de olika
volymvardesklasserna at, beroende pa flode. (figur 5:6 samt 5:7).

Volymvardegréans
Volymvardegrupp [Bensin i5D DW
1 75000] 100000 500000
2 150000/ 250000{ 1000000
3 300000 750000{ 3000000
4

5

500000| 1000000 4500000
9999999| 9999999| 9999999

Figur 5:4 Volymvardesgranser i SEK uppdelade pa de olika flodena

Volymvardesklass |Forradsnorm
1 10
2 10
3 5
4 2
5 2

Figur 5:5 Volymvardesklass och forradsnorm

Volymvardet beraknas enligt produkten av prognostiserat arsbehov och inképspris. Det ar
saledes en artikels kostnad och frekvens som avgor forradsnormen, vilken i sin tur avgor hur
manga dagar en artikel ska lagerhallas. Dock har planerarna sjalva mojlighet att satta sina
egna forradsnormer pa specifika leverantorer och artiklar. | O-fabriken har detta gjorts och pa
sa satt har kapitalbindningen bestamts efter planerarnas erfarenhetsmassiga bedomningar,
snarare &n utefter denna framarbetade modell.

Avtalat antal leveranser per vecka

Aven antalet leveranser per vecka paverkar hemtagningskvantiteten. (se bilaga 3). SKEP
menar att om leverans sker ofta, t.ex. varje dag, minskar risken som sena transporter for med
sig, dvs. det ar redan en annan leverans pa vag som backar upp for den som &r sen. Pa detta
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sétt kan de bestalla en mindre kvantitet och darmed ha farre produkter i lager an om leverans
hade skett mer sallan.

Leveransprecision

Leveransprecisionen till SKEP mits i tva steg. Forst mats leverantérens precision genom att
denna avropar att &mnen lastats for transport och detta ska da ha skett enligt Gverenskommet
datum. Sedan méts &ven transportdrens precision for nar denna ankommer till SKEP.

Leverantorer

Leverantdrerna utvarderas genom att deras leveransprecision mats i ett system som kallas
SPFU (Supplier Performance Follow Up), dar man kan se bestéllt antal enheter, levererat
antal enheter samt planerat och verkligt avsandningsdatum. Leveransprecisionen mats da
agandeskapet for amnena gar 6ver pa SKEP, dvs nar amnena lastats for transport och
leveranttren avropat detta. Vad som sker efter att dmnena lamnat leverant6ren, fram tills de
ligger i lager pa SKEP, ar Volvo Logistics ansvar da de anlitas av SKEP som speditor.

Leveransprecisionen for leverantdrerna” till O-fabriken &r, enligt SPFU, i dagslaget 100
procent. Detta grundar sig i att da leverantoren upptacker att en leverans kommer bli forsenad
meddelar denne det till ansvarig produktionsplanerare pa SKEP, som da planerar om for att
undvika stopp i produktionen. Det totala veckobehovet ar for det mesta uppdelat i flera
leveranser per vecka och sa lange sjalva veckobehovet uppfylls anser man, i O-fabriken, att
leverantoren uppfyllt sin del av avtalet oavsett vilken dag leveransen anlander. Pa detta satt
andras sedan statistiken for leveransprecisionen till 100 procent. Man kan sedan i efterhand, i
systemet, enkelt se att det gjorts &ndringar och av vem de gjorts, men det gar inte att se vad
som har andrats eller varfor (Se bilaga 5).

For att fa fram osakerheten i leveransprecisionen fick vi saledes vanda oss till SKEP's IT-
avdelning som hjalpte oss att ta fram de ursprungliga behoven i loggarna for systemet. Pa
detta satt kunde vi sedan jamfora detta med det behov som man andrat till och pa sa satt
visade det sig att andringar sker i stort sett systematiskt for vissa leverantorer. Sarskilt
utmarkande var andringar for leverantéren EPEMA, dar andringar gjorts i stort sett varje dag
mellan arsskiftet 2010/2011 fram till mitten av maj. En forklaring till detta ar att denna
leverantor har problem med att fa fram material fran sina egna leverantérer och pa sa satt
paverkar detta aven SKEP.

Svarigheter med matningen

Att méata leveransprecisionen ar dock anda svart, eftersom materialstyrarna skyndar pa
kommande transporter i de fall det foreligger risk for brist i produktionen till foljd av en
ofullstandig leverans. Kostnaden for sena leveranser laggs da pa leverantéren. Anledningen
till att leveransprecisionen ar svar att mata ar for att man inte kan se dessa andringar i
systemet utan det &r endast den enskilde, ansvarige materialstyraren, som vet vad som skett.
Det finns i dagslaget inget system eller nagon funktion i dagens system for att registrera
denna typ av andringar pa ett satt som gor att andringarna enkelt kan utlasas i efterhand.

> DW-flodets leverantér (PSA) méts inte 6verhuvudtaget, detta enligt avtal mellan Volvo och Ford.
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En annan svarighet beror pa att leveransprecisionen mats da amnena lamnar leverantoren,
men det ar forst da leverantoren avropar detta som det registreras i systemet att leverans ar pa
vag. Det hander att leverantdren avropar pa fel dag, t.ex. dagen efter att leveransen avgatt,
detta leder da till en leveransprecision pa noll procent for just den aktuella transporten, om
inte planeraren andrar behovet till en annan dag i efterhand och pa sa sétt ger leverantoren en
hundraprocentig leveransprecision.

Transporter

Transportorernas ankomstprecision sammanstalls av Volvo Logistics i ett Excel-dokument,
som sedan skickas till SKEPs transportansvarig. | dokument kan man se vilken trailer som
ankommit, nar detta skett och om det finns nagon anmarkning (exempelvis att den ar en dag
sen) (Se bilaga 6). Det ar dock svart att koppla ihop detta med en specifik leverans, vad man
kan se ar vart amnena lossats men eftersom det ofta handlar om fler lossningar per dag pa
samma plats sager inte denna information oss nagot om vilken trailer som kort vilka amnen.
For att kunna utlésa detta behdver man veta vilken transportor som kort en viss trailer, vilket i
dagslaget ar omojligt att utldsa.

5.2.4 Fardigvarulager (PIL)

Efterfragevariationer efter frysning

Tre dagar innan produktion fryses planerna, vilket innebéar att man inte tar hansyn till nagra
forandringar i efterfrdgan under dessa tre dagar. De forandringar som dock kan ske under
frysningstiden brukar, enligt O-fabrikens produktionsplanerare, i regel vara sma och det
okade behovet tillfredsstalls da genom att man plockar artiklar fran PIL. Om det daremot sker
en kraftig 6kning i efterfragan lagger man produktion pa dvertid sa att denna inte paverkar
den planerade produktionen. Produktionsplaneraren i O-fabriken visade ett exempel pa en
okad efterfragan vilken var pa ungefar 100 enheter for den aktuella veckan, detta papekade
han var ytterst sallsynt och dessutom i hogsta laget. Han menade pa att det i vanliga fall
brukar finnas en differens pa ett par stycken men oftast brukar inte efterfragan forandras alls.

Serviceniva och brister

Enligt O-fabrikens produktionsplanerare uppstar det i princip aldrig brist® mot produktionen
och senast brist uppstod var for cirka 3-4 ar sedan. Daremot rader det en bristsituation mot
PIL i5D-linen déar kapaciteten inte racker till for att bygga upp detta lager till dnskad niva.
Dagens tillverkningskapacitet racker enbart for att tillfredsstélla efterfragan ut mot
monteringen, detta innebar att de inte hinner bygga upp nagot lager utan producerar enbart
vad monteringen efterfragar. Den dnskade nivan i fardigvarulagret grundas pa
erfarenhetsmassiga bedémningar samt en beddomning efter diskussion mellan produktion och
planering, dar produktion vill ha sa hoga lager som mojligt medans planering vill ha sa laga

® SKEP definierar brist med att slutkund inte far leverans av sina artiklar vid bestdmt datum. Detta innebar att
&ven om produktionen ar forsenad kan man med hjélp av expresstransporter ta igen den forlorade tiden, dock
till en hogre kostnad till ungefar 30.000 SEK per expresstransport, dvs per lastbil. SKEP papekar att
leveransprecisionen till kund brukar ligga pd 98 procent och denna mits forst hos kund, i efterhand. Dvs. om
man anvander expressleverans for att ta igen en forsenad produktion syns ej detta i statistiken, eftersom kunden
fatt leverans inom utsatt tid.
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lager som mojligt. Tillsammans med materialplanen ar det dessa varden som avgoér
produktionsvolymen varje vecka.

5.2.5 Kunder

Montering

O-fabrikens kund &r enligt var definition monteringen. Slutkunden daremot &r den kund som
efterfragar fardiga motorer, och denna definieras som SKEP’s kund eller monteringens kund.

Reservdelar

Vissa av de fardiga cylinderhuvudena tillverkas for att tillfredsstalla efterfragan pa
reservdelar. Som biltillverkare & man skyldig att kunna férse marknaden med reservdelar i
minst 15 ar efter det att en bil har tagits ur sortimentet.
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6. Berdakningar

Vi borjar med att beskriva vad vi baserar vara berakningar pa samt forklara vara
resonemang kring dessa. Eftersom att det har varit extremt svart att fa fram korrekt
information har vi varit tvungna att gora vissa antaganden. Berdkningarna bor darfor enbart
ses som en fingervisning for hur man med hjalp av vedertagna optimeringsmetoder kan
minska de totala arliga kostnaderna. Detta innebar att om berékningarna visar pa ett positivt
resultat kan det finnas incitament att undersdka optimeringsmojligheterna narmare. Vi
fortsatter sedan med att redovisa vara berakningar éver hur det ser ut i dagslaget for att
sedan 6verga till vara optimeringsberéakningar. Berakningarna baseras pa foljande
antaganden:

e Efterfragan ar kand

e Osdkerhet enbart i leveransprecisionen (inte transportprecisionen)

e SERV 2 baseras pa ett uppskattande att omplanering sker 1-2 ganger per ar till foljd
av sena leveranser.

e Volymerna som omplaneras motsvaras av det genomsnittliga dagsbehovet

e Dagens orderkvantitet ar den genomsnittliga kvantiteten per ordertillfalle under ett
ars tid

e Lagerhallningsrantan ar den samma som WACC

e Restriktion rader att bestélla mellan 18 och 25 ton

Bakgrund till dessa antaganden foljer i detta kapitel.

6.1 Ingaende lager

SKEP’s tillverkning sker mot prognos, vilket innebdr att det borde finnas stora osakerheter
vad galler efterfragan, men eftersom SKEP aven anvander sig av en frystid pa tre dagar innan
produktion, dvs. oavsett om efterfragan andras under dessa tre dagar andras anda inte
produktionsplanen och darmed antar vi att efterfragan ar kand vid tidpunkten for order. En
forandring i efterfragan paverkar snarare PIL, da man hamtar de cylinderhuvuden som
efterfragan ckat med darifran. Detsamma géller kassationer.

Vi antar darfor att osakerheten for det ingaende lagret ligger i ledtiden fran orderlaggning till
dess att amnena lossas hos SKEP och bortser darmed fran eventuella efterfragevariationer.
Som nédmnts i teorikapitlet garderar man sig bast mot tidsosakerhet med hjélp av sakerhetstid,
snarare an med hjalp av ett sakerhetslager.

6.1.1 Orderledtid

Orderledtiden delar vi upp i tva delar, leveransledtid och transporttid eftersom att
leverantOrerna och transportérerna mats i olika system hos SKEP. Leveransledtiden ar tiden
fran order tills leverantéren avropar amnena for transport, och beror saledes pa leverantorens
formaga att leverera i tid. Transporttiden ar tiden fran det att transportéren tar emot &mnena
tills de lossats hos SKEP, och beror saledes pa transportren samt andra faktorer som kan
forsena transporten. SKEP’s motpart vad galler transporterna &r, som namnts tidigare, Volvo
Logistics da de skoter alla transporter at SKEP.
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6.1.2 Uppvarmning

En arbetsdag av férradsnormen gar at till uppvarmning av @mnena, och vi havdar att eftersom
denna tid kravs for att uppréatthalla kvaliteten i produktion bor den inte raknas som lagertid
utan istéllet som en del av produktionen.

6.1.3 Serviceniva

For att berakna ett optimalt &mneslager bor man alltsa ta hansyn till osakerheten i ledtid samt
anvanda sig av en lamplig serviceniva ut mot produktionen och pa sa satt fa fram en
sékerhetsfaktor som i sin tur kan anvandas for att bestamma sékerhetstiden. For att gora detta
maste vi borja med att ta fram standardavvikelserna for ledtiden.

6.1.4 Leveransprecision

LeverantOrernas leveransprecision mats och sammanstélls i SPFU. Data som finns tillganglig
i detta system importeras fran CDEC. Ett stort problem vid datainsamlandet har dock varit att
informationen &r manipulerad, och det &r svart att fa fram exakt vad som ar éndrat. Som
papekats tidigare kommer O-fabrikens produktionsplanerare dverens med leverantérerna om
nya leveransdatum i de fall leverantérerna inte kommer att kunna leverera i tid. | efterhand
andrar sedan produktionsplaneraren det avtalade leveransdatumet till vad de kommit dverens
om och pa sa sétt far leverantoren en leveransprecision pa 100 procent. Vi har med hjalp av
SKEPs IT-avdelning lyckats fa fram information om andringarna, dvs. nar de gjorts och vad
det & som har andrats, men det & mycket information att sammanstélla och det gar
fortfarande inte att utlasa om andringen skett pa SKEP’s initiativ eller pa leverantorens.

6.1.5 Transportprecision

Transportorernas ankomstprecision méts av Volvo Logistics och dokumenteras i Excel-filen
”Arrival precision” som sedan skickas till SKEP. | denna fil kan man utlésa vilka fordon som
ankommit till SKEP en viss dag, om nagon anmérkning gjorts, exempelvis angaende sen
leverans samt vilket akeri som kort transporten. D det ror sig om ett tjugotal bilar om dagen,
samt att de inte &r kopplade till nagon specifik order eller leverans, ar det dock svart att forsta
vilken av transporterna som kommer fran vilken leverantor.

Vidare kan man i CDEC se leveransernas avropsdatum hos leverantér samt ankomstdatum till
SKEP, vilket torde visa den verkliga transporttiden. Dock paverkas detta av det faktum att
man inte har kan se om leveransen ar paskyndad av SKEP, eller om nagon annan faktor
paverkat den, exempelvis att det varit en rod dag eller om leverantéren avropat leveransen
nagon dag senare &n sjalva leveransen skett.

Vi har dven forsokt fa information fran VLC angaende vilket akeri som kor fran vilken
leverant6r och pa sa satt tankte vi sedan forsoka utlasa vilka transporter som ankommit i tid
och inte. Dock har svar uteblivit och darmed har vi inte lyckats fa fram den information som
kravs att grunda vara berakningar pa gallande transportprecisionen.

6.2 Dagslaget

Vi borjar med att berakna nuvarande kapitalbindning och nuvarande serviceniva, for att
kunna jamfora vara optimeringsberakningar med hur det ser ut idag. Vid berékning av
nuvarande serviceniva kravs dock egentligen korrekta siffror Gver leveransprecisionen och
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eftersom vi inte har lyckats fa fram dessa raknar vi pa schablonmassiga siffror baserade pa att
ansvarig produktionsplanerare for O-fabriken havdar att han enbart planerar om en till tva
ganger per ar till foljd av sena leveranser. Detta galler flodet i5D och den artikel som vi
lyckats fa fram mest information om i detta flode ar 30777365, darfor anvander vi denna
artikel som ett typexempel.

Inga berakningar kommer visa pa nagot korrekt resultat men det gor anda att vi kan visa pa
vilka forbattringsmojligheter som finns vilket ligger helt i linje med var problemformulering.

De siffror som visas nedan ar omraknade, med hansyn till att \VVCC vill halla vissa uppgifter
hemliga. For att inte paverka resultatet &r omrakningen av siffrorna utford pa sa vis att
relationen mellan dessa fortfarande ar densamma.

6.2.1 Artikel 30777365 som typexempel

Dagens Q for denna artikel har vi fatt fram genom att studera antalet order och leveranser i
CDEC. Det framgar att orderkvantiteten oftast ar 1080 enheter, men genom att dividera det
totala antalet ankomna amnen med antalet order under ett ars tid mellan 10.05.11 och
11.05.05 far vi ett medelvarde pa 909,3538 enheter. Det ar darfor detta varde som vi
anvander som nuvarande Q. Vidare ger detta oss ett medellagervarde (Q/2) pa 454,7.

Nuvarande kapitalbindning och kostnader

Lagerhallningsrantan raknas fram med hjalp av summan for kapitalkostnad,
forvaringssarkostnad och osédkerhetssarkostnad dividerat med medellagervardet. Dock ar det
svart att uppskatta forvaringssarkostnad och osékerhetssarkostnad. Den viktigaste kostnaden
daremot &r kapitalkostnaden, da denna visar vad man istallet skulle fatt om pengarna
investerats pa banken. Enligt Mattsson (2003a) bor lager ses som en tamligen riskfri
investering, varfor lagerhallningsfaktorn inte bor avvika alltfor mycket fran bankrantan. Den
del av osakerhetskostnaden som brukar ga att uppskatta ar kostnaden for inkurans, vilken
uppstar om varor blir gamla och maste kasseras. Da cylinderhuvudamnena inte riskerar att bli
gamla, anser vi att risken for inkurans ar sa pass liten att den inte borde paverka
lagerhallningsfaktorn. Dock borde forsékringskostnaden for lagret raknas med, men den har
vi dessvarre inte lyckats fa tag pa vilket gor att vi i berakningarna bortser fran denna.
Forsakringskostnaden brukar dock endast sta for en liten andel av de totala kostnaderna,
varfor resultaten inte torde paverkas namnvart. Den lagerhallningskostnad som vi anvént oss
av ar darfor VCC’s WACC, vilken ar 14,5 procent. Baserat pa detta samt ovanstaende
medellagervarde far vi en kapitalbindning pa 431 191 SEK och en kostnad fér denna pa

62 522 SEK. TIC for detta & 94 160 SEK.

Dagens servicenivad enligt SERV2

Enligt teorin ar det lampligast att anvanda sig av SERV?2 vid berékning av sékerhetslager och
darfor valjer vi att anvanda oss av denna definition. | dagslaget har SKEP en serviceniva pa
99,16 procent. Denna har vi fatt fram genom att fraga ansvarig produktionsplanerare hur ofta
han planerar om produktionen till foljd av sena leveranser. Pa denna fraga fick vi svaret att
detta sker en till tva ganger per ar for hela i5D-flodet. Detta pastaende ligger till grund for
vart antagande att andelen leveranser som levereras direkt fran lager ar det totala antalet
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leveranser minus tva. Denna omplanering handlar dock om omplanering for att undvika brist,
vad som inte har tagits hansyn till &r att det standigt sker omplanering efter att leverantoren
meddelat forsening, omfattningen av denna senare omplanering ar daremot inget som gar att
ta reda pa eftersom vi inte vet vad det ar for a&ndringar som har skett nar vi har tittat i
loggarna.

Det totala behovet for i5D-flodet under ett ars tid ar 147 438st. Det genomsnittliga antalet per
behovstillfalle &r 616,89st. Da vi enligt ovanstdende antagande har tva leveranser som inte
kommit direkt fran lager, antar vi att dessa bestod av 2 * 616,89st = 1233,8st.

Vi berdknar sedan SERV?2 enligt foljande:

sERyz = (A7438 ~12338) ) 001632
B 147438 o

6.3 Berakningar enligt vedertagna optimeringsmetoder

6.3.1 EOQ

For att rakna ut EOQ behdver vi efterfragan, ordersarkostnaden, lagerhallningsfaktorn och
amnets inkopspris per styck. Efterfragan har vi fatt fram genom CDEC, dér vi har studerat
hur manga amnen som har gatt for produktion ett ar tillbaka i tiden. Summan vi fick fram var
131 391 enheter. Orderséarkostnaden har vi fatt fram genom ett excel-dokument dar
leverantorsinformation registreras. Denna kostnad ar alltsa inget vi har beraknat sjélva.
Ordersérkostnaden for aktuellt artikelnummer ar 215,4 SEK. Lagerhallningsfaktorn
motsvarar VCCs forutbestimda WACC som ligger pa 14,5 procent. Inkopspriset dr 949,76
SEK per styck.

Detta ger oss en optimal inkopskvantitet pa 645 enheter.

Dock bygger denna metod pa grundantaganden att ordersarkostnaden ar kand och oberoende
av orderkvantiteten. | det har fallet har vi anvént oss utav ordersarkostnaden pa 218,4 SEK,
vilken enbart bestar av administrationskostnad. Vad vi inte tagit hansyn till &ar
transportkostnaden, vilken férandras enligt vissa forbestdmda intervall. Den l&gsta
enhetskostnaden far SKEP dock om de bestaller en FTL, dvs. minst 18 ton och max 25 ton (da
det ar maxlast per fordon). Vi antar att denna kostnad inte &r en sarkostnad, och ska da inte
heller vara med i ordersarkostnaden vid berakning av EOQ.” Daremot innebar detta att vi har
en restriktion, som sager att EOQ maste ligga i intervallet mellan 18 och 25 ton.

" Oavsett hur ofta man bestéller &r det totalt samma antal enheter som ska transporteras, varfor inte den totala
arliga transportkostnaden kommer att andras sé lange man bestéller enligt FTL

37



6.3.2 EOQ med restriktion

For att ta hansyn till restriktionen om minst 18 ton per lastbil, har vi &ven berdknat en optimal
orderkvantitet med restriktion. Varje amne av aktuell artikel vager 20,75 kg. Med vart Q*
ovan ger detta oss en totalvikt pa 13 395kg.

Enligt formeln for EOQ med restriktion far vi da 151 optimala ordertillfallen, vilket ger en
orderkvantitet pa 870 enheter per tillfalle. Narmaste antal hela pallar blir da 37 pallar, vilka
rymmer 888 enheter och har en total vikt pa 18 426 kg.

Q=888
N*= 151

Denna beréakning ger en kapitalbindning pa 421 693,44 SEK samt en kostnad for denna pa
61 145,55 SEK. Totalkostnaden (TIC) blir 93 461 SEK.

6.3.3 Berdakning av ekonomisk behovstackningstid

EBT = 131391 = 0,0068 ar = 1,69 dagar
250 _ 148 ordertillfall a
169" ordertillfallen per ar

Beraknat pa 250 arbetsdagar per ar ger detta 148 ordertillfallen per ar, och varje bestallning
bor motsvara 1,69 dagars behov. Om efterfragan varierar kommer dven orderkvantiteten att
gora detta, vilket innebér att &ven det genomsnittliga lagret andras jamfort med bestallning av
ekonomisk orderkvantitet. For att rdkna ut den exakta lagerhallningskostnaden kravs dock
tillgang till prognostiserad efterfragan per dag ett ar framéver.

6.3.4 Sikerhetstid baserad pa SERV2

For att avgora hur manga dagar som ar mest lampligt for SKEP att tidigarelagga sina
orderingangar raknar vi enligt formeln for sakerhetslager fram antal enheter som &r optimalt
att lagerhalla och omvandlar sedan detta till antal dagar med hjalp av det genomsnittliga
dagsbehovet.

Enligt resonemanget ovan har O-fabriken i dagslaget en serviceniva pa 99,16 procent, detta ar
aven den serviceniva vi valjer att rakna pa eftersom att det, enligt Mattsson & Jonsson

(2005), ar viktigt att det inte uppstar brister av komponenter da detta kan forsena montering.
Det ar alltsa viktigt att halla en hog serviceniva. For att kunna rakna fram E(Z), som kravs for
att fa fram ett Z-varde behdver vi ocksa standardavvikelsen for efterfragan under ledtid.
Eftersom vi antar att efterfragan alltid ar kand till foljd av de tre frysdagarna anvander vi oss
enbart av den dagliga efterfragan och standardavvikelsen i ledtid. Dock tas inte heller nagon
hansyn till variationen for transporterna, da vi saknar denna information, utan enbart
leveranstiden, dvs. om leverantOrerna ar sena med avropen av en eller annan anledning. Ingen
hansyn har heller tagits till huruvida leverantérerna avropar pa fel dag eller om SKEP har
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andrat leveransdag enligt tidigare beskrivna forfaringssatt vid sena leveranser. Den dagliga
efterfragan ar ungefar 549,75 enheter och standardavvikelsen i ledtid (bortsett fran
transporternas avvikelser) ar 0,660578 dagar. Detta ger oss en standardavvikelse i efterfragan
under ledtid pa 363,15 enheter. (se bilaga 7). Berdkningen bygger pa restriktionen att order
l4ggs motsvarande en FTL. En serviceniva pa 99,16 procent motsvarar da ett E(z) pa:

£ — (1-0991632)+888 _
2= 363,15 -

Vidare ger E(Z): 0,0205 ett Z-varde pa ungefar 1,65 och ett sakerhetslager kan beréknas
enligt foljande (se bilaga 1 och bilaga 2):

1,65 * 363,15 = 599,20st

Detta sakerhetslager motsvarar lite mer dn ett dagsbehov och ger saledes en sakerhetstid pa
en dag. Eftersom @mnena dven maste varmas upp en arbetsdag maste detta laggas till
sakerhetstiden som da kommer motsvara tva dagar precis som dagens forradsnorm. Har blir
alltsa ingen kostnadsforandring varpa vi inte gor nagra berakningar for detta.
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7. Analys och slutsats

7.1 Arbetssitt

Genom samtal med personal och studerande av SKEP’s IT-system framgar det tydligt att det
rader brister inom ramen for radande arbetssatt. Det vi framfor allt har noterat ar att
nuvarande arbetssatt brister pa punkten vad géller datainsamling och att den data som finns i
dagslaget ar insamlad pa olika stallen och &r inte heller integrerad mellan olika processer.
Detta pastaende grundar vi pa att det har uppstatt stora problem vid vart
informationsinsamlande vilket ocksa har foranlett att de berakningar vi till en borjan 6nskade
genomfora har fatt 1aggas at sidan och vi har istallet fatt géra de berakningar vi har kunnat
med den knappa information vi trots allt har fatt tag pa. Vi tror darfor att data behover samlas
pa ett och samma stélle for att beslutsfattare i framtiden, pa ett smidigt satt, ska kunna gora
korrekta berakningar att grunda sina beslut pa. Viss information som finns &r dessutom
manipulerad vilket ytterligare forsvarar mojligheten att géra korrekta berakningar.

Anledningen till att data inte dr centrerad i dagslaget kan vara en f6ljd av att man ser olika
processer var for sig istéallet for som en kedja av beroende processer. Detta synsatt skulle i sa
fall medféra sma incitament att samla in och sammanstélla data.

Ett tydligt exempel som visar pa hur felaktigt det kan bli med manipulerad statistik &r
leverantor Epema som enligt statistiken har en leveransprecision pa 100 procent. Detta
innebdr att det inte borde finnas nagon anledning att anvéanda sig av sékerhetslager eller
sakerhetstid eftersom att det inte heller finns ndgon oséakerhet i efterfragan. Trots detta har O-
fabriken idag en sékerhetstid pa tva dagar for artikel 30777365 och darmed binder man
kapital till en kostnad av tva dagars behov helt i onddan.

Dock ar leveransstatistiken ej tillforlitlig varpa ovanstaende resonemang inte heller ar
korrekt. Daremot visar det pa vikten av att samla in korrekt information, da anvandandet av
den statistik som finns riskerar leda till att man drar fel slutsatser och darmed tar beslut som
ar fattande pa felaktiga grunder. | detta fall skulle det kunna leda till att man minskar
lagernivaerna alldeles for mycket, da det visar sig att den hdga leveransprecisionen inte
stammer. Detta &r exempelvis risken om nuvarande personal skulle férsvinna fran SKEP och
nya skulle tillkomma. Personal borde aldrig vara oersattlig, varvid det mest optimala vore om
systemet skotte sa mycket som mojligt av planeringen.

Leveransstatistiken ar inte det enda stallet dar andringar gors i dagslaget. Aven artiklars
forradsnorm andras av planerarna, vilket innebar att de forbestamda
volymvardeklassificeringarna frangas. For de artiklar vi tittat pa har dock forradsnormen
minskats till tva dagar, fran fem eller tio, vilket innebdr att dessa artiklar far en kortare liggtid
i lager och darmed en mindre kapitalbindning an om forradsnormen varit oférandrad. Detta
borde vara en indikation pa att man bér se 6ver hur dagens volymvardesklasser ar utraknade,
da det ar majligt att det finns ytterligare artiklar som har alldeles for hdga forradsnormer och
darmed binder onddigt hogt kapital.
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Nagot annat vi vill framhalla &r att det vid jamforelse mellan olika bestallningskvantiteter ar
viktigt att titta pa totala kostnader, dvs. bade lagerhallningskostnad och orderséarkostnad, dvs
att man inte enbart raknar pa kapitalbindningen. 1 vissa fall kan en liten 6kning av
kapitalbindning motsvaras av en storre sankning av orderkostnaderna, da det kanske ar
billigare att halla lager &n att bestalla oftare.

7.2 O-fabrikens leverantorer

Vi tror att den storsta osdkerheten for O-fabrikens ingaende flode ligger i SKEP’s relationer
till sina leverantorer snarare an i efterfragan. Detta eftersom frysning av efterfragan sker tre
dagar innan produktion samt att leverantrerna inte levererar enligt vad som &r avtalat.
Sarskilt leverantéren Epema har uppvisat stora brister i leveransprecisionen trots att denna,
enligt statistiken, har en leveransprecision pa 100 procent. Det har framkommit att detta ar en
foljd av att Epema i sin tur har problem med att fa leveranser fran sina leverantérer. Man kan,
vilket SKEP gor idag, se detta som att man inte bor dimensionera sakerhetslager for denna
osakerhet eftersom den beror pa materialbrist vilket innebar att det inte gar att bygga upp
nagot sékerhetslager eller sakerhetstid. Med detta resonemang anses det korrekt att andra i
leveransprecisionen eftersom bristerna i denna ligger utanfér Epemas kontroll. Det foreligger
visserligen stor vikt i detta pastaende, men samtidigt bor anda statistiken finnas tillganglig for
att man vid utvardering av leverantorer ska ha tillgang till all information och att man da man
ser over denna kanske bér fundera pa om det finns andra battre leverantorer. Detta ligger
dock utanfor detta arbetes granser, varfor vi inte kommer att ga langre in pa detta, men vi
anser anda att det ar nagot att fundera over.

Nar produktionsplanerarna godkanner sena leveranser sa lange det fyller veckobehovet far
leverantrerna en hundraprocentig leveransprecision. Godkannandet innebdr att omplanering
av produktionen maste ske alternativt att transporterna maste skyndas pa. Omplanering
innebar merarbete och extra kostnader, dessutom leder det till en felaktig leveransstatistik
som inte har nagot varde i framtida planeringssyften. Enligt Jonsson och Mattsson (2005) bor
leveranserna ses som rattidiga om senareléaggning av dem ar gjord pa kundens begaran, i
annat fall bor de betraktas som sena och darmed resultera i en Iag leveransprecision. Saledes
borde SKEP’s leverantdrer som inte klarar att leverera i tid, oavsett anledning, ges en lagre
leveransprecision om inte SKEP sjdlva begéart den sena leveransen. | de fall SKEP sjalva
omdirigerar tidpunkten for leverans bor dven detta noteras i systemet for att man i efterhand
ska kunna tillga den information man behover i olika beslutssituationer.

Leveranser till DW-flédet mats inte alls till foljd av avtal mellan VVolvo och Ford. Men &ven i
de fall métningar ej gors for att anvandas i férhandlingssyfte mot leverantdren borde det anda
vara av intresse just for den egna verksamhetens skull att géra métningar. Om exempelvis
osakerheten for en artikel inte kan uppskattas korrekt skulle lagren kunna komma att
dimensioneras felaktigt vilket i sin tur kan skapa kostnader i form av antingen
kapitalbindning till foljd av for stora lager eller i form av bristkostnader till foljd av fér sma
lager.

Ytterligare en aspekt som forsvarar faststallandet ar da materialstyrarna planerar om i samrad
med sina leverantorer och behaller viktig information for sig sjalva, det kan handla om
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information som att man beslutat att en leverans ska tidigarelaggas eftersom leverantoren ar
sen med en annan leverans, eller att man tidigarelagger en leverans for att man planerat om i
produktionen. Sadan information registreras inte i CDEC och gar darfor inte att utlasa. Det
finns inte heller i dagslaget ndgot system eller nagon funktion i dagens system for att
registrera denna typ av andringar pa ett satt som gor att andringarna enkelt kan utlasas i
efterhand.

Genom att minska variationen i ledtid kan man minska kapitalbindningen, darfor &r det
dessutom viktigt att ha statistiskt underlag att pavisa for leverantérerna for att skapa
incitament till forbattring.

7.3 Materialforsorjning

Som namnts tidigare har vi pa grund av dagens arbetssatt angaende registrering av
leveransprecision inte haft mojlighet att berédkna de olika artiklarnas respektive osékerheter i
ledtiden pa ett korrekt satt, och darfor inte heller kunnat rékna ut nadgon sakerhetstid som star
i direkt relation till denna osékerhet. Vi har dock med hjalp fran It-avdelningen kunnat ga in
bakvéagen i CDEC och dér sett vilka leveranser som blivit manipulerade. Men det gar
fortfarande inte att se varfor dessa har blivit andrade, vilket innebar att inte heller detta gett
oss helt korrekt information. Dock har det gett oss en uppskattning om hur ofta nagot hander
som inte Overensstimmer med den befintliga planen. Denna uppskattning har vi sedan anvant
for att berédkna osakerheten i leverantorsledtiden och darmed kommit fram till ungefarliga
storlekar for sékerhetslager respektive sékerhetstid. Dessa bor dock tolkas med forsiktighet da
vi inte kan sdga hur korrekt informationen &r som utrakningarna bygger pa, men de kan &anda
ge en ungefarlig bild av hur lagret bor se ut.

Enligt Mattsson spelar det ingen roll vilken metod man anvander vid materialstyrning sa
lange man anvander den pa ratt satt, &r konsekvent samt att de grundlaggande parametrarna
stammer. FOor SKEPs del skulle detta innebéra att deras problem inte egentligen ligger i vilken
metod de bor anvéanda, utan hur de anvéander sig av den. Till att borja med bor alltsa SKEP se
over de grundlaggande processerna for datainsamlande dar det viktigaste alltsa ar att inte
manipulera den data som fors in i systemet.

Vidare boér SKEP rakna pa om det ar ekonomiskt forsvarbart att bestalla sa ofta som de i
dagsléaget gor, eller om det skulle vara mer ekonomiskt effektivt att halla lager aven i
amnesforradet. For att rakna pa detta kravs dock mer detaljerade uppgifter angaende
orderkostnader, exempelvis vad det skulle kosta att bestalla flera fordon per gang, istallet for
att som i dagslaget bestélla max ett fordon per tillfélle.

7.4 Analys av vara berdakningar

| och med att det inte gar att koppla ihop leverantorsstatistiken med transportstatistiken gar
det inte heller att fa fram den sammanlagda osékerheten for respektive amne. Detta borde
framfor allt paverka beslutssituationer angaende lageroptimering precis pa samma satt som
det har paverkar vara forsok till berakningar pa ett negativt satt. D.v.s. beslut grundade pa
felaktiga data &r alltid daliga beslut.
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Vad vi forsokt rakna pa ar hur en optimal sakerhetstid skulle kunna se ut, for &mne 30777365,
och vara berakningar visar pa att det ar optimalt med en dags sékerhetstid men eftersom
hansyn maste tas till uppvarmningstiden pa en arbetsdag bor order ske sa att den anlander tva
dagar i forvag. Denna tid ar dven den som anvands i dagslaget for denna artikel och saledes
verkar det som att dagens niva &r optimal.

Vad galler brakning av optimal orderkvantitet visar det sig att med en restriktion pa minst 18
ton per lastbil &r det optimalt att bestélla 888 enheter per gang, detta ger inte heller nagon
storre skillnad fran dagslaget, det leder dock till relativt laga kostnadsékningar och inga
besparingar kan saledes lokaliseras. Beroende pa hur ordersarkostnaden utvecklas vid fler
fordon per ordertillfélle kan det finnas utrymme for att det skulle vara mer optimalt att
bestalla fler amnen at gangen. Detta har vi dock inte kunnat rakna pa. Om det skulle visa sig
att transportkostnaden per bil minskar vid bestéllning av flera fordon at gangen innebér det att
det eventuellt kan finnas potential for kostnadsbesparingar genom att 6ka orderkvantiteterna.

Genom att slutfora berdkningarna av ekonomisk behovstéckningstid tror vi att det finns
potential for ytterligare kostnadshesparingar, da denna metod ska ge ett lagre
genomsnittslager an vid anvéndning av endast ekonomisk orderkvantitet. De uppgifter som
saknas for att fardigstalla dessa berdkningar ar prognostiserad efterfragan per dag for det
narmsta aret. Vi tror att denna information finns att hamta i det interna datasystemet (CDEC),
pa grund av tidsbrist har vi dock inte hunnit titta narmare pa detta.

Vara berdkningar visar alltsa att det inte finns utrymme for nagra stérre kostnadsbesparingar.
Detta baseras dock, som namnts tidigare, pa felaktig data och tillforlitligheten i berdkningarna
ar darfor lag.

Vad vi daremot kan visa pa i denna uppsats &r vilken information SKEP fortsattningsvis bor
ha samordnad for att kunna styra materialflodena pa ett effektivt sdtt samt visa pa vissa
arbetssatt for detta.

7.5 Fardigvarulager (PIL)

Pa grund av att vi har lagt stor del av tiden pa att soka korrekt information till vara
berakningar har vi inte hunnit kolla pa PIL. Daremot har vi kommit fram till en del uppslag
att ta hansyn till da man borjar se Gver detta:

Att O-fabriken fryser produktionsplanen nédra order gor att man kan argumentera for att detta
ar detsamma som att efterfragan ar kand. Det vill séga dven om efterfragan skulle dndras efter
order &r inte detta ndgot som kommer att paverka amneslagret, eftersom att det antal som ska
produceras inte dndras, och darmed ar inte denna osékerhet nagot som bér vara inraknat i
osdkerhetsgarderingen av amneslagret. Andringar i efterfrdgan kommer saledes att paverka
fardigvarulagret, varfor det istéllet ar viktigt att ta hansyn till dessa vid dimensionering av
PIL. Da detta innebéar en kvantitetsosakerhet bor alltsa osakerhetsgarderingen har géras med
hjélp av sékerhetslager.

En annan aspekt att ta hansyn till vid dimensionering av PIL &r reservdelsbehovet. A ena
sidan ar det ganska lite, cirka 70 enheter per vecka, for hela O-fabriken, men vi anser anda att
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det bor finnas med i berdkningarna, om man vill att den serviceniva man bygger dessa pa ska
overensstamma med den verkliga servicenivan.

| dagsléaget &r PIL endast bestamt genom en diskussion mellan planering och produktion, dar
produktion vill 6ka lagret medan planeringens asikt ar att lagret bor minskas. Saledes beror
PIL i dag till stor del pa vilken avdelning som har bast forhandlingsformaga, snarare &n pa
vad som skulle vara ekonomiskt optimalt. Darfor verkar det sannolikt att det ar i detta lager
den storsta forbattringspotentialen kan finnas. Vi foreslar att SKEP har istéllet bor anvéanda sig
av EOQ med successiv pafyllning, samt berakna sékerhetslager enligt SERV2-definitionen,
da det ar denna som enligt teorierna anses mest lampad.

Dessa berakningar kraver dock en forbestamd 6nskad serviceniva. Da motormonteringen som
ar kunden har ar kanslig ifall en komponent skulle saknas foreslar vi att man bor forsoka halla
en sa hog serviceniva som majligt. Dock maste man se dver denna sa att den inte ar onodigt
hog, eftersom sma skillnader i en redan hdg serviceniva leder till oproportionerligt stora
skillnader i sakerhetslagernivan och darmed 6kar kapitalbindningen, samtidigt bér man aven
ta hansyn till den totala kostnaden.

Vi foreslar att man delar upp servicenivan for olika artiklar genom
volymvardesklassificering. Pa grund av kapitalbindningen bor man lata artiklar med hogt
volymvarde fa en lagre serviceniva och artiklar med Iagt volymvérde en lite hdgre. Det finns
redan volymvardesgrupper utraknade som man eventuellt kan anvéanda sig av, dock bor dessa
ses Over med hanvisning till tidigare diskussion om dessa.

Da detta kraver en hel del berdkningar, vilka maste raknas om kontinuerligt for att hallas
uppdaterade, borde SKEP satsa pa att infora nagot IT-system som kan utféra detta. Detta
system maste ha tillgang till efterfragevariationer och ledtidsvariationer for att berakningarna
ska stamma. Forslagsvis bor man alltsa anvanda sig av samma system till detta som till hela
materialstyrningen.

7.6 SKEPs relationer

Bade leverantorer och kunder forsvarar optimeringsarbetet for SKEP da leverantorerna inte
levererar enligt avtal och kunderna inte hamtar ut vad de har lamnat prognoser for. Detta
borde leda till att SKEP binder onddigt kapital pa utgaende sidan och pa ingaende sidan
tvingas de till standiga omplaneringar. Darfor kravs atgarder at bada hall. SKEP maste gora
matningar av leverantorerna samt se till att dessa gors pa ett korrekt satt for att ha nagot att
pavisa for dessa samt kunna fatta optimala lagerstyrningsbeslut, samtidigt som avtalen med
kunderna maste ses 6ver och om majligt skérpas sa att kunderna borjar lamna béttre
prognoser. En prognos kan aldrig vara helt korrekt, dock bor SKEP uppmana kunderna att
undvika dverskattning i sina prognoser for att tacka upp for osékerhet, da detta leder till
suboptimering av hela forsorjningskedjan och i slutdnden aven for kunderna sjélva.

Det kravs saledes en genomgang av hela forsorjningskedjan och ett battre samarbete med
bade leverantdrer och kunder, dar alla inser vikten av ett Supply Chain Management-tank.
For att pavisa for de dvriga parterna i kedjan hur det ar och hur det kan forbattras ar det dock
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viktigt att man kan visa pa hur det ser ut idag, dvs. att man har tillgang till korrekt statistik
och uppféljningar.

7.7 Slutsats

Denna rapports syfte ar att utvardera om det finns potential att minska O-fabrikens kostnader
for ingaende lager genom en évergang fran erfarenhetsbaserade metoder till mer vedertagna
optimeringsmodeller. VVara berakningar visar pa att det inte finns nagon storre potential for
detta. Dock bygger berakningarna pa antaganden och data som till viss del baseras pa
erfarenhetsmassiga grunder, vilket innebéar att man likvél skulle kunna kalla vara berakningar
erfarenhetsbaserade.

Dérfor menar vi att SKEP forst och framst bor forandra synséttet som idag ej tar hansyn till
helheten utan snarare ser varje enhet som en process for sig som inte paverkar eller paverkas
av andra enheter. For det andra maste man se till att data samlas in och att den samordnas
samt &ar korrekt, dvs. att det ej gors andringar av denna. Darefter bor nya berdkningar
baserade pa korrekt information goras for att visa vilka lager- och ordernivaer som ar
optimala.

Detta leder oss fram till slutsatsen att for att ett foretag ska kunna anvanda sig av vedertagna
berakningsmodeller kravs det forst och framst tillgang till korrekt information for alla de
parametrar som ingar i berakningarna.
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Rekommendationer
Nedan presenteras vara rekommendationer for framtida forbattringsarbete pa SKEP:

Som vi namnt flertalet ganger anser vi att informationsinsamlandet maste forbéttras, dels
vilken information som samlas in, dels hur detta gors, dvs. att information fran olika stéllen
samordnas samt att den visar det verkliga utfallet, saledes bor den inte ga att &andra.

Nagot som framforallt borde vara av intresse att analysera innan man gar vidare med detta ar
hur SKEP’s synsatt ser ut, vad &r det som gor att de arbetar som de gor idag och framfor allt
hur kan detta forandras?

Da korrekt information finns att tillga bor man se éver lagernivaerna, genom att anvéanda sig
av en optimeringsmetod. Vilken optimeringsmetod SKEP da anvander sig av &r inte det
viktiga, snarare handlar det om att se till sa den valda metoden féljs samt att de berakningar
den bygger pa halls uppdaterade genom att géras om med jamna intervall. For att detta ska
fungera tror vi dock att det kravs ett 1T-stod.

Till sist tror vi aven att det vore en god idé att se dver relationerna med bade leverantorer och
kunder, for att genom samarbete dka fordelarna for hela forsorjningskedjan.

46



Kallforteckning

Litteratur
Andersen, 1b (1998). Den uppenbara verkligheten: val av samhéllsvetenskaplig metod. Lund:
Studentlitteratur

Aronsson, Hakan, Ekdahl, Bengt & Oskarsson, Bjorn (2003). Modern logistik: for okad
I6nsamhet. 1. uppl. Malmé: Liber ekonomi

Balakrishnan, Nagraj, Render, Barry & Stair, Ralph M. (2007). Managerial decision
modeling with spreadsheets. 2nd ed. Upper Saddle River, NJ: Pearson/Prentice Hall

Befring, E. (1994) Forskningsmetodik och statistik. Lund: Studentlitteratur
Bell, J. (2000) Introduktion till forskningsmetodik (3:e upplagan). Lund: Studentlitteratur

Bloomberg, David J., LeMay, Stephen A. & Hanna, Joe B. (2002). Logistics. Upper Saddle
River, N.J.: Prentice Hall

Edlund, P-O., Hogberg, O. & Leonardz, B. (1999) Beslutsmodeller - redskap for ekonomisk
argumentation (4:e upplagan). Lund: Studentlitteratur.

Eliasson, A. (2010) Kvantitativ metod fran borjan. 2., uppdaterade uppl. Lund:
Studentlitteratur

Jonsson, Patrik & Mattsson, Stig-Arne (2005). Logistik; Laran om effektiva materialfléden.
Lund: Studentlitteratur

Krajewski, Lee J., Ritzman, Larry P. & Malhotra, Manoj K. (2010). Operations management:
processes and supply chains. 9. ed. Upper Saddle River, N.J.: Pearson Education

Korner, Svante & Wahlgren, Lars (2002). Praktisk statistik. 3., [rev.] uppl. Lund:
Studentlitteratur

Magnusson, Johan & Olsson, Bjorn (2009). Affarssystem. 2., [utdk. och rev.] uppl. Lund:
Studentlitteratur

Mattsson, Stig-Arne (1999). Effektivisering av materialfloden i supply chains. Véxjo:
Institutet for transportekonomi och logistik, Univ

Mattsson, Stig-Arne (2002). Logistik i forsorjningskedjor, Lund: Studentlitteratur.

Mattsson, Stig-Arne (2004). Logistikens termer och begrepp [Elektronisk resurs]. Stockholm:
Plan

Tillganglig pa Internet:
http://lwww.plan.se/files/plan_mattsson_logistikens_termer_och_begrepp_2004.pdf

47



Olhager, Jan (2000). Produktionsekonomi. Lund: Studentlitteratur

Persson, Goran & Virum, Helge (red.) (1998[1996]). Logistik for konkurrenskraft. 2., [helt
omarb. uppl.] Malmé: Liber ekonomi

Rosell, Lennart (2006). Inkdpsteknik: praktisk handbok for effektivare inkop. 3. uppl.
Néasviken: Bjérn Lundén information

Segerstedt, Anders. (1999) Logistik med fokus pa Material- och Produktionsstyrning
(Upplaga 1:2). Malmo: Liber

Segerstedt, Anders (2009). Logistik med fokus pa material- och produktionsstyrning. 2.,
[omarb.] uppl. Malm@: Liber

Simchi-Levi, D., Kaminsky, P. & Simchi-Levi, E. (2007) Designing and managing the
supply chain (3:e upplagan). Singapore: MacGraw-Hill Education

Tonndorf, Hans G. (1998). Logistik for handel och industri: strategier for lagre kostnader
och battre kundservice. Stockholm: Industrilitteratur

Yin, Robert K. (2007). Fallstudier: design och genomférande. 1. uppl. Malma: Liber

Artiklar:
Jonsson, Patrik. (2005a) Att dimensionera sakerhetslager Béttre produktivitet 1, 11-13.

Jonsson, Patrik (2005b) Att bestamma lagerhaliningssarkostnad och lagerranta Plan-nytt 2,
9-11

Matsson, Stig-Arne (2008) Konsekvenser av forenklade lagerstyrningsmetoder. Presenterad
vid PLANSs forsknings- och tillampningskonferens 2008.

Mattson, Stig-Arne (2007) Konsekvenser av sju vanliga fel vid lagerstyrning, Presenterad vid
PLANS forsknings- och tillampningskonferens 2007.

Mattsson, Stig-Arne (2005) Ar det ndgon skillnad pa vara vanligt anvanda
materialplaneringsmetoder? Béttre produktivitet 5, 9-13.

Mattsson, Stig-Arne (2003a) Optimera totalkostnader eller manipulera kapitalbindning,
Battre produktivitet 2

Mattsson, Stig-Arne (2003b) Vilket &r viktigast — Korta eller sdkra leveranstider? Battre
produktivitet 5

Porter, Michael E. (2008) THE FIVE COMPETITIVE FORCES THAT SHAPE
STRATEGY", Harvard Business Review, 86, 1, s. 78-93, Business Source Premier,
EBSCOhost, hamtad 2011-05-30.

Volvokoncernen (2011) Nationalencyklopedin.
http://www.ne.se.ezproxy.ub.gu.se/volvokoncernen, hdmtad 2011-05-18.

48



Ovriga Killor:

Mattsson, Stig-Arne. (11.02.09). Aspekter pa lagerstyrning. Forelasning pa
Handelshégskolan vid

Goteborgs universitet.

Muntliga kallor:

Tommy Krantz — Produktionsplanerare

Bjorn Malm — Master Planner

Anette Pilblad — Supply Chain Coordinator

Maria Andersson — MP&L Launch Leader/Logistics Development
Mikael Svensson — Inbound Logistics Analys

Patrik Wadenby — Controller Investments & Inventory

Christina Andersson — Supply Chain Coordinator

Magnus Lindstrom — Systemutvecklare VCEIT

Jan Wickstrom — Beredare materialhantering

49



Bilaga 1. Normalférdelningstabell

Example: To find the area under the normal curve, we must know the Z score which
Standard Deviations  defines how many standard deviations we are from the mean of the distribution. For posi-
[ tive valued Z scores up to 3.59, the area under the normal curve can be read directly from
N the table below. For example, the area under the normal curve for a normal value that is
! 1.52 standard deviations above the mean (i.e., to the right of the mean, as shown in the
figure) is 0.9345. To find the area under negative valued Z scores, we use the symmetric
property of the normal distribution. For example, the area under Z= —1.52 is the same as
0 152 the area above Z= 1.52, equal to 1 — 0.9345 = 0.0655.

VA 00 01 .02 .03 04 .05 .06 07 .08 .09

0.0 0.5000 0.5040 0.5080 0.5120 0.5160 0.5199 0.5239 0.5279 0.5319 0.5359
0.1 0.5398 0.5438 0.5478 0.5517 0.5557 0.5596 0.5636 0.5675 0.5714 0.5753
0.2 0.5793 0.5832 0.5871 0.5910 0.5948 0.5987 0.6026 0.6064 0.6103 0.6141
0.3 0.6179 0.6217 0.6255 0.6293 0.6331 0.6368 0.6406 0.6443 0.6480 0.6517
0.4 0.6554 0.6591 0.6628 0.6664 0.6700 0.6736 0.6772 0.6808 0.6844 0.6879
0.5 0.6915 0.6950 0.6985 0.7019 0.7054 0.7088 0.7123 0.7157 0.7190 0.7224
0.6 0.7257 0.7291 0.7324 0.7357 0.7389 0.7422 0.7454 0.7486 0.7517 0.7549
0.7 0.7580 0.7611 0.7642 0.7673 0.7704 0.7734 0.7764 0.7794 0.7823 0.7852
0.8 0.7881 0.7910 0.7939 0.7967 0.7995 0.8023 0.8051 0.8078 0.8106 0.8133
0.9 0.8159 0.8186 0.8212 0.8238 0.8264 0.8289 0.8315 0.8340 0.8365 0.8389
1.0 0.8413 0.8438 0.8461 0.8485 0.8508 0.8531 0.8554 0.8577 0.8599 0.8621
1.1 0.8643 0.8665 0.8686 0.8708 0.8729 0.8749 0.8770 0.8790 0.8810 0.8830
1.2 0.8849 0.8869 0.8888 0.8907 0.8925 0.8944 0.8962 0.8980 0.8997 0.9015
1.3 0.9032 0.9049 0.9066 0.9082 0.9099 09115 0.9131 0.9147 0.9162 0.9177
1.4 0.9192 0.9207 0.9222 0.9236 0.9251 0.9265 0.9279 0.9292 0.9306 0.9319
L5 0.9332 0.9345 0.9357  .0.9370 0.9382 0.9394 0.9406 0.9418 0.9429 0.944]
1.6 0.9452 0.9463 0.9474 0.9484 0.9495 0.9505 0.9515 0.9525 0.9535 0.9545
1.7 0.9554 0.9564 0.9573 0.9582 0.9591 0.9599 0.9608 0.9616 0.9625 0.9633
1.8 0.9641 0.9649 0.9656 0.9664 0.9671 0.9678 0.9686 0.9693 0.9699 0.9706
1.9 0.9713 0.9719 0.9726 0.9732 0.9738 0.9744 0.9750 0.9756 0.9761 0.9767
2.0 0.9772 0.9778 0.9783 0.9788 0.9793 0.9798 0.9803 0.9808 0.9812 0.9817
2.1 0.9821 0.9826 0.9830 0.9834 0.9838 0.9842 0.9846 0.9850 0.9854 0.9857
2.2 0.9861 0.9864 0.9868 0.9871 0.9875 0.9878 0.9881 0.9884 0.9887 0.9890
23 0.9893 0.9896 0.9898 0.9901 0.9904 0.9906 0.9909 0.9911 0.9913 0.9916
24 0.9918 0.9920 0.9922 0.9925 0.9927 0.9929 0.9931 0.9932 0.9934 0.9936
2.5 0.9938 0.9940 0.9941 0.9943 0.9945 0.9946 0.9948 0.9949 0.9951 0.9952
2.6 0.9953 0.9955 0.9956 0.9957 0.9959 0.9960 0.9961 0.9962 0.9963 0.9964
2.7 0.9965 0.9966 0.9967 0.9968 0.9969 0.9970 0.9971 0.9972 0.9973 0.9974
2.8 0.9974 0.9975 0.9976 0.9977 0.9977 0.9978 0.9979 0.9979 0.9980 0.9981
29 0.9981 0.9982 0.9982 0.9983 0.9984 0.9984 0.9985 0.9985 0.9986 0.9986
3.0 0.9987 0.9987 0.9987 0.9988 0.9988 ' 0.9989 0.9989 0.9989 0.9990 0.9990
3.1 0.9990 0.9991 0.9991 0.9991 0.9992 0.9992 0.9992 0.9992 0.9993 0.9993
32 0.9993 0.9993 0.9994 0.9994 0.9994 0.9994 0.9994 0.9995 0.9995 0.9995
33 0.9995 0.9995 0.9995 0.9996 0.9996 0.9996 0.9996 0.9996 0.9996 0.9997
34 0.9997 0.9997 0.9997 0.9997 0.9997 0.9997 0.9997 0.9997 0.9997 0.9998
35 0.9998 0.9998 0.9998 0.9998 0.9998 0.9998 0.9998 0.9998 0.9998 0.9998

(Balakrishnan, Render & Stair, 2007)



Bilaga 2. Servicefunktionstabell

Sakerhets- Service- |[Sdkerhets- Service- |Sakerhets- Service-

faktor funktion |faktor funktion |faktor funktion
0,0 0,3989 1,0 0,08332 2 0,008491
0,1 0,3509 1,1 0,06862 2,1 0,006468
0,2 0,3069 1,2 0,05610 2,2 0,004887
0,3 0,2668 1,3 0,04553 2,3 0,003662
04 0,2304 1,4 0,03667 2,4 0,002720
0,5 0,1978 1,5 0,02931 2,5 0,002005
0,6 0,1687 1,6 0,02324 3 0,000382
0,7 0,1429 1,7 0,01829 3,5 0,000058
0,8 0,1202 1,8 0,01428 4 0,000007,
0,9 0,1004 1,9 0,01105
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Bilaga 3. Oversikt i5D-flodet
Transporttid fran leverantor:

ID Namn Land Transporttid (dagar)
H518X Honsel-Werke AG  |Tyskland 3
AOVWG [PSA CHARLEVILLE |Frankrike 4
F432B Montupet Frankrike 4
EPEMA |NEMAK MOST Tjeckien 3

Avsandardagar per leverantdr, samt antal leveranser per vecka

ID Namn Avsandardag | Antal lev. per vecka

H518X Honsel-Werke AG tis 1

AOVWG |[PSA CHARLEVILLE |man, tis 2

F432B Montupet tis 1

EPEMA |INEMAK MOST tis, ons, fre 3

ID Namn Avsandardag [Ankomstdag Antal lev. per vecka
H518X Honsel-Werke AG tis fre 1

AOVWG [PSA CHARLEVILLE |man, tis fre, man 2

F432B Montupet tis man 1

EPEMA |NEMAK MOST tis, ons, fre fre, man, ons 3

Amnen per pall, fardiga cylinderhuvuden per pall

Motortyp Amnen/pall Fardiga/pall
Bensin 30 0*
Diesel 5cyl 24 20
Diesel 4cyl 70 24

* De fardiga cylinderhuvudena kommer ut en och en, for att sedan automatiskt ga in i
fardigvarulagret tre och tre. Inga pallar anvénds.

Volymvardegruppering beroende pa "'line".

Volymvardegrans

Volymvardegrupp

Bensin

i5D

DW

75000

100000

500000

150000

250000

1000000

300000

750000

3000000

500000

1000000

4500000

U BJWIN|F-

9999999

9999999

9999999
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Bilaga 4. Maxlast per fordon och dmne

Flode Artikel Antal Pall Vikt per styck Maxvikt
i5D 8687846 1200 50 20 kg 24 520 kg
i5D 30731988 1320 55 19 kg 24 992 kg
15D 30777365 1200 50 21 kg 24 900 kg
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Bilaga 5. Andringar i Cdec
Har visar tv utdrag ur CDEC. I kolumnen ”Anv id” ser man att identitet KS02774 har gjort
en andring, men det framgar inte vad som andrats.

SKVVDE 17-MAY-11 15:13 51 130

JG10 VISA / REGISTRERA UPPDATERING (SDP)
Handldggarkod...: 40 Leverantvr......: EPEMA
Artikel nr......: Behovsdatum.....: 110103
R Levnr Artikelnr EEMMDD Behovant Lev ant. Handl Anv id Balans SPFU

EPEMA 30777365 110103 1080 1080 40 KS02774

F432B 8687846 100824 144 144 40

F432B 30731988 101221 312 312 40

GGQKA 30725140 101221 360 360 40

H518X 1001837 101207 90 90 40

H518X 8642289 101221 780 780 40

H518X 8642545 110103 40

R89AA 1001761 110103 40

1=Hjdlp 2/9=-/+ 3=Dndra 5=Tilldgg 7=Upp 8=Ner 10=Eter 1l1=Topp 12=Exit
SISTA SIDAN

SKVVDE 17-MAY-11 15:13 51 130

JG10 VISA / REGISTRERA UPPDATERING (SDP)
Handldggarkod...: 40 Leverantvr...... : EPEMA
Artikel nr......: Behovsdatum.....: 110201
R Lewvnr Artikelnr EEMMDD Behovant Lev ant. Handl Anv id Balans SPFU

EPEMA 30777365 110131 1080 1080 40 KS02774

F432B 8687846 100824 144 144 40

F432B 30731988 110201 384 384 40

GGQKA 30725140 110120 180 180 40 KS02774

H518X 1001837 110118 180 180 40

H518X% 8642289 110120 540 540 40

H518X 8642545 110201 40

RBOAA 1001761 110201 40

1=Hjdlp 2/9=-/+ 3=Dndra 5=Tilldgg 7=Upp 8=Ner 10=Eter 11=Topp 12=Exit
SISTA SIDAN
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Bilaga 6. Ankomstprecision 2011

Har ses ankomstprecisionen for transporter, men inte vart dessa transporter kommer ifran

eller vad som har fraktats med dem.
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Bilaga 7. Utridkning av standardavvikelsen i efterfragan under ledtid

DELIVERED_QTY plus/minus  |Daganmedjbenov) Senajleveransen) Avvikelse saml avvikelse Frysdag Summa
1080 1080 1
0 2 1 3 4
1080 1 3 4
0 1 1 3 4
1080 1 3 4
0 2 1 3 4
1080 1 3 4
0 1 1 3 4
1080 1 3 4
0 1 1 3 4
1080 1 3 4
0 1 1 3 4
1200 1 3 4
0 1 1 3 4
1080 1 3 4
0 1 1 3 4
1563 1 3 4
0 1 1 3 4
1056 1 3 4
1080 1 2 3 5
576 1 2 3 5
1080 2 3 5
336 1 2 3 5
2184 [ 2 3 5
0 1 3 3
2160 0 3 3
0 2 3 3
1080 1 3 3
1800 3 3
0 1 3 3
2160 0 3 3
0 1 3 3
1080 1 3 3
2160 3 3
0 2 3 3
1080 3 3
0 2 3 3
2160 3 3
0 0 1 3 3
0 1 3 3
1800 1 3 3
1080 3 3
0 1 3 3
1752 3 3
Tot@nt.Bena 23 3 3
3 3
EM 3
EM 3
0 3”7 3
0 3”7 3
0 3" 3
0 3" 3
0 3" 3
0 3" 3
349477 37 3
-6261 37 3
3" 3
STDEV 0,660578259 OBS:@ransporttiden@j@nedraknad
196
Medelledt 3,5

Antal dagar: 239
Efterfrgan per dag: 549,753
Ledtidens standardavvikelse: 0,660578

Formel for standardavvikelsen i efterfragan under ledtid:

_ 2 2 2
OppLT = \/.UL * 0p + Up * 0]

Eftersom vi antar att osékerheten enbart ligger i ledtiden féljer utrdkningen enligt nedan:

Oppir = +/549,75322 % 0,6605782 = 363,15



Bilaga 8. Oversikt imne 30777365

Forradsnorm = 2

Transporttid = 3

Frystid = 3

Q =909,3538

Q/2 =454,7

Inkopspris (1) = 949,76 SEK

Arlig efterfrdgan (D) = 131391

Daglig efterfragan (d) = 549,0824

Ledtid (LT=Frystid + Transporttid) = 6
Genomsnittlig ledtid = 3,62963

STDEV LT =0,660578 dagar

STDEV DDLT = 363,15 enheter
Ordersarkostnad (S) = 218,4 SEK
Lagerhallningskostnad (H=r*1) = 137,7152 SEK
Lagerhallningsfaktor (r) = 14,5 procent = 0,145



