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Forord

Denna uppsats ar skriven pa magisterniva inom logistik pa Handelshdgskolan vid
Goteborgs universitet hostterminen 2007. Uppsatsen riktar sig till den
foretagsekonomiska institutionen, Vastra Goétalandsregionen, Volvo Car Corporation och
intressenter inom logistikomradet. Vi skulle vilja tacka var handledare Arne Jensen for att
ha véglett oss genom arbetets gang. Vi vill aven tacka Volvo Car Corporation for deras
fina bemotande och som har varit mycket hjdlpsamma vad galler
informationsinsamlingen. Vi vill &ven passa pa att tacka Christian Bergman pa Vastra
Gotalandsregionen som har introducerat oss till @mnet samt varit anvandbar konsultation
genom uppsatsens framskridande.

Handelshogskolan vid Goteborgs Universitet

Goteborg, 14 januari 2008

David Brandt Adrian Kurti Anna Schwerin
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Sammanfattning

Foretag i Sverige star infor utmaningar som krav pa hogre kvalitet, kortare ledtider och
hog leveransformaga och samtidigt forvantas foretag att kostnadsminimera, vilket gors
mest effektivt genom att sanka logistikkostnaderna. Studier pavisar ocksa att svenska
logistikkostnader ar hdoga. Vastra Gotaland ar en viktig region for tillverkningsindustrin
dar Volvo Car Corporation &r den storsta personbilstillverkaren i Sverige dar
tillverkningen sker i Torslanda i Véastra Gotalandsregionen. Det finns inga tidigare
genomforda studier i Sverige som talar for hur stora logistikkostnaderna ar for ett foretag
och vad som paverkar dess storlek, darfor ar den valde fragestallningen: Vilka ar
logistikkostnaderna, vad paverkar hur stora de ar och hur férhaller de sig till
varandra for Volvo Car Corporation? Fragan besvaras genom en fallstudie pa Volvo
Car Corporation.

Logistikkostnaderna ar kategoriserade enligt transport-, lagerhallnings-, lagerhanterings,
administrativa-, och  6vriga  logistikkostnader ~ (dar  produktions-,  miljo-,
kapacitetsrelaterade-, brist- och forseningskostnader ingar). Lagerhallningskostnaden &r
den som generellt ar den storsta logistikkostnaden. Hos Volvo Car Corporation aterfinns
alla  de definierade kostnaderna forutom riskkostnad som  aterfinns i
lagerhallningskostnaden, miljokostnader och bristkostnader. Volvo Car Corporation
arbetar mycket med totalkostnadssynen, det vill sdga den metod som strdvar efter att
sanka totala kostnaderna for de logistiska aktiviteterna, istdllet for att fokusera pa en
specifik kostnad. Faktorer som paverkar de olika kostnadkomponenterna &r féljande:
Lagerhallningskostnader: Lagervolym

Transportkostnader: Materialbehov, leveransfrekvens, fyllnadsgrad, bensin,

skatt och 16n, antal utleveranser
Lagerhanteringskostnader:  Lossning, infackning och plockning, forflyttningslangd och

frekvens
Administrativa kostnader: Antal leveranser och leveransfrekvens
Ovriga kostnader: Stalltider och kapacitetsutnyttjande

Av detta kan det ségas att de paverkande faktorerna medfor att kostnaderna far olika
betydelse for Volvo Car Corporation. Den absolut storsta kostnaden &r
transportkostnaderna pa 57 % av de totala logistikkostnaderna, vilket beror pa en strategi
att sanka lagernivaer genom att 6ka transporter och darmed undvika att lagerhalla da det
anses vara mer kostsamt jamfort mot mer frekventa transporter. Slutsatserna ar att en
mojlig effektiviseringsstrategi for VCC i framtiden for att sdnka transportkostnaderna
utan att hoja nagon av de andra logistikkostnaderna ar forbattrade transportsystem.



Handelshégskolan

VID GOTEBORGS UNIVERSITET

Innehallsforteckning

LANLEDNING ..ottt 1
1.1 BAKOIUNG ..ot 1
1.1.1 LOQIStiKENS DELYUEISE ... 1
1.1.2 VASEra GOAIANG ......c.ooiiieieieieise e e 2
1.1.3 FOrdONSINAUSTIIN ..ottt bbbt 3
1.1.4 VOIVO Car COrPOratioN .........cooueuirieieierieesie et 4

1.2 ProblEmMaNalYS ......coeiiieieieeee e bbb 4
1.3 FrAGEStAIINING ...cocvvieeeeccee ettt bbb 7
L SYTEE ettt bbbttt a et e s 7
SR N Vo 2= g Sl o1 o - T OSSR 7

2 IMETOD ..ottt 8
2.1 VetenSKapligl SYNSALL .......ccviiiiieie e 8
2.2 Vetenskapligt angrepPSSALE ........coveiieiieiree e 8
2.3 UNAErSOKNINGSANSALS. .....c.vviiiiteiiesieiisisie ettt 9
2.4 FOrskNiNGSMETOUIK .......c.ooviieiiiieiiisici e 9
2.5 DALA ...ttt r e r et r e n e e 10
2.6 UNVAL ..o bbb 11

P S L L1 0 =T T R 12
2.8 GENEraliSErDArNEL ......c.ociieiceee e r s 13
2.9 SAMMANTAIENING ..ot 13
BTEORI ..ottt 14
3.1 Betydelsen av 10gistik fOr fOretag ........cccvvvviiiiiiieieci s 14
3.2 LogistikSyStemets PErsSPEKLIV ........cvcviiiieieieisiseeeee e 15
3.3 LOGISHIKAKLIVITELEL .....vieeieieiee e 16
KR oo T 1S (]G (01 £ o PR 19
3.4.1 LagerhalINingSKOStNAG. ..........cceiiueveiieiiee ettt 20
3.4.2 TranSPOrtKOSINAGEY .......ccveuviveieiirieisie ettt 22
3.4.3 LagerhanteringSKOSINAUET ..........ccooviirieireieisieseee e 23
3.4.4 Administrativa KOSINAAET .........cooeiiiiiiiieiiee e 24
3.4.5 OVriga l0giStIKKOSINATEY .......c..cvveeereeiireiieeieseeies ettt 25
3.4.6 Totalkostnadssynen pa 10gistikKOStNAET .............cccoverererereereeeeeeeee e, 27

3.5 TeorisammanTattNiNg ........cccooieiriieeiree e 29
BEMPIRL ..ottt 30
4.1 LagerhalINingSKOStNAGEN ........c.ccveviveieieececeeeccteete ettt 30
4.2 TranSPOrTKOSINAGEN ..........cuiiieeieiieieerie ettt 31
4.3 LagerhanteringSKOSINATEN ...........ccoiiiieiiieiieee s 33
4.4 ADMINIStrativa KOSINAAET .........ccvieiiereisee e 34

4.5 OVriga 10giStiKKOSINAGET ..........oeeveeeeeeeeeieeieeee et 35



‘@alrﬁ _ Handelshégskolaq

VID GOTEBORGS UNIVERSITET

4.6 TOtalKOSINAUSSYNEN .....cvvevieieieeie e bbb e 36
5 ANALY S, oottt 38
5.1 LagerhalNingSKOStNAUET ............cccvviveueieieiieiciee ettt 38
5.2 TranSPOrtKOSINAUE ........ccviiiiriiieciecie et b e sb e b b e ers 39
5.3 LagerhanteringSKOStNAUE! ..........ccvciiiiiiieiceceee et 40
5.4 Administrativa KOSINAAEN ..o 41
5.5 OVriga 10giStiKKOSINAUET ..........coiiiieiiriiie e 42
5.6 TOtalKOSINAASSYNEN ......cuiiiiiiieietee bbbt 43
B8 SLLUTSATS. oo eeeeeteiese sttt es e 44
7 FRAMTID OCH REKOMMENDATIONER ..ottt sssesssssssessssassssesssssssas 46
8 KALLFORTECKNING.......couieuetiaieseeiseisseesesess st 47
BILAGA Lottt |
Introduktionsintervjumall VoIVO BUSS........cccciiiiiiiiiiiecss e I
BILAGA 2 .ottt I
Intervjufragor Volvo Car COrporation ............cceeeeecesseisessse s ssssesnns ]
Figurforteckning
Figur 3.1 Modell av 10giStIKKOSINAUEINA ........cceiiiiiiii e 20
Figur 3.2: Logistikkostnader kopplade till olika aktiviteter i ett foretags logistikflode ....29
Figur 4.1: Volvo Car Corporations logistikkostnader och paverkande faktorer ................ 37

Figur 5.1: Analysmodell for VCCs logistiKKoStnader ... 38



Handelshégskolan

2N
=T
@rﬁ‘
VID GOTEBORGS UNIVERSITET

1 Inledning

1.1 Bakgrund

Denna uppsats bygger pa ett uppdrag fran Vastra Gétalandsregionen som har uttryckt ett
intresse for att undersoka logistikkostnaderna hos foretag i regionen. Darefter har
forfattarna anpassat studien till en for dem, genomférbar och givande uppgift pa
akademisk niva och som dven ar intressant for uppdragsgivaren.

1.1.1 Logistikens betydelse

Marknadsekonomi &r drivkraften till varfor transport och logistik standigt befinner sig i
en kontinuerlig utveckling och varfor det stdndigt behdvs mer effektiva, rationella och
miljovanliga losningar (Lumsden, 1998). Dagens foretag i Sverige star infor utmaningar
som &r konsekvenser av fordndringar i omvérlden (Mattsson, 2002). Utmaningarna ar
krav pa hogre kvalitet, kortare ledtider och hog leveransformaga for att kunna agera
konkurrenskraftigt. Effektivisering av informationsfléden och materialfloden, men dven
effektivisering av insatserna i processerna mellan kunder och leverantorer &r viktiga.
(Mattson, 2002)

| en proposition fran regeringen forklaras det att hos internationella foretag har
ordercykeln minskat med halften de senaste tre aren (beréknat fran 2004) och dessutom
har produkternas genomsnittliga livslangd minskat. Detta leder till 6kade krav pa
effektiva logistiklosningar for att kunna nd marknaden snabbare. (Naringsdepartementet,
2004)

Okade krav pa kostnadsminimeringar far till foljd att produktion flyttas dit
produktionskostnader ar lagre. Foljden av detta &r decentralisering och specialisering.
Dessa forflyttningar ar en orsak av 6kad handel Over grédnserna och att de geografiska
granserna suddas ut. Samtidigt sker en centralisering vad galler bland annat inkép och
logistik. De stora aktorerna blir stérre men farre dar det stélls krav pa effektiva losningar
inom logistik for att aterigen kunna kostnadsminimera. Detta &r ytterligare drivkrafter for
utveckling av  logistiklosningar inom  foretag i Sverige och  Europa.
(Naringsdepartementet, 2004)

Enligt Lambert finns det tre strategier for att 6ka ett foretags vinst:

Brandt, Kurti & Schwerin
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1. Oka marknadsféringen
2. Hoja produktpriset
3. Reducera kostnaderna
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Den sistnamnde kan goras pa flertalet satt, men att sanka logistikkostnaderna anses vara
den med storst effekt. (Lambert & Stock 2001)

Logistikkostnader utgér en vasentlig del av forédlingskostnaden. For det enskilda
foretaget paverkar logistikeffektiviteten vinstmojligheter och konkurrenskraft. For
samhallet paverkar logistikens utveckling landets konkurrenskraft och ar darigenom av
stor betydelse for den materiella vélfardens utveckling. (www.vinnova.se, 2006)

Internationella studier visar att svenska logistikkostnader &r hoga. 18 % av
bruttonationalprodukten jamfort mot EU som presenterar 12 %. (www.vinnova.se, 2006)
Dérmed &r det troligt att det finns mojligheter att kunna sénka svenska foretags
logistikkostnader for att kunna effektivisera, kostnadsminimera och vinstmaximera.

Bengt Ekdahl och Hakan Aronsson, lektorer vid avdelningen for logistik pa Linkdpings
universitet menar pa att det finns fakta, men lite sadan om varfor logistikkostnaderna ser
ut som de gor. Lektorerna papekar att Sveriges hoga logistikkostnader kan forklaras med
att vi finns i utkanten av EU, men ocksa att landet ar glesbefolkat och att avstanden ar
langa. Hoga administrationskostnader och bristande konkurrens i olika led kan vara andra
orsaker. (R6nn, 2004)

Foretags kostnader okar eftersom sakerhetslager dkar som i sin tur beror pa langre och
mer osikra ledtider mellan bestéllning och leverans av varor. Aven 6kad trafik leder till
okade risker for skador pa vagen. Detta tillsammans med foretags hogt prioriterade
kriterier pa att ha ”Good logistics infrastrucutre” och “Efficient transport links” enligt en
undersokning bland multinationella foretag, staller hogre krav pa ett fungerande och
effektivt transportsystem. (Véstra Gotalandsregionen, 2007)

1.1.2 Vastra Gotaland

Det pagar en regionforstoring i Vastra Gotaland. Regionen forvantas skapa storre
rorlighet och en storre och mer stabil arbetsmarknad. Lanet bestar av bade landsbygd och
storstad och har idag cirka 1,5 miljoner invanare. Lanets befolkning beraknas att 6ka med

Brandt, Kurti & Schwerin
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120 000 invanare fram till 2020. Forstoringen som pagar forutsatter ett fungerande
transportnat och en sammankoppling med omlandet. (Véstra Gotalandsregionen, 2007)
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Véstra Gotaland ar en viktig region for tillverkningsindustrin och en stor del av dessa
industrier ingar i utlandska koncerner. Vastra Gotaland ar Sveriges framsta transport —
och logistikregion. Eftersom Véstra Gotaland befinner sig i ett land som Sverige som ar
litet och perifert belaget med langa avstand till viktiga marknader, spelar Géteborgs hamn
en vital roll for internationell tillgdnglighet. Géteborgs hamn kan forklaras vara navet,
med hela 65 % av den svenska containertrafiken. (\VVastra Gotalandsregionen, 2007)

90 % av Sveriges BNP motsvaras av import och export av mestadels varor men aven
tjanster. 60 % av varorna exporteras och 25 % av varuexportvardet star Vastra
Gotalandsregionen for. 54 % av den svenska godsimporten hade Vastra Gotaland som
destination, (matt i vikt, métperioden innan 2007). (Véastra Goétalandsregionen, 2007)
Vastra Goétaland har stor betydelse for Sveriges handel och ar av den anledningen i stort
behov av ett véalfungerande transportsystem. Det behovs satsningar pa ett utbyggt vag-
och jarnvagsnat och infrastruktur for kollektivtrafik utifran ett helhetsperspektiv. Det ar
viktigt att sarbarheten minskas inte minst med tanke pa att infrastrukturen i lanet ar en
flaskhals som blockerar hallbar tillvaxt for hela landet. Darfor kravs det omfattande
satsningar pa transportsystemet som har vasentlig betydelse for att kunna skapa okad
tillvaxt, nya arbetstillfallen och en battre miljo. Detta ar ndgot som lyfts fram i Vastra
Gotalandsregionens inriktningsunderlag till regeringen infér infrastrukturplaneringen
2010-2019. (Vastra Gotalandsregionen, 2007)

Vastra Gotalandsregionens onskemal till regeringen om en omfattande satsning pa
infrastrukturen i Vastra Gotaland har fatt ett starkt stod runt om i landet och inte minst
fran naringslivet. Volvo, Saab, Maersk och Stora Enso ar nagra av de stora foretag som ar
verksamma i regionen och som har uttryckt behov av forbattrad infrastruktur som en
forutsattning for fortsatt konkurrenskraft. (\Vastra Gétalandsregionen, 2007)

1.1.3 Fordonsindustrin

Vastsverige rankas som en av varldens tre starkaste regioner nér det géaller tung
fordonsindustri  (Vé&stra  Goétalandsregionen, 2007).  Fordonsindustrin & en
konkurrensutsatt bransch med utspridda leverantdrer och ar darfor starkt beroende av
effektiv logistik. (Bil Sweden och Motorbranschens riksférbund, 2007) Ar 2007 fanns det

Brandt, Kurti & Schwerin
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140 000 anstadllda inom fordonsindustrin och koncentrationen ligger 1 Vastra
Gotalandsregionen. Storsta exportbranschen for 2006 var motorfordon med nédrmare 160
miljarder kronor i export. (Bil Sweden och Motorbranschens riksforbund, 2007)

1.1.4 Volvo Car Corporation

Volvo Car Corporation ar den storsta personbilstillverkaren i Sverige. Tillverkningen i
Sverige sker i Goteborg dar modellerna XC90, S80, V70 och XC70 tillverkas och i
Uddevalla dar modellen C70 tillverkas. Volvo Car Corporation har huvudkontor i
Torslanda, Goteborg och hér sker &ven den stérsta delen av tillverkningen i Sverige, i de
sa kallade Torslandaverken. Utdver tillverkningen i Sverige har de en stor
produktionsanléaggning i Gent, Belgien dér modellerna S60, XC60, S40, V50 och C30
tillverkas och hopséttningsfabriker i Malaysia, Thailand och Kina. (www.volvocars.com)

Volvo startades officiellt 1927 av Assar Gabrielsson och Gustaf Larson och firade under
2007 80 ars jubileum. Volvo Personvagnar tillhérde lange AB Volvo koncernen. 1999
koptes foretaget upp av Ford Motor Company och &garskapet forsvann darmed fran
Sverige. Som en del av Ford fick Volvo andra forutsattningar. Tillsammans med Jaguar
blev Volvo en del av Ford Premium Automotiv Group (PAG) och har under de senaste
aren kommit fram med manga nya modeller. Under de forsta aren pa 2000-talet dkade
produktionen stadigt och foretaget gick bra. Under den senaste tiden har dock
tillverkningstalen stagnerat. (www.volvocars.com)

| Torslandaverken i Goteborg arbetar Volvo Car Corporation pa full kapacitet och
tillverkar drygt 1000 bilar per dag. Hela VVolvo Car Corporation tillverkade 426 535 bilar
under ar 2006 och hade 25553 anstallda. Ar 2005 omsatte Volvo Car Corporation 116
miljarder kronor. (www.volvocars.com)

1.2 Problemanalys

Logistikkostnader ar teoretiskt sett alla kostnader som kan kopplas till de logistiska
aktiviteter som utfors for att skapa tids- och platsnytta for konsumenterna. Olika
logistikprocesser innehaller olika logistiska aktiviteter och &r darfor forbundna med olika
kostnader. Vilken kostnad som ska kopplas ihop med vilken aktivitet ar upp till varje
foretag och organisation att bestimma. Det kan darfor vara svart att avgora vilka
logistikkostnaderna ar for ett foretag och vad det ar som paverkar hur stora de blir.
(www.mintc.fi).

Brandt, Kurti & Schwerin
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Global logistikhantering kraver forstaelse av de relativa transportdugligheterna mellan
olika lander och vidare kréavs kunskap om transportkapaciteterna och de framsta
handelslandernas karaktéarer. (Rodrigues, Alexandre M, Bowersox, Donald J, Calantone,
Roger J, 2005) Eftersom manga foretag idag har en betydande och vaxande del av
foretaget utomlands har transporter och behov av lager, for att kunna tillgodose den
internationella marknaden Okat. Logistikkostnader ar en av de storsta kostnaderna vad
géller internationell handel och &r viktiga for foretag, foretagets ledning och staten att ha
kunskap om. Trots detta &r det svart att mata de nationella logistikkostnaderna.
(Rodrigues et al, 2005)

Det finns inga tidigare genomfdrda studier i Sverige som talar for hur stora
logistikkostnaderna &r for ett foretag och vad det & som paverkar deras storlek, pa vare
sig bransch-, regions- eller nationsniva. Den mesta informationen som finns ar grundad
pa spekulationer och jamforelser med andra lander dar undersokningar genomforts.
(R6nN, 2004) I Finland har utférliga studier gjorts som visar att foretags logistikkostnader
i genomsnitt ar 13 % av omsattningen (www.mintc.fi). Enligt Jensen (2007) kan dessa
varden vara nagot lagre i Sverige beroende pa att svenska tillverkningsforetag kan ha
nagot hogre foradlingsvarde.

Det rader brist pa aggregerade méatningar av logistikkostnaderna pa bransch, region och
nationell niva. Fragor som hur stor del av Sveriges BNP som utgdrs av logistikkostnader,
om det finns internationella skillnader, hur och varfor varierar effektivitet och
logistikkostnader mellan branscher, kluster och produkter i vardekedjor, hur man kan 6ka
effektiviteten i logistikfunktionen &r nagra som skulle kunna besvaras med hjalp av
genomténkta méatmetoder. (www.vinnova.se) | skrivande stund arbetar forskare med ett
projekt for att etablera matmetoder pa makroniva och arbeta fram en databas som visar
utvecklingen for branscher, regioner och lander 6ver tiden. Projektet ska vara till nytta for
foretag och offentligt beslutsfattande. (www.vinnova.se)

Enligt Aronsson , Oskarsson och Ekdahl (2006) uppger manga foretag att det ar viktigt
att méta kostnader, men att de har uppenbarliga problem att mata logistikkostnaderna. |
en mindre enkatstudie som gjordes 2002 angav 80 % av de svarande foretagen att de inte
matte de totala logistikkostnaderna (Aronsson et al, 2006). Genom att faststélla
logistikkostnadernas storlek i lattbegripliga termer sdsom procent av omséttningen och

Brandt, Kurti & Schwerin
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vilka faktorer som paverkar kostnadernas storlek, kan dessa varden sedan anvandas som
underlag for jamforelser med andra foretag och organisationer. Med mer greppbar och
tydlig information angdende vilka faktorer som paverkar hur stora logistikkostnaderna ér,
blir det lattare att utvardera, arbeta med och effektivisera dem. (Aronsson et al, 2006)

For att ta reda pd faktorerna som paverkar logistikkostnadernas storlek kravs klara
definitioner dver vilka de &r och vad varje kostnad innehaller. Manga forfattare menar att
logistikkostnader kan sammanfattas i fem eller sex kategorier, som técker in de flesta
logistiska aktiviteterna. De vanligaste kategoriseringarna &r transportkostnader,
orderbehandlings- och informationskostnader, lagerhallningskostnader,
hanteringskostnader, inkdps- och produktionskostnader och kundservicekostnader
(Bjornland, Persson & Virum, 2003, Lambert, Stock & Ellram, 1998). Dessa
kategoriseringar kan skilja sig mellan foretag och det ar inte sjalvklart att foretag
anvénder sig av alla kategorier. Att undersoka logistikkostnaderna kan darmed innebéra
att det forst kravs en utforlig totalkostnadsanalys med palitlig data, dar fasta och rorliga
kostnader delas upp, for att allokalisera kostnaderna pa ratt aktiviteter. (Lambert et al,
1998)

Logistikaktivteter inom ett foretag ar svara att mata och denna svarighet beror framst pa
problemet hur intaktsmatt och kostnadsmatt skall stallas i relation till varandra. En
totalkostnadsanalys (TKA) framstalld av Lewis, Culliton och Steele &r framtagen for att
kunna illustrera materialflodets betydelse for lonsamheten. |1 denna modell visas
relationen mellan intdktsgenererande och kostnadsdrivande element i materialflodet.
Syftet &r att skapa ett effektivt materialflode genom att hitta den béasta balansen mellan
hog leveransservice (intakterna) och laga logistikkostnader. Trots att logistikaktiviteterna
ar svara att mata har de stor betydelse for foretaget och dess totala kostnader och eftersom
TKA endast illustrerar en idealbild av métsituationen &r det viktigt att anvénda sig av
relevanta matsystem for att faststdlla de kostnader och intdkter som é&r relaterade till
logistikverksamheten. (Bjornland et al, 2003)

For att kunna méta logistikkostnaderna krévs det kunskap om dess komponenter och vad
som paverkar komponenterna och pa detta sitt kunna styra logistikkostnaderna hos ett
foretag. Genom okade kunskaper om logistikkostnaderna ur ett foretagsekonomiskt
perspektiv kan det vara mojligt att argumentera for en utbyggnad av infrastrukturen for
att kunna sanka logistikkostnaderna.

Brandt, Kurti & Schwerin
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1.3 Fragestallning

Vilka &r logistikkostnaderna, vad paverkar hur stora de ar och hur forhaller de sig till
varandra for Volvo Car Corporation?

1.4 Syfte

Syftet med denna rapport &r att analysera VVolvo Car Corporations logistikkostnader for
att kunna finna kopplingar mellan forbéttrat transportsystem genom forbattrad
infrastruktur och lagre logistikkostnader.

1.5 Avgransningar

Forfattarna har valt att undersoka logistikkostnaderna ur ett foretagsekonomiskt
perspektiv och uteldmnar dérmed det makroekonomiska perspektivet, det vill sdga
faktorer som inte bara paverkar det enskilda foretaget utan samhallet i stort, som i sig ar
viktigt att ta hansyn till nar det géller utbyggnad av infrastruktur. De har ocksa valt att
avgransa sig till en specifik bransch, namligen fordonsindustrin och for att sedan fokusera
pa ett foretag, namligen Volvo Car Corporation. Eftersom uppdragsgivaren Vastra
Gotalandsregionen &r inriktat pa just denna region avgransarna forfattarna sig ocksa till
Vastra Gotalandsregionen.

| fallstudien undersoks endast logistikkostnaderna och inga andra kostnader som &ven kan
vara viktiga. Logistikkostnader ar undersokta pa Volvo Car Corporation vilket gor att
andra foretag som ocksa har betydelse for regionen utelamnas. Logistikkostnaderna ar
undersokta i foretaget och da utelamnas kostnader som uppstar hos leverantorers
leverantdrer och kundernas kunder, det vill sdga delar av leveranskedjan undersoks.

| studien avser inte forfattarna att mata logistikkostnaderna hos Volvo Car Corporation
utan ta del av och bearbeta information om hur stora de &r, hur de paverkas och hur de
forhaller sig till varandra.
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2 Metod

2.1 Vetenskapligt synsatt

Med vetenskapligt synsatt menas det sétt pa vilket forskaren ser pa verkligheten. Tva
vedertagna vetenskapliga synsétt &r positivism och hermeneutik. Det positivistiska
synséttet &r naturvetenskapligt inriktat och menar att data ska analyseras logiskt och
utifran detta ska generella slutsatser dras. (Thurén, 1994) Med det positivistiska synsattet
ska forskaren alltid vara objektiv i sitt arbete vilket innebér att resultatet av ett arbete ska
vara oberoende av vilken forskare som genomfor studien (Eriksson & Wiedersheim-Paul,
2001).

Det hermeneutiska synsattet &r humanistiskt inriktat och menar att en helhetsforstaelse
endast kan uppnas genom egna tolkningar och darfor ses egna tankar, kanslor och intryck
som en tillgang i arbetet. Det hermeneutiska synsattet konstaterar ett samband mellan det
insamlade materialet och forskarens erfarenheter (Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2001).

Da objektivitet skulle ha kravts vid ett anvandande av det positivistiska synsattet och de
egna asikterna och uppfattningarna inte hade fatt nagot utrymme, skulle det ha varit svart
att tillampa detta synsétt i denna rapport. Detta eftersom att i insamlingen av empirisk
data spelade kunskap och forstaelse for amnet in pa undersokningens resultat. Darfor
anses att det hermeneutiska synsattet, dar en helhetsforstaelse endast kan uppnas genom
egna tolkningar, passa in pa denna studie.

2.2 Vetenskapligt angreppssatt

For att dra slutsatser i metodsammanhang finns det olika angreppssétt. De vanligaste
satten att dra slutsatser pa utifran teori och empiri ar induktion och deduktion. (Patel &
Davidsson, 2003) Induktion bygger pa empiri och innebar att man drar generella
slutsatser utifran empiriska fakta (Thurén, 1994). Med en induktiv ansats menas att de
samband som observerats i de empiriska undersokningarna &r allméngiltiga (Alvesson &
Skoldberg, 1994).
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Deduktion bygger pa logik och innebar att man drar en logisk slutsats som har sin grund i

teorin. Med hjalp av denna teori forklara en viss situation eller ett fenomen. En deduktiv
slutsats behdver inte nddvéndigtvis stimma dverens med verkligheten (Thurén, 1994).

Det induktiva angreppssattet valdes bort eftersom undersokningen inte ar allmangiltig da
endast ett foretag inom en bransch inom en viss region har undersokts. Istéllet valdes det
deduktiva angreppssattet dar grunden utgors av teori fran litteraturstudier, som sedan
anvands for att forklara och bevisa logistikkostnader hos Volvo Car Corporation. Utifran
bearbetad teori och insamlad empirisk data har slutsatserna dragits.

2.3 Undersokningsansats

Det finns tva huvudsakliga undersokningsmetoder, fallstudier och enkatundersokningar.
Vid beslut om undersdkningsmetod bor beaktning tas till problemformulering och syfte.
(Patel & Davdisson, 2003) I en enkatundersokning undersoks ett avgransat, relativt stort
och representativt urval. Undersokningen sker oftast med hjalp av beskrivande eller
forklarande enkater och intervjuer. (Alvesson & Skoldberg, 1994)

Att arbeta med en fallstudie innebéar en undersokning av en mer begransad malgrupp
jamfort med exempelvis en enkatundersokning. Malgruppen studeras mer detaljerat och
fler variabler beaktas (Merriam, 1994). En fallstudie genomfors da man vill kunna svara
pa fragor som varfor och hur (Yin, 2003). Vid en fallstudie ar syftet att utifran ett
helhetsperspektiv studera och samla in si mycket data som mojligt géllande
studieobjektet (Patel & Davidsson, 2003) och urvalet sker med tanke pa att gora
analytiska atagande och man ar intresserad av processer (Halvorsen, 1992). Kallorna till
information kan vara intervjuer, observationer eller granskning av dokument (Carlsson,
1991).

For att fa en djup forstaelse vilka logistikkostnaderna ar, hur de paverkas och hur
processerna ser ut har forfattarna valt att gora en fallstudie i ett, for rapporten, vasentligt
foretag.

2.4 Forskningsmetodik

Det finns tvd metoder att samla in empirisk information pa, kvalitativ och kvantitativ.
Vilken metod som ska anvandas, beror pa vilken typ av data som ska samlas in.
(Halvorsen, 1992) Den kvalitativa metodens priméra uppgift ar att skapa en djupare
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forstaelse kring det omrade som studeras (Andersen, 1998). Metoden innebér en lag grad
av formalisering och informationens generella giltighet prévas inte av forskaren.
Vanligtvis samlas det empiriska materialet in genom intervjuer. (Holme & Solvang,
1997)
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Den kvantitativa forskningens syfte &r att forklara och beskriva den data som tagits fram
genom olika méatningar. Undersokningen ska vara objektiv da den ska kunna upprepas
och da ge exakt samma resultat. (Patel & Tebelius) Metoden &r mer strukturerad an den
kvalitativa och syftar till att orsaksforklara de teman som granskats (Andersen, 1998).
Forskaren anvander statistik i den kvantitativa metoden for att ordna, bearbeta, beskriva
och analysera data (Patel & Davidsson, 2003).

Den kvalitativa metoden har manga upplysningar om fa undersokningsenheter i sin
problemstallning (Haloversen, 1992). | detta fall undersoks logistikkostnader i en enhet,
Volvo Car Corporation. | datainsamlingsprocessen deltar forskaren sjalv i insamlingen av
kvalitativ fakta och foljer en intervjumall dar det skapas fullstandig forstaelse och det
finns ett intresse av det séregna och unika (Halvorssen, 1992). Detta gor rapporten av
kvalitativ karaktar dar det géllet att skapa djup forstaelse genom intervijuer.

2.5 Data

Nar det galler datainsamling till en vetenskaplig undersokning skiljs primdr- och
sekundardata at (Halvorsen, 1992). Primardata &r den data som forskaren personligen
samlar in eller som insamlas for en specifik studie. Primérdata kan samlas in genom
intervjuer, objektobservationer eller genom enkéter. Gemensamt for metoderna &r att
resultatet av datainsamlingen i forsta hand ar framtagen for den undersdkning som utfors.
(Andersen, 1998)

Sekunddardata ar data som har samlats in i annat syfte och av andra personer. Dessa data
kan vara av typen offentligt material eller tidigare slutforda forskningsprojekt som andra
far ta del av. (Halvorsen, 1992) Trots att data som insamlats sekundért inte ar direkt
kopplat till den aktuella studiens syfte och problem kan den vara anvandbar genom att
tolkningsmojligheten inte &r bunden till den ursprungliga undersékningen som data
samlats in till (Jacobsen, 2002).

Brandt, Kurti & Schwerin

10



SN,

Handelshégskolan

VID GOTEBORGS UNIVERSITET

rﬁﬁ

Primérdata i denna rapport bestar av de intervjuer som forfattarna har utfért. Christian
Bergman pa Vastra Gotalandsregionen var den forsta kontakt dar stérre delen av
bakgrunden, tillsammans med det underlag som Véstra Gotalandsregionen har plockat
fram, ar hamtad ifran. Christian Bergman har aven intervjuats vid ett andra tillfalle da en
uppféljning och kort avstdimning gjordes.

Ytterligare primdrdata ar intervjuer som ar av informationssorter och dar &r det viktigt att
intervjuaren styr samtalet sa lite som mgjligt. Intervjuareffekten &r nagot som kan
paverka resultatet vilket innebdr att respondenterna svarar pa ett visst satt for att gora ett
gott intryck eller for att inte verka okunniga. (Halvorssen, 1992)

Fragemallar pa intervjuupplagget har skickats till de intervjuade pa forhand for att de ska
fa en mojlighet att skapa en bild av vad intervjun kommer att handla om. Vid sjélva
intervjutillfallet har forfattarna foljt intervjufragor som ar utarbetade pa forhand och déar
tankta svar ar formulerade for att kunna stdlla relevanta foljdfragor. Eftersom de
intervjuade personerna arbetar inom regionen har personliga intervjuer kunnat utforas.
Varje intervjutillfalle &r inspelat pa en diktafon och sedan skrivet i ett dokument for att
forfattarna latt kan ga tillbaka och lyssna pa exakt vad som sades och for att minska
intervjuarnas paverkan pa det insamlade materialet.

Sekunddrdata har samlats in genom att studera litteratur, artiklar och rapporter som enligt
forfattarna anses vara relevant for studien. | litteraturen star det skrivet om de olika
kostnadsposterna inom logistikkostnader, dessa poster varierar i bade indelning och
namn. For att fA en helhetsbild och en rattvis bakgrund har forfattarna valt att studera
olika forfattares indelning och sedan genom jamforelser och ingdende studerande av
respektive post och dess innehall plockat fram en egen modell med olika poster.
Forhoppningen med detta ar att tdcka alla kostnader som generas i logistiken.
Vetenskapliga artiklar och rapporter har samlats in genom att soka i olika databaser som
Business Source Premier, Financial Times via Westlaw International och Social Science
Research Network. Véstra Gotaland regionens rapport som &r bakgrunden till rapporten
har anvants for att fa en bakgrundbeskrivning men dven som underlag for en del statistik.

2.6 Urval

Det finns tva olika huvudtyper av urval att valja mellan, sannolikhetsurval och icke-
sannolikhetsurval. Ett sannolikhetsurval framstélls genom att hitta en empirisk population
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och darefter ta fram ett urval som representerar populationen. Darefter kan resultatet
generaliseras for hela populationen. Alla enheter i populationen ska ha samma chans att
komma med i det undersokta urvalet. Ett icke-sannolikhetsurval kan antingen vara ett
subjektivt urval, sjalvselektion, tillfallighetsurval eller kvoturval. | ett subjektivt urval
véljer forskaren sjalv, utifran sina egna beddmningar, vilka som ska vara med i
undersokningen. Icke-sannolikhetsurvalet anvands ofta nér det &r en kvalitativ studie som
ska genomforas (Halvorsen, 1992).

Volvo AB valdes pa grund av dess betydelse for regionen men dven dess tillganglighet
for att kunna genomfora datainsamling till empirin. Pa detta sétt gjordes ett subjektivt
urval. Volvo AB bestar av flera olika foretag och for att kunna hantera informationen och
begransa urvalet valdes det att fokusera pa ett foretag. Forsta foretaget var Volvo Buss
eftersom forfattarna fick en bra kontakt med Roger Arnholm och dven ett tillfalle for en
forsta intervju och prova intervjumallen. Volvo Buss tillverkar chassis i Boras och har
underleverantorer utspridda i Sverige och den fardiga bussen sammansétts utomlands.
Eftersom endast delar av den fardiga produkten tillverkas i regionen och leverantdrerna
till storsta del inte befinner sig i regionen valdes det att titta pa ett annat foretag inom
Volvo. Roger Arnholm hjélpte till med kontaktpersoner pa Volvo Logistics och Volvo
Lastvagnar. Darefter har intervjuer bland annat genomforts med Hakan Gustafsson och
Anders Bjorkman, Volvo Lastvagnar och Fredrik Olausson, Volvo Logistics. Eftersom
Volvo Lastvagnar inte hade mojlighet att hjalpa till med nddvéandig information till
uppsatsens empiri valde forfattarna att kontakta Volvo Car Corporation som ocksa &r en
stor aktor inom fordonsindustrin i regionen. Dar genomfordes en intervju med Kenneth
Ekblad som har manga ars erfarenhet av logistikarbetet inom foretaget och e-mailkontakt
utbyttes med Johan Radmark, Logistic Development Director. De intervjuade personerna
har valts ut beroende pa deras position och titel inom foretaget. Vidare for att hitta de som
ar mest lampade att svara pa fragorna har det fragats vid en forsta telefonkontakt ifall de
har mojlighet att svara pa de fragor det ar tankt att stalla for att kunna analysera och
besvara rapportens huvudfraga.

2.7 Sanningskriterier

Validitet innebar till vilken grad det insamlade materialet ar giltigt och vilken relevans
det har for problemstéliningen. Med reliabilitet menas till vilken grad matningarna ar
palitliga. For att kunna uppna en hog reliabilitet maste matprocesserna vara precisa vilket
skulle innebéra att oberoende méatningar skulle ge néstan identiska resultat. (Halvorsen,
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1992) Det insamlade materialet ar hamtat fran intervjuer med anstallda pa
fallstudieforetaget. Det finns en risk att svar pa fragor kan vara vinklade till foretagets
fordel. Relevansen for det insamlade materialet ar rimlig da det har besvarat
huvudfragestallningen, daremot har insamlat material sallats for att forfattarna ska halla
sig till fragestallningen och inte anvanda information som &r intressant men inte relevant.
Logistikkostnader ar kanslig information for foretag vilket gor att mojligheten att besvara
fragestallningen ar begransad eftersom viss informations inte kan ges ut pa grund av
foretagshemligheter. Detta gor att validiteten kan ha forsvagats. Reliabiliteten kan
kritiseras da personliga intervjuer har genomforts och den intervjuade personen kan bli
paverkad, vare sig han eller hon vill eller inte, av forfattarna. Orsaken kan vara rostlage
och hur snabbt eller langsamt fragorna stalls.

2.8 Generaliserbarhet

Generaliserbarhet innebar att det utifran studien som genomférts ska kunna dras
valgrundande slutsatser och att det sedermera ska kunna ga att generalisera resultatet fran
studien sa att den gar att applicera pa liknande fall. Generaliserbarhet har uppnatts om en
efterfoljande studie, med samma arbetssatt som den tidigare och samma praktikfall, drar
samma slutsatser som den tidigare studien (Yin, 2003).

Rapportens generaliserbarhet kan anses vara begransad da endast ett foretag har studerats.
Skulle fler féretag inkluderats i studien skulle slutsatserna kunnat se annorlunda ut.
Ytterliggare kan det papekas att endast tva personer pa det studerade foretaget varit med
och besvarat fragorna vilket begransar valgrundade slutsatser. Med fler respondenter
skulle fragorna kunna besvaras djupare och bredare och fler paverkande faktorer skulle
ha kunnat analyseras.

2.9 Sammanfattning

Synsétt: Hermeneutisk

Angreppssétt: Deduktiv

Undersokningsansats: Fallstudie

Forskningsmetodik: Kvalitativ

Insamlingsmetod: Intervjuer

Urval: Subjektivt icke-sannolikhetsurval
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3 Teori

3.1 Betydelsen av logistik for foretag

Det finns fa enheter av affarssfiren som har lika starkt inverkan pa samhéllets
levnadsstandard som logistiken har. Logistikens processer paverkar nastan varje sfar av
vara aktiviteter pa ett direkt eller indirekt satt. (Lambert & Stock, 2001)

De flesta forskare som har skrivit om Logistik och forsokt forklara detta begrepp har de
referat till CLM (The Council of Logistics Management), en ledande organisation for
professionella logistiker. Den originella definitionen pa vad logistik dr hamtad fran CLM
och den lyder sa har:

“Logistics management is that part of supply chain management
that plans, implements, and controls the efficient, effective forward
and reverse flow and storage of goods, services and related
information between the point of origin and the point of
consumption in order to meet customers' requirements.”
(www.cscmp.org)

Aven Aronsson et al (2006) har refererat till samma killa . Aronsson et al (2006) ger en
fri Oversattning till CLM definitionen pa vad logistik ar och den lyder sa har:

“Logistik omfattar att pa att effektiv satt planera, genomféra och styra
forflyttning och lagring av material och produkter fran ravara till slutkund
for att tillfredsstalla kundens behov och énskemal. Dessutom innefattas det
informationsflode som behdvs for att materialflodet ska fungera.”
(Aronsson, 2006)

Forutsdttningarna for foretag att bedriva sina verksamheter forandras standigt.
Konkurrensen pa marknaden blir allt hardare och mer global. Kundernas preferenser
breddas och produktlivscyklerna forkortas. For att vara konkurrenskraftig i denna miljo
kravs blanda annat korta ledtider och hog leveransformaga. For att kunna skapa korta
ledtider och en hog och effektiv leveransformaga kravs en valutvecklad logistik.
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Logistiken har en nyckelroll i de flesta tillverkande och distribuerande foretag (Mattsson,
2002).

Enligt Jensen 2007 paverkar logistik foretags konkurrenskraft i tvd dimensioner, landad
kostnad och leveranskvalitet/leveransservice. Landade kostnader avser alla kostnader som
en produkt ger upphov till fram till den punkt da den &r levererad till kunden.
Leveranskvaliteten/leveransservicen &r ett Overgripande begrepp som handlar om ett
foretags prestation mot kunden och kan omfatta allt fran att foretaget erbjuder snabba
leveranser samt haller vad som utlovats till en saker distribution helt utan transportskador
(Lumsden 2006). Generellt Okar betydelsen av leveranskvalitet/leveransservice med
foradlingsgraden hos produkten, men andra faktorer har ocksa betydelse (Jensen 2007).
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Logistiken spelar en nyckelroll, bade for samhéllsekonomin och for det enskilda
foretaget. Under de senaste trettio till fyrtio aren har logistikens betydelse utvecklats fran
att vara en funktion som ansags tvungen till att idag ses som en aktivitet dar det finns
stora mojligheter till kostnadsminskningar, stor potential till forbattrad kundservice och
ett verktyg for 6kad forsaljning. For manga foretag star logistikaktiviteterna tillsammans
for de storsta kostnaderna. Med en effektivare och mindre kostsam logistik skulle manga
foretag kunna sanka priserna pa sina produkter och tjanster och darmed paverka
ekonomin i stort genom en 6kad handel. Men foretagen kan inte enbart sjalva paverka
logistiken da manga av kostnaderna berérs av hur samhallsekonomin och infrastrukturen
ser ut. (Lambert et al, 1998)

Logistiken star for forflyttningen och flodena av manga ekonomiska transaktioner och
adderar vérde till produkter och tj&nster genom att skapa nytta. Nyttan representerar en
produkt eller tjansts mojlighet att tillfredstélla ett behov. (Lambert et al, 1998)

3.2 Logistiksystemets perspektiv

Det ar svart att sdga var granserna gar i ett logistiksystem eftersom det oftast ar uppbyggt
I ett natverk, emellertid forklarar teorier olika perspektiv och var det kan tidnkas dra
granser.

Logistiken och logistiksystemet kan betraktas i tre olika perspektiv: internperspektiv,
kanalperspektiv och konkurrensperspektiv (Bjornland et al, 2003). Internperspektivet
kopplas samman med bland annat leveransservice, logistikkostnader och kapitalbindning
vilket ar den inre effektiviteten dar de interna relationerna star i fokus dar det géller att
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gora saker ratt. Kanalperspektivet sétter fokus pa relationen mellan foretaget och andra
medlemmar i kanalen och skapar samspel mellan de olika leden i materialflodet. Det sista
perspektivet, konkurrensperspektivet fokuserar pa att skapa konkurrensfordelar genom
logistiken och skapa yttre effektivitet, det vill sdga gora rétt saker. (Bjornland et al,
2003).
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Logistiksystemet startar vid ravaran och slutar hos slutkonsumenten ur ett
helhetsperspektiv. Det forklaras att ett producerande foretag delas in i tre
huvudfunktioner: forsorjning, produktion och distribution. (Aronsson et al, 2006) och
(Jonsson & Mattsson, 2005) | logistiksystemet sker det utbyte av information och
material och systemets syfte ar att forsorja kunder med de efterfrdgade produkterna.
Funktionen produktion avser att koordinera maskiner, personal och material till en
effektiv process genom att informera ndr och om hur mycket som skall produceras.
Materialforsorjningen i sin tur ar nara kopplat till produktionsprocessen och dess uppgift
ar att forse produktionen med ramaterial och komponenter. Materialforsérjningen maste
aven anpassas till leverantdrernas distribution och produktion. Distribution innefattar
processen att gora produkten tillganglig for konsumtion eller anvandning. Uppdelning i
de olika funktionerna ar ett teoretiskt satt att forsoka dra granser i systemet men i
verkligheten &r det svart att definiera en tydlig forsorjningskedja. Att involvera endast de
direkta leverantdrerna och kunderna ar darfor vanligt och dra en gréns vid andra och
tredje nivans leverantorer och kunder. (Jonsson & Mattsson, 2005)

3.3 Logistikaktiviteter

| produktflodet fran rdvara till konsumtion uppstar det aktiviteter som paverkar
logistikprocessen och darmed skapar kostnader (Lambert & Stock, 2001).

Kundservice - Kundservice kan definieras som en kundorienterad filosofi som integrerar
och innefattar alla logistiska aktiviteter som forser kunden med signifikanta adderade
vardefordelar pa ett effektivt satt. Kundservice binder ihop och forstarker alla de andra
logistiska aktiviteter som paverkar att kunden far ratt produkt, pa ratt plats, i ratt skick,
till ratt pris och i ratt tid. (Lambert & Stock, 2001)

Transport - & den mest typiska logistikaktiviteten. Den innefattar logistiska beslut
angaende planering, genomforandet och uppfoljning av transporter. (Bjornland et al,
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2003) Denna aktivitet beror forflyttning av en produkt fran ravara till konsumtion
(Lambert & Stock, 2001).
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Transporten skapar vérde eller platsnytta. En produkt har lagre varde for en potentiell
kopare om den inte finns pa plats. Dessutom &r transport en faktor for att skapa tidsnytta
eftersom den bestammer hur snabbt och hur genomgaende produkter forflyttas fran en
punkt till en annan. Om produkten inte &r tillganglig nar behov uppstar kan det leda till
dyra aterverkningar som forsaljningsforlust, kundmissndjdhet och stopp i produktionen.
(Lambert & Stock, 2001)

Lagerstyrning - ar en del i logistiksystemet som styr hur produkten ska lagerhallas fran
ravara till slutkonsumtion och forser information till ledningen om status, forhallande och
disposition av de lagrade enheterna . Lagerstyrningen spelar en vital roll for forsérjningen
och uppréatthallandet av 6nskad niva av kundservice till lagsta majliga totala kostnader.
Det &r en primér lank mellan producenter och konsumenter. (Lambert & Stock, 2001)

Lagring forknippas ofta med hdga kostnader, men behdvs och tjanar olika syfte i
foretaget. Inom marknadsavdelningen vill man oftast lagra stora kvantiteter av produkten
for att kunna leverera vad kunden onskar. Produktionsavdelningen vill till viss del ocksa
halla htga lagernivaer for att kunna utnyttja maskinerna si mycket som majligt vilket
oftast leder till stora produktionsserier. Ekonomiavdelningen vill daremot halla nere
lagernivaerna for att kunna oka det tillgangliga rorelsekapitalet. (Aronsson et al, 2006)

Vanligtviss tar lagrade produkter i ett foretag fysiskt utrymme, personaltid och kapital
vilket medfor att pengar binds upp i lager. Av den anledningen utgor lagerstyrning en
kritisk aktivitet i uppratthallningen av tillracklig produktforsorjning som moter bade
kundens och tillverkningens krav. Lagerstyrning innefattar balansbytet mellan
lagerhallningsnivan som kravs for att uppna en hdg kundserviceniva och kostnaden med
att ha en hog lagerniva. (Lambert & Stock, 2001)

Materialhantering - innefattar hanteringen av varor pa olika satt som forekommer i
samband med lagring och transport av varor. Denna aktivitet medfor en inverkan pa bade
kostnader och leveransservice. Materialhanteringen forekommer i lager och inbegriper
aktiviteter som lossning, eventuell omlastning av gods, ankomstkontroll, inlagring,
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omlagring, plockning och godsavsandning. (Aronsson et al, 2006, Lambert & Stock,
2001)

Lager kan man hitta pa flertalet stallen i materialflodet och kan benamnas pa olika satt
beroende pa lagrets syfte. De vanligaste typer av lager ar ravarulager, processlager och
fardigvarulager. (Aronsson et al, 2006)

Eftersom materialhanteringen innebar kostnader for foretaget och inte ar nagon
véardeadderande funktion for produkten &r det viktigt att den begrénsas. Att ledningen for
materialhanteringen noga analyserar materialflodet ar vasentligt da det kan leda till att
foretaget kan gora besparingar. (Lambert & Stock, 2001)

Packning - som logistisk aktivitet uppfyller den tva roller. Dels skyddar packningen
produkten fran skador medan den lagras eller transporteras och dels underlattar den
lagring och forflyttning av produkten. (Lambert & Stock, 2001)

Prognostisering - inbegriper bestdammelser av summan av produkter och tillaggstjanster
som kunden kommer att behéva for en bestamd period framat. Att veta exakt hur mycket
produkter som kommer att efterfragas ar lika viktigt for logistikavdelningen som for
andra avdelningar i foretaget. (Lambert & Stock, 2001)

Eftersom prognostisering utgor en viktig aktivitet inom logistik, administreras den oftast
av logistikpersonal. Vanligtvis bygger prognoser pa forsaljningsprognoser och
forsaljningsplaner, men for sjélva styrningen av varuflodet kravs det att prognoser sker pa
en mer detaljerad niva. Darfor ar prognostisering och lagerstyrning tatt forknippade med
varandra. (Bjornland et al, 2003)

Orderprocessen — ar en logistikaktivitet som boérjar med att kunden lagger en order.
Processen kan delas i tre komponenter:

1. Operationella element - vilket inkluderar orderlaggning/orderandring,
schemal&ggning, ordersandning, forberedelse och fakturering.

2. Kommunikationselement - &r ordermodifiering, orderstatusforfragan,
sparning och forcering av order, avvikelserattning och kréavbar
produktinformation.
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3. Kredit- och insamlingselement - inbegriper kreditupplysningar och
redovisning av inleverans- och insamlingsprocess.

Eftersom orderprocessen ar ett nyckelomrade inom kundens samverkan med foretaget,
har den en stark inverkan pa kundnoéjdheten. (Lambert & Stock, 2001)

Inkop - &r en process som innefattar anskaffning av material och tjanster for att forsakra
driftseffektiviteten i foretagets tillverknings- och logistiska processer. | inkop ingar dven
selektering av leveranskallans lokalisering, bestimmelse av formen for vilka materialet
kommer att anskaffas, timing av inkop, prisbeslut och kvalitetskontroller. (Lambert &
Stock, 2001)

Kommunikation — krdver komplexa system genom hela organisationen och ar en vital
lank mellan hela logistikprocessen och foretagets kunder. Nyckeln till effektiv logistik ar
noggrann och tidsenlig kommunikation. (Lambert & Stock, 2001)

Reservdels- och servicesupport — involverar ansvaret foretaget har efter att produkten
har levererats till kunden. Detta kan innebéra att ha ratt reservdelar tillgdngliga och forse
kunden med dessa nar produkten gar sonder. (Lambert & Stock, 2001)

Returlogistik — innebér hanteringen av returnerat gods. Kan innefatta bade hanteringen
av material som forvantas komma i retur, till exempel atervinning av avfall och
returneringen av icke-forvantat gods sasom produkter som innehaller fel. (Lambert &
Stock, 2001)

3.4 Logistikkostnader

Ovan beskrivs olika logistikaktiviteter som enligt Lambert & Stock (2001) ger upphov till
logistikkostnader. De identifierar sex stora kostnadskategorier som dr: plats- och
kundserviceniva, lagerhallningskostnader, transportkostnader; produktionskostnader;
lagringskostnader och orderbehandlings- och informationskostnader. Bjornland et al
(2003) bryter ner logistikkostnaderna enligt Lambert & Stock. Jensen (2007)
kategoriserar logistikkostnaderna likt Lambert & Stock med tva undantag. Istillet for
plats- och kundserviceniva och partikvantitetskostnader har Jensen Kkategorierna
kostnader for transportforpackningar och lastbérare och indirekta logistikkostnader. Aven
Aronsson et al (2006) har en liknande uppdelning utan plats- och kundserviceniva och

Brandt, Kurti & Schwerin

19



Handelshégskolan

2 % VID GOTEBORGS UNIVERSITET
e

@t@)

partikvantitetskostnader och har istallet en kostnadskategori som bendmns 0vriga
logistikkostnader. 1 6vriga logistikkostnader ingar enligt Aronsson et al informations-,
emballage-, material-, och logistikrelaterade kostnader. Jonsson & Mattsson (2005)
kategoriserar logistikkostnaderna foljande: Transport- och hanteringskostnader,
emballeringskostnader, lagerhallningskostnader, administrativa kostnader,
orderkostnader, kapacitetsrelaterade kostnader, brist- och forseningskostnader och
miljokostnader. Med forfattarnas kategoriseringar som grund har nedanstdende modell
komponerats for att i denna rapport kunna faststdlla vilka och hur stora
logistikkostnaderna ar.

Logistikkostnader

| | _ | !
Lagerh&lInings- Transportkostnader Lagerhanterings- Administrativa _ Owriga
kostnader kostnader kostnader logistikkostnader
| | | | |
Bristkostnader Produktions- Miljékostnader Kapacitetsrelaterade ) B_rlst- och
kostnader kostnader forseningskostnader|

Figur 3.1 Modell av logistikkostnaderna

3.4.1 Lagerhallningskostnad

Lagerhallningskostnaden ar generellt en av de storsta logistikkostnaderna och ar kopplad
till den kvantitet som lagerhalls. Den bestar av ett antal olika kostnadskomponenter, och
de fyra mest betydelsefulla ar kapitalkostnad, utrymmeskostnad, riskkostnad och
lagerservicekostnad. (Lambert & Stock, 2001). Lagerhallningskostnaden kan sagas utgora
en fysisk del och en finansiell del (Jonsson & Mattsson, 2005). Eller delas upp i
lagerhallningskostnad (fysisk) och lagerforingskostnad (finansiell).
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Kapitalkostnad

Kapitalkostnaden eller alternativkostnaden &r det kapital som ar bundet i det gods som
lagerhalls och som annars skulle ha kunnat anvandas till andra investeringar och darmed
generera intakter till foretaget (Jonsson & Mattsson, 2005). Kapitalkostnaden anges ofta i
form av en kalkylranta. (Aronsson et al, 2006). Foretag bestammer sjalva hur hdg
lagerrantan ska vara, men for att denna kostnad ska stimma sa bra som mojligt och ge ett
aktuellt varde pa lagret, bor den avkastning som skulle ha kunnat genereras om kapitalet
anvants pa andra investeringar anvandas som ranta vid berdkningar (Lambert & Stock,
2001).
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Utrymmeskostnad

Utrymmeskostnad innebar kostnader for lagerutrymme och kan bestd av olika
inrdttningar, sasom fabrikslager, allmanna lager, hyrda lager och egen-

agda lager. Kostnader for fabrikslager ar framst fasta och paverkas inte av kvantiteten
som lagerhalls. Allménna lagers prissattning baseras ofta pa antalet produkter som flyttas
in och ut ur lagret och hur mycket gods som lagerhalls. | hyrda lager finns det ofta ett
kontrakt dver en bestamd tid och under denna tid varierar inte priset i forhallande till
mangden lagerfort gods. FOr egen- dgda lager &r de flesta kostnaderna fasta. Har bor alla
operativa kostnader som skulle kunna elimineras om man istéllet hyrde ett lager rdknas
in. (Lambert & Stock, 2001)

Utrymmeskostnaden utgor en fysisk del och anses vara halvfasta kostnader, det vill sdga
kostnaden foréndras inte nér volymen &ndras inom ett visst intervall. Utrymmeskostnaden
inkluderar &ven bland annat utplockning, inventering och utrustning foér hantering.
(Aronsson et al, 2006)

Riskkostnad

Riskkostnaden men &ven kallat osékerhetskostnaden 6kar oftast vid ékade lagervolymer
eftersom det finns tendenser pa att antalet kasserade produkter okar vid hantering av
storre lager (Jonsson & Mattsson, 2005) | riskkostnaden brukar kostnader for inkurans,
skador, spill och stolder rdknas in (Lambert & Stock 2001).

Lagerservicekostnad
Lagerservicekostnaden inkluderar skatter och forsakringar for det lagerférda godset.
Skatterna varierar generellt med lagernivan. Forsakringskostnaden &r inte strikt
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proportionell i forhallande till lagernivan, da forsakringar vanligtvis kops for att tacka ett
specifikt varde av produkter under en vald tid. Denna del av lagerhallningskostnaderna
brukar inte innebara nagra stora forandringar fran ett ar till ett annat. (Lambert & Stock,
2001)

Kapitalkostnaden tillsammans med riskkostnaden och kostnaden for forsékringar utgor
tillsammans den finansiella delen och tillsammans utgér de en lagerrdnta som i sin tur
kan anvandas for att berdkna den totala lagerféringskostnaden. Daremot diskuteras det
huruvida lagerhallningskostnaden (fysiska delen) ska inkluderas i berakningen av
lagerrantan. (Aronsson et al, 2006)

3.4.2 Transportkostnader

Transporter var bland de forsta och storsta effektiviseringsomradena i logistiken och &r an
idag essentiella inom omradet (Bjornland et al, 2003). Det beror pa transportens starka
paverkan pa kundserviceniva och foretagets kostnadsstruktur. Det finns en uppskattning
att 10 — 20 % av priset for en produkt utgors av transportkostnader (Lambert & Stock,
2001). Transportkostnaderna beror till stor del pa tiden transporten tar och kostnaden ar
darmed starkt paverkad av marknadssituationen. Nar den ekonomiska strukturen for
transportkostnaderna studeras brukar man dela upp kostnaderna i tva stora huvudgrupper,
namligen egentliga och dvriga transportkostnader. De egentliga kostnaderna knyts an till
sjélva funktionerna for sjélva forflyttningen. Dessa funktioner ar féljande; Forflyttning,
lastning, omlastning och lossning. Dessa kostnader kan utgoras av kalkylerade eller
faktiska kostnader for anvandning av transportmedel eller fraktkostnader. Ovriga
transportkostnader berdr kringverksamheter som i princip kan ansas vara obegransade.
Exempel pa dessa ar emballage, tillfallig magasinshyra, forsakringar, rantekostnader,
tullkostnader, administration. (Lumsden, 1998)

Alternativ uppdelning &r interna transporter (inom foretaget) och externa transporter
(utanfor foretaget) (Aronsson et al, 2006) Enligt Jonsson & Mattsson (2005) avser de
interna transportkostnaderna plockning, intern forflyttning och paketering. De externa
transportkostnaderna avser lastning, forflyttning och lossning av gods vid transporter
mellan foretagets anlaggningar och till och fran externa leverantorer. Transportkostnaden
associeras oftast med externa transporter till eller ifran foretaget. De interna
transportkostnaderna forknippas i de flesta fall med hanteringskostnader.
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Transportkostnaderna delas upp pa olika satt och de olika indelningarna kan éverlappa
varandra beroende pa strukturen for transportmedlet. De olika kostnaderna &r bland
annat: tids- och avstandsberoende kostnader, initial-, troskel-, och marginalkostnader,
anlaggnings- och fardmedelskostnader, terminal-, och undervagskostnader. Vidare finns
det flertalet olika strategier for att kunna prissatta transporterna och tjansterna. (Lumsden,
1998)
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Trots de indelningarna och definitionerna &r det svart att skapa sig god kunskap om
kostnadshilden inom transportomradet (Bjornland et al, 2003). Svarigheterna ar bland
annat att berakna negativa effekter som miljokostnader, Daligt kapacitetsutnyttjande och
flodeshalanser ar en annan svarighet som &r svart att fa transportkGparna att betala for,
ytterligare en svarighet ar de kostnader som tillkommer vid vardedkningen hos kunden
vid leveransservice. (Bjornland et al, 2003)

Enligt Lambert & Stock (2001) kan faktorerna som paverkar transportkostnaderna och
prissattningen av transporter delas in i tva kategorier, produktrelaterade faktorer och
marknadsrelaterade faktorer. Manga faktorer relaterade till en produkts karakteristika
paverkar kostnaderna for transporten av produkten. Produktens densitet, det vill siga dess
volym i forhallande till vikt paverkar kostnaden. Produktens form paverkar hur den kan
lastas i transportfordonet och darmed hur mycket lastutrymme den kréver. Mer
lastutrymme betyder hdgre kostnader. Relaterat till produktens form &r dess hanterbarhet.
Latthanterbara produkter &ar effektiva att transportera och leder darmed till lagre
transportkostnader. Ansvarskyldigheten av godset som transporteras har ocksa inverkan
pa transportkostnaden. Produkter med hogt varde i forhallande till vikt och produkter som
ar omtaliga, som latt gar sonder ar kostsammare att transportera an mindre vérdefulla och
omtaliga produkter. (Lambert & Stock, 2001)

De marknadsrelaterade faktorerna som paverkar transportkostnaderna och prissattningen
av transporter &r bland annat konkurrensen inom transportslaget, lokaliseringen av
marknaden, statliga foreskrifter och regler och om transporten gar nationellt eller
internationellt. (Lambert & Stock, 2001)

3.4.3 Lagerhanteringskostnader

Lager utformas efter olika tekniker beroende pa olika krav om utrymme och lagervolym
(Lumsden, 1998). Utformningen av lagret bor strava efter att uppfylla foljande krav: hog
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fyllnadsgrad, nedbringat transportarbete och att artiklarna ska vara latta att komma at.
Lagerhanteringskostnaden &r beroende av tva motstridiga kostnader, lagringskostnad och
hanteringskostnad. Effektiv lagring kréver hogt volymutnyttjande medan effektiv
hantering kraver god atkomst av artiklarna. Maximal effektivitet av de bada motsvarar
lagret och lagringskostnaden kan i sin tur minskas med effektivare lagringsmetoder i takt
med Okad omséttning samtidigt som hanteringskostnaden oOkar. For att minimera
lagerhanteringskostnaderna maste det finnas en balans mellan de tva olika kostnaderna.
(Lumsden, 1998)

Ekonomiska konsekvenser som paverkar lagerhanteringskostnaden &r bland annat
foraldrade artiklar, inkurans (forsamrad kvalitet), och manko (svinn). Dessa konsekvenser
kan kontrolleras med olika lagerhallningsprinciper som FIFO (First In First Out)- och
LIFO (Last In First Out)- principen. (Lumsden, 1998)

Lagerhanteringskostnader ar kostnader for att lagerhalla varor och beror pa den kvantitet
som lagerhalls (Jonsson & Mattsson, 2005). Kostnaden &r dock pa kort sikt enligt
Aronsson et al oberoende av kvantiteten och kan darfor ses som en fast kostnad. En
sdnkning av  lagerkvantiteten  behodver inte automatiskt leda till att
lagerhanteringskostnaderna minskar. En minskad lagerkvantitet kan inneb&ra mer
frekventa in- och utleveranser vilket kraver att ytterligare personal behévs och dérmed
Okar kostnaderna for lagerpersonal (Aronsson et al, 2006). | lagerhanteringskostnaden
ingar kostnader for att dga och driva sjalva lagret, kostnader for den lagrings- och
hanteringsutrustning som anvands samt kostnader for lagerpersonalen (Aronsson et al,
2006). Enligt Lambert & Stock (2001) ingar dven alla kostnader som uppstar beroende pa
lokaliseringsforandringar av lager.

3.4.4 Administrativa kostnader

Administrativa kostnader ar de kostnader som kan kopplas till administrationen av
logistik, till den langsiktiga planeringen och till den operativa styrningen av
materialflodena (Jonsson & Mattsson, 2005). Har ingar kostnader for hantering av
kundorder, kommunikation vid distribution, fakturering, ekonomisk uppféljning,
informationssystem, prognostisering och andra administrativa kostnader. (Aronsson et al,
2006, Lambert & Stock, 2001, Jensen, 2007) Det ar véldigt viktigt att investera i
orderprocesser och informationssystem. De bidrar till 6kad kundservice och underléttar
kontrollen av kostnaderna. (Lambert & Stock, 2001)
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Néar det galler kostnader fran orderprocessen sa ingar vanligtvis kostnader for
orderdverforing, att lagga en order, verifiering av en order, kostnader for
orderhanteringen och interna och externa kostnader som att informera transportéren och
kunden om transportinformation och produkttillganglighet. Kostnadsstorleken paverkas
av hur manga order som ska administreras och hur mycket information som maste
hanteras. (Lambert & Stock, 2001) | orderprocessen uppstar aven kostnader for
omstéllnings- och nedtagningsarbete och kostnader for kapacitetsforlust (Jonsson &
Mattsson, 2005).

Det okade kundkravet pa snabba leveranstider har ckat behovet av att implementera
integrerade logistiska system som stdds av integrerade logistiska informationssystem. Har
ingar teknologiska applikationer som streckkoder, EDI, forsaljningstillfalle,
datainsamling -och- dverfdring och elektronisk betalningsdverféring. (Lambert & Stock,
2001)

3.4.5 Ovriga logistikkostnader

Bristkostnader

Bristkostnaden &r lika med kostnaden for forlorad forsaljning nu och i framtiden. Den
uppstar nar en leverans inte kan ske enligt kundens 6nskemal. | det allvarligaste fallet
innebar an leveransstorning att bade forsaljningen och kunden forloras medan det i en
mindre allvarlig situation kan vara sa att bara den aktuella forséaljningen uteblir. (Jonsson
& Mattsson, 2005) Det &r en avvagningskostnad som associeras med varierande nivaer pa
kundservice. | bristkostnaden ingar kostnader for orderfullbordan, kostnader for delar och
servicesupport samt kostnader for hantering av returgods. (Lambert & Stock, 2001)
Bristkostnader kan ocksa uppsta pa grund av att andra delar av logistiken ar bristfallig
och darmed genererar intaktsforluster pa grund av brist (Jensen, 2007).

Produktionskostnader

Produktionskostnader uppstar i flesta fall inom produktions- och anskaffningsaktiviteter
och varierar med forandringar i produktionspartier, orderstorlekar  och
produktionsfrekvens. Produktionskostnader inkluderar kostnader for produktionsstall,
materialhantering, kapacitetsforlust vid omstéliningar och prisskillnader kopplade till
inkbp i olika kvantiteter. Dessa kostnader har stor inverkan pa de andra
logistikkostnaderna. Kan inkdp goras i stora kvantiteter blir priset lagre och transporterna
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farre, men gors inkopen i olika kvantiteter fran gang till gang erbjuds inte samma
mangdrabatter. En konsekvens av att gora stora inkép blir att det krdvs mer

lagringsutrymme och hogre lagringskostnader for att hantera de stora méngderna.
(Lambert & Stock 2001)

Produktionskostnaderna beror pa partiformningen (Lambert et al, 1998). Partiformningen
ar en process dar materialflodet kan omformas till ett flode av olika partier. Storleken pa
partierna kan i sin tur styras av vissa tillstindsparametrar dar det ar viktigt att ha kunskap
om deras paverkan pa partiformningen. Tillstandsparametrarna som styr partistorlekarna
ar artikelsortiment, kopplade lager, flédesmetoder, kapacitet, kvantitetsrabatter och
efterfragans anpassning. (Lumsden, 1998)

Emballeringskostnader

Enligt Jonsson & Mattsson (2005) 4&r dessa kostnader forknippade med
forpackningsmaterial, emballering och godsmérkning. Utdver detta inkluderas kostnader
for returemballage, transportforpackningar och lastbarare sasom lastpallar och containrar
(Aronsson et al, 2006, Jensen 2007). Forpackningen funktion &r att skydda varan, dock
uppstar det ibland skador som kan sénka vardet pa godset, &ven om skadorna gar att
reparera. Forpackningens effektivitet nar ett optimalt minimum da summan av
forpackningskostnader inklusive kringkostnader och skadekostnader blir sa lag som
mojligt. (Lumsden, 1998) Den béasta férpackningen optimerar service, kostnader och
bekvamlighet och férpackningens generella funktioner &r forvara, skydda, fordela, samla,
bekvam anvandning och kommunicera. (Lambert & Stock, 2001)

Miljokostnader

Utformningen av produkterna och foérpackningarna paverkar miljon da de efter
forbrukning 6vergar i avfall. De paverkar aven genomférandet av transporter vilket i sin
tur paverkar miljon genom utslapp, buller, slitage och trangsel. Detta ar en svaruppskattad
kostnad da effekterna ar synbara pa lang sikt. (Jonsson & Mattsson, 2005)

Kapacitetsrelaterade kostnader

Dessa dr i huvudsak fasta kostnader och kan paverkas genom utnyttjandegraden, ju hogre
utnyttjande desto lagre kostnader. Genom att minimera stalltider kan utnyttjandegraden
oka. Att i sa stor utstrackning som mojligt géra om inre stélltid, det vill sdga omstallning
nar maskinen star stilla, till yttre stalltid som &r forberedelser till omstallningar, sa
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minimeras stélltiderna. Kostnaderna avser anldggningar, fordon och maskiner
tillsammans med personal. Hari ingar dven avskrivningar, underhall och driftskostnader.
(Jonsson & Mattsson, 2005)
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3.4.6 Totalkostnadssynen palogistikkostnader

Nar det galler logistikkostnaderna ar det viktigt att foretag inte tar hansyn till enskilda
kostnader utan tillampar den s.k. totalkostnadsanalysen. Totalkostnadsanalysen &r en
metod for att effektivt hantera de logistiska processerna. Malet med metoden &r att
reducera de totala kostnaderna for de logistiska aktiviteterna, istallet for att fokusera pa
en och en av de olika aktiviteterna och sédnka kostnaden for just denna. Att reducera en
kostnad for en aktivitet. (Lambert & Stock, 2001) De flesta beslut och férandringar
medfor att en del kostnader stiger och nagra sjunker. I valet mellan flera alternativ galler
det darfor att fanga den totala kostnadsférandringen som de olika alternativen medfor.
(Aronsson et al, 2006) Det ar viktigt enligt Jonsson & Mattsson (2005) att inte bara
jamfora de totala kostnaderna av olika logistiklosningar, utan dven beakta de fordndrade
kundserviceprestationerna och deras intaktspaverkan.

Utifran den kundserviceniva ett foretag valjer att arbeta med galler det att vélja en strategi
for att uppratthalla denna niva. Att halla produkter i lager for att snabbt kunna svara pa
efterfragan, eller att jobba med just-in-time dar produkten levereras exakt den tidpunkt
den ska anvandas &r olika strategier. Den strategi som anvands paverkar hur stora de olika
logistikkostnaderna blir, framforallt kapitalkostnaden och transportkostnaden. (Aronsson
et al, 2006)

Kapitalkostnaden stiger ju storre lager som halls. Trots detta kan det finnas starka motiv
till att ha hoga lagernivaer, bland annat att reducera osékerhet i efterfragan, produktion
och leveranser. Foretag har ofta svarigheter att uppskatta sina kunders efterfragan. For att
undvika brist och ddrmed inte kunna leverera till sina kunder byggs lager som sdkerhet.
(Lambert & Stock, 2001) Oséakerhet i leveranser kan ha olika grund sasom problem i
leverantorens produktion, brist pa ramaterial eller transportproblem pa grund av trafik
eller andra orsaker. Inom en del branscher kan det vara mer lénsamt att halla lager sasom
tillverkning av lagforadlade produkter, medan det i andra kan vara valdigt kostsamt,
exempelvis inom fordonsindustrin dar manga komponenter ar dyra och har kort livscykel.
(Jonsson & Mattsson, 2005)
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| tillverkande foretag finns det i de flesta fall transportkostnader. Som tidigare angivits
uppstar transportkostnaden som ett resultat av forflyttningen av ramaterial vidare i
tillverkningskedjan. Transportkostnaderna kan vara storre eller mindre beroende pa om
foretaget har hoga eller laga lagernivaer. Foretag som valjer att arbeta med laga
lagernivaer kan kompensera detta genom att lata lagret rulla. Istallet for att lagra
produkterna for att motta osakerheten i efterfraga, produktion och leveranser kan
foretaget valja att bestélla produkten oftare. (Lambert & Stock, 2001) Foretaget kan vélja
att fa produkten vid exakt det tillfalle den ska anvandas genom att arbeta med just-in-
time. FOr att just-in-time-metoden ska fungera forutsatts kontinuerliga transporter av
produkten istallet for att den lagerhalls. (Jonsson & Mattsson, 2005) Effekten av att
arbeta med just-in-time blir att transportkostnaderna i de flesta fall 6kar medan
kapitalkostnaderna sjunker. (Lambert & Stock, 2001) Med hogre transportutnyttjande
tillkommer aven andra kostnader. Miljon paverkas mer ju mer transporter som utfors.
Framkomligheten for transporterna blir av stor betydelse, for att de ska kunna leverera pa
utsatt tid. Vid trangsel i trafiken tillkommer till exempel kostnader som inte har nagon
motsvarande post i vardet som skapas av transporten. (Rodrigue, Slack, Comtois, 2001)
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3.5 Teorisammanfattning

Bild 3.2: Forklarar ett synsitt pa flodet inom logistik, logistikaktiviteterna och
logistikkostnaderna kopplade till dessa.
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Figur 3.2: Logistikkostnader kopplade till olika aktiviteter i ett foretags logistikflode.
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4 Empiri

| detta kapitel &r informationen baserad pa intervju med Kenneth Ekblad som har arbetat
med logistik pa Volvo Car Corporation (VCC) i manga ar. Informationen kommer aven
via elektronisk postkontakt med Johan Radmark, Logistic Development Director pa
Volvo Car Corporation.

4.1 Lagerhallningskostnader

Volvo Car Corporation arbetar mycket med nivan pa sina lager. Den ska vara lag men
inte for 1ag. De anser att Iaga lager skapar engagemang. Varje artikel ska ha en “personlig
lagerniva”, som &r optimal for just den artikeln. I snitt ligger en artikel 1 lager 1 tvd dagar
innan den forbrukas. Lagernivan paverkas och har stor paverkan pa partistorlekarna.
Beroende pa vilken niva som en artikel har maste partistorlekarna anpassas. Helst vill
leverantorerna tillverka storre partier, men da far de sjalva lagerhalla det, d@ VCC inte
lagerhaller mer dn vad som bestamts. Det material som bearbetas i fabriken hos VCC
innan det anvénds i monteringen gors enligt logistikavdelningen, inte i optimala
partistorlekar. De maste kompromissa med produktionen, som vill tillverka sd manga
artiklar som mojligt i varje parti.

| lagerhallningen ingar saldokontroller som gors tva ganger om aret. Enligt lag maste
detta goras minst en gang per ar, men VCC har alltsa valt att géra det oftare for att ha
béttre kontroll pa lagret. | lagerhallningskostnaden ingar kostnader for kapitalbindning,
utrymmeskostnad, forsakringar och lagerservicekostnad. Utrymmeskostnaden star for den
storsta delen i lagerhallningskostnaden. VCC anvander allt sitt tillgangliga
lagringsutrymme och har dessutom containrar utanfor fabrikerna, som anvénds till
lagerhallning. Kapitalkostnaden ar relativt lag, da de raknar med en lag lagerranta. | och
med de laga lagernivaerna blir forsakringskostnaderna lagre.

Nagon riskkostnad raknar man inte med i budgeten, men det medges att viss inkurans kan
uppstd, men den brukar vara valdigt 1ag. Skador kan ocksa ske i produktion och
hantering, men detta orsakar inte nagra stora kostnader.

Det som paverkar storleken pa VCCs lagerhallningskostnad ar antalet artiklar som
lagerhalls och darmed binder kapital. Antalet artiklar paverkar ocksa hur mycket
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utrymme som behdvs. Tillgangen pa utrymme att lagerhalla artiklar pa kan ocksa paverka
nivan pa lagret menar VCC. | dagslaget har de dock tillrackligt med utrymme for att
kunna halla de lagernivaer de anser vara optimalt.

Lagerhallningskostnaderna bade paverkar och paverkas av de andra logistikkostnaderna.
Genom att ha en Iag lagerniva kravs det en hog frekvens av transporter, for att tillgodose
produktionen med material. Detta gor att transportkostnaderna blir hdga. Laga lager leder
ocksa till mer administration pa grund av fler leveranser, dar varje leverans maste
administreras och darmed hogre administrativa kostnader. P4 grund av de manga
leveranserna beroende pa de laga lagernivaerna kravs det ocksa mer hantering. | forsta
hand ska artiklarna lagerhallas nara den plats de monteras pa, men i manga fall racker
inte detta utrymme till, utan artiklar far dven lagerhallas i containrar utanfor fabriken.
Detta leder till att mer hantering kréavs, da det blir fler och langre forflyttningar. Darmed
krévs mer hanteringspersonal och utrustning vilket hdjer lagerhanteringskostnaderna.

Lagerhallningskostnaderna motsvarar 9 % av de totala logistikkostnaderna fér VCC.

4.2 Transportkostnader

Volvo Car Corporation har ett infléde av produkter och komponenter och ett utflode av
fardigmonterade personbilar. Inflodet bestar av inkommande material i form av
komponenter och artiklar fran cirka 450 leverantorer fran hela vérlden. Ungefar 60 % av
materialet kommer fran leverantorer utanfor Sverige och cirka 40 % fran leverantorer i
Sverige. Transporterna sker med bade lastbil och tag. Majoriteten av transporterna fran
Europa och 6vriga varlden kommer med lastbil eller i container, via bat till Sverige.
Manga av transporterna ar samlastade med material till bade VCC och bolag inom AB
Volvo koncernen. De kors darfor forst till VVolvo Logistics hub i Arendal, dar materialet
lossas och sedan fordelas till de olika fabrikerna via lastbil.

Transporterna fran leverantorer inom Sverige sker med tag och lastbil. Leveranserna av
karosser fran Olofstrom gar pa jarnvag. Tre tdg anlander varje dag med karosser till
fabriken i Torslanda. VCC ansvarar for alla transporter fran leverantérerna. Fran det att
godset star fardigt att lastas hos leverantoren tar VCC over ansvaret, med ett undantag av
leverantorerna av plat, som sjalva star for transporterna.
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Allt transportarbete som VCC ansvarar for ar outsourcat till tredjeparts transportorer.
Transportavtalen administreras av Volvo Logistics som dven planerar och koordinerar
transporter fran leverantorer som ar gemensamma med bolag inom AB Volvo koncernen.
Alla transportkostnader som uppstar vid transport av gods till VCC, som de sjilva
ansvarar for, faktureras av Volvo Logistics till VCC. | priset inkluderas en
administrationsavgift pa cirka 3 %. Alla leveranser har fasta tidsintervall da de ska bli
lossade.

VCC har en beordningstid pa sex till sju dagar, men arbetar ocksa med dagliga avrop till
sina leverantorer. Darmed far leverantorerna snabbt veta om det ar nagra andringar i
leveranserna. Sker det andringar ska leverantorerna kunna tillgodose detta samma dag.
Leverantorerna delges ocksd prognoser for tolv manader framat. Fran de flesta
leverantérer anlander komponenterna och artiklarna en till tva dagar fore dem ska
monteras. De komponenter som kommer fran leverantérer inom omradet, sdsom
motorerna, anlander direkt till montering.

Det som i forsta hand paverkar VCCs ingaende transportkostnader ar behovet av material,
frekvensen av leveranser hos leverantdren och fyllnadsgraden hos transportbdraren. Vad
som &aven paverkar transportkostnaderna, men som éar svarare for VCC att paverka ar
bensinpriserna, véagskatter och l6ner till chaufférer. For att halla nere
transportkostnaderna arbetar VCC mycket med fyllnadsgraden av transportbararen. For
att fd en s& hog fyllnadsgrad som mojligt anvinds s& kallade “milky round”, vilket
innebdr att en lastbil kor en slinga mellan olika leverantdrer och hamtar material. Detta
lamnas sedan av pa en terminal dar det lastas om med material fran andra slingbilar. Pa sa
satt har lastbilarna alltid last.

Da VCC arbetar med valdigt laga lager, kravs det en hog frekvens av transporter. Detta
gor att transportkostnaderna blir hdga. Vilken leveranssédkerhet som VCC vill ha,
paverkar ocksa transportkostnaderna. | dagslaget ligger de pa 98-99 %. Att ha 100 %
kostar for mycket.

VCCs utflode av gods bestar av fardigmonterade personbilar. | utflodet ingar transporter
fran fabriken till distributionscentraler i respektive forsaljningsland samt darefter till ratt
aterforsaljare. De fardiga bilarna transporteras med lastbil och bat och i mycket liten
omfattning pa jarnvag. De aktiviteter som ingar i utflodet ar framforallt transporterna,
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men dven lastning, forsakring och avlastning av de férdiga bilarna. Det totala utflodet av
fardiga personbilar fran fabriken i Goteborg bestar av cirka 365 000 och totalt for VCCs
alla fabriker 450 000 per ar.

Transportkostnaderna motsvarar 57 % av de totala logistikkostnaderna for VCC.

4.3 Lagerhanteringskostnader

| Volvo Car Corporations lagerhantering ingar framforallt lossning, infackning, plockning
och forflyttning. I princip all hantering utférs med truckar. Kostnader som uppstar i
lagerhanteringen &r kostnader for drift och d&go av lagret, lagrings- och
hanteringsutrustning, lagerpersonal, lokaliseringsférandringar av lager och kostnader for
skador pa material och utrustning. Pa grund av att lokaliseringsforandringar av lager har
gjorts och nya lagerplatser anvands dar utrymme finns, okar hanteringskostnaderna pa
grund av langre och fler forflyttningar. De stora hanteringskostnaderna ligger i kostnader
for lagerpersonal och utrustning.

VCC arbetar med att reducera allt onddigt arbete. Bara det som behdvs ska goras. De
arbetar med mantidsmal, det vill sdga att alla arbetsuppgifter har mal for hur lang tid de
ska ta att utfora. Detta galler saval tillverkning som hantering. Det finns en idealtid for
allt som ska utforas.

Eftersom VCC arbetar med hoga frekvenser av inleveranser, blir det mycket hantering
och forflyttning av gods. Manga bilar ska lossas varje dag. Det blir ocksa mer forflyttning
av gods till och fran sina lagerplatser, vilket innebar storre risk for olyckor och skador. Ju
mer hantering som utfors, desto storre blir risken for olyckor.

En mojlighet som VCC ser for att kunna sdnka lagerhanteringskostnaderna ar att
investera i automatisk utrustning, sasom sjalvgaende truckar. Genom det skulle de kunna
minska personalen. En annan mojlighet ar att utveckla system som kraver mindre manuell
administration. All hantering ska administreras, vilket tar hanteringstid fran personalen.
Att arbeta utan fraktsedlar ar ett alternativ. Det skulle leda till mindre pappershantering
och snabbare och effektivare lagerhantering.
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VCC anvander sig av FIFO-principen (First In First Out) i sin lagerhantering. Detta
underlattar att inkurans inte uppstar, sasom att produkter blir for gamla och inte kan
anvéndas.

Lagerhanteringskostnaderna motsvarar 16 % av de totala logistikkostnaderna for VCC.

4.4 Administrativa kostnader

I Volvo Car Corporations logistiska administration ingar inrapportering av order,
frisldppning av order, hantering av kundorder, fakturering, kommunikation med
leverantdrer och kunder, prognostisering och ekonomisk uppféljning. For att kunna utféra
det administrativa arbetet pa ett effektivt sitt kravs det bra system och ratt information.
P4 VCC anvands cirka 15 olika system for de olika administrativa aktiviteterna, vilket
enligt respondenten anses vara mycket da det kravs kannedom och kunskap om alla
system. Det fysiska flodet av artiklar, komponenter och produkter styrs av
informationsflddet.

Allt administrativt arbete genererar kostnader. Majoriteten av alla medarbetare har nagon
form av administrativt arbete att utféra. For en del ar det arbete som tar mycket tid och
for nagra innebar det inte att det kraver sa mycket tid. Allt som gors ska administreras,
vilket gor att varje funktion har sin administration.

De administrativa kostnaderna paverkas av leveransfrekvensen. Det administrativa
arbetet 6kar med leveransfrekvensen. Fler leveranser innebar fler order att administrera.
Det ar ocksa samma orsak som i forsta hand paverkar om de administrativa kostnaderna
stiger eller sjunker.

Volvo Logistics skoter merparten av transporterna at VCC och som tidigare namnts tas
det ut en avgift for detta. Denna avgift tacker planering, upphandling och 6vervakning av
transporterna, denna kostnad &r darfor inte en separat kostnad utan &r inberdknad i
transportkostnaderna. Denna kostnad dr ca 3 % av kostnaden for de ingdende
transporterna.

De administrativa kostnaderna motsvarar 9 % av de totala logistikkostnaderna for VCC.
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4.5 Ovriga logistikkostnader

Ovriga logistikkostnader som uppstar hos Volvo Car Corporation &r kostnader for
emballage, produktionskostnader i form av stélltider och kapacitetsrelaterade kostnader.
De har ingen post som heter miljokostnader, men de har dock en hard miljopolicy
gentemot sina leverantérer och staller héga krav vad galler miljofragor.

VCC har ingen post i budgeten for bristkostnader. De medger dock att de uppstar brist
vid enstaka tillfallen och produktionen ibland maste stoppas och att det darmed uppstar
kostnader, men dessa kostnader raknar de inte med att de ska uppsta.

VCC arbetar mycket med att reducera stalltider. De forsoker i sa stor utstrackning som
mojligt gora om inre stélltid till yttre stalltid for att kunna hoja utnyttjandegraden. Dock
patalar de att de har en valdigt hog utnyttjandegrad, men att den borde vara annu hogre.
De har en del stopp de inte kanner till orsaken for, vilket paverkar utnyttjandegraden
negativt.

VCC anvénder i alla led sitt egna emballage, det vill sdga ”Volvo pallar” och ”Volvo
emballage” for att underlitta hantering och lagerhallning, samtidigt som det ar en
kontrollfaktor och sdkrar kvaliteten pa emballaget. Alla lagringsutrymmen ar anpassade
till det egna emballaget. Detta & samma emballage som anvénds av AB Volvo bolagen.
Allt emballage administreras av Volvo Logistics och VCC leasar materialet fran Volvo
Logistics som ingar i Volvo AB.

Eftersom miljokostnaderna &r svara att uppskatta i teorin ar det likasa for VCC. Eftersom
Volvo Logistics skoter storre delen av emballering och transport genomfor de en
miljokalkyl. Utslapp ar berdknade i transportkostnaderna. Det stills hogre krav pa
miljovanliga l6sningar.

En samlastningskalkyl for transporterna genomfors av Volvo Logistics, for att kunna fa
en sa hog utnyttjandegrad som mojligt géllande transportarbetet.

De dvriga logistikkostnaderna motsvarar 9 % av de totala logistikkostnaderna fér VCC.
Den storsta delen bestar av emballagekostnader.
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Volvo Car Corporation lagger stor vikt vid de totala logistikkostnaderna och arbetar
mycket med den sa kallade totalkostnadssynen. De arbetar med att sidnka de totala
logistikkostnaderna och forsoker i sa liten utstrackning som mojligt ta hansyn till enbart
en av de olika kostnadskategorierna. De arbetar mycket med att samordna transporter
med bolagen i Volvo AB koncernen for att darmed kunna utnyttja transporterna battre
och fa ner kostnaderna.

VCC arbetar ocksa noggrant med leverantorsutvarderingar. De staller hdga krav pa sina
leverantorer vad galler kvalitet, pris och leveransprecision. De anser att leverantdrer som
de arbetat med under en langre tid ska kunna leverera enligt kraven da de har haft tid pa
sig att vénja sig.

En stor del av totalkostnadsysnen for ett foretag som tillverkar bilar handlar om
transporter och lagerhallning. Da de arbetar med just-in-time leveranser pA manga av sina
artiklar och komponenter ar det avvagningen mellan lagerhallning och transportfrekvens
som blir huvudargumenten, dar malet ar att hitta den lagsta totalkostnaden.

Brandt, Kurti & Schwerin

36



Handelshégskolan

VID GOTEBORGS UNIVERSITET

4.7 Empirisammanfattning

| foljande modell har det empiriska materialet sammanfattats. | VCCs logistikflode

uppstar fem logistikkostnader. For varje logistikkostnad finns det olika faktorer som
paverkar kostnadens storlek.

- Materialbehov

- Leveransfrekvens

- Fyllnadsgrad

- Bensin, skatt och 16n.
- Antal utleveranser

VCCs logistikkostnader och paverkande faktorer

- Lagervolymer

Transportkostnader

Lagerhallnings-

- Stalltider
- Kapacitetsutnyttjande

Lagerhanterings-

- Lossning, infackning och
plockning

- Forflyttnings I&ngd och
frekvens

kostnader < kostnader
— Ovriga Administrativa
logistikkostnader [ » kostnader ‘

- Antal leveranser
- Leveransfrekvens

Figur 4.1: Volvo Car Corporations logistikkostnader och paverkande faktorer.
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5 Analys

Det insamlade materialet fran teori och empiri kommer att sammanstéllas och analyseras
i detta kapitel. Genom att analysera respektive logistikkostnad med dess faktorer kan det
argumenteras vilken betydelse respektive kostnad har for Volvo Car Corporation och
deras majlighet att paverka denna.

Paverkande faktorer Logistikkostnad Betydelse och
mojlig paverkan

Figur 5.1: Analysmodell fér VCCs logistikkostnader

5.1 Lagerhallningskostnader

Eftersom lagerhallningskostnaden enligt teorin anses vara en av de storsta
logistikkostnaderna finns det anledning varfér Volvo Car Corporation arbetar mycket
med nivan pa lagret och att skapa artikelspecifika optimala lagernivaer. Det kan darfor
argumenteras att arbetet som laggs ner &r motiverat.

Uppdelningen av de olika komponenterna i lagerhallningskostnaderna stammer Gverens
med det som denna rapports teori beskriver, det vill siga kapitalbindning,
utrymmeskostnad, riskkostnader och lagerservicekostnad. Riskkostnaden har daremot
uteslutits vilket kan motiveras av att den &r liten och inte budgeterad hos VCC.

Kapitalkostnaden ar relativt 1dg hos VCC eftersom de anvander en lag lagerranta. Om
lagerréntan har ett aktuellt varde ar ok&nt men eftersom VCC genomfor saldokontroller
oftare an vad som é&r lagstadgat kan det argumenteras for att kapitalkostnaden ar lag och
aven riktig. Genom att halla max en till tva dagars lagerhallning pa inkopta artiklar halls
kapitalkostnaden nere. Kontrollen Gver artiklarna forbattras vasentligt da de omsitts inom
de narmaste dagarna. Genom en sankning av lagerhallningskostnaden kan det sigas att
kostnaden forskjuts till tranportkostnaden genom att VCC haller ett rullande lager. Detta
kan forklaras vara en genomtankt strategi fran VCC. Eftersom VCC befinner sig i en
konkurrensutsatt bransch kréavs det att halla en hog lageromsattningshastighet och det kan
argumenteras for att det ar betydligt billigare att transportera an att halla lager.
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Vad som paverkar utrymmeskostnaden hos VCC &r precis som teorin anger
lagerutrymmet. Det kan dock pavisas en skillnad att VCC utrymmeskostnad paverkas av
antalet lagerhallna artiklar och det pavisas ingen fast kostnad i fabrikslagret som teorin
anger. Men troligtvis har VCC en fast kostnad for lagerutrymmet inne i fabriken, medan
kostnaden for det extra lagerutrymmet utanfor fabriken i form av containrar paverkas av
volymen som lagerhdlls. Med optimala lagernivaer maximalt utnyttjande av
lagringsutrymme bor denna kostnad vara sa lag som bara ar mojligt for VCC.

For manga foretag ar lagerhallningskostnaderna en av de storsta logistikkostnaderna, men
VCC visar en lagerhallningskostnad pa 9 % av de totala logistikkostnaderna vilket ar lagt.
Detta kan sdgas bero pa en strategi att sanka lagernivaer genom att 6ka transporter och
darmed undvika att lagerhalla artiklarna da de anses vara mer kostsamt jamfort med mer
frekventa transporter. Lagernivaerna kan héllas sa laga eftersom VCC stéller hoga krav
pa sina leverantorer géllande ledtider och att leverantorerna forvantas tillgodose
forandring vad géller leveranser samma dag.

5.2 Transportkostnader

Indelningen av transportkostnader kan enligt teorin anta olika former, VCC anger inte
uttryckligen nagon av dessa men det kan argumenteras for att de likval stimmer 6verens
med teorin genom olika dverlappningar som dven Lumsden (1998) anger. VCC anger att:
materialbehov, frekvens av leverans, fyllnadsgrad, bensin, skatt, 16n och antal
utleveranser paverkar kostnaderna och en foljande indelning kan argumenteras:
fyllnadsgraden och dven frekvens av leverans kan kategoriseras som en produktrelaterad
faktor eftersom artikelns utseende och form paverkar. Bensin, skatt, 16n, materialbehov
och utleveranser kan kategoriseras som marknadsrelaterade faktorer eftersom dessa styrs
av efterfragan och konkurrens.

Fyllnadsgraden och leveransfrekvensen kan forklaras vara sa kallade egentliga kostnader
eftersom de knyts an till sjalva funktionen av forflyttningen, beroende pa hur hog
fyllnadsgrad och hur ofta leverans sker paverkas forflyttning, lastning, omlastning och
lossning. Bensin, skatt och l6n kan kategoriseras som Ovriga da de ingar i
kringverksamheten eftersom VCC inte sjalva kan paverka dem. Materialbehov i form av
inleveranser sker fran en extern leverantor eller utanfor foretagets anlaggningar och kan
forklaras vara en extern transportkostnad. Detsamma galler for utleveranserna.
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Eftersom lagerhallningskostnaderna &r laga leder detta till hogre transportkostnader. Det
vill darfor papekas att transportkostnaderna &r relativt hoga. Da samlastning sker via
Volvo Logistics kan det antas att flaskhalsen som skulle kunna bildas med 450
leverantorer in till VCC har minimerats mycket tack vare att materialet gar in i en hub i
Arendal innan det anlander till VCC.

Da transportkostnaderna, enligt teorin, till stor del beror pa tiden transporterna tar kan de
paverkas av vilket transportmedel som anvands. VCC forsoker i sa stor utstracknings som
mojligt anvanda tdg som transportmedel pa de strackor dar de ar I6nsamt. P4 detta satt far
de ett bredare utbud av transporter och bidrar dessutom till att starka jarnvagen som ur
miljosynpunkt &r renare &n lastbilstransporterna.

Transportkostnader pa 57 % av de totala logistikkostnaderna kan argumenteras for att
vara hogt jamfort med de teorier som har studerats. Dock foljer detta VCCs just-in-time-
strategi  att sdnka lagernivaerna och Gverféra lagerhallningskostnader till
transportkostnader. Med denna strategi undviker VCC att bédra kostnaden for artiklarna
under en langre tid som hade varit fallet om foretaget hade lagerhallit istallet for att ha
just-in-time leveranser.

5.3 Lagerhanteringskostnader

VCC anger kostnadskomponenter som stdimmer Gverens med teorin, lagringskostnader
och hanteringskostnader. VCCs arbete med mantidsmal kan ségas vara det verktyg som
kan balansera lagringskostnad och hanteringskostnad, som teorin forklarar &r véasentligt
for att kunna minimera lagerhanteringskostnaderna. Eftersom mantidsmal bygger pa att
arbetsuppgifterna ska ta en viss tid att utféra maste hanteringen vara enkel och tiden
varorna ligger i lager minskas dd mantidsmalen &r uppfyllda. Ifall VCC uppfyller alla
mantidsmal kan det anses att lagerhanteringskostnaderna ar minimerade. Vidare kan det
motiveras att en minimering ar uppfylld da de stérsta kostnaderna finns hos lagerpersonal
och utrustning som &r komponenter som ar svara att optimera. Eftersom VCC har
frekventa inleveranser ar det motiverat enligt teorin att lagerpersonalkostnaderna okar
(Aronsson et al, 2006).

Okad risk for olyckor vid 6kad hantering & en komponent som inte teorin inkluderar i
lagerhanteringskostnaden. Att inkludera denna kostnad anses dock vara relevant och av
prioritet eftersom detta dr en risk bade vad géller varor men dven personal.

Brandt, Kurti & Schwerin

40



Handelshégskolan

VID GOTEBORGS UNIVERSITET

Anvéndningen av FIFO hos VCC &r motiverat enligt teorin for att minska risken for
inkurans. Da VCC fortfarande ser magjligheter att kunna minska sina hanteringskostnader
kan det trots allt argumenteras att lagerhanteringskostnaderna inte & minimerade. Detta
skulle dock krava investeringar som maste kunna finansieras. Detta skulle kunna tankas
ske genom minimering av nagon utav de andra logistikkostnaderna.

Att lagerhanteringskostnaden pd 16 % av de totala logistikkostnaderna &verstiger
lagerhallningskostnaderna &r i enlighet med vad teorin sager att da leveransfrekvensen
okar, Okar aven hanteringen och darmed blir kostnaderna hdgre. Denna niva kan anses
vara hog, vilket ar ett incitament att satsa pa investeringar for effektivare hantering och
darmed l&gre hanteringskostnader.

5.4 Administrativa kostnader

De administrativa kostnaderna hos VCC motsvarar de som teorin anger. Teorin papekar
ocksa betydelsen av informationssystem. VCC har i dagslaget 15 olika system vilket
skulle kunna anses vara en bra investering for att kunna halla en hog kundserviceniva och
kontrollera kostnaderna. Det kan ocksd ses som en nodvandighet da det ar
informationsflodet som helt och hallet styr det fysiska flodet av artiklar. Detta kan dock
argumenteras for att inte vara personalvanligt och ta mycket tid och energi fran
medarbetarna vilket kan leda till minskad motivation och effektivitet.

Enligt VCC paverkar leveransfrekvensen administrationskostnaderna. Detta stammer
overens med vad teorin forklarar att det ckade kundkravet pd snabba leveranstider okar
behovet av att implementera integrerade logistiksystem som stods av informationssystem.
Eftersom majoriteten av medarbetarna pa VCC har administrativt arbete att utféra kan det
forklaras att dd@ VCC har byggt upp sin forsorjningsstrategi pd laga lagernivaer
kompenserat med tatare inleveransfrekvenser sa forvantas det att foretagets
administrationskostnader kommer att tka.

Eftersom en del av administrationskostnaderna ar inkluderade i tranportkostnaderna bor
de administrativa kostnaderna vara nagot lagre for VCC an for andra fordonstillverkare.

Administrativa kostnader pa 9 % av de totala logistikkostnaderna torde vara hégre om
VCC inte anvdnde Volvo Logistics for samordning och administrering av transporterna
da hoga leveransfrekvenser vanligtvis leder till mer administration.
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5.5 Ovriga logistikkostnader
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Dessa kostnader hos VCC staimmer dverens med teorin sd nar som pa bristkostnader och
miljokostnader. Aven om brist ar en kostnad foretaget inte raknar med férekommer brist,
vilket borde argumenteras for att det & en kostnad som bor rdknas in i
logistikkostnaderna. Den forlorade férsaljningen ma handa inte vara synbar, men
motiverar inte att exkludera bristkostnaden.

Trots att VCC inte har nagon miljokostnadspost stéills det hoga krav. Det kan dock
argumenteras ifall det stalls hoga krav bor &ven kostnader for dessa berdknas och
separeras fran den eventuella kostnadskomponent den kan tinkas vara inberdknad i.
Exempelvis kan tredjeparts transportérer ta ut ett hogre pris pa grund av héga miljokrav
fran VCC. Genom att redovisa en miljokostnad skulle logistikkostnaderna fa en mer
rattvisande bild.

Att VCC lagger mycket arbete pa stalltider kan motiveras eftersom teorin férklarar att
stalltider, som &r en del i produktionsrelaterade kostnader paverkar de andra
logistikkostnaderna till hdg grad.

Eftersom utnyttjandegraden anses kunna ¢ka bor de kapacitetsrelaterade kostnaderna
kunna minskas. Att i sd stor utstrackning som mojligt géra om inre stélltid till yttre
stalltid okar mojligheten till battre utnyttjandegrad och motiverar &n en gang detta arbete.

Som empirin beskriver det anvdnder VCC emballaget for att skydda artiklarna under
transport, men dven for att underlatta hanteringen i den egna fabriken. I och med att de
anvander sitt egna emballage till alla artiklar sidkrar de kvaliteten pa det och kan sjalva
bestamma vilka funktioner de ska uppfylla. En stark motivering till att sjalva styra dver
emballaget ar att de ocksa har total kontroll 6ver emballagekostnaderna.

De 6vriga logistikkostnaderna pa 9 % av de totala logistikkostnaderna skulle kunna vara
hogre om miljokostnaderna skulle vara inberéknade i denna kostnadskomponent.
Daremot skulle de kunna bli lagre da utnyttjandegraden kan hojas. Dessutom kan det
sagas att kostnaderna for emballage, som &r den storsta kostnadsposten under 6vriga
logistikkostnader paverkas av leveransfrekvensen. Vid inkop av storre volymer vid varje
tillfalle skulle detta leda till farre leveranser och troligtvis skulle mindre emballage
behdvas. Detta skulle ytterliggare kunna sanka de 6vriga logistikkostnaderna.
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5.6 Totalkostnadssynen

Att VCC arbetar med totalkostnaderna ar motiverat eftersom det &r en effektiv process for
att minska logistikkostnaderna som det angivits i teorin.
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Awvidgning mellan lagerhallning och tranport kan anses vara riktig da teorin anser detta
vara ett bra satt att se till hela kostnadsbilden (Lambert & Stock, 2001). Dessutom bidrar
samordningen av transporter, vilket kan anses vara en nédvandighet da transporterna
Okar, ytterligare med att kunna sénka logistikkostnaderana.

Lagerhallningskostnaderna paverkar och paverkas av andra kostnader, framforallt
transportkostnader. Om det finns mojlighet att paverka transportkostnaderna till exempel
genom forbattrad infrastruktur skulle VCC mojligen kunna paverka sina totala
logistikkostnader.

Genom att utféra leverantorsutvarderingar har VCC mojlighet att anvdnda de bésta
leverantorerna. Detta kan ségas vara ett strategival sa att VCC kan halla den dnskade
servicegraden och kan da paverka bade lagerhallningskostnad och transportkostnad.
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6 Slutsats

| detta kapitel kommer slutsatser kring rapportens syfte och svaren pa fdljande
fragestallning att dras:

Vilka ar logistikkostnaderna, vad paverkar hur stora de ar och hur forhaller de sig till
varandra fér Volvo Car Corporation?

Syftet med denna rapport ar att analysera Volvo Cars Corporations logistikkostnader for
att kunna finna kopplingar mellan forbattrat transportsystem, genom forbattrad
infrastruktur och lagre logistikkostnader.

Logistikkostnaderna pa Volvo Car Corporation ar véldefinierade och vélutvecklade. De
ar omfattande och innefattar i stort sett samma komponenter som de teoretiska
definitionerna séager. Det visar pa att logistikkostnaderna &r valdigt viktiga for foretaget
och ar fordelade pa foljande satt: lagerhallningskostnader (9 %), transportkostnader (57
%), lagerhanteringskostnader (16 %), administrativa kostnader (9 %) och 6vriga
kostnader (9 %). Da Volvo Car Corporation &r ett stort och komplext foretag gar det att
hitta alla logistiska komponenter som kan finnas i foretag.

Den hoga leveransfrekvensen bekraftar att VVolvo Car Corporation befinner sig i en
konkurrensutsatt bransch dar det galler att effektivisera i alla led. Leveransfrekvensen
paverkar flera av logistikkostnaderna, vilket ocksa innebar att dessa kostnader kommer
paverka varandra. Foretaget ar ytterst beroende av denna hoga leveransfrekvens och det
ar ett medvetet strategival med lagre lagerhallning till foljd av mer frekventa transporter
vilket kréver att dessa ar sékra och tillforlitliga.

Alla logistikkostnaderna forhaller sig till varandra pa ett eller annat satt. I och med detta
kan paverkan av en kostnad dven paverka de andra. Fér VCC ér transporter det viktigaste
i logistiken. Transportkostnaden &r den storsta logistikkostnaden och genom att sdnka
denna skulle &ven de andra logistikkostnaderna kunna sénkas. VCC ar effektiva i sitt
arbete med att optimera logistiken och att sdnka logistikkostnaderna. Just-in-time skapar
bésta mojliga konkurrensfordel i dagsldget. Med forbattrade transportsystem genom
forbattrad infrastruktur skulle konkurrensfordelarna kunna forbattras jamfort med
konkurrerande foretag som har ett battre geografiskt ldage gentemot leverantérerna da
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Sverige har ett mer perifert lage som inte kan forandras. Da skulle leveranser kunna ga
annu snabbare och mer effektivt.

Eftersom inga antydningar pa transportproblem &r synliga, &ven om transportkostnaderna
ar hoga, skulle det kunna ténkas att ett problem av detta slag finns hos transportérerna.
Transportoren kan dock tdnkas ta ut ett hogre pris om ett transportproblem finns, vilket
gor att kostnaderna i slutdndan hamnar hos VCC.

En mojlig effektiviseringsstrategi for VCC i framtiden for att sdnka transportkostnaderna
utan att hoja nagon av de andra logistikkostnaderna ar forbattrade transportsystem. Darfor
ar det viktigt for Volvo Car Corporation att delta i utvecklingen av infrastrukturen och
paverka dess utformning till sin fordel. Detta ar aven viktigt for VCCs kunder och
leverantorer da de dven kan sdnka sina logistikkostnader. D& VCC é&r en stor aktor och
viktig for regionen och hela landet géllande bland annat arbetstillfallen, bor det dven
ligga i regionens och sdvél statens intresse att satsa pa utveckling for battre
konkurrenskraft i form av infrastruktur och transportsystem.
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7 Framtid och rekommendationer

Rekommendationer for framtida studier ar att utforska tredjeparts logistikforetag dar ett
eventuellt problem med transportsystemen som bidrar till hdgre kostnader faktiskt
uppstar. Ytterligare rekommendation ar att underscka andra foretag och andra branscher
inom regionen.

Det ar &ven intressant att utvidga logistikperspektivet och understka logistikkostnader
fran leverantorens leverantorer till kundernas kunder. En annan aspekt &r att utfora
studien ur ett makroekonomiskt perspektiv.
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Bilaga 1

Introduktionsintervjumall Volvo Buss

1.

2.
3.
4

10.

11.

12.
13.

14.

15.

16.

Volvo Buss- vill du berétta lite om er organisation och olika avdelningar?

Vilka &r era leverantorer respektive kunder?

Hur ser logistikflodet ut for Volvo Buss?

Vilka aktiviteter ingar i logistikflodet, exempelvis transport, materialhantering,
packning, lagerstyrning, inkop, kommunikation, kundservice, prognostisering,
orderprocessen, returlogistik och reservdelshantering?

Vilka kostnader genererar de logistiska aktiviteterna, sasom transporkostnad,
lagerhallningskostnad, lagerhanteringskostnad, administrativa kostnader och
ovriga (bristkostnad, miljokostnader, produktionskostnader,
emballeringskostnader och kapacitetsrelaterade kostnader)?

Mater/berdknar ni logistikkostnaderna?

Hur mater/berdknar ni logistikkostnaderna?

Mater/berdknar varje avdelning/aktivitet sina kostnader eller mats alla
logistikkostnader centralt inom Volvo Buss?

Har Volvo Buss outsourcat nagra logistikaktiviteter och i sa fall vilka?

Arbetar Volvo Buss pa nagot specifikt satt for att kontrollera och sanka
logistikkostnaderna?

Finns det prioriteringar inom logistikkostnaderna som gor att nagon blir mer eller
mindre betydelsefull?

Hur anser Volvo Buss att de olika logistikkostnaderna paverkar varandra?

Ser ni nagon mdojlighet att minska nagon av de faktorer som paverkar
kostnaderna?

(Hur forhaller sig Volvo Buss till behovet av utvecklingen av infrastrukturen i
Vastra Gotaland?)

Vad kan vara lampligast, att studera hela VVolvo Buss och deras logistikkostnader
eller logistikkostnader for en komponent/del av en buss?

Vem/vilka behover vi prata med for att fa mer djupgaende information om de
olika logistikkostnaderna? Vi intervjuar garna en for respektive kostnadsomrade.
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Bilaga 2

Intervjufragor Volvo Car Corporation
Transportkostnadsfragor
1. Hur ser transportflodet ut till och fran Volvo Cars?
Vad for transportmedel anvénds?
Hur mycket transportarbete utfor Volvo Cars (per dag, per vecka eller per manad)?
Vilka aktiviteter ingar i inbound transport?
Vilka aktiviteter ingar i outbound transport? (exempelvis lastning, transport osv).
Hur ser utflodet ut?
Vilka transportmedel anvands?
Hur stort ar utflodet av fardiga bilar?
Ar det bara fardiga bilar som ingar i utflodet?
. Vad &r det som generar transportkostnader?
. Hur stora berdknas transportkostnaderna vara jamfort med ovriga logistikkostnader?
(%)
. Vad paverkar om transportkostnaderna stiger eller sjunker?
. Hur anser Volvo Cars att transportkostnaderna paverkar/paverkas av de andra
logistikkostnader?
14.Ser ni nagon mojlighet att minska nagon av de faktorer som paverkar
tranportkostnaderna?
15. Hur mycket inleveranser sker per dag? (exempelvis hur manga lastbilar levererar
varje dygn?)

© oo N ORGP

N
B O
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Lagerhallningskostnader

1. Hur mycket lagerhaller Volvo Cars?

2. Vilka aktiviteter ingar i Volvo Cars lagerhallning?

3. Vilka kostnader ingar i Volvo Cars lagerhallningskostnader?
e Kapitalkostnad
e Utrymmeskostnad
¢ Riskkostnad
e Lagerservicekostnad
e Annat, var vanlig ange:
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G
Hur stora berdknas lagerhdllningskostnaderna vara jamfért med Gvriga
logistikkostnader? (%)

Hur anser Volvo Cars att lagerhallningskostnaderna paverkar/paverkas av de
andra logistikkostnader?

Vad paverkar om lagerhallningskostnaderna stiger eller sjunker?

Ser ni ndgon mojlighet att minska nagon av de faktorer som paverkar
lagerhallningskostnaderna?

Lagerhanteringskostnader

1.
2.

Vilka aktiviteter ingar i Volvo Cars lagerhantering?
Vilka kostnader ingdr i Volvo Cars lagerhanteringskostnader?
a. Driftoch ago av lagret
b. Lagrings- och hanteringsutrustning
c. Lagerpersonalen
d. Lokaliseringsforandringar av lager
e. Annat, var vanlig ange:
Hur stora berdknas lagerhanteringskostnader vara jamfort med Ovriga
logistikkostnader? (%)
Hur anser Volvo Cars att lagerhanteringskostnader paverkar/paverkas av de andra
logistikkostnader?
Vad paverkar om lagerhanteringskostnader stiger eller sjunker?
Ser ni nagon mojlighet att minska nagon av de faktorer som paverkar
lagerhanteringskostnader?
Anvander ni er av nagon lagerhallningsprincip som FIFO- och LIFO-principen?

Administrativa kostnader

1.
2.

Vilka aktiviteter ingar i Volvo Cars logistiska administration?

Vilka kostnader ingr i Volvo Cars administrativa kostnader?
a. hantering av kundorder

kommunikation vid distribution

fakturering

ekonomisk uppféljning

informationssystem

prognostisering

Annat, var vanlig ange:

@ o oo o

Brandt, Kurti & Schwerin



Handelshégskolan

VID GOTEBORGS UNIVERSITET

G
Hur stora berdknas de administrativa kostnaderna vara jamfort med Ovriga
logistikkostnader? (%)

Hur anser Volvo Cars att de administrativa kostnaderna paverkar/paverkas av de
andra logistikkostnader?

Vad paverkar om de administrativa kostnaderna stiger eller sjunker?

Ser ni nagon majlighet att minska nagon av de faktorer som paverkar de
administrativa kostnaderna?

Ovriga logistikkostnader

1.
2.

7.
8.
9.

Finns det nagra 6vriga logistiska aktiviteter?
Vilka kostnader ingar i Volvo Cars évriga logistikkostnader?
a. Brist- och forseningskostnader
b. Miljokostnader
c. Produktionskostnader (Produktionskostnader inkluderar kostnader for
produktionsstall, materialhantering, kapacitetsforlust vid omstallningar
och prisskillnader kopplade till ink6p i olika kvantiteter.)
Kapacitetsrelaterade kostnader (Utnyttjandegraden)
. Annat, var vanlig ange:
Hur stora berédknas de ovriga logistikkostnaderna vara jamfort med andra
logistikkostnader? (%)
Hur anser Volvo Cars att de ovriga logistikkostnaderna paverkar/paverkas av de
andra logistikkostnader?
Vad paverkar om de 6vriga logistikkostnaderna stiger eller sjunker?
Ser ni nagon mojlighet att minska nagon av de faktorer som paverkar de 6vriga
logistikkostnaderna?
Emballagekostnader: hur ser emballagehanteringen ut?
Vem &ger emballaget?
Hyr leverantdrerna det emballage de behdver?

10. Forklara garna kortfatta hur det fungerar?
11. Vad paverkar emballagekostnadernas storlek?
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