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1 INLEDNING

Logistik som d&mne ar nagot som har blivit allt viktigare i dagens affarsvarld. Flera
foretag har borjat satsa pa logistiskt tankande i sin verksamhet och dagens foretag
har en allt battre forstdelse for hur goda logistiska I6sningar skapar varde for
foretaget och hur det hjalper till att sdénka kostnader.

| detta lardomsprov har jag inriktat mig pa logistiken i distributionen. Tanken &r
att fa fram mycket information om distributionslogistiken, sa att man har goda
grunder for att presentera losningar som &r anpassade for leveransservicen i ett
foretag dar tidsprecisionen for leveranserna har en stor betydelse. | teoridelen
behandlar jag fakta om logistik och olika omraden i amnet som passar in i den
distribuerande logistiken. Syftet ar att lasaren skall fa en bred uppfattning om

amnet och att han skall kunna se kopplingen till empiriska delen.

| den empiriska delen har jag wvalt att ta med aktorer fran olika
verksamhetsomraden i distributionskedjan. Dessa respondenter har genom sina
svar upplyst mig om sin verksamhet och gett mig en mer praktisk uppfattning om
amnet. Genom att analysera svaren och dra kopplingar till teorin sa har jag
kommit fram till nagra modellésningar som jag anser vara bra alternativ for

distributionslogistiken i Sverige.
1.1 Problemomrade

Logistisk tankande ar nagot som med tiden fatt ett allt hogre varde i foretags
verksamhet. Genom att sétta tid och resurser pa arbetet i logistik kan man komma
fram med losningar som gynnar bade foretagets lonsamhet samt ger dem
vardeskapande aspekter. Okad flexibilitet, sankta kostnader och hégre servicegrad
ar nagra aspekter man vill uppnd genom att sétta storre fokus pa logistiken. |
distributionskedjan har leveransservicen en stor roll, fokusen flyttas kanske da
Over till aspekter som distributionssatt, leverantorsrelationer, kostnader osv. Det
som oftast poangteras i logistiken &r att de goda I6sningarna &r sadana som alla

parter i flodeskedjan kan ha nagon nytta av.



1.2 Syfte

Syftet med detta lardomsprov &r att redovisa l6sningar for en effektiv
distributionslogistik. Genom att undersoka marknadsaktorer och dra kopplingar
till teorin hoppas jag kunna presentera arbetets uppdragsgivare nagra modeller
Over hur distributionen i Sverige kunde se ut. En ideal l6sning vore

kostnadseffektiv, flexibel och anpassad till foéretagets krav pa leveranser.
1.3 Avgransning

Jag kommer att avgransa arbetet till det omradet i logistikkedjan, som behandlar
den verksamhet som sker efter produktionen. Jag kommer att behandla
distributionskedjan och lagringen mer omgaende. Eftersom logistik som helhet &r
ett mycket brett omrade sa var jag tvungen att ta med bara det mest vasentliga och

kunde inte fordjupa mig alltfor mycket i vissa aspekter.
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2 LOGISTIK SOM BEGREPP

Logistik &r ett ganska nytt begrepp som anvands for att beskriva kunskapen som
behovs for att koordinera materialflodet i ett foretag. FOr att styra alla de
funktioner som finns runt en konkret produkt behdvs det logistiskt tankande.
Logistiken finns med i hela produktens livscykel, fran ravaran till det att den blivit
levererad till slutkunden. Det som man skall beakta inom logistiken ar material-,
informations- och penningflddet, samt produktionen, distributionen & transporten,
lagringen, fdrpackningen, servicen m.m. FOr att kunna koordinera all den
information som behovs kravs det en genomgaende uppfattning av alla dessa
skeden och att man kan forsta sambandet mellan dem. Dessutom paverkar ocksa
utomstaende faktorer som samhéllsutvecklingen, lagstiftningen och konkurrensen
ett foretags logistikkedja. 1 en allt mer internationaliserad vérld behdver foretagen
en allt mer detaljerad och genomgaende logistikplanering for att spara pa resurser.
Goda logistiklésningar gynnar foretagen genom att de blir mera kostnadseffektiva
och tidseffektiva eftersom allt fungerar mera smidigt och effektivt runt produkten.
Men for att kunna na resultat pa basis av logistiska l6sningar sd maste man kunna
ha en heltackande uppfattning om hur allt gar till. Det kravs genomgaende
analyser och undersokningar for att man skall fa en realistisk uppfattning om vilka
faktorer som binder ihop kedjorna runt en produkt. For att kunna uppréatthalla
effektiv logistik i foretag krdavs det alltsa mangkunnighet, bredsynlighet,
kreativitet, villighet att l&ra sig nytt hela tiden och ledarskapliga kunskaper for att

kunna gora ratta beslut.

(Karrus 2001, 12-14)
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3 BESTALLNINGSBASERAD LOGISTIK

Bestallningsbaserad logistik inriktar sig pa produkter som av olika anledningar
inte gar eller lonar sig att producera till lager, och darfor produceras forst efter
order. Bestallningsbaserad verksamhet skiljer sig fran lagerorienterad produktion i
stort sett for att kraven ligger pa produktionens och logistikens anordningar.
Bestallningsbaserad logistik kan vara enda miljon for vissa producenter att arbeta
i, eftersom produktionen inte &r baserad pa standardldsningar utan framst pa
kundkraven och behovet. Darmed maste ocksa inventariet av ramaterialet och
komponenter anpassas enligt kundordern, och det medfor att materialflodet i
produktionen sker enligt sa kallad pullsystem. Med pullsystemet, eller med andra
ord styrningen av materialsuget, menar man att ocksa ramaterial och komponenter
bestdlls enligt behov. Darmed kan man minska pa det bundna kapitalet i
inventariet. Det medfor ocksa att tidsprecisionen pa leveranserna skall vara enligt
Just-In-Time-modellen for att inte ledtiden i produktionen skall forlangas. |
princip betyder bestéllningsbaserad produktion en langre leveranstid for varan,
men fordelen &r att produktionen och leveransservicen &r uppbyggda kring

kundens krav.

(Karrus 2001, 53-63)
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4 FLODEN I LOGISTIKSYSTEMET

Enligt Jonsson och Mattson (2008, 23) kan hela logistiken ses som ett system som
ar uppbyggt av olika delsystem. Varje delsystem har ocksa sina egna komponenter
och relationer. Detta logistiska system ar Oppet, vilket innebar att varje delsystem
och komponent har en véxelverkan med sin omgivning. Delsystemen och
komponenten har sina egna externa omgivningar dar det sker utbyte, men sen
finns det en intern omgivning dér utbyte och samordning mellan alla delsystem
och komponent sker. Utbyten sker via material-, monetér- och informationsfloden.
Korrelationen mellan delsystemen och komponenterna ger upphov till en hogre
total systemeffekt dvs. synergieffekt, som de enskilda elementen i systemen inte

skulle uppna utan varandra. Utbyten i denna modell handlar alltsd om flodet.

| dagens lage har foretagsmiljon andrats fran den gamla modellen, dd man sag
foretaget som producent av en vara, till det att man idag utgar fran kundens och
leverantdrens relationer och ser pa de externa intressenternas roll som en helhet i
foretagets affarsverksamhet. Outsourcing och specialiseringen har lett till att flera
foretag och aktorer i processen skall beaktas i en logistikkedja. Darfor &ar det
viktigt att samspelet fungerar mellan de externa intressenterna och mellan olika
avdelningarna i den egna organisationen (Paulsson, Nilsson & Tryggestad 2000,
20—21; Storhagen, 2011 s.13—14). Forutsattningen ar att kunden skall ha den
ratta produkten, oskadad, vid ratt tid, pa ratt plats och till rétt pris. Bakom denna
riktlinje skall det finnas en kedja av fOretag och aktdrer som samspelat for att
lyckas med det. All affarsverksamhet i hela kedjan skall kunna ses som en
administrativ enhet for att na den basta helhetslosningen. Da man ser pa denna
kedja som ett utifranstyrt organ kallas det for en flodeskedja (Paulsson m.fl. 2000,
21). Nar man ser pa flodeskedjan skall man minnas att det finns ett starkt
beroendeférhallande langs flodena. Ett beslut i en tidig punkt av flodeskedjan kan
ha oundvikliga effekter i en senare fas av kedjan. Den beslutsfattande enheten har
en viktig roll i att komma med de ratta losningarna som paverkar hela kedjan
(Storhagen 2011, 15). Marknaden &r idag alltmer koncentrerad pa kunderna, vilket
ocksa innebér att floden har en utgangspunkt hos kunden. Man utgar fran att
kunna tillfredstélla kundens behov och 6nskemal, och da maste det ocksa anpassas
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in pa flodet i Gvriga affarsverksamheten (Storhagen 2011, 62—63). Kundbehovet
satter igang flodeskedjan som gar genom den egna organisationens avdelningar

och de externa intressenterna.

Logistik har lange ansetts som laran om ett effektivt materialflode, men eftersom
foretagsomgivningarna har andrats och logistikkedjorna blivit langre sa har ocksa
logistik som @mne blivit ett allt bredare begrepp. Informationsflodet &r nagot som
har starka samband till materialflodet, men finansflodet beaktas ocksa alltmera
inom logistiken (Jonsson & Mattsson 2008, 51). Det ar forst och framst de nya
utvecklingarna i teknik och IT som haft en paverkan pa logistiken, vilket gett
upphov till att man borjat ifragasatta de gamla modellerna och fraga sig om vissa
avdelningar eller delar i en kedja behdvs langre (Storhagen 2011, 14—15). Man
kan t.ex. ifragasatta om ett foretag behover ett stort fardigvarulager eller kan man
ordna det sa att varorna &r redo for leverans strax efter produktionen. En ny trend
som kan ses &r att foretag borjat anpassa sig mera till flodesorienterade modeller.
Med det menar man att foretag har olika avdelningar som skdter om en viss del av
arbetet inom flodet. Det ror sig om sa kallade foretag inom foretag, varje
avdelning ansvarar for sin egen arbetsomgivning. Flodesgruppen kan delas in i
administrations- och produktionsbaserat arbete, t.ex. ekonomi-, inkops-,
monterings- och lageravdelningar. Eftersom samordning och samarbete kravs
mellan avdelningarna sd ar de placerade i relation med varandra sa att flodet
smidigt kan ga vidare i kedjan. (Storhagen 2011, 215—216)

De tre huvudflodena som kommer fram i logistiken &r materialflodet,
informationsflédet och det finansiella flodet. Materialflodet &r den fysiska varan
men ocksa forpackningarna och transportmedlen. Informationsflodet &r det som
styr materialflodet och gor det effektivt. Det finansiella flodet & pengar som
kommer fran och till foretaget och som ar sammankopplat med de tva forsta
floden. 1 figur 1 kan man se hur floden gar mellan leverantorer, organisationen
och kunden. Informationsflodet gar i bada riktningarna i kedjan, finansiella flodet
gar ocksa till viss del i bada riktningarna men pengar ror sig oftast bakat i kedjan.
Materialflodet, produkten, gar i stort sett alltid framat. (Paulsson m.fl. 2000, 24—
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25) Materialfloden kan ocksa ga bakat i kedjan. D& handlar det oftast om

returnering eller atervinning av produkter (Sakki 2009, 23).

Inform ationsfléde

Leverantdr Materialflade LTI

Monetér flode
€ >

Figur 1. Logistiksystemets fléden inom och mellan foretag (Jonsson & Mattson
2008, 51)

4.1 Informationsflodet

Informationen som man anknyter med logistiken kan man kalla for Managment
Information System eller MIS. Med MIS menar man den typen av information
som stoder beslutsfattandet i organisationen (Storhagen 2011, 232). Fastén
informationsflodet riktar sig at bada hallen i kedjan sa kommer det mesta av
informationen anda fran kunden till organisationen och vidare till leverantoren.
Kund- och bestéllningsordern ar en stor del av informationsflodet, men det behdvs
en hel del information ocksa for att planera och forutspa logistiska aktiviteter
(Sakki 2009, 22). Informationsflodet anvands inom logistiken for att uppna
effektiva materialfléden. FoOr att balansera resurserna krévs det information som
kundbehov, tillganglig volym, material som finns i formaga samt leverantérens
tillgang att leverera mera. Information av befintlig och framtida efterfragan kan
fas via olika statistik, analyser och prognoser exempelvis fran kundorder och
forséljning. Uppgifter om lagersaldo, orderbekréftelser, leveransaviseringar osv.
som fas av leverantérerna kan upplysa deras leveransformaga. Med den
informationen kan man utfora och uppratthall god leveransservice for kunden men
ocksa uppvakta effektiva materialfloden (Jonsson & Mattson 2008, 53). Med den
ratta informationen kan man undvika onddiga kostnader, arbetsfaser, lagringar och

andra felberakningar inom logistikkedjan. Informationséverforingen har ocksa



15

forbattrats tackvare den tekniska utvecklingen. Systemutvecklingen och IT-
programmen har ersatt de gamla modellerna och o6verforingen av

informationsflddet sker idag snabbare och sakrare an forr. (Sakki 2009, 22)

Logistiken har i stort sett utvecklats i takt med informationstekniken. Internet och
IT har skapat en ny digital infrastruktur dit en stor del av informationsflodet gar.
En stor del av informationen gar idag att flyttas over till datorer dar datan &r
lattaterkomlig. 1T:n har gett grunder for effektiviseringar och kostnadshesparingar
for foretag, exempelvis med system for material- och produktionsstyrning. Inom
transporten har IT:n kunnat minska pa pappersarbetet och effektivera
ruttplaneringen. Informationsflodet som sker via IT kan ndmnas som E-logistik,
vars forutsattning ar att behandla den digitala floden. For att kommunicera med
andra foretag anvander sig man ofta av olika EDI-l6sningar (Electronic Data
Intercharge). EDI &r en programlésning som bygger pa att skapa direkt kontakt
mellan tva foretags datasystem. Med EDI kan viktig information 6verféras snabbt
mellan foretagen, vilket kan ocksa visa sig vara I6onsamt for foretagen. IT har
potential och mojligheter fran en logistisk synpunkt men IT skapar inga direkta

l6sningar pa problem. (Storhagen 2011, 232—235)
4.2 Monetara flodet

Med det monetara flodet menar man oftast det pengaflode som kommer till
foretagen da kunden betalar for varorna. Betalningsflodet initieras genom att
skicka faktura till kunden. Fl6den kan ocksa ga i den andra riktningen om kunden
exempelvis gor en reklamation pa varan (Jonsson & Mattson 2008, 53). Nar
material- och informationsfloden fungerar effektivt blir ocksa penningflodet
snabbare. Néar leveransen gar snabbt till kan man ocksa fakturera kunden snabbare
och utbetalningen kommer ocksa tidigare till foretaget. Ett snabbare penningflode
paverkar ocksa foretagets lonsamhet och likviditet. Om pengarna kommer in fore
forfallodagen sa har man mer tid att betala sina leverantérer och foretaget klarar

av affarsverksamheten med mindre kapital. (Sakki 2009, 23)
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4.3 Materialflodet

Logistik har lange ansetts som den primdra laran om materialflédet. Materialflodet
handlar om den fysiska varans forflyttning, fran anskaffningar av ravaran till
produktleverans for slutliga kunden. Flodet kan ocksa ga i motsatt riktning om
varan returneras, atervinns eller kunden gor en reklamation om den. Man kan dela
in materialflodet i fyra olika bestandsdelar: transport, materialhantering, lagring
och férpackning (Jonsson & Mattson 2008, 51—52). Transport ar forflyttning av
produkten mellan olika anlaggningar som t.ex. fran lagerterminal till kund.
Materialhanteringen &r forflyttningen av varan som sker inom anldggningarna
(lager, terminal osv.). Lagring och forpackning ar ocksa vasentliga delar inom
materialflédet (Jonsson & Mattson 2008, 73). Effektiva materialfléden har varit
betydande for foretag eftersom man genom det kan undvika olika kostnader och
problem inom processen. For att sanka pa kostnaderna sa kréavs det ocksa effektiv
styrning av materialflodet. Man anvander sig bade av strategiska och operativa
I6sningar for att forbattra materialfloden (Lumsden 2012, 255—256). Eftersom
material ar fysiskt sd kravs det mycket resurser, sasom kapital, personal och
utrustning som pumpkérror, truckar, lastbilar mm. for hantering av det.
Lagerutrymmen och transporter kostar och det blir dyrt att férvara en vara en
langre tid eller i stora mangder i ett lager, likval blir det ocksa dyrt att skicka
halvfulla transporter. Leveranserna skall ocksa uppfylla kriterier som punktlighet,
tidskrav, palitlighet och korrekthet (Sakki 2009, 23). | materialflédet maste man
ocksa ta i beaktande sadana faktorer som miljopaverkan, ruttplanering, sakerhet,
val av transporter osv. Det finns manga faser i varans materialflddeskedja. Darfor
kravs materialadministration for att man skall kunna planera effektiva I6sningar
for anskaffning och distribution, som &r lonsamma och forbéattrar
leveranskvaliteten och tiden. Man kan ocksa se hur tydligt materialfléden och
informationsfléden hénger ihop med varandra.

4.4  Supply chain management

Inom logistiken traffar man ofta pa begreppet Supply Chain Management eller
forkortat SCM. Ibland kan det vara svart att skilja at begreppen logistik och SCM.

Termerna anvands ganska omvéxlat och det finns olika asikter om hur man skiljer
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dem fran varandra. | artikeln What kind of Supplychainist are you? (Husdal 2009)
refererar man till en undersokning av Paul D. Larson & Arni Halldorsson (2004)
dar man ger exempel pa fyra olika synsétt av lanken mellan logistik och SCM
(Figur 2.). Enligt ett synsétt ar SCM en del av logistiken, medan andra ser att
logistiken &r en del i SCM. Man kan ocksa betrakta Supply chain management
som ett nytt begrepp pa logistiken. En sista uppfattning av det hela ar att SCM och

logistik &r tva olika foreteelser som gar in pa varandra.

Logistik

T D

Traditionell Ny ben&mning

SCM

Union Ingdende

Figur 2. Fyra modell som beskriver lanken mellan SCM och logistik. (Husdal
2009)

Den skandinaviska definitionen av logistik skiljer sig ocksa fran det amerikanska
synsattet. | Skandinavien forknippar man logistik som materialadministration
medan man i USA anvander begreppet logistik for fysisk distribution (Lumsden
2012, 256). Darfor kan man pasta att var definition av logistik kanske ar mer
forknippad med SCM.

Logistik kan ndmnas som planeringen och handelseférloppet for den fysiska
produkten som exempelvis lagringen och transporten (Boyle 2015). Logistiken
kan ocksa ses som nagot inom foretagen, aven om det handlar att fa varorna fran
underleverantéren och ut till slutkunden (supplychainopz 2013). I SCM ligger
fokusen pa flodena i kedjan, kundens behov och krav, totalkostnaderna och kedjan
i helhet (Paulsson m.fl. 2000, 32). For att man skall fa ut alla férdelarna med
logistiskt tankande sa maste man kunna utvidga sitt synsatt framat i kedjan fran

utgangspunkten av produkten till slutkunden. Inom SCM &r det viktigt att man
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bygger upp partnerskap, lankar och néatverk mellan enheterna i kedjan (Waters
2007, 23). Detta leder till att flera foretag bildar tillsammans en sa kallad
flodeskedja, vilken i sin tur leder till att konkurrensen utgdrs av andra
flodeskedjor (Storhagen 2011, 42). Langre &r det inte foretag mot foretag som
utgor konkurrensen, utan det framgangsrikaste foretaget ar det vars flodeskedja ar
mera kostnadseffektiv dn de andras. Malséttningen med SCM ar att man far ut en
maximal resultat i slutmarknaden genom att minska pa kostnaderna och paskynda
processen. Det betyder att man standigt soker efter metoder som minskar pa
flaskhalsar, pressar ner tiderna, eliminerar kvalitetsproblem och forsoker halla
inventarierna laga och flexibla. SCM gar mest in pa handlingarna inom inkdp,

produktion och distribution och hur dessa lankar till varandra. (Waters 2007, 24)

Den breda helheten i Supply chain management tacker flera verksamhetsomraden
som kraver planering och arbete. | och med att det ocksa finns olika definitioner
pa SCM i olika laroverk, sa kan det bli svart att férsta sammanhanget med allt. |
artikeln What is Logistics and Supply Chain Management? (Supplychainopz
2013) tar man upp 12 aterkommande komponenter i ldran om supply chain, som
Johnson och Pykes har sammanfattat fran olika verk i dmnet. Dessa 12
komponenter i SCM bestar av foljande punkter:

e Lokaliseringsstrategi e Service och

e Transport och logistik eftermarknadstjanster

e Inventering & prognoser e Omvénd logistik och

e Marknadsforing & miljovanlig distributionskedja
kanalomstrukturering e Qutsourcing och strategiska

e Ursprungs- & samarbeten
leverantdrshantering e Statistik och incitament

e Information och tilldmpning e Globala &renden och global
av informationsteknik forsorjningskedja

e Produktdesign och
produktutveckling



20

Man kan ndmna att SCM &r en bredare helhet av logistiken och att inom SCM har
man koll pa processerna i kedjan fran en mer marknadsmassig synvinkel, medan
man i logistiken baserar sina kunskaper mera pa det fysiska flodet (Storhagen
2011, 42). Dessutom spelar foretagens storlek en viss roll i hur man kan skilja at
SCM och logistik, 1 ett storre foretag kan det vara lattare att gbra denna
skarskiljning (Boyle 2015).
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5 DISTRIBUTIONSKEDJAN

Med distributionskedjan menar man all den verksamhet som sker fran att varan &r
producerad till det att den nar slutkunden. Distributionen forser marknaden med
varor och kunden med forvéantad leveransservice. Distributionen handlar om de
fysiska och administrativa aktiviteterna i kedjan. Distribution bestar av t.ex.
marknadsféring, val av distributionsstrukturer och -kanaler, lagring och transport.
Det finns ocksa skillnader mellan distribution och fysisk distribution. Den fysiska
distributionen skiljer sig fran distribution i och med att den handlar om de
processer som anknyts med den direkta Gverflyttningen av den fysiska produkten
fran producent till slutkunden, till exempel transporten. Distribution handlar om
allt som kravs for att fa produkten ut pad marknaden, t.ex. marknadsforingen.
(Storhagen 2011, 43—44.) Eftersom distributionskedjan &r den sista leden i
materialflodet innebdr detta att den kan l&tt utsattas for avbrott i processen om det
sker storningar i tidigare processer (Storhagen 2011, 137). Det igen satter press pa
tidsplanerna och leveranserna, vilket innebar att I6sningarna i distributionskedjan

maste vara flexibla.

Strategier och val av distributionskanal och strukturer har en stor betydelse for ett
foretags  I6nsamhet och  konkurrensformaga.  Dessutom  har  ocksa
distributionssattet betydelse fér att man skall kunna ha korta och trygga
leveranstider och darmed kunna upprétthalla en god leveransservice gentemot
kunden. Det kravs en hel del planering och arbetsinsatser inom olika faser i
distributionen for att man skall komma fram med I6sningar som skapar mervérde
for hela distributionskedjan. Inom distribution handlar det mest om att skapa
plats- och tidsnytta for att tillfredstélla kundbehoven (Jonsson & Mattson 2008,
259—260). Platsnytta skapas genom att produkterna finns till forfogande dar de
behovs och tidsnytta skapas genom att ha produkten atkomlig nar den efterfragas
(Logistikordboken, 39,53).
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5.1 Val av distributionskanal

Fran det att produkten gar fran producenten till slutkunden sa kan det finnas flertal
foretag som &r inblandade i distributionen. En sadan har typ av kedja, dit manga

foretag ar lankade, kallas for distributionskanal. (Storhagen 2011, 43)
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Figur 3. Mojliga distributionskanaler.

Den funktion som distributionskanalen har &r att binda samman informations- och
materialflodet mellan tillverkaren och den slutliga konsumenten. | stort sett beror
kanalvalen pa hurdant det tillverkande foretaget ar, produkten och hur marknaden
ser ut for dem. Distributionskanalerna kan darfor skilja sig mycket mellan
foretagen. De flesta distributionskanaler &r d&nda natverk av samarbetande foretag
vars mal ar att framféra marknaden med varor. Man kan ocksd dela upp
distributionskanalen i tvda olika bestandsdelar, transaktionskanal och
materialflodeskanal. Transaktionskanalen kan ses som den administrativa delen,
som behandlar allt affarsméssigt och marknadsféringsméssigt samt allt annat
informationsfldde i kedjan. Den smala pilen i figur 3 forevisar transaktionskanalen
och man kan se att informationen gar i bada riktningarna i kedjan.
Materialflodeskanalen behandlar den fysiska varan och de processer vars uppgift
ar att tillfora leverans av produkten. I figur 3 presenteras denna kanal av den storre
pilen vars rikting ar framat i kedjan (Jonsson & Mattson 2008, 266—267). Man
har ocksa viss press i valet av distributionskanal da man skall forsoka anpassa sig
till en marknadssituation i kontinuerlig foérandring. Nya produktsortiment,
forandringar i teknik och i kundernas konsumtions- och képvanor gor att man

maste Overvaga foretagets val av distribution allt oftare. Framgangen i IT har
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medfort flera foérandringar inom distributionen, t.ex. kan man ndmna att Internet
har Oppnat en snabbare och kortare informationsdistans mellan konsument och
producent, vilket har lett till att kunder kan bestalla varor direkt fran producenten,
vilket eliminerar behovet av mellanhander. En Oppnare och mer informerad
konsumentmarknad har gjort att man ocksa borjat Gvervaga behovet av vissa
mellanhander, exempelvis grossister (Storhagen 2011, 142—144). Behovet av
kanalval beror ocksa i stor grad pa branschen och produkten i fraga. Foretag som
saljer industriprodukter har oftast kortare avstand till kunden an foretag som saljer
dagligvaror. Om man ser pa figur 3 sa kan man namna att foretag som har direkt
kontakt med kunden har oftast fa forbrukare av produkten, de producerar enligt
order, det gors anbudsforfaranden och att handel med kunden 6verlag kraver en
mer personlig kontakt. De foretag som anvander sig av en eller flera mellanhénder
ar ofta foretag som saljer konsument- och dagligvaror och marknaden &r mer
utspridd for dem. De har flera forbrukare, frekventa order, krav pa snabb leverans,
spridd kundkrets och andra faktorer som kan gora det svart for dem att na
kunderna om de inte anvander sig av denna kanalval (Jonsson & Mattson 2008,
267). Kanalvalen har lange setts som ett marknadsforingsmassigt val, men man
har ocksa borjat se det logistiska vardet med det, det har darfor blivit av stort
intresse att fokusera sig ratt pa kanalvalen (Storhagen 2011, 144).

5.2 Leveransservice

Inom logistiken vill man kunna tillfredstalla kundernas krav pa leveransservicen.
Leveransservicen kan ses som en del av foretagets kundservice, men
leveransservicen ar den del som skoter om det fysiska flodet och leveransen till
slutkunden. Interaktionen med kunderna sker fore, vid och efter leveransen. Fore
leveransen handlar det mycket om vilka forvantningar kunden har pa
leveransservicen, vilka behov kunden har och att klargora for kunden vad man kan
erbjuda for leveransservice. Vid leveransen &r det viktigt att se till att allting
fungerar som det skall och undvika misstag i processen. Varorna skall komma i
ratt antal, i gott skick, inom réatt tid och till ratt plats. Det ar viktigt att fa och ge
vidare information om det uppstar problem vid leveransen. Fér kunden &r det

viktigt att man kan halla det man lovat. Efter leveransen handlar det om after
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sales- tjanster som erbjuds, det kan handla om garantier, produktservice,
reparationer, reservdelar osv. Det galler att erbjuda efterfrdgad service pa de
tjanster man erbjuder, sa att kunden halls n6jd. (Oskarsson, Aronsson & Ekdahl
2006, s. 39—40) En stor del av leveransservicen ligger hos andra och tredje
parter, sa som transportforetag och speditorer, darfor ar det viktigt att man kan
knyta ratt kontakter sa att inte foretagets egen leveransserviceniva sjunker pga.

dessa samarbetsparter.

Ofta nér det talas om leveransservice brukar man ta det fram i form av de olika
delarna som leveransservicen bestar av. De sa kallade leveransserviceelementen ar
olika begrepp som beskriver vad leveransservicen i helhet bestar av. Till nast tas
nagra av de vanligaste serviceelementen upp och en kort beskrivning pa dessa

foljer.

Ledtid

Med ledtid menar man tiden fran order till leverans. Kan ocksa ndmnas som
leveranstid. Den utgdrs av administrations-, orderbehandlings-, utleverans- och
transporttiden samt av konstruktions- och tillverkningstiden om varan gors efter
order. ( Jonsson & Mattson 2008, 115)

Leveranspalitlighet

Trovérdighet att man kan leverera varorna exakt ndr man lovat kunden. Kan matas
i olika tidsintervall t.ex. inom en vecka eller inom bestdamd datum plus/minus en
dag. Leveranspalitligheten kan av vissa ses som en mera betydelsefull faktor &n
ledtiden i leveransservicen. P.g.a. en hogre tillampning av Supply Chain-tankesétt
har ocksa Just-In-Time blivit viktigare, vilket ocksa leder till att man kraver hog
leveranspalitlighet. Det har blivit vanligare att man krdaver att varorna kan
levereras pa timmen istallet for att levereras nagon gang under dagen. (Lumsden
2012, 269—270)

Leveranssakerhet
Formagan att kunna leverera ratt produkt oskadat i ratt kvantitet och kvalitet.
Kundkraven har ocksa okat pa denna front eftersom tillampningar till JIT inte tal
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felaktiga leveranser eftersom det paverkar tidsanvandningen och resurserna
negativt. (Lumsden 2012, 270)

Flexibilitet

Man maste kunna anpassa leveransen till &ndrade kundonskemal. Det kan handla
om leveransstorlek, avlamningsadress, snabbare transport osv. Det handlar om
saker som avviker fran kundernas normala beteende (Lumsden 2012, 271).
Flexibiliteten kan delas i sadant som skall anpassas fore leverans och sadant som
kraver flexibilitet under leveransen. Att kunna anpassa sig till leveranskrav som
sker under order kréaver en storre formaga att anpassa sig pa kort sikt, eftersom da
har behandlingen av ordern redan borjat (Jonsson & Mattson 2008, 116).

Information

Informationsutbytet ar en viktig del av leveransservicen och grundlaggande for att
kunna erbjuda hog leveransservice. For leverantdren ar det viktigt att lyssna pa
kundkraven och att kunna anpassa och planera leveranserna enligt det. For kunden
ar det viktigt att leverantéren kommunicerar om vad som erbjuds, vad den kan fa
ut av deras tjanster. Det ar viktigt for bada parterna att fa information av varandra
och darfor kravs det ocksa goda informationskanaler mellan dem. (Oskarsson
m.fl. 2006, 41)

Lagertillganglighet
Lagertillganglighet, eller serviceniva, ar formagan att kunna leverera varan direkt,
dvs. finns det en tillrackligt stor mangd av varan i lagret for att kunna framstélla

leveransen genast. Det &r ett exakt tal som ges i procent. (Lumsden 2012, 270)

Utéver dessa finns det ocksd andra serviceelement som miljomassiga val,

forpackningssétt osv.
5.3 Transportplanering

Transportplanering ar den forberedande verksamheten som ingar i den externa
transporten. Dit hor exempelvis val av transportmedel och transportér, rutt- och
natverksplanering, val av lossnings- och lastningspunkter osv. En stor del av

transportplaneringen ar anda direkt kopplat till transportverksamheten, sa om man
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anlitar en transportér eller speditor skoéter de om det mesta géllande
transportplaneringen. FoOr ett foretag som driver egen distribution utgor
transportplaneringen en stor del av logistikplaneringen. For foretag som anvander
sig av externa tjanster for transporten utgor den strategiska planeringen deras del
av transportplaneringen. De strategiska valen handlar om att valja hur
distributionsnatverket skall se ut och hur det skall trafikeras. Det handlar om att
valja transportmedel, ratt transportoér och nétverksplanering. Det har kommer fram
i natverksplaneringen dar man skall géra upp en struktur for hur det fysiska flodet
nar fram till slutkunden. Om varan skall transporteras direkt till slutkunden eller
om varorna ska ga genom t.ex. lager eller terminal, och hur transporten skall se ut
och skotas mellan de olika ldnkarna maste man kunna besluta i varje foretag som

en del av transportplaneringen. (Jonsson & Mattson 2008, 49, 399—400)
5.4 Transportorer & speditorer

Aven om féretagen deltar i logistiken inom distributionen och varuhanteringen sa
ar det anda sallan som foretag sjalv tar hand om leveranserna till slutkunden. De
flesta foretagen koper ofta transport- och ibland adven lagerhallningstjanster fran
foretag som arbetar inom logistik och transport. Dessa tjansteforetag, som
speditorer och transportorer, tar hand om distributionsarbetet for foretaget.
(Andersson, Feldt & Pihlsgard 2008, 174)

Transportorer

Transportorerna arrangerar den fysiska transporten for en vara, oftast inom landet
men ocksa mellan lander. Transportforetag arbetar for att erbjuda effektiva
transportlésningar. Genom nétverk av terminaler, samlastningsstationer och fasta
linjer kan transportéren ordna snabba leveranser, platser for mellanlagring eller
langre lagringar, och de kan ordna sina transporter sa att de kor fullastade.
Transportforetagen erbjuder oftast ett transportsatt, men vissa kan ocksa ordna
transportkombinationer av olika sort (Andersson m.fl. 2008, 179).
Lastbilstransporten genomférs av akerier, rederier skdter om sjofrakten,
flygfrakten skots av flygbolag och jarnvédgstransport skots av jarnvégsforetag som
oftast ar statligt 4gda (Jonsson & Mattson 2008, 101—102). Stora transportforetag

kan ocksa erbjuda speditionsarbete for sina kunder ifall deras distributionsnatverk
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utstracker sig till flera lander. Genom tredje- och fjardepartslogistik kan

transportforetagen ocksa erbjuda langre transporter for sina kunder.

Speditorer

Ett speditionsforetag skoter ofta om hela transportverksamheten, de ordnar t.ex.
transport, omlastning, lagring och drenden som dokumentation, fortullning och
forsakringar. Speditorerna ar ofta specialiserade pa internationella transporter sa
foretag anlitar oftast ett speditionsforetag for leveranser utomlands eftersom de
kan anlita ratt transportorer, ha reda pa var varan finns och se till att transporterna
haller leveranstiden. Speditérerna erbjuder anpassade l6sningar enligt
kundbehoven. Foretag anlitar ofta speditorer eftersom de erbjuder kunskap och
kannedom inom transportplanering, lagar och férordningar, dokumenthantering
osv. och kan darmed latta pd arbetsbordan och mojligtvis spara pa foretagets
resurser. (Andersson m.fl. 2008, 182—183)

5.5 Tredje-, fjarde- och flerpartslogistik

Trepartslogistik ar det nar man anvander sig av ett utomstaende foretags tjanster
for att utfora en viss verksamhet mellan parterna. Orderleverans mellan producent
och kund utgér verksamheten och en transportor kan skota transporten for varan.
Transportoren ar da tredjeparten som utfor en vald funktion mellan producent och
kund. Foretag kan ocksa lagga ut hela delar av sin logistiska verksamhet pa tredje
parter dvs. att avstd helt fran den verksamheten och Overlata arbetet till ett
utomstaende foretag. Da handlar det om tredjepartslogistiker som tar 6ver arbetet
helt inom vald funktion. T.ex. transportoren tar hand om foretagets distribution.
Det handlar da om ett mer omfattande och langsiktigare avtal med ett
serviceforetag (Lumsden 2012, 116). Foretag koper 3PL-tjanster for att sanka pa
kostnader och investeringar och for att 3PL-foretag har battre kompetens och kan
utféra valda arbeten billigare och enklare. Inom distribution kan transportorer
erbjuda billigare l6sningar eftersom de kan samordna flera foretags leveranser och

darmed sénka priset for langa transporter (Oskarsson m.fl. 2006, 309).

Fyrparts- och flerpartslogistik ar det da flera an en utomstaende part kommer med

i den logistiska verksamheten. Vissa speditorer behdver t.ex. inte &ga egna
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transporttjanster utan de anlitar andra transportorer for att skota transporten av
varan. Da ar det fraga om 4PL- eller flerpartstjanster. (Lumsden 2012, 117)

5.6 Forpackning

Forpackningen har fatt en allt storre roll i logistikkedjan och forpackningen spelar
stor roll for det fysiska flodet. Forpackningen har flera funktioner for logistiken,
den framsta kanske att skydda varan fran skador under leveransen och
hanteringen. Forpackningen kan ocksa hjalpa till att skydda omgivningen om
varan ar av sadan natur att den kan utgora fara for andra om den inte hanteras
korrekt. Det ar ocksa viktigt att forpackningen &r sadan att varan kan hanteras latt
och pa detta satt kan man ocksa undvika skador pa varan. Standardl6sningar i
forpackningen gor det ocksa lattare att lagra och transportera varorna. Men
forpackningen kan ocksa innehalla mycket information t.ex. om avsandaren,
mottagaren, innehallet, hanteringsinstruktioner osv. Informationen kan ocksa vara
av kommersiell funktion dvs. att forpackningen designas pa ett satt som vacker
intresse och att det pa forpackningen finns information som beskrivs pa ett
séljande satt. (Lumsden 2012, 513, 518—519)

Det finns ocksa vissa delar i forpackningsforfarandet som leverantdren maste
ansvara for i flodet till slutkunden. Det hor t.ex. till leverantdren att reglera
skydds-, packnings- och markningsforfaranden som finns uppréknade i kraven.
Leverantoren skall ocksa ha sadan utrustning och sadana forfaringssatt att varan
inte tar skada. Produkten skall ocksa kunna hallas sdker i forvarings- eller
lagerlokaler fore den levereras. For att kvaliteten pa forpackningssystemet skall
hallas sa géller det for leverantéren att sammanstélla och uppréatthalla sadana krav
I hanteringen, lagringen, transporten och packningen att inte varan tar skada.
(Lumsden 2012, 521—522)

| valet av forpackning tar man i beaktande produktens egenskaper och hur de
paverkar valet av forpackningen. Saker som uppbyggnad, storlek, form, vikt,
fukttalighet, svagheter i byggnaden mm. maste man ta i hansyn i valet av
utformningen av forpackningen och materialet. Sedan skall man fa till en sadan

I6sning som dessutom &r effektiv och latt att transportera och hantera (Lumsden
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2012, 523—524). Standardiserade l6sningar som t.ex. forpackningar pa lastpallar
kan gora verksamheten runt forpackningarna ocksa lattare. T.ex. hanteringen sker
latt med truckar och pumpkarror samt att man kan latt rakna ut kostnaderna pa
transport och lagerhallningen eftersom manga prissatter sina tjanster enligt dessa

lastpalls- standarder.
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6 TIDSFOKUS I LOGISTIKEN

Tiden har blivit en viktig faktor inom logistiken och den tas upp i allt flera
processer och faser i flodet. Tid ar latt att forsta och enkel att koppla till den
dagliga verksamheten (Oskarsson m.fl. 2006, 298). Tiden blir en allt storre faktor
som konkurrensfordel pa marknaden. I princip ar det inte tiden man vill minska pa
utan kostnaderna. Fokus pa tiden fungerar darfor som ett bra verktyg for att
minska pa just kostnaderna och forbattra lonsamheten samt leveransservicen
(Oskarsson m.fl. 2006, 29). Tidsperspektiven kommer ocksa fram da man gor
beslut. Beslut som har langsiktiga andamal kallas for strategiska beslut och beslut
som gors utgaende fran ett kortsiktigt perspektiv dr operativa beslut. Taktiska

beslut &r de som ligger déaremellan. (Jonsson & Mattsson 2008, 57)

Materialflodet paverkas av order- och leveransprocesser. Tiden fran att man fatt
ordern tills dess att varan ar levererad till kunden kallas ledtid (Oskarsson m.fl.
2006, 186). Ledtiden kan ocksa definieras som kundens vantetid eller varans
leveranstid. Ledtiden delas upp i olika processer genom orderbehandlingen. Den
bestar av administrations- och orderbehandlingstider, tiden for planering och
bearbetning samt utleverans- och transporttiden. Om kunden orkar vénta sa lange
som dessa processer tar i floden kan man anse att det inte da heller finns behov for
fardigvarulager. (Lumsden 2012, 278; Jonsson & Mattsson 2008, 115)

Genomloppstid (GLT) &r ett annat tidsmatt som kan anvéandas da man ser pa hur
lange det tar for produkten eller drendet att ga igenom en viss process i ledtiden.
Genomloppstiden kan métas antingen som korta eller langa delar i flodet och den
kan byggas upp av flera GLT:n. En GLT kan vara exempelvis tiden for
orderhantering, medan en annan GLT kan vara tiden fran orderhantering till
montering. (Oskarsson m.fl. 2006, 187)

Man kan ocksa anvéanda sig av andra tidsbegrepp som beskriver godsflodet och

tiden i distributionen, nagra av dem tas up nedan.

Kontrakterad tid — Tidpunkt da bestalld transport skall vara framme. Kan

genomforas ocksa fore utsatt tidpunkt.
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Initial tid — Tidpunkten da avtalade transporten tidigast kan paborjas.

Tidsbuffert — Tidsskillnaden mellan en forutbestamd tidpunkt och tidpunkten da
transporten antigen slutfors eller paborjas. Det beror pa ser man tidsbufferten fran

kontrakterad tidpunkt eller initial tidpunkt.

Tidsfonster — Transporten som maste ske mellan tva tidspunkter.
(Lumsden 2012, 42—A43)

Tidsperspektivet och formagan att forstd samt planera verksamheten enligt den
utgdér en av logistikens grunder for okad Iénsamhet och effektivitet. Genom
tidsfokusering kan man minska pa kapitalbindningen och kostnaderna, 6ka pa
leveransservicen och minska behovet av lokaler. Genom att minska pa
genomloppstiderna och ledtiderna tillrackligt kan man ocksa astadkomma
strukturella forandringar i foretaget som skapar dkad vinst. (Oskarsson m.fl. 2006,
298—299)

6.1 JIT-transport

Just In Time, eller JIT som det ofta forkortas som, ar en definition pa en
tidsbaserad filosofi i materialflodet. Det centrala tankesattet i JIT &r, som det
kommer fram fran det engelska namnet, att kunna delegera materialflodet sa att
varorna ar pa plats vid ratt tidpunkt. Tanken med JIT &r att man skall kunna
minska pa onddiga forfaranden med leveranser som bidrar till extra kostnader. JIT
ar ett tankesdtt som ofta kopplas med japansk produktionsfilosofi, déar
grundtanken ar att ordna leveranser till produktionslinjen da det kravs det.
Déarmed kan man minska pa lagerhallningen och krav pa storinventarier. Men JIT
tankesattet gar att anpassa in i hela logistikkedjan. For vissa foretag kan
leveransmiljon for kundleverans vara sadant att det kravs ett JIT-tankesatt for att
ordna leveransen till ratt tidpunkt. Orsakerna for JIT kan vara t.ex. att varan
kraver slutmontering hos kunden. JIT transporter kan ocksa medfora
servicekvalitativa fordelar. Leveranstiden spelar ingen stérre roll i JIT
verksamheten, transporten kan ta antingen kort eller lang tid, tyngdpunkten pa
leveransen ligger darmed pa tidsprecisionen och leveranspalitligheten. For att
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klara av kraven pa JIT-transporter kravs det planering, delegering och
informationsutbyte med transportérer och kunden. (Lumsden 2012, 109—111;
Storhagen 2011, 99—101)

6.2 Flexibilitet

Tid &r nagot som paverkar ett foretags flexibilitet i hog grad eftersom de tva ar
mycket narstaende begrepp. Man kan som exempel ndmna att kortare tider hanger
ofta samman med okad flexibilitet. Centralt for flexibiliteten ar formagan att ta till
sig aktuell information och kunna reagera snabbt pa den. Man skall alltsd kunna
anvanda sig av tiden och komma med nya tankesatt samt féréandra sin verksamhet
enligt det. Som det redan kom fram utgor leveransflexibiliteten en del av
leveransservicen i form av anpassbarhet i leveranstider och lagertillganglighet,

men flexibiliteten stracker sig ut till andra delar av organisationen ocksa.

Produktionsflexibilitet — betyder smidighet i tider vid produktionsleden. T.ex.
kort ledtid vid produktionen innebdr att en order kan utféras pa kort tid.

Marknadsflexibilitet — ar formagan att anpassa sig till forandringar i marknaden.
Det kan da handla om kunder som andrar nagot i ordern sent eller till och med
efter att produktionen startat. Det kan ocksda handla om volymmassiga

forandringar pa marknaden och hur man kan beméta dessa.

Kostnadsflexibilitet — ar handlingsutrymmet for varans pris. Traditionellt sett
ndmns priset som kostnaderna plus vinstmarginalen. Men det marknadspris som
foretagen ger behover inte reflektera 6ver det pris som kunden &r fardig att betala,

vilket ger rym for flexibilitet.

Tillganglighet for snabb och korrekt information &r en av de centrala delarna i att
lyckas med att bli tids- och flexibilitetsmassigt effektivare. Men det ar klart att en

del andra faktorer ocksa paverkar deras effektivitet.

(Storhagen 2011, 264—268)
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7 LAGER

Da varorna samlas i en foreningspunkt, ett lagerpunkt eller nagot dylikt s& skall
det forekomma en anledning till varfor varorna star stilla i flodet. Eftersom
lagerhdllning inte ar en sjalvklarhet s maste det finnas goda grunder for det. |
stort sett talas det for att lagren skall hallas laga. (Lumsden 2012, 309)

Med lagerhallning menar man lagerlokaler och -utrymmen samt all
lagerverksamhet som ett foretag har for sina varor. Lagringen &r en stor del av
logistiken sa de lagerlésningar man kommer med paverkar hela den logistiska
kedjan. Orsaken att man vill halla lagerhallningen lag ar pga. att lager binder

mycket kapital och medfér mycket kostnader. (Logistiikanmaailma)

Fast man ofta ser lagren som kapitalbindande och I6nl6sa sa kan det ocksa finnas
goda orsaker till varfor man har lager. |1 Storhagens bok Logistik — grunder och
mojligheter (2011, 120) namns det att de fyra viktigaste orsakerna till att halla
lager ar: Lagre produktions- och transportkostnader, produktionsméssiga samt
marknadsmassiga skal och samordning av tillgdang och efterfragan. Légre
produktions- och transportkostnader nas genom att foretag har kontinuerligt
produktion i langre strack och att man sparar i transportkostnader t.ex. genom att
anvanda storre transportmedel, exempelvis fartyg. Med produktionsmassiga skal
kan man tanka sig uppna stordriftsfordelar och marknadsmassiga skl kan vara att
utoka pa leveransservicen. Det kan finnas orsak for lager i och med att man
forvantar sig ett stopp i produktionen vilket medfor att man skall ha ett storre
lager for att tillfredstalla efterfragan. Andra orsaker till lager kan vara att man vill
trygga god kundtjanst, ravaruprisernas forhojning, att ravaran finns tillganglig
bara en viss tid om aret eller att leverantéren ar opalitlig. Man kan ifragasatta
verksamheten om man anvander sig av opalitliga leverantorer. (Logistiikan

maailma)

Det finns ocksa olika typer av lager och lagerkategorier som finns till for olika
behov och situationer. Har nedan tas det upp sadana lager som ar kopplade eller

kommer fram i distributionskedjan.
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Fabrikslager ar som det forekommer fran namnet ett lager som finns vid
produktionsenheten. Efter att produkterna &ar fardigt tillverkade och forpackade
lagras de i fabrikslagren var de vantar pa transport till kunden eller annan

anlaggning (Storhagen 2011, 121).

Terminal, depa, mellan-, central- och distributionslager ar lagerutrymmen som
ligger utanfor produktionsenheten (Storhagen 2011, 121). Avsedda for storre
geografiska omrdden och for distribution till slutkund eller lokallager
(Logistikordboken).

Konsignationslager &r ett lager som ligger ndara kunden. Lagren &gs av
leverantdren men ar placerad geografiskt ndrmare kunden for att t.ex. kunna

erbjuda en hogre serviceniva for dem (Storhagen 2011, 121).

Transportlager ar de varorna som befinner sig under leverans. Anger foretagets

tillgangar som ar under transport (Storhagen 2011, 121).

Genomgangslager & transitlager ar beteckningar pa varor som ligger under
mellanlagring en kort stund. Orsaken for denhéar typen av lagring ar att varorna

vantar pd att bli handlade t.ex. i vantan pa omlastning. (Storhagen 2011, 121)

Lagerhotell &r en typ av mervardestjanst som tredjepartslogistiker kan erbjuda
foretag. Genom lagerhotell kan féretag outsourca sin lagerhallning till
tredjeparter, darmed behover man inte binda kapital pa egen lager. Kostnaderna
for lagerhallningen ligger da pa det bundna kapitalet i varorna och pa avgiften av
lagerunderhallet. Smaféretag som anser det olénsamt att investera i egna lager ar
vanliga kunder for lagerhotell, men ocksa foretag som hyr lagertjanster p.g.a. brist
pa egen lageryta (Hokkanen, Karhunen & Luukkainen 2011, 138). Lagerhotell
erbjuder ocksa tjanster runtomkring lagringen. De kan t.ex. ta hand om

avha@mtningen av varorna och skéta om foretagets distribution (WDU.NU 2013).

For att minska pa egna kostnader géllande lagring har man ocksa gatt mot
tankesattet dar man vill Gverfor en del av lagringen pa leverantdrens och
kundernas ansvar (Storhagen 2011, 133). Detta kraver ocksa planering och
ordning att man kan ordna leveranskedjan sa att ansvaret gar att flyttas éver till
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dem. Detta kommer ocksa fran den flodesriktade logistiken dar man forsoker
minska pa ledtiderna och lagerhallningen overlag. Det har ocksa lett till just-in-
time-leveranser, vars varde ligger i att man kan halla lagren och kostnaderna laga
om man lyckas ordna leveranser da behovet till det finns. Genom att minska pa
foretagets egna resurser pa lagring sd har man ocksa mer tid att fokusera pa
foretagets egna centrala verksamhet.
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8 TERMINAL

Som det redan kom fram finns det flera olika termer som kan anvandas for
terminalen. Grundtanken ar anda att terminalen binder ihop ett storre geografiskt
omrade dar godstrafiken avhamtas och distribueras vidare till slutkunden eller
lokallager. Eftersom gods anda hanteras i terminaler sa kan man ndmna att
terminaler ar en typ av lagringsform. Terminaler kan ocksa ses som stallen dér ett
trafikslag byts ut till ett annat, t.ex. fran vagtransport till sjotransport. | sa fall sker
godshanteringen vid en hamnterminal men det finns ocksa flygterminal och
jarnvégsterminal. Inom biltransporten talar man om lastbilsterminaler och dar
handlar det om insamlings- och distributionstransporter som kombineras med
linjetrafiken. Transittiderna vid terminalen &r korta, oftast under ett dygn, vilket
ocksa gor terminalen till en ideal lagringsmodell. Vid terminalen sker
omlastningen och sammanslutningen av transporterna enligt det som
transportplanerarna kommit fram till. Genom terminalverksamheten kan man
forebygga langa transporttider och undvika langa avstand i transporten. Man kan
ocksa lamna varorna till en terminal varifran de transporteras till en andterminal
narmare kunden, varifran de sedan kan avhamtas. Godstrafiksterminalerna ar ofta
agda av transport- och speditionsféretagen och darmed kan de erbjuda kunder

formanliga transporter for varorna.

(Hokkanen m.fl. 2011, 137—138)

Cross-docking

Cross-docking anvands som ett begrepp for effektiverad terminalverksamhet. Vad
det egentligen avser &r att man anvander sig av terminalen som en punkt var man
kan skéta om omlastningen fran en bil till en annan. Det betyder att nar man
kommer till terminalen avlossar man varan, identifierar vart den skall och flyttar
den over till en ny bil som skoter transporten at det hallet varan skall. Genom
cross-docking eliminerar man behovet for lagring av varan och transittiden vid

terminalen bli kortare och transporten blir allt snabbare. For att cross-docking



37

verksamheten skall fungera effektivt kravs det ocksa att informationsflodet
fungerar och att transportplaneringen sker effektivt. Cross-dockingen medfor
ocksa att terminalanldggningarna inte behdver vara stora, eftersom behovet pa
lagringsutrymmen minskar. (Lumsden 2012, 604—605)
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9 KOSTNADER

Logistik som amne har uppstatt for att skapa ett battre och kostnadseffektivare
materialflode i foretagen. Tanken med logistik &r att uppna effektivitet med laga
kostnader och god service. Eftersom kapitalbindningen i logistiska verksamheter
ar stora, kan goda logistiska losningar skapa ocksa béattre Ionsamhet. Kostnader
som har direkt koppling till logistiken ar olika transport- och hanteringskostnader,
lager-, terminal- och emballerings kostnader. Ut6ver dessa finns det ocksd manga

andra kostnader som skall tas i beaktande.

Totala logistikkostnader

Lagerforing

Lagerhallning / Hantering

Transport

Administration

Ovrigt

NN
WU

Figur 4. Totalkostnadsmodellen (Oskarsson m.fl. 2006, 263)

Det ar viktigt inom logistiken att man gor totala kostnadsanalyser och inte bara
inom det egna omradet. Det kréavs eftersom kostnaderna inte &r alltid i korrelation
med varandra. Det kan n&mligen h&nda att kostnaderna for vissa logistiska
aktiviteter har sjunkit medan det skett prishojning pa andra. Darfor kravs det
inblick i hela systemet sa att man kan se om man verkligen lyckas med att sanka
pa kostnaderna i sin logistiska verksamhet. Det galler ocksa att vaga mellan olika
kostnader, eftersom man inte alltid kan pasta att den billigaste lésningen &r
Ionsammast. Exempelvis en frakt med bat ar annars relativt billig, men tar lang tid
medan flygfrakt ar snabbt och dyrt. Da maste man kunna se helheten i
orderleveransen och fundera om tex. en langre leveranstid medfor andra
kostnader eller paverkar lonsamheten pa langre sikt. Nedan kommer nagra goda

punkter pa hur den egna totalkostnadsmodellen skall se ut.
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e Man skall kunna se de ekonomiska konsekvenserna i en helhetsmodul och
inte som enskilda komponenter.

e GOr upp en modell dar alla kostnader som paverkas tas med.

e Granska vilka kostnader paverkas mycket och vilka lite.

e Omarbeta totalkostnadsmodellen och para ihop de Idsningar som ger

resultat.

Det kan vara svart att hitta detaljerade kostnader inom en avdelning vilket kan
gora det lite svarare att uppfélja en totalkostnadsanalys som ger exakta siffror,
utan man anvénder sig av den som ett ledande verktyg for logistikverksamheten.
(Oskarsson m.fl. 2006, 33, 38—39)

9.1 Transportkostnader

Transportkostnader som uppstar vid distribution sammanbinds ofta av sysslor som
lastning, forflyttning, omlastning och lossning av varorna vid den externa
transporten till kunden. Oftast &r de externa transporterna kopta tjanster, vilket
betyder att man betalar for leveransservicen (Jonsson & Mattson 2008, 130).
Transportkostnaderna for leveransservicen ar oftast rorliga dvs. man star for en
del av kostnaderna plus det pris som transportdren tar for varans bundna kapacitet
i transporten. Priset pa kapaciteten kan utgad fran varans vikt eller storlek. Med
andra ord utgors alltsa priset pa transporten av rorliga kostnader och volymen den
tar i transporten (Lumsden 2012, 642). De rorliga kostnaderna som transportéren
vill rakna med i priset bestar av branslekostnader, chaufforskostnader, kostnader
som uppstar pga. slitage och mojligtvis skatter samt andra kostnader. Priserna
halls darfor i viss grad rorliga eftersom transportoren vill tacka dessa kostnader,
men utdver dessa kan man ocksa prissatta sina tjanster olika. Priset pa transporten
kan t.ex. utga fran pris pa volym, kilometerersattning, tidsavgift, enhetsavgift eller
en kombination av dessa. Helhetspriset pa transporten utgors da av rorliga
kostnader, resurser som gar i transportarbeten och vinstmarginalen som
transportéren tar for tjansten (Karrus 2001, 126—127). Varorna som finns i

transporten hor ocksa till en av transportkostnaderna. Detta pga. att varorna binder
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kapital och de utgor kapitalbindningskostnader som hor till varutransporten
(Jonsson & Mattson 2008, 131).

9.2 Lagringskostnader

Lagringen medfor ofta en stor del av hela den logistiska kostnaden. Dessa
kostnader kan delas i manga lagerkostnadskomponenter och beror i stort sett pa
behovet for hur mycket som behover lagras. Lagringskostnaderna utgor ungefar
20—55% av det bundna kapitalet i lagren. Man kan dela kostnaderna i fyra
huvudsakliga grupper: Kapital-, forsakrings-, risk- och lagerlokalskostnader
(Kuljetusopas). Lagringskostnaderna kan delas vidare i lagerforings- och
lagerhallningskostnader. Lagerforingskostnader ar sadana som &r forknippade till
de lagrade varorna, dvs. kapitalbindning, forsakrings- och riskkostnader. Med
riskkostnader menar man kostnader som uppstar genom svinn, foraldrande, skador
osv. (Storhagen 2011, 122). Lagerforingskostnaderna beror langt pa hur stort lager
man har behov av. Ju mera varor man lagrar desto mer kapital &r bundet till det
och risken med att nagot hander till dem blir ocksa storre. (Oskarsson m.fl. 2006,
107 ). Det &r sadana kostnader som man kan rakna med ifall man saljer direkt fran
lager eller har behov for storre lager. Ifall man producerar varor pa order behévs
det inte stora lager, utan man kanske klarar sig med sma konsignationslager,
distributionslager eller lagerhotell. I sd fall kan man rakna mer pa
lagerhallningskostnader dvs. kostnader som uppstar genom behov for ett fysiskt
lager. Hit hor sddana kostnader som kommer fran personalen, utrustningen,
lokalen och annat som behovs for att driva lagret. Det ar kostnader som uppstar
runt varan. Oftast ses lagerhallningskostnader som fasta medan

lagerforingskostnader ar rorliga. (Oskarsson m.fl. 2006, 35, 106)

Om man anvander sig av lager i distributionen betyder det att genomloppstiderna
halls korta, och det medfér att man har mindre behov for lagring samt att
kostnaderna blir mindre och det bundna kapitalet kan frigéras till andra aktiviteter
(Edu). 1 egna och langa hyresavtalslager utgér de fasta kostnaderna storsta delen
av lagringen. Om man véljer att lagra vid tredjeparter utgors priset av deras
service samt hanterings- och lagringskostnader i samband med varans mangd

(Kuljetusopas). For manga kan det vara dyrt att investera i egna lager for att
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lagerhallningskostnaderna skulle bli for stora med anknytning till behovet av

lagerutrymme for egna varor. Darfor kan hyrda lagerutrymmen ses som ett

billigare alternativ for lagringen. Fordelen med att hyra lager &r att de fasta

kostnaderna blir rorliga. Man behdver bara betala for det behov man har av

lagring. Foretagen behdver inte investera i dyra lagerlokaler, utrustning, hyllor

och personal. Dessutom har man mera tid att anvanda sina resurser till annan

verksamhet i foretagen. (Avainlogistiikka)

Det galler ocksa tanka efter ifall man faktiskt behdver lager. Ar behovet storre &n

forlorad kapital, t.ex. om man vill uppna battre leveransservice. Man kan sdga att

lagren kan anvéndas effektivt om
man vet det exakta behovet och
fordelen med att ha det. Men om
man driver ineffektiv lagerhallning
sa kan kostnaderna bli héga och
Ionsamheten dalig. | figur 5 kan
man fa en tydlig bild pa hyr dyrt
den totala lagringskostnaden kan
bli.

Figur 5. Totalkostnad for lagring
(Storhagen 2011, 130)

9.3 Ovriga kostnader
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Forpackningskostnader ar alla kostnader som kommer fran forpackningsmaterial,

emballering och  godsmarkning

(Jonsson &

Mattson 2008, 131).

Forpackningskostnaderna kan variera kraftigt beroende pa hurdana varor som
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behover forpackas. Varor som har hogt varde och ar 6mtaliga for skador kraver
goda forpackningar, vilket ocksa medfor hogre kostnader.
Forpackningskostnadens andel av varans pris kan anda vara relativt lag, eftersom
produkter som kraver goda forpackningar oftast ocksd ar av hogt varde.
Forpackningen spelar stor roll i hela distributionskedjan, sa man skall ocksa tanka
pa att forpackningen skall kunna anpassas till sadana matt att den inte medfor
storre kostnader t.ex. i lagring eller transport. Valet av férpackningsmaterial skall
ocksa undersokas, eftersom det finns stora skillnader i priset och vikten, man skall

darmed ocksa anpassa materialet enligt behoven. (Lumsden 2012, 522—523)

Administrationskostnader ~omfattar sadana kostnader som syftar pa
administrationen av logistik, dvs. den langsiktiga planeringen och operativa
styrningen av  materialflodet. Kostnaderna bestar av  ordermottagning,
lagerredovisning, I6ner och dylika kostnader. Hit kan man ocksa rdkna med
kostnader som kommer fran anskaffning och behov av dator- och
kommunikationssystem, sa kallade informationskostnader. ( Jonsson & Mattson
2008, 137: Oskarsson m.fl. 2006, 35—36)

Terminalkostnaderna &ar ganska langt forknippade med lagringskostnader. Men
man kan ocksa se terminalkostnaderna som den insats man gor vid start- och
slutpunkten av transporten. Det kan rdknas som godsmé&ngden i ton som lastas,

omlastas och lossas vid terminalerna.

Andra kostnader som kan forekomma i den distributionsbaserade logistiken &r
miljokostnader, brist- och forseningskostnader, kapacitetsrelaterade kostnader osv.
Miljokostnader kan tillaggas t.ex. i transportpriset dd man skall félja olika
miljodirektiv som utslapp och buller. Bristkostnader uppstar om varan inte
levereras enligt kundens énskemal, vilket kan leda till mista intakter eller kunder.
Forseningskostnader uppstar via forseningar i leveransen och transporten.
Forsenade leveranser kan medfora Overtidsarbete och kanske dven
skadestandsersattningar. Kapacitetsrelaterade kostnader uppstar via den kapacitet
man har till forfogande. T.ex. en 6kad produktion kan medféra att man maste oka
pa personalen, hyra mer lagerutrymmen eller betala for flera transporter. (Jonsson
& Mattson 2008, 130, 139—140)
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10 DEN EMPIRISKA DELEN

| detta kapitel kommer jag att presentera case-foretaget och berétta lite om
problemfragorna foretaget ville att jag skulle undersoka. Jag kommer ocksa att
berdtta om undersékningsmetoden jag valt och varfor jag anser det som ett bra
alternativ for denna undersokning. Jag beskriver ocksa hur fragorna i
undersokningen utformats och hur de anpassats till undersokningsmetoden. Till
sist kommer jag &nnu att berdtta om reliabiliteten och validiteten i
undersokningen. | nasta kapitel redovisas resultatet och jag ger forslag pa

I6sningar till case-foretaget.
10.1 Presentation av case-foretaget

HUR ar ett foretag som tillverkar tryckluftsbaserade styrketranings- och
rehabiliteringsutrustningar (HUR). Foretaget ar baserat i Karleby, dar ocksa
produktionen av maskinerna ar koncentrerad. Foretaget har 50 fastanstallda. HUR
grundades ar 1989 efter ett projektarbete i biomekanik vid Tekniska hogskolan i
Helsingfors. HUR har uppréatthallit kontakten med forskningsenheten dar, men
man har ocksa kontakter med andra ledande universitet och experter inom
fysiologi och biomekanik. Det hér resulterar i att HUR kan inféra de nyaste
undersokningsmetoderna pa sina produkter, vilket i sin tur leder till att HUR
héller hog standard pa sin produktkvalitet. Produkterna har ocksa beviljats 1SO
9001 certifikaten for kvalitetssystemet. Idag har HUR sex dotterbolag och 45

underleverantérer runt om i varlden. (HUR)
10.2 Forskningsfragorna

Min uppdragsgivare Ab HUR Oy vill att jag undersoker olika lésningar for
logistiken och leveranserna i Sverige. Av de 6ver 30 lander som HUR exporterar
till, skiljer sig Sverige fran de andra genom att storsta delen av den svenska
forsaljningen gors direkt med slutkunden, medan det i andra landerna skéts genom
ett natverk av aterforsaljare. Det betyder att alla problem och komplikationer som
sker med leveranserna paverkar HUR direkt. Tidpunkten for leveransen ar en

viktig aspekt for HUR nar det galler distribution. Det beror pa att storsta delen av
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forsaljningen sker till kansliga miljéer. Med kénslig miljo menar HUR att deras
kundkrets till storsta delen bestar av sjukhus, aldringshem, seniorboenden,
rehabiliteringscenter osv. Eftersom dessa stallen séllan har fria utrymmen dar
man skulle kunna lagra HUR:s produkter direkt efter leveransen, och eftersom
produkterna inte heller tal forvaring utomhus, maste HUR ha en 16sning dar man
direkt efter leveransen kan avlossa produkterna dit kunden vill ha dem. HUR
anstaller servicepersonal, som finns pa plats for att lossa och borja med
installationerna pa den bestamda tidpunkten da leveransen borde vara dar.
Problem uppstar ifall man inte lyckas med att leverera produkterna inom utsatt
tidpunkt. Detta leder till kostnadsforluster, eftersom man betalar servicemannen
for deras narvaro, och kundmissndje, da varorna inte levererats inom utsatt tid,

samt forlorad arbetstid, dd man maste borja utreda var leveransen ar.

For tillfallet skoter ett antal transportforetag om distributionen till Sverige. Man
har inte haft problem med att fa varorna till Sverige utan problem kan uppsta da
man skall fa varorna ut till slutkunden. Transportforetagen HUR anlitar har ofta
inga egna distributionsbilar i Sverige, varfor de ibland anlitar en fjardepart for att
skdta om leveransen. For att transporten skall halla tidtabellen kravs det detaljerad
planering for att fa en 16sning som fungerar. Leveranstiden for HUR:s produkter
ar 4—5 veckor fran fabriken till slutkunden, och man utgar fran att produkten ar
hos kunden om fyra veckor vid en viss tidpunkt. Darifran borjar man arbeta bakat
for att ordna till med transporter for att sékerstélla att forsandelsen hinner i rétt tid
till ratt plats. Det har visat sig att genom denna distributionssétt sa lyckas man inte
alltid halla sig till de kansliga tidtabellerna, vilket ar anledningen till att HUR har
bett mig undersoka olika distributionsmodeller som kunde anpassas for att halla

sig till tidtabellen.
10.3 Val av undersékningsmetod

For att jag skulle fa en bredare uppfattning om aktdrerna i logistiken och fa sadana
svar som hjalper mig att redovisa svaren for forskningsfragorna sa valde jag att
utfora en kvalitativ studie. Jag valde att utféra min undersokning genom intervjuer
och frageformular. Eftersom jag ville ha med svenska foretag som respondenter i

undersokningen sa ansag jag det som ett battre alternativ att skicka ivég
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intervjufragorna som ett frageformular at dem. | slutdndan blev det sa att jag
gjorde personlig intervju hos tva transportféretag i nejden och resten av

informanterna fick svara pa frageformulér.

Valet av forskningsmetod passade ocksa bra eftersom jag kunde omformulera
fragorna sa att de passade mera in pa verksamhetsomradet hos informanterna i
forskningen. Korta kvantitativa svar skulle inte ha gett mig efterfragade svar om
verksamheten hos dessa aktorer. Darfor valde jag intervjuer och frageformular
med Gppna fragor eftersom informatéren ar da fri att sjalv formulera svaren.
Svaren i sadana har kvalitativa undersokningar ger ocksa djupare och nyansrikare
svar, vilket gjorde det lattare for mig att analysera verksamheten hos aktorerna

och gav béttre grunder for mig att besvara forskningsfragorna.
10.4 Utformning av fragorna

Utformningen av fragorna borjade genom att jag analyserade motet jag hade med
lardomsprovets uppdragsgivare. Jag funderade éver forskningsfragorna och vilka
krav uppdragsgivaren har och vilka bestandsdelar de vill att jag ska ta fasta pa.
Det fanns ocksa forslag pa vilka aktorer jag skall fokusera pa och hur jag kan
bygga upp arbetet. Efter analysen hade jag en ganska Kklar bild av utformningen av
frageformularen. Grunden for frageformularen var att fa svar pa fragor som
handlade om transport och lagring. Jag visste ocksa att jag skulle bli tvungen att
strukturera fragorna lite olika och &ndra lite pd frageformularen eftersom
respondenterna arbetar inom olika delar av logistikkedjan. Respondenterna jag
valde att kontakta var tre transportforetag nara uppdragsgivaren, tva lagerhotell i
Sverige och tva transportforetag fran Stockholmsregionen i Sverige. Dessa aktorer
arbetar alla med transport och lagring, dven om arbetets struktur skiljer sig fran
varandra. Darfor valde jag att anvanda mig av standardiserade fragor kring
transport och lagring, for att fa likartade svar fran respondenten. Det blev ocksa
lattare att mata skillnader mellan dessa aktdrer i hur deras verksamhet ser ut.
Genom att anvanda mig av standardiserade fragor kunde jag i stort sett ocksa
andra pa upplagget i de olika frageformuléren utan att behéva andra pa fragorna.
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For varje aktor har jag anvant mig av ett upplagg som skiljer sig lite fran varandra.
T.ex. av transportforetagen i Finland har jag frdgat om hurdan
transportverksamhet de har i Sverige och om de har lager/terminal som kan
uthyras dar, medan jag fragat transportforetagen i Sverige mera om
slutdistributionen och mgjligheten att ta dver transportverksamheten i Sverige. Jag
fragade ocksa om de erbjuder lagringsmojligheter. Gallande lagerhotellen har jag
koncentrerat mig mera pa fragor kring lagring och hur distributionen kan skétas
fran deras anlaggningar. Fragestallningen hos alla har koncentrerats vid nagra

centrala element. Dessa &r:

e Leveransservicen — fragor kring palitlighet, sakerhet, flexibilitet etc.
e Skillnader i férpacknings- och leveransstorlekar.

e Forhallning till tiden — JIT-leveranser mm.

e Tillgang till information t.ex. forseningar i leveransen.

e Kostnader och pris.

e Lagerverksamhet.

Dessa element har varit de mest centrala i fragestallningen och jag beaktade

teoridelen i lardomsprovet da jag skrev fragorna.
10.5 Reliabilitet & validitet

I en forskning skall man strdva efter hog reliabilitet och validitet. Man kan I4tt
forknippa dessa med kvantitativa forskningar medan man i kvalitativa forskningar
anvander sig mera av tillforlitlighet och trovérdighet. For att forskaren skall kunna
uppna hog reliabilitet och validitet kravs det att man har en tydlig bild 6ver det
man kommer att underséka. Man kan dra paralleller fran reliabilitet till validitet
eftersom om en forskning har Iag reliabilitet sa har den ocksa lag validitet. Men
daremot kan en forskning med hog reliabilitet trots allt sakna validitet. (Trost
2008, 64—65)

Med reliabilitet menar man att man skall kunna utféra samma undersékning och
fa likadana svar vid tva olika tillfallen. Man mater hur stabil fragestallningen ar

och att undersokningen inte utsatts av slumpinflytelser eller andra faktorer.
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Validitet méater hur bra valen av forskningsmetoden anpassar sig till det man
utreder, dvs. att fragorna som stalls ger svar pa det man undersoker. (Trost 2008,
5.64—65)

Jag anser att reliabiliteten inte &r vasentlig i min undersokning eftersom jag
anvande mig av en kvalitativ forskningsmetod och det fanns skillnader hos
respondenterna och fragestallningen. Jag utforde forskningen hos olika aktorer
inom logistikbranschen och var darfor tvungen att utfora olika fragor till dem,
vilket medfor att jag inte heller kan méta reliabiliteten. Fragestallningen var langt
baserat pa 6ppna fragor och darmed fick jag ocksa svar som var utsatta for att ge
olika resultat. Men eftersom fragorna var standardiserade sa kunde jag forvanta

mig likartade svar fran informanterna.

Validiteten i forskningen kan jag pasta &r relativt hog, eftersom jag lade tid pa att
utforma fragorna och for att jag andrade pa fragestallningen till de olika aktérerna
vilket medforde att de battre kunde ge svar utifran deras perspektiv. Pa fragorna
som blev besvarade fick jag sddana svar som jag var ute efter, men upplagget for
frageformulédren var kanske tidvis lite bristfallig, eftersom de som svarade via e-
post kunde lamna vissa fragor obesvarade eller sa svarade de med korta svar da
jag forvantade mig langre. Detta kanske berodde pa att jag anda hade relativt
manga fragor och nagra av dessa upprepades. | de personliga intervjuerna anser
jag att jag fick battre svar, eftersom dar kunde jag klarldgga fragorna béttre och

stalla foljdfragor, om jag ansag att jag inte fick tillrackligt ut fran svaren.

Som Trost pastod i sin bok Enkétboken (2008, 65) sa lampar sig validiteten och
reliabiliteten béttre in pa kvantitativa studier och att man i stéllet skall se pa
trovardigheten i kvalitativa studier. Vad trovardigheten betraffar, sa tycker jag att
mina respondenter har varit trovardiga och att de kunnat svara och férse mig med
den information som jag varit ute efter. Valet av respondenterna och upplagget foér
fragorna har ocksa haft en anknytning till uppdragsgivarens krav i forskningen.
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11 REDOVISNING AV RESULTAT

Redovisningen av resultatet sker i samband med det omrade som informatcren
arbetar inom. Jag kommer alltsa redovisa svaren som jag fatt fran transportforetag
i Finland respektive svaren fran transportforetagen i Sverige, sen tar jag &nnu upp
svaren fran lagerhotellen. Redovisningen kommer att vara en sammanfattning av
svaren jag fatt frn de olika aktorerna i branschen. Jag kommer att ta fram svaren
pa basis av de delar som jag ansag viktiga i fragestillningen. D.v.s. att jag
klarlagger och sammanfattar svaren runt transportplaneringen, leveransservicen,
arenden kring forpacknings- och leveransstorleken, tidsanpassning och
informationen i deras verksamhet, kostnader och priser, samt lagerverksamhet och

nagra andra framforda fragor.
11.1 Transportforetag - Finland

En del av forskningsfragan var att redogdra de inhemska transportforetagens
leveransverksamhet i Sverige. For att gora detta var jag i kontakt med tre
transportforetag som &r beldgna nara uppdragsgivaren. Hos tva av dessa foretag
hade jag en personlig intervju medan ett foretag svarade pa intervjufragorna via e-
post. Foretagen som jag var i kontakt med var Ahola Transport fran Karleby,
Transportfirma H. Widjeskog fran Kallby och DB Schenker som har en terminal i
Kronoby. Personerna jag intervjuade var Jesper Lonnbéack vid Ahola Transport,
Ville Lager vid H.Widjeskog och Hans-Erik Svenn vid DB Schenker. Jag utforde
personlig intervju med Jesper Lonnback och Ville Lager. Lonnbéck ansvarar for
forsaljningen 1 Sverige och Ville Lager fungerar som forsaljningschef hos
Widjeskog. Hans-Erik Svenn fungerar som sales director for DB Schenker och av

honom fick jag svaren via e-post.

Jag borjade med intervjufragor kring distributionen: hur ser foretagens
distributionsverksamhet ut i Sverige och hur &r den uppbyggd. Det fanns
skillnader 1 hur dessa tre transportforetag skotte distributionsarbetet i Sverige.
Bade Schenker och Widjeskog anvander sig av terminalverksamhet i Sverige. For
Schenker &r upplagget den att man anvander sig av eget terminalnatverk, varifran

varorna distribueras vidare. Nar varorna kommer till Sverige kér man till den



49

narmaste  terminalen  varifran slutdistributionen skéts  via  Schenkers
inrikesnatverk. Regeln &r att gods under 2500kg lossas vid terminalerna, medan
gods 6ver det kors ut direkt med den bil som lastats i Finland. Schenker ansvarar
sjalv for transporten fran dorr till dorr, antingen da genom inrikesnatverken eller
via direkta leveranser fran Finland. Widjeskog anvander sig ocksa av terminaler i
Sverige, men upplagget skiljer sig anda fran Schenkers verksamhet. Widjeskog
har ett antal bilar som kor direkt ut till Sverige varje vecka. | Sverige kor deras
bilar fram till samarbetspartnernas terminaler, varifran de sedan skaoter
distributionen. Men Widjeskog stravar till att sa langt som mojligt kora sjalv fram
godset. Distributionen i Sverige planeras enligt mojligheterna. Ville Lager
poangterar ocksa att distributionen ar markbart dyrare i Sverige an i Finland.
Distributionsmodellen for Ahola skiljer sig fran bade Schenkers och Widjeskogs
verksamhet. Ahola anvénder sig inte alls av terminaler utan deras verksamhet &r
baserat pa att kora godset fran dorr till dorr. Deras leveransvillkor ar, om inte
annat overenskommits, fritt pa bil. Avsandaren ansvarar alltsa for att sjalv lasta
godset pa bilen och mottagaren lossar. Samma bil anvands for transporten fran
Finland till Sverige. Terminaler anvands inte, utan Ahola har sa kallade
transportlinkar var godset kan direkt flyttas 6ver fran en bil till en annan. Ahola
har transportlankar i Nykvarn i Sverige och Nadendal i Finland. Avsikten ar att
om man skall ga via lanken s gors det i Nadendal i Finland, och nar man kommer
over till Sverige s kors godset direkt till kunden. Eftersom Ahola inte kér med
bilar som ar mindre trailers sa blir de ibland tvungna att anlita samarbetspartners
for att kora ut godset till sadana stillen dar upplagget ar sadant att man inte
kommer fram med trailer. Ett sadant stélle ar t.ex. Stockholms centrum, dar man
inte kommer fram med egna bilar. Ville Lager uppgav ocksa att samma problem

finns hos dem och deras bilar.

Efter att jag fragat kring distributionsupplagget i Sverige, flyttade jag Over
fragestallningen till tidsfokusen i distributionen. Jag tog upp fragor som handlade
om leveranstid, formagan att skota just-in-time-leveranser och vilka konsekvenser
forseningar kan medfora. Schenkers skdter om sina transporter enligt fasta rutter.
Man kan soka fram tidtabellen och leveranstiden till olika orter via deras hemsida.

Men de podngterade ocksa att man beaktar avsandarens 6nskemal om de vill ha en
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tidsbestamd lossning.  Schenker féljer ocksa leveranssékerheten pa alla sina
sandningar. Hos Widjeskog ar forsandelserna oftast framme inom en till tva dagar.
Om forsandelsen ar sadan att man foljer avsandarens krav pa tidsbhestamd
lossning, planerar man tidtabellen hos Widjeskog sa att man sjalv kan utfora
transporten, sa att den ar hos kunden vid bestdmd tidpunkt. Om godset gar via
terminalen i Sverige, & man i kontakt med personalen vid distributionsterminalen
och informerar och forsékrar sig om att leveransen utfors enligt kundens tidtabell.
Man kontrollerar ocksa att fraktsedlarna antecknas korrekt, sa att de vid
terminalen vet hur leveransen skall skotas. Hos Ahola Transport betonar man att
man har bra koll éver var nagonstans deras leveranser befinner sig. Genom
uppfdljningen kan man sakerstalla sig om att leveranserna kommer fram vid ratt
tidpunkt. De uppger ocksa att man vid Ahola Transport ar vana vid att halla sig till
tidsfonster for lossningar och lastningar. Om det skulle handa sig att det inte gar
som det blivit Gverrenskommit, sa meddelar de i god tid om det. Sina
samarbetspartners staller Ahola ocksa krav pa att folja tidtabellen och de skoter
sjalv om transporten till deras lokal varifran de sen tar hand om slutdistributionen.

Dérmed har tredjeparten hand om leveransen bara en kort bit.

Da jag stallde frdgan om vad deras ansvar ar géllande forsenade leveranser och
om de har 6verenskommelser om hur man hanterar sadant med kunden, fick jag
svar som kan sammanfattas enligt foljande: Kunden och transportéren anvéander
sig av transportavtal dar det tas upp nér transportéren ar ansvarig for skador och
forluster pa kundens sida. Vissa avtal kan innehalla klausuler som innefattar
botessystem for forsenade leveranser. Ahola Transport anvénder sig t.ex. av
CRM- konventionen. Forseningar kan ske p.g.a. slumpmassiga och ménskliga
faktorer. Schenker namnde att det beror fran fall till fall, beroende pa avvikelsen
och orsaken, hur man hanterar situationen med kunden. Vid Ahola tillagger man
annu att en av deras varderingar dr oppenhet, da nagot intraffar si meddelar man

direkt at kunden och forsoker tillsammans lésa problemet.

Till nast stallde jag fragor om hur man skoter transportplaneringen och om man
kan stota pa nagra problem i Sverige och hur man bemoter dessa. Ville Lager

beréttade att de har runt 15 bilar som kor varje vecka till Sverige. De har en viss
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kvantitet standardprodukter som skall koras ut varje vecka enligt tidtabeller. Man
fyller pa dessa leveranser med andra gods enligt mdjlighet, varorna skall i varje
fall koras ut till Sverige enligt bestdamda transporter. Men som Lager redan
tidigare sade, sd kan man planera tidtabellen for en transport enligt kundens
onskemal sa att godset ar framme vid en lovad tidpunkt. P4 Ahola har man delat
upp lander i flera omraden och man har transportplanerare som skéter varsitt
omrade. Transportplanerarna kan darmed vara véldigt flexibla pa sina omraden.
Transportplaneringen for trafiken mellan Sverige och Finland skdts i Karleby. Det
ar samma transportplanerare som ser till att godset blir lastat som ocksa ser till att
det blir levererat och lossat i Sverige. Ahola kor heller inga fasta rutter utan
planerar allt enligt kundens behov dvs. var kunden har godset och vart det skall.
Man anvander sig av onlineplanering och man kan darmed vara flexibel. Man kan
prioritera sadana kunder som har t.ex. valdigt brattom och komma med I6sningar

som gor dem snabbare.

Bade Ahola och Widjeskog ansag att det inte finns nagra storre problem som man
skulle marka av i Sverige jamfort med Finland. Men nagot som kan ses som en
utmaning ar farjetrafiken mellan dessa lander, det kan namligen vara svart att fa
batplatser. Lager paminner annu att eftersom de samarbetar med DSV sa kan man
genom dem fa batplatser. H-E Svenn konstaterade att all transportplanering for
Schenker sker via trafikledningen i Abo och uppgav ingen mer information kring
det. Angaende flexibiliteten i transporten svarade han att om det handlar om
partigods eller fulla laster sa kan man lasta dem enligt kundens énskemal och
distribueras enligt tidtabell. Men vid styckegods under 2500 kg anvander man sig
av de fastlagda avgangs- och lossningsdagarna. Jesper Lonnback menade att man
vid Ahola kan vara valdigt flexibla i och med att man inte kor fasta rutter och
transporten planeras enligt kunderna, och att de dessutom har 6ver 350 bilar i sitt
system, vilket ger rum till flexibilitet. Vid Widjeskog har dessa storre kunder som
man levererar for egna lassnings- och lossningsdagar, och de kan ocksa ha ett

visst klockslag for leveranserna som de vill att Widjeskog anpassar sig till.

Da jag fragade kring leveransstorlekar ansag ingen av respondenterna att

varierande leveransstorlekar skulle paverka transporten. Man tyckte heller inte att
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en okad leveranskapacitet i framtiden paverkar deras leveransservice, utan
tvartom sdag de det som en mojlighet och att man helst ocksa hoppas pa fler
leveranser. Man minimerar omlastningarna hos Ahola for att leveranssakerheten
skall hallas i transporter med flera forsandelser. Hos Widjeskog ansag man att
genom bra transportplanering och hantering i terminalerna far man levererat
godset sakert. Schenker tillager att om godset &r markt ratt sa ar det inget problem.
Schenker lagger ocksa egna adresslappar med streckkoder, som lases i
terminalerna, pa styckegods. Avsandaren kan darmed folja med leveransen och se
nar den ar levererad. Man kan ocksa anvanda sig av Schenkers hemsida for att
printa dessa adresslappar och fraktsedlar for transporten. Man &kar ocksa

sékerheten om man i god tid kan boka leveranser.

Respondenterna var ocksa pa samma linje dd jag fragade om
forpackningsstorleken och hanteringen av den. Man ansag att EURO-pallar ar ett
bra alternativ eftersom den &r standard, det &r da latt att hantera och prissattningen
blir latt. S lange transportoren ocksa har ratt information om hur leveransen skall
hanteras kan man anpassa sig till det ocksa. Man anser heller inte att avvikelser
fran den normala EURO-pall storleken paverkar leveransen pa nagot sétt férutom
i priserna. Om den avviker fran EURO-pallstorlek sa tar man oftast betalt for det
utrymme som varan tar i leveransen. Ville Lager tillagger annu, att sa lange
avsandaren kan ge rattuppgifter om storleken pa varan sa ar det inget problem.
Storleken paverkar transportplaneringen, sd det &ar darfor viktigt att ha ratta

uppgifter om godset.

Om information och kommunikation med kunden gallande transporten sa uppgav
alla att de har majlighet att ge ut atminstone nagon form av information till dem.
Hans-Erik Svenn konstaterade att om man har avtalat om att fa information, sa gor
de det vid Schenker i fragan om det finns mojlighet att de tar kontakt vid
avvikelser i transporten. Via Schenker finns det ocksa majlighet att fa information
gallande leveranstider, t.ex. nar en vara lamnat terminalen for slutdistribution.
Man skoter kundkontakten per telefon eller e-post. Hos Widjeskog har man gjort
det latt for kunden genom att man kan vara i kontakt med transportplaneraren och

fa information géllande transporten via honom. Transportplaneraren kan pa
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internet folja med var transporten befinner sig och déarmed ge information om
transportens lage. Det har ocksa varit tal om att ge kunden mojlighet att sjalv folja
med i systemet, men det har annu inte tillampats. Man har ocksa vid Widjeskog
gjort sa att transportplaneraren har varit sjalv i kontakt med mottagaren och gett
information om var transporten dr och hur och nér transporten skall lossas. Pa
samma sétt som hos Widjeskog, finns informationen tillganglig hos Aholas
transportplanerare. Grundprincipen med transporten har varit att man goér som
man har lovat och att man inte behdver meddela sérskilt om transportlaget. Men
Lonnback tillagger dnnu, att ifall nagot hander eller det sker avvikelser i
transporten sa tar man direkt kontakt med kunden for att I6sa problemet. Han
sager annu att man gérna ocksa ar i kontakt med mottagaren, eftersom det ar med

dem man kommer dverens om lossningen.

Ingen var heller villig att ge ut information kring priserna, utan priserna
forhandlas fram enskilt med kunden. Men priserna paverkas da av
forsandningsstorlek och avstandet for leveransen. Bade Ville Lager och Jesper
Lonnback ansag att priserna pa deras tjanster ar konkurrenskraftiga. De var bada
ocksa ense om att priserna gar att anpassa enligt forsandelsens storlek och antalet
forsandelser.

Som sista fraga kring transporten fragade jag vilka fordelarna ar om man anlitar

deras tjanster for transport i Sverige. Foljande svar fick jag av dem:

Jesper Lonnback: Vi har en stor kapacitet, det blir ingen utmaning for oss att
hantera stora leveransstorlekar. Vi ar dessutom flexibla och planerar transporten
enligt kundens behov, vilket jag ser som en valdigt stor fordel. Samt att vi har en
och samma process fran lastning till leverans... Vi hamtar godset och sa levererar
vi det... Kort sagt: Vi kommer 6verens om hur vi gor och sen gor vi hur vi kommit

’

overens om.’

Ville Lager: Vi har goda kontakter i Sverige och genom dem sa kan vi leverera
gods runtom i Sverige, och forstas att om vi lovar nagot sa haller vi fast vid det.
Om vi borjar skéta om en transport sa gor vi det enligt vart basta sa att det skots

fardigt utan att det uppstar nagra problem.
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Hans-Erik Svenn: Vi har kapacitet och tatt Schenker natverk i Sverige.

Transporten frdn dorr till dorr sker hela vigen i Schenkers eget ndtverk”
11.2 Transportforetag — Sverige

For att ta fasta pa forskningsfragorna valde jag ocksa att undersoka
transportmojligheterna som finns i Sverige. Jag var i kontakt med ett antal
transportforetag per telefon da jag sokte respondenter, och tva av féretagen som
visade intresse var Lillebil Ab och Carrier Transport Ab. Efter att man vid
foretagen visat sig villiga att medverka i forskningen, skickade jag ut
frageformuléren till dem via e-post. Hos budforetaget Lillebil Ab sa var det vd:n
Leo Alkevik som svarade pa fragorna och hos Carrier Transport Ab var det

forsaljningschefen Michael Brauer.

Lillebil Ab &r ett budféretag som erbjuder leveranstjanster inom Stockholm.
Lillebil har inga egna terminaler eller lager, utan de erbjuder transport for varor
fran plats A till plats B. Pa Lillebil & man vana att hamta och ordna leveranser
fran speditorer eller kundlager i Stor-Stockholm med snava tidsfonster. P& Carrier
Transport skiljer sig upplagget lite fran Lillebil, eftersom man pa Carrier har egen
anlaggning for att ta emot varor och varifran godset sedan kan distribueras vidare.
Carrier har inte heller ett brett distributionsomrade, utan man skéter om
transporter inom Stockholm och Malardalen.

For att forsakra sina kunder om leveranspalitligheten namner Lillebil att via deras
kundwebb kan man erbjuda sina kunder mojlighet att folja med bokning,
lastningstider och leveranstider i realtid. Om det uppstar avvikelser i leveranser
eller det sker forseningar, ar man i forsta hand i kontakt med bestéllaren eller
mottagaren via telefon. Pa Carrier anvander man sig ocksa av telefonavisering da
det galler forseningar i tidtabellen eller avvikelser i transporten. Informationen
kan ocksa ges ut via sms eller e-post. Brauer tillager annu att man har majlighet
att fa information nar godset ar fardig for leverans eller har lamnat terminalen for
distribution. Han sager ocksa att ifall leveranserna skall tidanpassas ar det en
prisfraga, ju mera leveranserna tidsanpassas desto hogre blir kostnadspalagget.
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Pa Carrier arbetar man oftast med specialanpassande kundlsningar for att man
skall kunna ge flexibla losningar som anpassar sig till kundens 6nskemal. Det
beror ocksa oftast pa upplagget hurdana I6sningar man kommer fram till. Pa
Lillebil poangterar man att man ocksa erbjuder specialhantering och utokad

service for varje kund som ar villig att betala for det.

Angaende leveransen av gods papekar Alkevik att man pa Lillebil kan skota
varierande leveransstorlekar, bara man lamnar in ratt information om langd,
bredd, héjd och annan relevant information. Man anser heller inte att en storre
leveranskapacitet skulle stélla till med problem eller orsaka storningar i
leveranserna. Om leveranserna blir tatare eller storre kan man mojligtvis ge
volymrabatter och samlastningspriser kan bli aktuella. P& Carrier namner Brauer
att varierande leveransstorlekar kan paverka verksamheten genom att man maste
anpassa bilstorleken till leveranserna. Genom att godset ar markt tydligt kan man
ocksa garantera leveranssakerhet pa sandningarna. Brauer séger ocksa att man kan
erbjuda kunderna battre service ju fler leveranserna ar. Han instimmer ocksa med

Alkevik att storre leveranskapacitet inte staller till med nagra problem for Carrier.

Pa Lillebil ar man vana vid att ordna bud for 6mtaliga leveranser. Leverans for
omtaliga pallgods ordnas som direktbud med lastbilar. Man anser ocksa att gods
som ar forpackade pd EURO-pallar ar bra och sékra att hantera. For gods som
overskrider EURO-storleken s& kan transportkostnaderna vara lite dyrare. Pa
Carrier garanterar man ocksa att man &r vana med att dagligen skota leveranser
som kraver viss forsiktighet. Genom tydliga krav och riktlinjer sa garanterar man
leveranssakerhet. Om en vara kraver extra noggrannhet sa ser man till att det sker
bara fa eller inga omlastningar alls i transporten. Man anser ocksa att pallar &r
latta att hantera. Om en vara avviker fran den standardiserade EURO-
pallstorleken, anser Brauer att det inte borde inverka pa leveransen eller priset i

nagon storre grad.

| fraga om priserna gav Leo Alkevik foljande exempel pa prissattningen av
distribution av tre EURO-pallar: ”Exempelvis 3-4 pall (max totalvikt 1200 kg)
fran Schenkers terminal i Spanga till Stockholm inom Tullarna kostar i prislistan

816:- + moms (2 timmars leveransfénster) Tidspass kostar 1016:- + moms.” Han
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uppgav ocksa att narmare priser gar att hitta pa deras hemsida www.lillebil.se. Pa
deras hemsida finns tabeller for ortpriser och man kan ocksa sjalv rékna ut
budpriser genom att mata in information om leveransen pa deras hemsida. Pa
Carrier uppgav man att priset for transport av tre EURO-pallar till slutkund i
Stockholm skulle kosta runt 400—500 kronor. Detta pris var utrdknat utan
tidsanpassning, och om man vill anpassa leveransen enligt tid sa kostar det extra.

Alkevik tillagger att Lillebil &r en palitlig partner och att man har hjéalpsamma och
duktiga chaufférer. Man kan forvanta sig att leveranserna kommer fram i gott
skick, men om man vill anvénda sig av deras budservice for leveranser utanfor
deras verksamhetsomrade sa kan det bli kostsamt. P4 Carrier anser Brauer att

deras fordel ar flexibla kundanpassningar i leveransen.
11.3 Lagerhotell & lagermdjligheten hos transportéren

Forskningsfragorna behandlade ocksa lagringsmojligheter i Sverige, och for att
utreda dessa sa var jag i kontakt med tva lagerhotell i Sverige. Jag var forst i
kontakt med respondenterna via telefon och nar de valde att stélla upp sa skickade
jag frageformularen at dem via e-post. Foretagen som svarade pa enkéaten var
Lagerhotellet och Lager Store. Jag kommer att redovisa resultatet som en
sammanfattning utgdende fran de svar jag fick av dem. Jag behandlade ocksa
fragor kring transportmojligheter via dem, som ocksa tas upp har. Jag kommer
ocksa att redovisa svaren jag fick gallande lagringsmajligheter hos transportéren

under denna rubrik.
Sammanfattning Lagerstore:

Lagerstore ar ett lagerhotell som har sina lokaler i Arsta, Stockholm. Deras lokaler
har en kapacitet for 10000 pallar och de kan erbjuda sina kunder allt fran 1 till
3000 pallplatser. Det finns méjlighet att hyra bade rorliga och fasta ytor hos dem,
och man har personal som hjalper till med lossning, lagring och lastning av
varorna. | frdgorna om priset uppgav de att manadspriset pa 30m2 golvyta ar
12000 kronor, medan priset for 30 pallar i pallstallen & 7500 kronor. Priset
paverkas enligt lagringssattet. Om forpackningsstorleken skiljer sig fran EURO-



57

pallstorleken sa debiterar man enligt den plats de tar. Pa Lagerstore menade man
att en blandning av golvplats och pallstéllen skulle passa for ett retoriskt upplagg,
dar man har runt 15—20 forsandelser om aret, dar storleken pa forsandelser kan
variera mellan 2—12 maskiner. Man skulle heller inte krédva konstant
lagerhdllning, varfor man pa Lagerstore kunde tanka sig att hyra ut en rorlig yta, i
ett sadant upplagg. Vid storre leveransvolymer uppgav Lagerstore att man
mojligtvis kunde erbjuda sankta kostnader for lagring per pall. Lagerstore
podngterar annu i sin verksamhet att de har ett mycket centralt lage i Stockholm
och att de erbjuder sina kunder ett webb-baserat system, som kunden kan koppla

upp sig till for att se lagersaldon och om en order har blivit plockat/levererat.

Pa Lagerstore erbjuder man ocksa distributionsmojligheter  genom
samarbetspartners. For att anvédnda sig av dessa distributionstjanster, meddelar
man leveransadressen till Lagerstore och de bokar da transporten for ordern.
Lagerstore forsakrar annu att det inte & nagot problem med att halla sig till
tidtabellen vid leveranser i Sverige. De uppger ocksa att man kan ordna det sa att
kunden far information ifall det sker avvikelser i leveransen, exempelvis
forseningar, och att man kan fa information nar varan lamnar lagret och ar fardig
for leverans. Kunden har ocksa sjalv mojlighet att ordna leverans for varorna eller
sjalv plocka dem fran lagren. Man kan ocksa ordna flexibla I6sningar dar man
ordnar leverans for storre forsandelser och plockar upp vid mindre. Lagerstore

kunde heller inte uppge priset for transportservicen.
Sammanfattning Lagerhotellet:

Lagerhotellet ar ocksa belaget i Stockholm dar de har ett lagerutrymme pa
8,500m2 varav uthyrningsbar yta ar ca 5,500m2. Sina kunder kan man erbjuda en
yta pa hogst 200m2. Lagerhotellet erbjuder inte rorliga ytor utan deras verksamhet
ar baserat pa att hyra ut fasta lagerrum. Lagerrummen gar att komplettera med
pallplatser genom kampanjer eller dylikt. Lagerhotellet har ocksa personal som
erbjuder fullservice. Kunderna kan ocksa sjalv utfora lagerarbete i sitt egna
lagerrum. Hyran for lagerytan ar 166 kronor for kvadratmeter i manaden. For
hantering av varorna tas en avgift pad 330 kr i timmen. Priserna ar exklusive

moms. Déarmed skulle en lageryta pa 30m2 bli 4980 kr i manaden. Priserna
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paverkas heller inte av lagerytans storlek. Avviker pallarna i storlek fran den
standardiserade EURO-pallen debiterar man enligt den verkliga ytan godset tar.
Men eftersom man hyr fasta lagerrum borde inte priserna paverkas av
forsandelsernas storlek. Man kan darmed inte vara flexibel i samma matt som med
rorliga lagerutrymmen, om man talar om mellanlagring fore slutdistribution. Men
de kan vara flexibla i viss man genom att man har mgjlighet att utoka
lagerutrymmet. Det gar heller inte att hyra lagerutrymme for kortvariga behov,
utan man hyr fasta lagerrum som har en 3 manaders uppsagningstid. Lagerhotellet
tillagger annu om sin verksamhet att de har funnits i branschen i runt 30 ar, och
eftersom de har relativt fa anstallda pa foretaget sa kan man garantera en god
kundservice. De tillagger aven att fran de ca 50 foretagskunder som de har sa ar
de flesta kunder sedan langre tid. Lagerhotellet medger att de kanske inte &r det
billigaste foretaget i branschen, men att de haller en hog och personlig

serviceniva.

Pa Lagerhotellet har man ocksa mojlighet till distribution. Lagerhotellet anlitar ett
stort antal externa akerier vars tjanster man utnyttjar. Inrikes har framforallt DHL
varit en bra samarbetspartner. FOr att anvanda sig av deras leveranstjanster i
orderbehandlingen skickar kunden e-post till Lagerhotellet vars personal
ombesorjer att ordern utfors. Lagerhotellet rapporterar nar leveransen utforts till
slutkunden. Lagerhotellet kan inte ge egna garantier till att leveranserna haller
tidtabellen eftersom det handlar om externa transporter. Ansvaret ligger hos
akerierna som man anlitar. Lagerhotellet kan ge kunden information om
forséandelsenumret genom vilken kunden sjélv kan bevaka transporten och den
slutliga leveransen. Lagerhotellet kan ocksa meddela néar godset lamnat deras
lager men de kan inte ge information nar leveransen ar hos mottagaren. Pa
Lagerhotellet finns ocksa mdjligheten att kunden sjalv hamtar eller ordnar

leverans for godset. Dessutom kan man ordna flexibla Iésningar med transporten.
Ahola Transport

Som det redan kom fram har Ahola Transport inga terminaler utan man anvénder
sig av transportlankar. De &r stora taltbyggnader, dar tanken &r att bilarna kan kora

in for att flytta gods Over till en annan bil. Det sker ingen lagring vid dessa lankar
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och anlaggningen ar heller inte optimal for det. Men Lonnbéck betonar att man
kan vara flexibla vid Ahola da man talar om lagringsmojligheter fér kunden.
Eftersom Ahola redan ldnge har varit aktiv pa den svenska marknaden kéanner de
till flera samarbetspartners som de kan tipsa kunden om, och som kunden direkt
kan arbeta med. Man kan ocksa ordna med Ahola sa, att man hamtar sjalv upp
leveranserna fran Nykvarns anlaggningar eller ordnar egen transport for varorna

darifran.
DB Schenker

Hans-Erik Svenn lédnkade en filmsnutt om Schenkers verksamhet i Norden. |
videon kom det fram att Schenker erbjuder 480 000m2 lageryta pa 27 orter i
Norden, varav en stor del ligger i Sverige. Vid dessa lagerlokaler har man
mojlighet for att hyra bade rorliga och fasta lagerytor, och mojlighet att hyra vid
behov finns ocksa. Schenker kan erbjuda sina kunder flexibla losningar eftersom
man har lagringsverksamhet i Sverige pa flera orter. Schenker erbjuder
skraddarsydda lagringsmojligheter enligt kundens behov. Det ar mgjligt att sjalv
avhamta gods och ordna leveranser fran deras lokaler. Det finns ocksa personal
tillganglig vid deras lagerlokaler och en avgift tas for utforda tjanster. Enligt deras
sakerhetsregler far kunderna inte anvanda sig av deras utrustning. Hans-Erik

Svenn kunde inte heller ge information om de svenska lagringspriserna.
H.Widjeskog

Widjeskog har inte egna terminaler i Sverige som man kunde anvénda sig av for
lagring. Men eftersom Widjeskog arbetar med samarbetspartners i Sverige, kan
man genom Widjeskog vara i kontakt med dem och de kan utreda mojligheter for
lagring. Men Ville Lager poangterar att det kanske &r bast for kunden att sjalv
vara i direkt kontakt med samarbetspartnern, eftersom en mellanhand bara gor
kostnaderna hogre. Han séger ocksa att man oftast ar flexibel med kunden i
sadana har fall och att sddana har arenden ar oftast forhandlingsbara.
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Carrier Transport Ab

Hos Carrier Transport uppgav man att det finns mgjlighet att hyra lageryta vid
deras anléaggning som finns i Stockholm, Arsta. Lagring gér att ordna beroende pé
hur stor volym man har behov att lagra, men i praktiken gar det att hyra bade fasta
och rorliga ytor. Lagerutrymmen kan hyras enligt behov och man behéver inte
binda sig for en viss tid. Det finns ocksa mojlighet for kunden att sjalv plocka upp
gods fran deras anldggning, men Brauer tillagger att det ocksd finns andra
l6sningar och att det beror pa upplagget i stort sett. Carrier har sin egen personal
som hanterar godset vid deras anlaggning. Priset for en fast yta pa 30m2 skulle
kosta 4500kr i manaden och priset pa lagring av en EURO-pall ar 5,5kr/dygnet.

Lillebil Ab

Lillebil erbjuder inte terminal eller lagerlésningar for sina kunder. Deras
affarsverksamhet &r baserad endast pa budtransporter. Leo Alkevik tillade anda att
de jobbar lite grann med manga, sasom GIMP, Bring, Schenker, DHL,

Lagerhotellet med flera nar det géller snabba/tidspassade leveranser.
11.4 Egen analys

Med hjalp av den kvalitativa undersokningen som jag gjorde sa anser jag att jag
har fatt grundligt med information om verksamheten hos respondenterna. Svaren
har ocksa upplyst mig om de olika verksamhetsomradena som jag undersokte. Jag
fick ganska snabbt tag pa transportforetag i Finland som var villiga att medverka i
forskningen, det var ocksa relativt latt att fa lagerhotellen med i forskningen. Det
svaraste var att fa med transportforetag i Sverige. Jag ringde till runt tio foretag
och av de flesta fick jag hora att man har fullt upp och inte hinner medverka i
forskningen. Till sist fick jag anda med tva foretag som kunde svara pa

frageformularen.

Jag anser att jag fick battre svar fran de tva transportforetagen jag gjorde intervju
med, eftersom de kunde ge langre och grundligare svar. Om nagot forblev oklart
for mig kunde jag stalla foljdfragor till dem eller be dem att elaborera sina svar. |
frageformuldren markte jag att jag kunde fa korta svar och att fragestallningen pa
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vissa fragor kunde ha omformulerats for att fa battre svar. Men eftersom
forskningen var en kvalitativ studie, vars syfte var att fa fram en 6éverblick av
verksamheten hos de responderande foretagen, sa gjorde det inte mycket fastan
vissa svar blev korta. Jag anser att jag kunde sammanfatta verksamheten hos varje

respondent bra och att svaren gav mig goda grunder for analys i forskningen.

Det som jag lade mérke till hos respondten var att upplagget var olikt for alla. De
finska transportforetagen hade olika distributionsupplagg, dessutom skiljde sig
ocksa upplagget hos transportorerna i Sverige och lagerverksamheten hos
lagerhotellen var olika. Det h&r medforde till att jag fick olika svar hos

respondenterna fastan man svarade samma sak pa flera av fragorna.
11.4.1 Transportforetag - Finland

Jag tycker jag fick goda och kunniga respondenter att svara pa mina fragor hos de
finska transportforetagen. De kunde svara vél pa fragor om deras verksamhet och
upplégget i Sverige. Jag fick ut lite mera av svaren hos Jesper Lonnbéck och Ville
Lager eftersom de svarade pa frdgorna vid ett intervjutillfalle. Det som jag lade
marke till var att alla tre transportdrer hade olika distributionsupplégg i Sverige.
Schenkers verksamhet var baserad pa fasta rutter och tidtabeller, och att
distributionen skedde genom en omfattande terminalverksamhet. Schenkers
distributionsmodell &r inte riktigt kundanpassad, eftersom man kor férutbestamda
rutter och enligt tidtabeller. Genom terminalverksamhet sa utsatts ocksa godset for
mera omlastningar och behandlingar. Det krdaver tid och resurser, eftersom
personalkostnaderna vid dessa terminaler antagligen &r medraknade i
transportpriset. Kunden kan inte direkt paverka tidtabellen, men jag antar att
Schenker anda kor sapass ofta att man kan tillampa en viss flexibilitet i
distributionen. Bara stora leveranser kan ordnas som direkttransport enligt
kundens onskemal. Aholas upplagg &r ett helt annat. Kundernas leveranser
anpassas alla enligt den ld&mpligaste transporten och de kors direkt ut till kunden.
Man har minskat pa omlastningarna och i praktiken kérs godset med samma bil
fran plats A till plats B. Om godset skall omlastas gors det snabbt och effektivt
fran en bil till en annan vid deras transportlankar. Upplagget ar valdigt flexibelt

och kundanpassat, men det kraver bra transportplanering och effektivt
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informationsflode. Problemet &r ocksa att de inte har egna distributionsbilar i
Sverige, sa de kan inte leverera under egen transport till stallen dar distributionen
kraver anvandning av minde bilar. Samma problem har ocksa Widjeskog stott pa
under sina transporter. Hos Widjeskog kan man sdga att uppldagget ligger
nagonstans mellan dessa tva. De har ett antal regelbundna leveranser till Sverige,
och man fyller dessa med andra leveranser. Varorna packas pa vid deras terminal i
Kallby varifran de aker oftast som direktleverans till Sverige. | Sverige forsoker
de sa langt som majligt fa fram leveranserna med egna bilar, men ibland anvander
de sig ocksd av samarbetspartners, tex. DSV, som anvéander sig av
terminalverksamhet i Sverige. Widjeskogs transporter skots darfor ibland av
tredjepartsaktorer, medan Schenkers transporter gar hela vagen under egna bilar.
Aholas transporter gar ocksa under deras namn hela vagen, férutom da nar man
maste anvanda sig av mindre distributionsbilar. Alla dessa upplagg har sina
fordelar och nackdelar, och jag kan inte sdga vilket som skulle passa sig bast for
HUR, eftersom det i stor grad beror pa hur forsandelserna ser ut. Men jag anser att
det &r bra att det finns olika valmojligheter i distributionsupplagget, eftersom man

kan anpassa bésta mojliga upplagg enligt omstandigheterna.

For att ordna tidsanpassade losningar har man vid Schenker mojlighet till
tidsbestamda lossningar, men vanliga transporter maste anpassas enligt
leveranstiden Schenker har foér sina transporter. Hos Widjeskog planeras
transporten sa, att man kan halla sig till tidtabellen, om kunden kraver att varan
skall vara framme vid en viss tidpunkt. Man ser ocksa till att samarbetspartnern i
Sverige foljer tidtabellen. Aholas verksamhet &r i princip redan fran forsta borjan
anpassad sa att de haller kundens tidtabell, men man forsakrar att transporterna
ocksa foljs for att se till att de haller sig till dem. Ahola och Widjeskog kan enligt
min asikt ordna flexibla I6sningar som anpassar sig efter kundens 6nskemal om
tidtabeller. Det finns ju alltid ett tredjepartshot om det uppstar problem under
samarbetspartnerns transport, men bade Ahola och Widjeskog garanterade att man
i hog grad informerar om och stéller krav pa deras transporter sa att de ocksa skall
halla sig till tidtabellen. Aholas och Widjeskogs transporttjanster verkar vara
kundanpassade géllande tidtabellen, medan det verkar som att tidsanpassningen

vid Schenker & mera av en tillaggstjanst, som erbjuds vid behov. Alla verkade
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anda vara ense om att man skall folja transportavtalen i fraga om konflikter t.ex. i
tidtabell.

Det kom heller inte fram nagot speciellt om transportplaneringen, utan man
fortsatte pa samma linje med att transporterna skots enligt kundanpassning och
enligt mojlighet. Man uppgav heller inte att det skulle finnas nagra sérskilda
skillnader mellan Sverige och Finland, utan man tyckte att upplégget ar likadant i
bada landerna. Det enda som kom fram var att farjetrafiken har varit lite
problematisk, och att det &ar svart att fa batplatser, men anda hade man alltid klarat
av att fa plats pa farjorna. Dessutom uppgav Widjeskog att de ocksa har mojlighet
att genom DSV fa batplatser, vilket underlattar deras situation lite grann. Fran
Schenker fick jag inga svar gallande transportplaneringen, eftersom den skots i
Abo och jag antar att Hans-Erik Svenn inte hade uppgifter om den. Déarfor kan jag

inte sdga ifall dessa pastaenden stammer ocksa for dem.

Kundanpassade losningar &r det som tillampas for att oka flexibiliteten i
transporten, men andra konkreta faktorer namndes inte hos Widjeskog. Det som
jag kan tillagga ar att Ahola atminstone har ett stort antal bilar som kor for dem,
vilket medfor béattre flexibla losningar. Schenker kan anpassa sig direkt till
kundens 6nskemal i transporten om det handlade om partigods eller fulla laster.
Mojlighet fanns ocksa att be om tidsanpassade I6sningar, men om det fungerar pa
samma sétt som hos de svenska transportorerna, sa ar det en tillaggstjanst man

maéste betala for.

Det som jag anser vara ratt dverraskande, ar att ingen sag nagra problem med
Okade leveranser eller storre leveranskapacitet. Alla var Gverens om att
leveranserna skots utan problem fastdn leveranskapaciteten Okar. Alla tyckte att
det ar en positiv sak att fa mera leveranser, och fler leveranser var varmt
valkomna. Man var ocksa av den asikten att flerleveranser bara starker

kundrelationen, och man kan erbjuda battre service.

Alla respondenter ansag ocksa att EURO-pallen &r bra att anvanda sig av, det ar
ett standardmatt som gar latt att hantera och prissétta. Alla gav ocksa samma svar

pa fragan om avvikande forpackningsstorlekar. Man tar betalt for utrymmet den
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tar i transporten, men det paverkar inte hanteringen eller sjalva transporten pa

nagot sétt.

Alla uppgav ocksa att man ar i kontakt med kunden om det sker avvikelser eller
forseningar i transporten, men i Schenkers forsandelser skall man ha kommit
éverens om det forst. Det kan jag forsta, eftersom Schenkers I6sningar baserar sig
pa fasta rutter och tidtabeller, medan Aholas och Widjeskogs I6sningar kan vara
direkt kopplade till kundanpassade tidtabeller, varfor man da & mana om att
informera kunden om sadana handelser. Schenker var anda det enda foretaget som
kunde erbjuda mojligheten att folja med forsandelsen via deras hemsidor, medan
Ahola och Widjeskog inte direkt gav ut uppgifter om transportens tillstand. Men
hos bagge tva hade man anda majligheten att fa den information genom att vara i
kontakt med deras transportplanerare. Hos alla var det &nda mojligt att avtala om
att mottagaren ges information om narmare leveranstider. Det &r bra, eftersom
man da kan ge noggrannare information till servicemannen som finns pa plats for

att mot ta godset.

Ingen av respondenterna var villig att uppge noggrannare information om
priserna, varfor jag inte kan ta stallning till priskonkurrensen. Alla pastod dnda att
priserna halls konkurrenskraftiga. Det som man kunde berétta vid Widjeskog och
Ahola var att om man ser en okning i leveranser sa kan man mojligtvis ocksa ge

vissa volymrabatter i transportpriserna.
11.4.2 Transportféretag — Sverige

Av de svenska transportforetagen anser jag ocksa att jag har fatt goda svar och bra
respondenter. Pa budfdretaget Lillebil var respondenten vd och agare till foretaget

och vid Carrier var det forsaljningschefen.

Dessa bada foretag var bara verksamma i omradet kring Stockholm, sa man kan
genast se att de inte fungerar likadant som de finska transportforetagen. Lillebil
var dessutom ett budféretag, som bara ordnar leveranser fran en plats till en
annan, medan Carrier har en anlaggning, dar man enligt behov kan motta, omlasta

eller lagra godsen. Jag valde att ta med svenska transportforetag i forskningen,
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eftersom jag ville utreda mojligheten kring slutdistribution i Sverige och
distribution i storstader.

Lillebil erbjod goda l6sningar for att fa tag pa information genom att man pa deras
hemsidor kan félja med nar godset avhamtas och nar lossningen sker. Pa Lillebil
och Carrier var man pa samma linje som de finska foretagen i och med att man
lovade vara i kontakt med kunden i fall nagot sker under transporten. |
forseningsfall och avvikelser lovade man att vara i kontakt genom
telefonavisering. Fran bade finska och svenska foretags hall tycker jag det &ar en
bra praxis, om det i verkligheten kan tillampas som lovat, eftersom det ger kunden
mojlighet att meddela mottagaren och mgjligtvis servicemannen om avvikelser.
Hos Carrier kunde man ocksa ordna att kunden far information da varan lamnar
deras anlaggning eller nar den &r redo for leverans. Det som jag lade marke till var
att man i de svenska foretagen ar bra pa att prissatta sina tjanster, eftersom bada
foretagen papekade att ifall leveranserna skall anpassas till en viss tid sa kostar det
extra. Det kanske stammer med det som Ville Lager papekade om att de svenska

transporttjansterna tenderar att vara dyrare.

Det marks ocksa i de svenska foretagen att man vill erbjuda sina kunder flexibla
och goda lésningar. Man vill erbjuda sina kunder distributionslésningar som
anpassar sig till kundkraven. Pa Lillebil var man ocksa beredd att poangtera att
kundanpassade losningar och specialhantering ordnas for dem som ér villiga att
betala for det.

Inte heller vid de svenska foretagen sag man problem med att ordna leveranser for
storre och frekventare sandningar. Det som en storre leveransvolym kan paverka,
atminstone vid Carrier, var att man da maste anpassa bilstorleken till leveransen.
Det &r bra att man vid dessa foretag har mojlighet till olika transportmetoder,
eftersom man inte kan veta hurdana upplagg vissa forsandelser kraver, och da ar
det bra att det finns mojligheter. Lillebil var ocksa beredd att erbjuda
volymrabatter for storre sandningar. Nagot som alla transportforetag anda var
Overrens om var att sandningarna alltid borde ha tydliga mérkningar, och att det &r

kundens skyldighet att ge dem ratt information om storleken pa forsandelserna.
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Detta kréavs for att man skall kunna erbjuda god leveranssékerhet och att man kan

prissatta leveransen ratt.

Gallande prisséttning av avvikande forpackningsstorlekar var man ocksa pa
samma linje som alla andra, att prisséttningen sker pa basen av stoleken av taget
utrymme. Men man kunde se i exemplet med distributionen av tre EURO-pallar
att Carrier och Lillebil atminstone prissatter olikt sina tjanster. Man kunde se att
vid distributionen utan tidsanpassning foér samma tre pallar var prisskillnaden runt
300—400 kr. Carrier kunde erbjuda nastan halften sa billig transport an vad
Lillebil. Man kan forstas inte direkt dra paralleller mellan dessa priser, eftersom
man inte vet enligt hurdana upplégg de gav priserna. Annars tyckte jag att Lillebil
hade ett bra system pa sin hemsida, dar man kunde rékna ut och se priserna direkt.
Av de andra foretagen kunde man inte fa likadan information, eftersom

prissattningen oftast sker via offerter och &r affarshemligheter.
11.4.3 Lagerhotell & lagermojligheten hos transportdren

Inom lagringsverksamheten fanns det stora skillnader hos respondenterna. Tre av
transportforetagen, Lillebil, Ahola och Widjeskog, hade ingen direkt mojlighet att
erbjuda egna lagerlokaler. Lillebil &r specialiserad pa budtransporter, sa dar kan
man forsta att de inte erbjuder lagringsmojligheter. Hos de finska transportérerna
Ahola och Widjeskog kan man forsta det eftersom deras verksamhetsuppléagg inte
ar baserat kring det. Ahola kor direkta transporter och har inga terminaler, medan
Widjeskog ocksa kor direkt eller anvander sig av samarbetspartners. Men det var
bra att de anda svarade att de &r villiga att hjalpa kunderna med att hitta ratta
lagringspartners och att man forsoker utreda och forhandla med kunden om

flexibla l6sningar som skulle passa.

Schenker kan erbjuda lagringsmojligheter, eftersom de ar ett stort internationellt
foretag med flera terminaler och en helhetstdckande logistiklosning i Norden.
Darfor kan de ocksa erbjuda samma tjanster som lagerhotellen i Sverige. Carrier
kan ocksa erbjuda likartad lagringsservice som de andra. Det som kéannetecknar
allas lagringsmojligheter ar att de har lokaler néra Stockholm, men Schenker &r

den enda som kan erbjuda lagring pa flera orter i Sverige. Fran Schenker och
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Carrier fick jag inga direkta tal pa hur stora volymer de kan erbjuda, men jag kan
tanka mig att det sakert racker till for den volym HUR skulle behova. Pa
Lagerhotellet var storsta méjliga uthyrbara ytan 200m? och vid Lagerstore 3000

pallplatser, sa tillrackligt med utrymme finns att hyra.

Alla kunde hyra ut fasta lagerytor, priset var ganska varierande. Dyraste priset for
en 30m? yta hade man pé Lagerstore, dér priset var 12000kr/mén. P& Lagerhotellet
var det dver halften billigare, runt 5000kr/man, och Carrier var lite billigare med
4500kr/man. Pa Schenker fick jag inte tag pa de svenska priserna. Alla andra
forutom Lagerhotellet kunde ocksa erbjuda rérliga ytor, vilket ger kunderna
mycket flexiblare lagerlosningar. Pa Lagerstore var priset for 30 pallar i
lagerstallning 7500kr, det ar 250kr per pall i manaden. Dagspriset blir da runt 8kr,
medan samma pris for en EURO-pall pa Carrier var 5,5kr/dygnet. Utgaende fran
svaren verkar lagringen vara billigare hos transportdren, men jag kan inte bekréfta
att fallet alltid &r s&. Atminstone Schenker och Lagerhotellet uppgav ocksa att de
tar betalt for hanteringen av varorna, vilket lyfter priset for lagringen annu mer. Pa
Lagerhotellet var det 330kr/h. Dessutom uppgav Schenker att man inte sjalv far
anvénda sig av deras utrustning vid lagret, vilket medf6r att man blir tvungen att

betala hanteringsavgifter.

Rorlig lagring var en orsak till flexibilitet i lagringen, men en annan sak som
paverkar det ar mojligheten att hyra lager bara vid behov. Carrier och Schenker
uppgav att det hos dem gar att gora sa, men pa Lagerstore &r jag inte helt saker.
De uppgav att man kan hyra rérlig yta, men jag vet inte om man anda &r bunden
till lagringen. Lagerhotellet hade en uppséagningstid pa tre manader, sa deras

verksamhet &r mera baserad pa langvarig lagring.

Pa Lagerhotellet och Lagerstore hade man samarbetspartners som skotte om
distributionen fran lagren om man ville det. Man behdvde bara ge information till
foretagen om forséndelsen, som de sen bokade transport for. Schenker och Carrier
skoter forstas sjalv distributionen. Alla uppgav anda att det finns mojlighet att
sjalv upphamta varorna fran deras lager, man kunde ocksa ordna egna leveranser
fran Schenkers, Lagerhotellets och Lagerstores anlaggningar. Alla var ocksa ense

om att det ocksa gar att ordna flexibla I6sningar for transporten. Ingen uppgav det
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heller som problem att ge information nar varorna levereras eller plockas upp fran

lagret.
11.4.4 Analys av viktiga fragestallningar

Distributionsmodell/transportplanering - Forskningsfragan var att utreda modeller
for distribution som &r anpassade till HURs verksamhet eller modeller som skulle
passa bra for dem. I transportplaneringen var det fraga om att stka sadana aktorer

som kan anpassa sig till HURs krav.

Jag tyckte att jag fick fram information fran varje respondent om deras
verksamhet. Det fanns manga skillnader och manga gemensamma faktorer som
kom fram. Overlag sd gav deras svar mig en bra Overblick éver hurdana
distributionslosningar som gar att arbeta fram. Hos transportérerna lade jag marke
till olika upplagg, men i stort sett hade alla samma avsikt — att man arbetar for att

komma fram med kundanpassade l6sningar.

Flexibilitet — Flexibiliteten &r viktig for HUR, eftersom man har lovat sina egna
kunder och serviceman att leveranserna haller sig till tidtabellen. Darfor ar det

viktigt att man ocksa hos respondenterna kan anpassa sig till kraven.

| stort sett var alla med pa samma linje att man kan komma fram med I6sningar
som gynnar alla. Men jag markte anda att vissa aktorer kunde vara mera flexibla
an andra. Exempelvis ger Schenkers fasta rutter och tidtabeller inte mycket rum
for flexibilitet i transporten. Samma sak géllde ocksa pa Lagerhotellet, som bara
erbjod fasta lagringsytor med tidsbundna avtal. Men det finns sdkert fungerande

distributionsmodeller som gar att arbeta fram kring dessa.

Leveranssakerhet — HURs produkter &r i viss grad 6mtaliga och det kravs att man

kan hantera dem pa réatt satt.

Alla aktorer instdmde i att man tar hand om varorna och kan hantera dem enligt de
krav som stalls for det. Manga av respondenterna instamde ocksa i att
leveransséakerheten kraver ocksa att sandaren marker varorna ratt och att de skall

utge korrekt information om hur varorna skall hanteras.
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Skillnader i forpacknings- och leveransstorlekar — Vid HUR forvéantar man sig att
forsandelserna till Sverige kommer att véxa i framtiden. Darfor vill man ocksa
vara saker pa att man anstaller sadana aktorer som kan hantera storre
leveransvolymer. Forpackningarna ar oftast forpackade pa en EURO-pall, men
vissa av HUR:s produkter kan avvika fran den storleken. Darfér ville man ocksa
vara saker pa att dessa avvikande paket inte staller till med leveranssvarigheter.

Alla respondenter var dven om att standardmatt pa paket ar bara bra och ingen
ansag heller att forpackningsstorleken staller till med problem sa lange man far
ratt information om matten. Alla uppgav ocksa att priset satts da enligt den plats
som fdrpackningen tar. Samma sak var det med leveransvolymerna. Ingen
erkande att det skulle stélla till med problem, utan det var nastan tvartom att man
sag det som mojlighet. Vissa av respondenterna kunde i sa fall lova béttre service

och lagre priser i stéllet.

Leveranspalitlighet (tidsaspekten) — En av de viktigaste forskningsfragorna var att
hitta I6sningar som garanterar att man kan halla de tider i leveransen som man

lovat kunden.

Jag markte att det fanns skillnader hos nagra av respondenterna. De tva finska
transportérerna Ahola och Widjeskog uppgav att genom god transportplanering
och kundanpassning kan man halla sig till tidtabellen. Hos dem foljer man ocksa
med transporten for att se till att leveranstiden haller. Schenkers tidsanpassning
var anpassad enligt deras egna tidtabeller, men det fanns mdgjlighet att ordna
tidsbestamda lossningar. De bada svenska transportérerna kunde ocksa lova att
man kan halla sig till en tidtabell, men de uppgav ocksa att tidsanpassningen &r en
kostnadsfraga. Pa Lagerhotellet kunde man inte ge garantier pa deras
samarbetspartners, men pa Lagerstore lovade man nog i stort sett att deras

transportpartners haller sig till tidtabellen.

Information — Det &r viktigt for HUR att fa information om leveransen ifall det
uppstar avvikelser eller forseningar, eftersom man haller sig till tidsanpassade
leveranser. Det dr viktigt pga. att man har serviceman pa plats for att motta godset

och att man haller sig till det som man lovat kunden.
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Hos alla respondenter var man fardiga att ordna det sa att man atminstone kan
erbjuda nagon sorts information om leveransen. Vilken information och om det
kan utlovas var i stort sett en férhandlingsfraga. Atminstone i frdga om
forseningar och avvikelser kunde alla respondenter ordna det sa att antingen
sandaren eller mottagaren far information om det. Det som jag kanske kunde
onska mig fran transportorens sida var majligheten att folja med transporten i

realtid pa webben, men det kunde bara Schenker och Lillebil lova.

Kostnader och pris —en viktig fragestallning eftersom man vill utreda I6sningar

som ar kostnadseffektiva.

Jag fick svar pa priset bara angaende lagring. Angaende transporter sa kunde man
antingen inte ge ut den informationen eftersom det var en affarshemlighet eller fér
att prissattningen sker enligt offert och upplégget av leveranserna. Darfér kan jag

inte ge I6sningar angaende priskonkurrens.

Lagerverksamhet — HUR ville utreda mojligheten med en distributionsmodell som

sker genom lager i Sverige.

Det kom fram olika faktorer som paverkar lagringsmojligheterna pa olika satt.
Lagerhotellen erbjod olika I6sningar, vissa transportféretag hade sina I6sningar
och vissa hade ingen direkt verksamhet for det. Positivt var att alla ville medverka
till att man kommer fram med en bra l6sning, vare sig att de erbjod eget
lagerutrymme eller inte. Lagringen ar en extra lésning pa distributionsmodellen,
men den kan ha positiva effekter i frdga om att man mgjligtvis kan lattare
garantera att godset levereras pa ratt tidpunkt. Det ar ocksa en stor extra kostnad
eftersom lagringen i sig kostar mycket, men ocksa det att vissa av dessa

respondenter tar betalt for hanteringen av godset.
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12 FORSLAG PA DISTRIBUTIONSLOSNINGAR

Forslagen pa I6sningarna ges enligt det jag kommit fram till via intervjuerna och
frageformuldren samt det som jag tagit fram i teoridelen och fatt ur litteraturen.
Forslagen &r delade upp i olika moduler som HUR kunde anvénda sig av i
distributionen i Sverige.

Modul 1 — Transport fran Finland

Modul 1 ar en I6sning dar man stannar kvar i distributionsmodellen genom att
anvanda sig av de finska transportorernas tjanster. Genom denna modul kan man
utnyttja ett flertal transportdrer och man har darmed mgjlighet att valja en sadan
transportér som kan erbjuda kundanpassande och flexibla lésningar for
leveranserna. Olika distributionsupplagg hos olika transportforetag medfor ocksa
att man har ett visst spelrum i att vélja en transportdr, som kan erbjuda sadana
l6sningar som passar in pa uppldgget av forsandelsen. Exempelvis om en
forsandelse skall skickas ut till en kund i Stockholm, kan man undvika att anvénda
sig av de transportdrer som inte har egna distributionsbilar dar. I stéllet kan man
anvanda sig av en sadan transportdr som har verksamhet i bade Finland och
Sverige, och man vet att de har ett sadant upplagg dar de kan kéra fram godset
utan att anstalla en tredjepart for distribution. Ifall man har kannedom fran forr om
vilka transportforetag som kan leverera godset i tid inom ett visst omrade, kan
man ju fundera 6ver om man vill andra pa det uppléagget. Istallet kan man forsoka
pussla ihop vem som kan leverera vart. Det som kan stélla till det med dessa
leveranser ar att strackorna pa transporten &r langa och tidsprecisionen ar hog.
Transporten blir da véldigt utsatt for faktorer som kan stélla till med forseningar
och avvikelser i leveransen. Kostnaderna borde ocksa vara relativt laga, eftersom
man betalar bara transportavgiften i denna distributionsmodul. Transporttrerna ar
ocksa i stort sett medvetna om att man skall forhalla sig till kundkraven, varfor de

ocksa vill erbjuda kunderna anpassade och flexibla I6sningar.

Det som kan goras for att forbattra denna distributionsmodul ar att man kan
forsoka forhandla fram olika l6sningar pa informationsflodet. Man kan till

exempel be om mdjligheten att ordna det sa, att servicemannen far direkt
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information om forseningar eller att man kan ordna information till dem om
narmare leveranstider. Man kan ocksa fraga om de har track and trace pa sina

transporter, sa att man sjalv kan logga in och félja med transporten.

+ Lag kostnad inom denna distributionsmodell.
+ Forhandlingsbara avtal

+ Valmojligheter

- Langa transportstrackor medfor risker

- Tredjepartsdistribution kan utsatta leveransen for avvikelser
Modul 2 — Anpassad transport fran Finland

Den andra modulen &r en anpassad l6sning till modul 1. Man skulle &nnu anvénda
sig av de transportforetag som finns i Finland, men i vissa fall kunde man anpassa
distributionen enligt lage. Man kunde exempelvis skota distributionen i de storre
stdderna med egna transporter eller ha en egen transportpartner, som skulle skota
om det. Man skulle huvudsakligen anvanda sig av de finska transportforetagens
tjanster runtom i Sverige, men inom t.ex. Stockholm eller Goteborg kunde man ha
egna distributorer, som skater leveransen i dessa omraden. Man kunde ocksa vid

mindre leveranser anvédnda sig av servicemannens paketbil.

Antingen skulle man ordna dessa leveranser si, att man fran de finska
transportérernas anlédggningar i Sverige ordnar sjalv slutdistributionen. Man
kunde méjligtvis sjalv plocka upp mindre forsandelser, eller da ordna sa att en
svensk transportdr eller budfirma skéter distributionen darifran. En annan I6sning
kunde vara att man ordnar att varorna kors fran Finland direkt till den egna
svenska distributrens anlaggningar, varifran de sen ordnar slutdistributionen.
Genom att anvanda sig av denna metod, lyckas man dela leveransen i tva
transporter. Den forsta transporten ansvarar om att fa varan till Sverige, medan
den andra anvénds for slutdistribution. Kortare strdckor och Dbéttre
transportmetoder inom dessa omraden, gor det lattare att halla sig till snava
tidtabeller. Om man kan ordna det sa, att HUR:s serviceman sjalv hamtar godset

fran transportorens anlaggningar, kan man nastan garantera att man alltid haller
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sig till tidtabellen. Problemet med det &r att servicemannen inte har tillrackligt
med kapacitet for att plocka upp leveranser som innehaller mera an tre maskiner.

Det &r en forhandlingsfraga med de finska transportdrerna, ifall man kan ordna det
sa att man sjalv plockar upp eller ordnar leveranser fran deras anlaggningar.
Troligtvis &r man villiga att kora godset till ett svenskt foretag, som tar hand om
distributionen inne i staden. Utifran det som jag fick ut av respondenterna, sa ar de
finska transportforetagen nog villiga att medverka och de kan troligtvis sjalva

tipsa om goda samarbetspartners.

| detta upplagg kommer kostnaderna att besta av transportkostnader till Sverige,
och i forsandelser till de anpassade omradena, kostnaden for distributionen. Om
man anvéander sig av de egna servicemannens tjanster, blir det tilligg i de

administrativa kostnaderna.

+ Korta ledtider i slutdistributionen

+ Okad leveranspalitlighet (Tidtabellen haller)

- Okade kostnader i vissa leveranser

- Maojligtvis terminalavgifter och hanteringsavgifter
Modul 3 — Distribution i Sverige

En tredje modul for distributionsuppléagg ar att man direkt anstéller ett eget
transportforetag i Sverige som skoter om distributionen dér. Det kraver att det
svenska foretaget har ett brett natverk som stracker sig ut 6ver hela Sverige. De
borde ocksd kunna erbjuda palitliga I6sningar och ha tillgang till olika
transportmetoder. Darmed skulle man bara ha direkt kontakt med distributoren i
Sverige. Man skulle inte behéva anlita ett flertal samarbetspartners pa olika
omraden eller oroa sig for fjardepartslogistik fran de finska transportféretagen.
Om foretaget hade ett brett natverk i Sverige, skulle leveranspalitligheten
antagligen ocksa 6ka. En bred terminalverksamhet betyder att varan kan skickas
narmare kunden, och dérifran kan distributionen skdtas med korta ledtider.
Exempelvis att varan kors till en terminal ndra kunden och nésta dag kors den ut

enligt tidtabellen. Hos en sadan partner kunde man troligtvis ocksa ha mojlighet
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till lagring. Det borde ordnas transport for att fa Gver varorna till Sverige, vilket

medfor att det uppstar tva transportkostnader i denna modul.

+ Endistributor i Sverige (ingen fjardepartslogistik)

+ Brett ndtverk — mera mojligheter

- Kostnader for transport till Sverige och svenska inrikestransporter

- Magjligtvis extra terminal-, hanterings- och administrationsavgifter
Modul 4 — Lagerlésning 1

Modul 4 &r en tillampad distributionslosning, som sker fran ett rorligt lager. |
vissa fall kunde man skota distributionen fran en lagerlokal nara kunden.
Lagringen skulle ske bara i sddana fall da man anser att det skulle finnas behov for
det. Annars skulle man kora ut varorna normalt med transport. Varorna skulle inte
heller lagras dar en langre tid, utan behovet skulle vara fran ett par dagar till runt
en vecka. En anledning till att anvénda sig av kortvariga lagringstjanster &r att
man kan anpassa sina leveranser béttre till tidtabellen och det ger 6kad flexibilitet
i distributionen. Genom att anvanda sig av lagertjanster nara kunden kan man tka
pa leveransservicen genom kortare ledtider i utleveransen, och palitligheten for att
halla det som man lovat kunden. Varorna skulle i detta fall koras till en lagerlokal
en eller tva dagar fore utlovat leveransdatum. Fran lagerlokalen skulle man ordna
transport till kunden genom budféretag, transportor eller sjalv kéra godset till
kunden. Leveranserna skulle vara mera anpassade for att vara framme vid ratt

klockslag.

Andra anledningar till att anvénda denna modul kunde vara att man vill garantera
leveranspalitligheten i storstaderna. Genom att anvanda sig av rorliga lager i storre
stader behdver man inte oroa sig for om transportféretagen far utkort varorna i tid.
En till orsak kan vara att man har tva forsandelser till Sverige med nagra dagars
mellanrum i leveranstiden. D& kan man ordna en transport for bada forsandelserna
fran Finland till Sverige och anvanda sig av lagringsméjligheten sa lange tills den
andra forsandelsen ocksa skall koras ut. Darmed kan man ocksa Oka

leveransprecisionen for bada forsandelserna.
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For upplégget av detta kan man anvénda sig av de finska transportforetagens
terminaler eller anlaggningar, lagerhotell eller en svensk transportors
anlaggningar. Upplagget kan ordnas pa flera sétt och det ar helt upp till hur man
lyckas férhandla med de olika aktérerna, vem skoter transporten till Sverige, vem
skoter lagringen och vem skoéter distributionen. Priserna paverkar forstas ocksa
valet och ju fler aktérer man har i upplégget desto dyrare blir kostnaderna i denna
modul. Ett bra upplagg kunde vara att varorna kors till transportérens terminal i
Sverige var de lagras och darifran ordnas sedan distribution pa valfritt satt till

slutkunden.

Kostnaderna for denna modul kan variera ganska mycket beroende pa hurdant
upplagg man kommer fram till. Men eftersom det handlar om ett rorligt lager sa ar
kostnaderna for den ocksa rorliga. Priserna rdaknas ut enligt den plats godset tar
och hur manga dagar det forvaras i lagren. Exempelvis for en pallplats 6kr/dygnet.
Det kan ocksa handa att man tar betalt dd man lossar in godset och nér den skall
lastas bort darifran, sa kallade in- och utpriser. Andra majliga kostnader kan besta

av hanterings-, administrativa och terminalavgifter.

+ Anpassning till leveranstiderna
+ Okad leveranspalitlighet
+ Okad flexibilitet

+ Kan anvandas vid behov

- Flera kostnader

- Ett dyrt alternativ vid 6kad leveransservice
Modul 5 — Lagerlésning 2

Modul 5 &r en distributionsmodell dar distributionen sker helt eller till stor del
fran en lagerlokal. Lagringen sker antingen i en anlaggning som producenten sjalv
ager, men som befinner sig nara kunden, eller sa hyr man en fast eller rorlig yta
hos en utomstaende aktor. Varorna transporteras fran Finland till lagerlokalen i
Sverige, varifran man ordnar distributionen till slutkunden. Denna modul kan

passa om man vill hoja pa leveransservicens niva i Sverige, eller om forsaljningen
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okar och man da ocksa vill halla hog niva pa alla forsandelserna. Ifall slutkunden
befinner sig langre dn nagra timmar ifran lagerlokalen, kan en annan
leveransmetod mojligtvis tillampas for dessa sédndningar. Naturligtvis kan man
ocksa anvénda sig av en annan distributionsmetod, om varorna pa ett béattre satt

kan levereras direkt fran den finska anlaggningen till slutkunden.

| stort sett maste man utreda samma saker kring detta upplagg som i modul 4.
Vem skoter transporten till Sverige, vem skoter lagringen och vem skoter
distributionen. Man maste ocksa vélja hur man vill skéta lagringen. Man kan ha
en egen lokal, dar man sjalv skoter alla lagringsrelaterade arbeten, eller sa hyr
man ett fast lagerutrymme hos nagon. En tredje 16sning ar att man hyr rorliga
lagerytor. Ifall man valjer att kopa eller hyra en anlaggning for det egna
lagringsbehovet, maste man att investera en stor del pengar. Antingen binder man
en stor summa kapital i sjalva lokalen, eller sa gar en stor summa till de fasta
kostnaderna pa hyran. Dessutom maste man annu inskaffa utrustning som hyllor
och nagot att flytta varorna med till lagerlokalen. Mojligtvis kravs det nagon som
skater lagringen vilket leder till att administrativa kostnader ocksa tillsatts hela
summan. Andra kostnader som dnnu kan tillaggas ar servicekostnader som
forsakringar, bevakning etc. och platskostnader, som ar kostnader som uppstar
kring den egna lokalen. En egen lagerlokal kan bli riktig dyr och rekommenderas
inte om antalet forsandelser till Sverige ar relativt fd. Om man vill satsa pa en
egen distributionslager maste antalet forsandelser vara manga sa att kostnaderna
pa lagringen ar relativt 1ag jamfort med priset pa en maskin. Man maste ocksa ha
goda orsaker till varfor man vill ha en egen lokal. I denna modul skulle jag istallet

rekommendera att man hyr fasta eller rérliga ytor hos nagon som erbjuder lagring.

For rolig lagring anvands samma upplagg som i modul 4 och kostnaderna raknas
ut pa samma sétt. Enda skillnaden &r att man i denna modul tillampar lagringen i
stort sett pa alla gods, vilket da utgor storre rorliga kostnader. Vill man anvanda
sig av en fast yta sa gar det lika val ocksa. Man kan utreda mojligheten att hyra
fasta ytor hos antingen finska eller svenska transportorers anlaggningar eller sa
kan man anvénda sig av olika lagerhotellstjanster. Man kan antingen hyra fasta

lagerytor hos sadana som ocksa erbjuder lagerservice eller hos saddana som bara
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erbjuder lagringsutrymmen. Man kan exempelvis bara hyra ett fast lagerutrymme
pa vissa lagerhotell dar man sjalv far vistas fritt och skota lagringen.
Lagerhotellen kan mdojligtvis erbjuda utrustning for hantering av varor och
bevakning av lagerutrymmen, men i stort sett sa skoter man arbetet sjalv. | sddana
hér fall ar den enda kostnaden en fast manadshyra for anvandningen av utrymmet
och utrustningen. | fall man anvander sig av denna metod maste man se till att
man alltid har nagon pa plats for att motta godset och lasta pa godset fore
distribution. Den andra l6sningen ar att hyra en fast lageryta hos ett lagerhotell
eller transportor som har personal som skoter eller kan hjalpa till med
lagringsarbetet. | sa fall bestar kostnaderna av en fast manadshyra och majligtvis

olika hanterings och administrationskostnader eller in och ut priser.

| stort sett ordnas distributionen ocksa fran dessa lagerstallen pa valfritt satt,
atminstone vid lagerhotellen. Om man anvander sig av nagon transportors
anlaggningar for lagring, bor man utreda och férhandla om vem som skoter

distributionen eller om man kan ordna flexibla l6sningar for transport.

+ Okad leveransservice

+ Fasta kostnader (Kan vara billigare ifall volymen &r tillrackligt stort

jamfdrt med enhetspriset i samma mangd med rérligt lager)

- Bunden kapital ifall man har egen lagerlokal

- Det uppstar mycket extra kostnader med lagerhallning
Modul 6 — Alternativa I6sningar

I denna modul tas nagra alternativa I6sningar upp som kan tillampas for
distributionen i Sverige. Det forsta alternativet & mojligheten att outsourca den
svenska distributionen till ett speditionsforetag. Speditionsforetaget skulle i sa fall
vara ansvarigt for logistiken till Sverige och speditéren kunde tillampa egna
metoder for leveransservicen. | sa fall behéver man inte sjalv ta ansvaret for
distributionen, utan man kan betala detta speditionsforetag att skota all arbete fran

avhamtning fran den finska produktionsanlaggningen till lossning hos slutkunden.
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Priset for denna service skulle vara kostnaderna for vald distributionsmetod plus

speditionsforetagets eget prismarginal.

En annan metod som kunde tillampas i distributionen ar anvandningen av
leasingbil, en egen foretagsbil eller mojligheten att hyra bil vid behov. Nagon av
dessa metoder kunde anpassas vid mindre forsandningar. | sa fall skulle
servicemannen i Sverige ha tillgang till en stérre pakethil som man kunde anvanda
for att leverera varorna. Servicemannen kunde mojligtvis hamta varorna fran
leverantoren eller en lagerlokal en dag fore utlovad leveranstid, och sedan nésta
dag kora ut dem till kunden vid lovad tidpunkt. Kostnaderna skulle vara da
antingen leasingavgiften, priset for dagsuthyrning eller bunden kapital i bil. Man
kan ocksa rakna med administrativa kostnader for servicemannens tid. Denna
metod kunde passa bra som distributionsmetod i t.ex. modul 2 eller
lagermodulerna. Mgjligtvis kunde kostnaderna vara lagre &n om man anstéllde en
utomstdende person for distributionen. Atminstone kan man lova att
tidsprecisionen skulle vara maximal. Servicemannen kan redan nu tillampa denna
metod, eftersom de har tillgang till en bil, det finns bara plats for nagra fa
maskiner. I praktiken &r denna den basta l6sningen i sadana fall dar en forséandelse
inte innehaller manga maskiner och man kan komma 6verens med transportéren
att man hadmtar upp godset vid deras anlédggning. Den ar kanske inte helt optimal

om strackan fran omlastningsplatsen till slutkunden &r lang.
Diskussion om lésningarna

Dessa moduler grundar sig pa mina forskningsresultat och de ar modeller pa hur
distributionen kan ordnas i Sverige. Dessa moduler presenterar goda och daliga
aspekter i respektive distributionsmodeller. Syftet med dem &r att ge HUR en
inblick i hurdana lésningar det finns att anvanda sig av, och mojligtvis kan HUR
anvanda sig av dessa moduler for att utveckla sina egna logistiska aktiviteter i
Sverige. Jag har baserat modulerna pa den information jag fick fran
respondenterna och teorin. De presenteras darfor som en Overblick av
verksamhetsplanen inom respektive modul. Eftersom jag inte fick métbara resultat
av respondenterna i fraga om prissattningen har jag inte kunnat ge desto

noggrannare kostnadskalkyler eller presentera IGsningar som baserar sig pa
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l6nsamheten. For att fa information som visar effektiviteten i modulerna maste
man hos HUR sjalv vara i kontakt med och be om offert av diverse aktorer for att
man skall kunna rakna ut I6nsamheten inom varje modul. Det ar ganska langt
mojligt att Klura ut vilken av modulerna ar den kostnadseffektivaste och vilken

den dyraste genom att se pa maojliga kostnader och vilka aktoérer som medverkar.

Man kan ocksa se pa modulerna och fundera éver vilken som ger mest flexibilitet
i verksamheten och genom vilken man kan uppna bast tidsprecision och
leveransservice. Vilken modul haller sig bast till det som man utlovar kunden
angaende leveransen. En annan sak som man bor tdnka pa ar var gransen gar
mellan kostnaderna och den erbjudna leveransstandarden. Det &r onodigt for ett
foretag att erbjuda hogre standard for deras leveransservice om det inte ar

vardeskapande for slutkunden och bara medfor hogre kostnader for foretaget.
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13 FORSLAG PA FORTSATT FORSKNING

| detta lardomsprov har jag tagit upp mycket som har med logistiken i
distributionskedjan att géra. Jag lade marke till att begreppen logistik ar ett
mycket brett &mne, och det fanns mycket som jag tog med i mitt lardomsprov och
mycket som jag inte fick med. De omraden av logistik som jag har tagit fram i
mitt slutarbete har bara skrapat ytan i laran om de &mnena. Det finns potential att
fordjupa sig vidare i dem och forsoka forsta en gren i logistiken béattre. Mitt
lardomsprov kravde att jag skall ha en omfattande syn pa logistiken, darfor fick
jag ocksa en bred syn pa logistiken som helhet. Men det som kundes ses som
nackdelen var att jag hade mycket material att ga igenom och soka relevant
information om, och sedan fa det sammanfattat pa ett bra satt. Jag anser darfor att
man kunde fortsatta denna forskning genom att géra en mer genomgaende
forskning inom en av de logistiska grenarna eller &mnen som jag ber0rt i detta
lardomsprov. Man kunde fordjupa sig t.ex. i informationsflodet mellan
transportéren och foretaget, transportplaneringen, leveransservicen, tidsfokusen i
logistiken, lagerhallning, kostnadskalkyler pa olika logistiska verksamhet osv. Det
finns dessutom mycket laromaterial kring dessa &mnen, sa man behover inte oroa

sig for att inte hitta tillrdckligt med information.
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14 SLUTORD

Under arbetets gang har man fatt en bred inblick i logistiken som amne och en
ingaende sammanfattning av distributionen. Ur en logistisk synpunkt vill man na
effektiva och fungerande I6sningar i foretagets materialflode. Man beaktar ocksa
logistiken for att uppna kostnadseffektiva losningar. | distributionslogistiken &r
avsikten oftast att hitta sadana IGsningar som har positiva effekter pa
leveransservicen. Syftet med detta arbete har varit att utreda olika
distributionslésningar som anpassar sig for mycket tidspreciserade leveranser. Det
har varit intressant att utféra denna forskning och vara i kontakt med alla
respondenter. Under arbetet i teoridelen larde jag mig mycket om logistiken och
jag fick en bredare och djupare insyn i @mnet. Det var ocksa intressant att man i
den empiriska delen fick utforliga och praktiska exempel Gver arbetet i foretag
som erbjuder logistiska tjanster. Den empiriska delen var ocksa rolig att utféra
eftersom jag inte bara analyserade svaren fran respondenterna, men jag fick ocksa
presentera mina egna distributionslosningar till HUR utifran det jag lart mig under

arbetets gang.

Till sist vill jag &nnu tacka Ab HUR Oy for denna chans att skriva mitt
lardomsprov at dem. Det har varit en bra upplevelse att kunna hjélpa foretaget
genom forskningen i mitt slutarbete. Att ha en uppdragsgivare att skriva at har
ocksa visat sig vara ett effektivt satt och det har medfort att man satt speciellt
varde i skrivandet. Jag vill ocksa tacka min handledare och alla andra som hjalpt

mig med mitt arbete.
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BILAGA 1 1(4)

Intervjufragorna for transportforetagen i Finland

Fragor kring transport

1. Hur skoter ni om distribution i Sverige?

2. Davaran anlander i Sverige gar den via terminal forst fore distributionen
eller skots distributionen i Sverige pa nagot annat satt?

2.1 Ifall via annan metod, hur sker det d&?

3. Skoter ert foretag sjalv om transporten fran producent (HUR) till slutkund?
Eller har ni underleverantorer i Sverige som skoter om slutdistributionen?

4. Vilka garantier kan ert foretag ge till kunden att leveranserna ar hos
kunden vid bestamd tidpunkt + - 1 timme. Dvs. att transporten haller JIT

standard.

4.1 Hur kan ni garantera att era underleverantorer haller sig till
tidtabellen?

5. Om ni eller era underleverantorer inte pga. nagon omstandighet haller
bestdmd tidtabel som ni 6verenskommit med kunden hur gottgor/hanterar
ni da situationen med kunden.

6. Hur skoter ni transportplaneringen till Sverige?

6.1 Vilka problem/svérigheter kan ni stota pa i Sverige?

6.2 Hur bemoter ni dessa ?

6.3 vilka garantier kan ni ge pa att inte kundernas leveransser blir
forsenade pga. dem?

7. Hur mycket tar ni i beaktande kundens énskemal om transporten och hur
kommer ni fram till flexibla I6sningar som gynnar alla parter i kedjan

(slutkund/HUR)? Och hur paverkar det transportplaneringen?

8. Hur paverkar ett foretags varierande leveranstolekar transporten?
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9. Om en leverans fran Finland innehaller flera dn en eller tva forsandelser
till Sverige, hur haller ni reda pa leveranssakerheten dvs. garanterar att
forsandelserna inte kollas med varandra och att varorna hittar till ratt
adress?

10. Hur ser ni att en okad leveranskapacitet i framtiden skulle paverka er
leveransservice i Sverige?

10.1 Utgor en 6kad leveranskapacitet hot for transportplaneringen
eller staller det till med leveranssvarigheter?

10.2 Hurdana lésningar/mojligheter kan ni erbjuda for foretag som
har flera forsandelser om aret till Sverige?

10.3 Har HUR nagon nytta med att samarbeta med er i framtiden i
och med att man fOrvéntar sig att leveransen blir flera till
Sverige?

11. HURSs produkter ar till storsta del forpackade sa att de gar pa ett EURO-
pall, férpackningarna tal inte heller att man lassar nagonting pa dem. Det
kravs alltsa viss forsiktighet med transporten. Hur kan ni garantera att
leveransen halls sakra anda till slutkund?

11.1 Hur paverkar det transporten att produkterna ar forpackade sa
att de rymms pa ett EURO-pall

11.2 Vissa produkter kan avvika fran den vanliga EURO
storleken. Paverkar det leveransen eller kostnaderna om en
forsandelse har med en eller flera av dessa produkter?

12. Om det uppstar avvikelser i transporten och det ser ut att transporten inte
hinner levereras enligt 6verrenskommen tid, har ni da kontakt med kunden
och anmélar om en mojlig forseningar?

12.1 Hur tar ni kontakt med kunden i sa fall?

12.2 Kan man fa denna information dven om problemen ligger hos
er underleverantor?
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13. HUR har anstéllt serviceman som finns pa plats da leveransen &r lovat att
vara pa plats. Det ar darfor viktigt for HUR att servicemannen &r pa plats
vid réatt tid. Finns det mojlighet for HUR att fa san information som
handlar om leveranstiden via SMS, epost eller samtal. T.ex. innan varan
lamnar terminalen och levereras ut till slutkunden?

14. Vad kan ni ge for uppgifter om era priser och kostnader?

15. Vad har leveranstroleken for paverkan pa priserna?

16. Vilka fordelar har man med att anlita era tjanster for transport i Sverige?

Fragor kring terminal & lager

1. Har ert foretag eget terminal eller lager i Sverige?
1.1 Ifall ni har det, vart ligger den?

2. Finns det mojlighet for HUR att hyra lageryta vid er terminal/lager?
2.1 Kan man hyra ut en rorlig yta eller fast yta?

2.2 Ar man tidsbunden till uthyrning eller gér det att hyra enligt
behov?

2.3 Hur flexibel kan man vara med uthyrningen t.ex.storre
framtidsplaner och varierande leveransstorlekar

3. Finns det mojlighet for kunden att sjalv hamta eller ordna leverans for
varorna fran ert terminal/lager?

3.1 Eller flexibel 16sning med att man sjalv hamtar fran terminalen
om leveransstorleken &r mellan 1-3 maskin, men om storre sa
skoter ni om leveransen?

4. Har ni personal vid terminalen som hjélper till med avlossning, lagringen
och lastningen?

4.1 Om inte, har ni utrustning som man kan anvanda sig av for att
skota det?
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5. Vad skulle kostnaderna vara vid en rorlig yta / fast yta?
5.1 Hur mycket skulle en fast yta runt 30kvadrat kosta i manaden?

5.2 Hur mycket skulle en pall plats kosta?
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Frageformularen for svenska transportforetagen

Del 1 - Fragor kring transport

1. HUR ab utreder mojligheten att anlita nadgon for att slutféra distributionen
runt Stockholm och i Sverige. De ordnar transport for varan fran Finland
till Sverige men for att fa varan till slutkunden sa utreder man majligheten
att ha en egen underleverantor i Sverige som skulle skota transporten dar.
Har ni mojlighet att ta Over leveransservicen i Sverige? Dvs. ta emot
godset eller avhamta godset fran mellantransportoren och sedan slutfora

transporten till slutkunden?

2. For HUR ar leveranspalitligheten viktig dvs. att varorna levereras vid lovat
tidpunkt +-1 timme. Hur kan ni forsakra att era leveranser ar pa plats vid
ratt tid?

3. HUR har anstallt serviceman som finns pa plats vid den tidpunkt som
leveransen &r bestélld. Det ar darfor viktigt for HUR att fa information om
avvikelser i leveransen. Finns det mojlighet att fa information om t.ex.

forseningar i leveransen genom samtal, SMS eller epost.

4. Kan man ocksd ordna det sa att man far information nar varorna lamnar

terminalen och ar fardiga for leverans?

5. Om ni inte pga. nagon omstandighet haller bestamd tidtabell som ni

dverenskommit med kunden, hur hanterar ni da situationen med kunden.

6. Hur mycket tar ni i beaktande kundens énskemal om transporten och hur
kommer ni fram till flexibla I6sningar som gynnar alla parter i kedjan
(slutkund/HUR)?
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7. Hur paverkar ett foretags varierande leveransstolekar transporten?

8. Om en leverans fran Finland innehaller flera an en eller tva forsandelser
till Sverige, hur haller ni reda pa leveranssakerheten dvs. garanterar att
forsandelserna inte kollas med varandra och att varorna hittar till réatt

adress?

9. Hur ser ni att en ¢kad leveranskapacitet i framtiden skulle paverka er

leveransservice?

10. Staller en ©kad leveranskapacitet till med leveranssvarigheter eller

problem i transporten?

11. Har HUR nagon nytta med att samarbeta med er i framtiden i och med att

man forvantar sig att leveransen blir flera till Sverige?

12. HUR:s produkter ar till storsta del forpackade sa att de gar pa en EURO-
pall, forpackningarna tal inte heller att man lassar nadgonting pa dem. Det
kravs alltsd viss forsiktighet med transporten, hur kan ni garantera att

leveransen hélls sakra anda till slutkund?

13. Hur paverkar det transporten att produkterna ar forpackade sa att de ryms
pa en EURO-pall

14. Vissa produkter kan avvika fran den vanliga EURO storleken, paverkar
det leveransen eller kostnaderna om en forsandelse har med en eller flera

av dessa produkter?

15. Vad kan ni ge for uppgifter om era priser och kostnader? T.ex. kostnad for
transport av 3 EURO-pallar till slutkund i Stockholm.

16. Paverkar leveransstorleken priserna?
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17. Vilka fordelar har man med att anlita era tjanster for transport i Sverige?

Del 2 - Fragor kring lagringsmojligheter

1. Har ert foretag eget terminal eller lager i Sverige?

2. Ifall ni har det, vart ligger den?

3. Finns det mojlighet for HUR att hyra lageryta vid er terminal/lager?

4. Kan man hyra ut en rorlig yta eller fast yta?

5. Produkterna behover kort forvaring i lagren fore dem blir skickade till
slutkunden. Med de férsandelsestorlekar HUR har idag till Sverige skulle
det inte kravas konstant lagerhallning. Kan man alltsa hyra lagerutrymme

vid behov eller hyr man ett tidsbundet lagerutrymme?

6. Finns det mojlighet for kunden att sjalv hamta varorna fran er

terminal/lager?
7. Kan man ordna flexibla l6sningar med att man sjalv hamtar varorna fran
terminalen om leveransstorleken ar mellan 1-3 maskiner, men om

leveransstorleken &r storre s& skoter ni om leveransen?

8. Har ni personal vid terminalen som hjélper till med avlossning, lagringen

och lastningen?

9. Vad kan ni ge for information om priserna for lagerhallning?

9.1 Hur mycket skulle en fast yta runt 30kvadrat kosta i

manaden?
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9.2 Vad éar priset pa lagring av en EURO-pall?
Del 3 — Ovrigt

1. Finns det nagot mer ni vill tillagga om ert foretags verksamhet?

2. Vilka fordelar har man med att géra affarer med er?
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Frageformularen for lagerhotellen

Del 1 - Fragor kring lagring

1.

Var i Sverige ligger ert lager?

Hur stor &r er lagerkapacitet?

Hur stora lagerytor kan ni erbjuda era kunder?
Hyr ni rorliga eller fasta lagerytor?

Har ni personal som hjalper till med lossningen, lagringen och lastningen
av varorna?

5.1.  Omi inte, har ni utrustning som man kan anvénda sig av for att
skota om det?

Vad kan ni ge for information om priserna?

6.1.  Vad skulle kostnader for en fast yta runt 30kvadratmeter bli i
manaden?

6.2.  Paverkas priserna av lagerytan?

Storsta delen av HUR:s produkter ar packade sa att de ryms pa en EUR-
pall och det gar inte att lasta nagonting pa produkterna, det krévs alltsa
viss forsiktighet med lagringen. Paverkar det har lagringsmajligheterna
eller kostnaderna av lagringen?

7.1.  Vissa produkter kan avvika fran den vanliga EUR-pall storleken,
paverkar det lagringen & kostnaderna om en forsandelse har med
en eller flera av dessa produkter?

1(3)
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HUR Ab har runt 15-20 forsandelser om aret till Sverige och behover
lagerutrymme for mellanlagring fére slutdistributionen.  Storleken pa
forséandelserna kan variera mellan 2-12 maskiner per forsandelse, maskinerna ar
packade framst pd EUR-pallar vilket betyder att lagerutrymmet man behover
varierar mellan 3 - 20 m2 per forsandelse.

8. Hurdan I6sning kunde ni erbjuda HUR Ab?
9. Vad skulle kostnaderna ligga pa?

10. Hur skulle en utdkad leveranskapacitet i framtiden med frekventare
forsandelser och stérre leveransstorlekar paverka lagringen?

11. Produkterna behéver kort forvaring i lagren fore de blir skickade till
slutkunden. Med de férsandelsestorlekar HUR har idag till Sverige, skulle
det inte kravas konstant lagerhallning. Kan man alltsa hyra lagerutrymme
vid behov eller hyr man ett tidsbundet lagerutrymme?

Del 2 - Fragor kring distribution

Besvara dessa fragor om ni erbjuder leveransservice frén ert lager.

1. Erbjuder ni distributionsmojligheter?

2. Har ni egna transportbilar eller har ni avtal med utomstaende
transportforetag?

3. Hur stort &r distributionsomradet?

4. Hur gar det till om man vill anvénda era distributionstjanster for att
slutfora order-leveransen?

5. For HUR ér leveranspalitligheten viktig dvs. att varorna levereras vid lovat
tidpunkt +-1 timme. Hur kan ni forsdkra att era leveranser ar pa plats vid
rétt tid?
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6. HUR har anstallt serviceman som finns pa plats vid den tidpunkt som
leveransen ar bestalld till. Det ar darfor viktigt for HUR att fa information
om avvikelser i leveransen. Finns det mojlighet att fa information om t.ex.
forseningar i leveransen genom samtal, SMS eller epost.

7. Kan man ocksa ordna det sa att man far information nar varorna lamnar
lagren och ar fardiga for leverans?

8. Finns det mojlighet for kunden att sjalva hdamta eller ordna leverans for
varorna fran er lager?

9. Kan man ordna det s att HUR sjalv hamtar fran terminalen om
leveransstorleken ar mellan 1-3 maskiner, men om leveransstorleken &r
storre sa skoter ni om distributionen?

10. Vad é&r kostnaderna for transportservicen?

DEL 3 - Ovrigt

1. Finns det ndgot mer ni vill beratta om er verksamhet?

2. Vilka fordelar har man med att gora affarer hos er?



