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Förord 
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ansvar vilket vi anser har stärkt oss på alla möjliga sätt. 
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Sammanfattning 

Med fokus på distribution behandlar denna rapport planerandet och utförandet av 

ruttplaneringen hos fallföretaget Gerdas Bröd i Grästorp AB. Utifrån antagandet att 

resurserna är begränsade hos Gerdas så presenteras ruttförslag utifrån målfunktionerna 

fyllnadsgrad och minsta möjliga körsträcka. Syftet har aldrig varit att presentera några 

optimala rutter utan snarare visa hur man på ett rimligt, logiskt och metodiskt sätt kan 

arbeta med dessa frågor utan att ta särskilt stora resurser i anspråk. 

Genom datainsamling bestående av intervjuer, observationer och samtal med flera 

rollinnehavare inom verksamheten har denna fallstudie tagit form. Företagets nuläge och 

önskan om åtgärder kunde tack vare denna datainsamling identifieras och lägga grunden 

för vidare analys och rekommendationer. 

De begränsade resurserna kan i vissa avseenden förklara avsaknaden av planering och 

styrning inom verksamheten. Det har lett till att chaufförerna i stor omfattning får sköta sig 

själva i utförandet av inlastning och leverans. Som ett ansikte utåt för verksamheten sköter 

förarna i praktiken all distribution samtidigt som de hanterar en stor andel av den 

kontinuerliga kundkontakten. Utförandet av ruttförslag är därför i stor utsträckning till för att 

stötta dem i deras dagliga arbete. 

Efter analys och jämförelse mellan teori och empiri mynnar detta ut i en rad olika 

rekommenderade åtgärder för fallföretaget. Med den kraftigt varierande efterfrågan 

behöver man vara flexibla internt för att kunna parera mot eventuell över- och 

underbemanning. Tillgång till fler bilar och förare är därför en av flera åtgärder som 

rekommenderas.  

 
Nyckelord: distribution, ruttplanering, målfunktioner, planering & styrning, SME-företag 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 
 

Abstract 

With focus on distribution, this rapport touches the planning and excecution of routes at 

the business case Gerdas Bröd in Grästorp AB. From the assumption that the resources 

are limited at Gerdas this rapport will present route suggestions from the objective functions 

load factor and minimum mileage. 

The purpose has never been to present any optimized routes but rather show how to work 

with these things in a reasonable, logical and methodically way without claiming any 

remarkable amount of resources. 

Trough data collection of interviews, observations and dialogs with several employees with 

different roles within Gerdas, this rapport has developed into this final version. The present 

of the company and their desire of actions could, thanks to the data collection, be identified 

and be the foundation of further analysis and recommendation. 

The limited resources can in some ways explain the lack of planning and management 

within the distribution of the company. This has led to the drivers being on their own when 

it comes to the execution of the loading and transporting. As the public face of the company 

the drivers handles almost everything when it comes to distribution while they manage to 

handle a big majority of the continuous customer contact. The makings of the route 

suggestions are primarily to support them in their daily work. 

After analysing and comparing theory with the company empiricism this will end in a line 

of recommended actions for the business case. With the greatly varying demand you must 

be internal flexible to be able to respond to any under- or over staffing. The access to more 

trucks and drivers is one of several recommended actions. 

 
Keywords: distribution, route planning, objective function, planning & management, SME-

business 
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1.  Introduktion 

I rapportens inledande kapitel kommer problembakgrunden att behandlas och ge en 

beskrivning över fallföretaget och dess problematik. Dessutom beskrivs rapportens syfte 

och hur det är kopplat till problematiseringen.   

1.1.  Företagsbeskrivning 

Gerdas Bageri i Grästorp AB har rötter ifrån 1914 när man hette G Johanssons Bageri. 

Efter diverse namnändringar och organisatoriska omstruktureringarna bedrivs idag 

företaget i Grästorp där man tillverkar alla produkter som säljs. Försäljningen består 

huvudsakligen av bröd, kaffebröd, konditorivaror men även stora mängder baguetter. 

Samtlig försäljning sker också med distribution i egen regi till detaljhandeln, kommuner och 

livsmedelsindustrin.  

1.2.  Problematisering  

Dagens samhälle präglas av en stressande miljö (Kasurinen, 2018). I affärslivet kan det 

leda till att kunden vill ha sina högre ställda krav frekvent och snabbt uppfyllda (Parment, 

2006). Verksamheter med logistiska aktiviteter skall bemöta krav på hög kundnöjdhet och 

leveransprecision samt minimera sitt avtryck på miljö (utsläpp m.m.) samtidigt som 

verksamhetens lönsamhet skall maximeras (Orgaz. Barrero. R-Moreno & Camacho,  

2013).  

Ruttplaneringsproblemen beskriver Lumsden enligt följande: 

- Ett antal kunder efterfrågar en kombination av varor i kända mängder 

- Kunderna är utspridda i ett nätverk av vägar med kända avstånd uttryckta i tid eller 

avstånd 

- Kunderna skall försörjas från ett eller flera fordon i samma rutt 

- Ett bestämt antal fordon med viss kapacitet finns till förfogande. (Lumsden, 2012) 

Hård konkurrens medför att man som tillverkande företag behöver en stark kund- och 

marknadsorienterad inriktning. Det ställer krav på övervakningen och analysen av 

marknaden, korta genomloppstider och en flexibel produktions- och distributionsapparat 

(Bjørnland et al, 2003). En fungerande distribution ställer krav på att planerande och 

utförande aktiviteter är funktionella och relevanta för varandra. De personliga kriterierna 

för förarna vid val av rutt är känd för sin komplexitet, speciellt när det ska ställas i relation 

till de teoretiska målfunktionerna i planeringsarbetet (Pahlavani & Delavar, 2014). 
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Små- och medelstora företag; SME (small and medium sized enterprises) jobbar hårt i 

konkurrensen med de större företagen. Hur man som företag ställer sig till konkurrensen 

och vad man väljer att fokusera på medför olika krav inom logistiken med olika 

konkurrenselement som resultat (Bjørnland et al, 2003). Med en varierande efterfrågan 

och sena kundorders bidrar detta till problem i planeringen, både när det gäller 

fyllnadsgrader men också i kapacitetsplaneringen. Det kan orsaka många transporter med 

varierande fyllnadsgrader, men även till över- och underbemanning av personal. Vissa 

SME-företag saknar rutiner och strukturer för hur deras distribution ser ut och hur de på ett 

effektivt sätt kan hinna med alla sina kunder över ett stort geografiskt område. Vaaland & 

Heide (2007) menar att SME-företag är benägna att lägga ner mindre tid än större företag; 

LEs (large enterprises) på planering och styrning då man inte alltid är nöjda med de 

metoder och verktyg som finns att tillgå samt inte har samma resurser. Som en rimlig följd 

beskrivs vidare att SME-företag har svårare att tillgodogöra sig fördelarna av planering och 

styrning vilket bidrar till en ond spiral. Avsaknaden av planering och styrning innebär 

fortsatt att fördelarna är begränsade och att möjligheterna till utveckling stagnerar. 

(Vaaland & Heide, 2007)  

Det argumenteras vidare för att de mer begränsade resurserna än för LEs också skulle 

orsaka att SME-företag är mindre benägna att ta risker i det strategiska ledningsarbetet 

(Širec & Bradač, 2009). 

Komplexiteten med de många olika inblandade kriterier (antal fordon, antal kunder och val 

av målfunktion) gör ruttplanering till ett svårt ämne att räkna på. Även om det i teorin går 

att räkna fram optimerade rutter utifrån en målfunktion så skall detta ställas i relation till att 

förarna har egna preferenser som kan påverka utförandet. Pahlavani & Delavar (2014) 

hävdar att de faktiskt utförda rutterna ofta är längre i praktiken än i teorin när det räknats 

ut efter de minimerande målfunktionerna kortaste avstånd eller kortaste tid. Detta är 

orsakat av att teorin inte tar hänsyn till de realtidsbaserade beslut föraren ofta ställs inför. 

Kan däremot de i teorin optimerade rutterna ta hänsyn till de beslut som måste tas längs 

vägen, finns det helt plötsligt nya möjligheter till en mer funktionell ruttplanering. (Pahlavani 

& Delavar, 2014) Komplexiteten ökar ytterligare när den interna kapaciteten i lastbilar i 

praktiken är varierande. Haveri på bilar orsakar emellanåt omlastning till släpvagnar och 

privatbilar vilket varierar lastkapaciteten.  

Det relativt lilla företaget Gerdas Bröd i Grästorp AB med sina ca 20 anställda är ett företag 

som berörs av dessa utmaningar. 



3 
 

1.3.  Problembakgrund fallföretag 

Fallföretaget står inför utmaningen att med den egna distributionen leverera sina produkter 

inom stora områden i Västra Götalands län. Detta utan särskilt stora insatser gällande 

varken planering och styrning. Produkterna skall levereras färska och ofta med kort varsel 

till kunderna.  

Vid det första mötet med fallföretaget gjordes det tydligt att det saknades rutiner och 

styrning inom distributionen och att situationen upplevs som rörig. Det uttrycktes en önskan 

om mer kunskap i hopp om att kunna planera för och stödja förarna i deras dagliga arbete 

istället för att i nuläget i stora drag låta dem sköta sig själva. Avsaknaden av information 

och resurser (såväl ekonomiska som personresurser) framstod som den främsta orsaken 

till detta. Den breda möjlighet och utmaning detta innebar ledde oss vidare till mer konkreta 

infallsvinklar på arbetet. Det diskuterades främst någon form av logisk och metodisk 

sammanställning av ordrar. Detta för att kunna generera morgondagens rutter utifrån en 

eller flera målfunktioner och därmed också förenkla inlastningen inför leveranserna.  

 
Då stöd i IT-baserade informationssystem ofta erbjuder optimala lösningar var därför idén 

bakom rapporten att snarare peka på fördelarna med planerings- och styrningsarbetet. I 

nuläget kan hela distributionsapparaten bli lidande på grund av bristande förberedelser. 

En av utmaningarna med arbetets avgränsning är att omvandla kronor till någon 

volymenhet. Detta då fallföretaget i nuläget använder sig av kronor i sin interna 

kommunikation. Ingen kan därför veta volym utifrån antal backar eller fyllnadsgrad i bilarna 

mer än att det kan se mycket eller lite ut på en dags kundorders.  

Med rutter planerade redan dagen innan leverans skulle också inlastningen kunna 

förbättras då man i nuläget mest släcker bränder utan hänsyn till effektivitet. Skulle man 

lyckas få fram fungerande rutter redan dagen innan kunde man också på förhand kunna 

se till antal förare och reglera det efter behov för att reducera risken till för stor under- och 

överbemanning. Fördelen med att göra detta dagen innan är också att man utifrån 

bestämda målfunktioner kan planera sin distribution på ett sätt som passar den egna 

verksamheten. 

SME-företag som till exempel Gerdas står inför utmaningen att utan resurser för särskilt 

omfattande IT-baserad implementering av planerings- och styrningsmetoder utveckla och 

bibehålla en konkurrenskraft. 
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Avslutningsvis kommer också problematiken gällande balansen mellan flexibiliteten och 

kostnader att diskuteras då resultatet kommer att belysa situationer där strategiska val har 

betydelse för det dagliga utförandet. 

1.4.  Syfte  

Syftet med rapporten är att undersöka hur ruttplanering kan skapa en mer lönsam och 

effektiv logistik för transporterna. Utan att gå in på djupet gällande ekonomiska termer är 

förhoppningen att rapporten skall visa på sätt att bl.a. öka intäkter och omsättning. 

Effektiviteten utgår ifrån de fördelar som kan dras ifrån planerings- och styrningsarbetet. 

Utifrån fyllnadsgrad och minsta möjliga körsträcka som målfunktioner föreslås sedan 

lösningar utifrån kundorders för ett par dagar och jämförs sedan med de dagarnas faktiska 

utfall. Syftet är inte nödvändigtvis att dessa lösningsförslag skall innehålla några optimala 

lösningar utan mer på ett logiskt och metodiskt sätt peka på nyttan av att planera och styra 

i det operativa arbetet. 

Förhoppningsvis kommer författarnas teoretiska kunskaper inom ämnesområdet kunna 

tillämpas praktiskt utav fallföretaget i syfte att kunna genomföra verkliga 

förbättringsåtgärder. Arbetet är därför riktat mot att kunna genomföra eventuella åtgärder 

på ett praktiskt lämpligt sätt. Fallföretaget kommer efter avslutat arbete få detta levererat 

till sig via kontaktpersonen i hopp om att kunna hjälpa dem med sina uttryckta 

problemformuleringar.  

1.5.  Avgränsning  

Då hela ämnet distribution och hur man kan effektivisera det blir ett alldeles för stort ämne 

att behandla har därför avgränsningen till ruttplanering och inlastning i planerings- och 

styrningssammanhang gjorts. Författarna har valt att göra denna avgränsning då de tror 

att den belyser vanliga problem hos den här typen av verksamhet (SME-företag) och kan 

presentera rimliga förslag till förbättringar för fallföretaget. För att komma fram med ett 

förslag över hur ruttplaneringen kan se ut har författarna valt att avgränsa sig till två 

målfunktioner att planera rutterna efter; minsta möjliga körsträcka och fyllnadsgrad. Detta 

för att få en rimlig omfattning på arbetet men också för att teorin beskriver dessa som 

vanligt förekommande (Lumsden, 2012). Dessutom var de funktioner som fallföretaget 

själva pratade om som intressanta. 
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En ytterligare avgränsning är att författarna enbart tittar på aktiviteter inom distributionen. 

Även fast den sena orderpunkten kan orsaka problem och eventuella förseningar inom 

själva produktionen och därmed orsaka förseningar för leveranserna är det ingenting som 

tas hänsyn till. För att kunna bedriva en hanterbar rapportsprocess har författarna utgått 

från att produktionen är klar i tid. 

I Figur 1 visas rapportens avgränsningar i ett övergripande logistiskt perspektiv. 

 
Figur 1 Rapportens avgränsning 

1.6.  Problemfrågor 

● Vilka problem skapar avsaknaden av planering och styrning inom verksamheten?  

● Hur kan planering och styrning förbättra distributionen? Hur skulle det se ut i 

praktiken? 

● Vilken målfunktion är lämpligast för verksamheten att använda? 
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2.  Metod  

Metoden ska visa arbetets upplägg och visa läsaren som går från okunskap till kunskap, 

vilket innebär att de problemfrågor som ställs skall kunna besvaras. I detta kapitel ger 

författarna en bild över rapportens uppbyggnad. Slutligen kommer författarna att beskriva 

hur rapporten jobbar mot reliabilitet samt validitet. 

Rapporten bygger på en fallstudie gjord på Gerdas bröd i Grästorp, ett litet företag med 

egen distribution. Fallföretaget hittades via Miljöbron i Trollhättan som utannonserar 

examensarbeten till studenter. Det noterades då att det fanns en annons för att studera 

logistiken hos Gerdas Bröd i Grästorp AB, se bilaga 1. Efter anmält intresse, blev 

författarna efter mötet med Miljöbron också tillfrågade om att arbeta med detta 

examensarbete vilket ledde vidare till den första kontakten med fallföretaget.  

 
Den datainsamling som under arbetet gjorts kommer att redovisas för i empirikapitlet. I 

berättelseform kommer fallföretagets nuläge att klargöras med stöd av observationer och 

intervjuer som har genomförts. Intervjufrågor finns sedan i fullständig form se bilaga 2. 

Observationer, informella samtal och intervjuer har antecknats under tiden de genomförts. 

I tre av de fem intervjuerna var båda författarna närvarande vilket innebar att en förde 

anteckningar och kom med inspel medan den andra primärt ställde frågorna. Under 

intervjuerna med chaufförerna ställdes frågorna allt eftersom själva leveranserna 

genomfördes. Där antecknades det i pauserna när chaufförerna lämnade bilen vid 

kundbesök m.m. Under observationerna (inlastning och leveranser) gjordes vissa 

stödanteckningar under tiden men tid togs också efteråt för att anteckna mer detaljerat. 

2.1.  Val av metodansats 

Rapporten bygger på en kvalitativ forskningsmetod med kvantitativa inslag. Den 

kvantitativa delen av metoden kommer att främst bygga på insamling av data från 

fallföretaget genom kundorders och fysisk mätning av bland annat lastbilarnas 

lastkapacitet. 

Den kvalitativa delen kommer att byggas av observationer och intervjuer av olika anställda 

och personer från ledningen inom företaget. Studien är även uppbyggd av en 

litteraturstudie samt en kartläggning över informationsflödet i fallföretaget. Författarna har 

valt att inte använda sig utav metoden enkätundersökning då man inte anser att den är 

lämplig vid denna typ av studie. Detta då enkäter bland annat delas ut bland ett större antal 
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personer än vad som finns att tillgå på fallföretaget (Ejvegård, 2003). Likaså är en 

jämförelse mellan olika företag utifrån sina problemfrågor då arbetet skulle bli för 

omfattande exkluderat från arbetet. Däremot finns det inslag av den problematik som SME-

företag (small- medium sized enterprises) ställs inför i rapportens olika delar. Detta i syfte 

att belysa problematiken och den situation som bland annat fallföretaget finns i.  

 
Kvalitativa undersökningar är ofta grundade i en induktiv metod där empiriska data ger 

underlag för teori eller hypotes (Alvehus, 2013). Vilket i praktiken innebär att data samlas 

in för att sedan analyseras och beroende på vad som funnits sedan ställa hypotesen. 

Induktion är därför mer relevant för detta arbete än deduktion (ofta använd inom 

kvantitativa metoder) där teorier eller hypoteser prövas genom empiriska data. (Carlsson, 

1991).  

Det tillvägagångssätt som använts under arbetets gång är främst baserat på den empiriska 

data som erhållits via olika former av datainsamling. Det i sin tur har gett underlag för de 

ruttplaneringar som används i rapporten och som vidare är resultatet för arbetet. 

Inom observationerna var ansatsen något mer högstrukturerad som i verkligheten gled mot 

semi-strukturerad, där författarnas närvaro under observationerna förhoppningsvis inte 

påverkat datainsamlingen. Även om utgångsläget inte var att i första hand delta utan 

observera mer neutralt kring datainsamlingen så uppstod frågor och funderingar allt 

eftersom och strukturen gled därför mot en kombination av klinisk och deltagande 

observation. (Alvehus, 2013) Den kritik som framställs i analysdelen av rapporten, främst 

gentemot datainsamlingen, är underbyggt av kunskaper snarare än personliga åsikter. 

Detta i ett steg mot ett mer kritiskt förhållningssätt.  

 
Under intervjudelen av rapporten var ansatsen likt en semi-struktur, i första hand var de 

deltagandes egna tankar och åsikter som var av intresse (Alvehus, 2013). Även om det på 

förhand fanns färdiga frågor som man hoppades få svar på så var helhetsintrycket av de 

befintliga processerna och uppfattningarna av dessa viktigare. Det är också svårt att på 

förhand veta hur pratglada deltagarna kan tänkas vara och förberedelser gjordes därför för 

att undvika att det blev för mycket åt båda hållen. Detta redogörs för mer specifikt under 

intervju-delen av metodkapitlet. 
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2.2.  Kvalitativ forskningsmetod 

En kvalitativ metod inriktar sig mer på meningar och innebörder istället för statistiska 

verifierbara samband (kvantitativ forskningsmetod). En kvalitativ metod är ett begrepp som 

behandlar många olika varianter och det gör att avgränsningen för rapporten inte blir 

särskild stor. Kvalitativ metod inriktar sig mot fallstudier eller djupintervjuer och innebär 

som metod också att tolkning är centralt i arbetet och att den ska bidra till den generella 

förståelsen inom ämnet. De olika orsakssamband som ofta behandlas i liknande typer av 

arbeten är ofta komplexa. Fokus i kvalitativ metod handlar mer om att analysera dessa 

sammanhang snarare än att reducera ner den verkliga komplexiteten till enklare samband. 

(Alvehus, 2013) 

2.3.  Processkartläggning 

En idé för att hitta bakomliggande problem är att genomföra en processkartläggning inom 

företaget för att kunna kartlägga hur processerna går till i nuläget (Storhagen, 2011). Med 

hjälp av att bena isär och analysera nuläget skulle det kunna ge en överblick över var fokus 

bör läggas i fortsatt förbättringsarbete. Kartläggningen skall på ett tydligt sätt visa på 

företagets befintliga processer inom ramarna för avgränsningen, nämligen distribution och 

närmare bestämt ruttplanering. 

 
Processkartläggning görs för att kunna effektivisera processer inom företaget, 

kartläggningen startar i en nulägesanalys, där kartläggningen beskriver hur situationen ser 

ut (Storhagen, 2011). För att kunna effektivisera en viss process i företaget krävs det att 

man känner till hur utgångsläget ser ut, det innebär att man känner till hur rutinerna och 

arbetsuppgifterna utförs samt hur processen ser ut från start till mål (Mattsson & Jonsson, 

2016). Anledningen till varför man gör en processkartläggning inom en viss process beror 

på att ett problem inom denna processen uppstår och man vill identifiera problemet och 

försöka hitta en lösning till problemet. Processkartläggningen bidrar till att de anställda 

inom processen känner till varandras arbetsuppgifter, flaskhalsar identifieras i flödet, 

medarbetarna involveras i utvecklingsarbetet, samt de minskar kostnaderna och ökar 

effektiviteten (Westling, 2012). För att nå en lösning genom sin processkartläggning så 

finns det ett hjälpmedel som Storhagen (2011) har tagit fram för att kunna nå logistiska 

förändringar i sina processer, se Figur 2 (Storhagen, 2011). 
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Figur 2 Hjälpmedel för logistiskt förändringsarbete 

2.4.  Information och kategorisering 

Författarna har valt att analysera informationen löpande genom företagets processer. Då 

det framkommit via datainsamlingen att volym överhuvudtaget inte mäts är det en lämplig 

ansats att analysera hur kundorders ser ut genom processerna. Läggs ordrarna i kronor, 

antal artiklar, antal paket eller antal lådor? Hur denna data ser ut och analyseras skulle 

kunna hjälpa till vid utformningen av själva transportplaneringen som resultatkapitlet skall 

redovisa för.  

Den information som analyseras skall förhoppningsvis kunna generera förutsättningar för 

att kategorisera produktkategorier och kunna göras med hänsyn till att mäta volym. Detta 

då det i teorin nämns som en viktig parameter när det kommer till att planera transporter. 

(Mattsson & Jonsson, 2016) Kan man hitta ett genomsnitt för hur stor volym (eller antal 

lådor som sedan i sin tur mäts) en kundorder innehåller finns helt plötsligt förutsättningar 

för att mäta volym och fyllnadsgrader vilket inte finns idag. 

 
Att produktgrupperna bör kategoriseras görs med hänsyn till avgränsningen då de många 

olika artiklarna skulle göra kombinationerna väldigt många och försvåra rapportens syfte. 

Då det i nuläget inte mäts överhuvudtaget är de ungefärliga siffrorna en kategorisering 

innebär tillräcklig för att möta rapportens syfte i att bringa klarhet och möjliggöra styrning 

inom fallföretaget. De andelar av backar för varje respektive produktkategori har i samband 

med intervjuer blivit bekräftade som rimliga. Den faktiska kategoriseringen kommer att 

redogöras i empirikapitlet. 

Kategorisering är den befintliga indelningen som finns på Gerdas hemsida och utgörs av 

frallor, kaffebröd, kondiskakor, limpor, smörgåstårtbottnar, tekakor och tårtor. Kategorin 

säsong (tre artiklar) har tagits bort då den innehåller liknande produkttyper som finns i 

övriga kategorier och istället bara efterfrågas under specifika tider på året.  
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2.5.  Intervjuer 

Som en del av arbetets datainsamling genomfördes intervjuer. Syftet med intervjuerna var 

att förstå vardagsvärlden sett ur den intervjuade personens perspektiv (Kvale & 

Brinkmann, 2014). Som under metodansats redogörs för var tanken en semi-struktur för 

intervjufrågorna. Då det på förhand var svårt att veta huruvida deltagarna skulle vara lätt- 

eller svårpratade gjordes förberedelser för båda alternativen. På förhand fanns det färdiga 

och relativt strukturerade frågor kopplade till rapportens problemfrågor. Avsikten var dock 

att försöka fånga de deltagandes helhetsintryck och egna uppfattning av det befintliga läget 

snarare än att få tydligt strukturerade svar. (Alvehus, 2013) Det resulterade därför i en 

semi-struktur där förberedelser för den svårpratade utgick från att försöka lite mer strikt 

hålla sig till den ursprungliga strukturen satt av intervjufrågorna. Då dessa var så pass 

öppet ställda blev därför också svaren mer omfattande. Anpassningen på förhand för de 

mer lättpratade personerna var att gå mer åt dialog-hållet. Med risk för “urspårning” så ville 

vi ge de deltagande en möjlighet att berätta om sin egna uppfattning. Detta förklaras i teorin 

som ostrukturerade frågor. (Bryman, 1997) Som det också beskrivs var tanken att låta 

intervjuerna vara empiridrivna snarare än teoridrivna men där det behövdes återgå till de 

lite mer teoristrukturerade (men öppna) frågorna kopplade till rapportens 

problemformuleringar. 

 
Intervjuerna med de två förarna genomfördes i samband med att författarna åkte med i 

varsin bil under leveranserna en tidig morgon. Frågorna togs då allt eftersom för att inte 

störa själva arbetsuppgifterna och var mer av informell typ även om de tillfrågade blev 

informerade om syfte och tillvägagångssätt. Intervjuerna med tjänstemännen gjordes 

senare samma vecka men med ett mer formellt upplägg där en av författarna primärt 

ställde frågorna medan den andra antecknade och hjälpte till med inspel. 

2.5.1  Intervjupersoner 

Det genomfördes totalt fem stycken intervjuer varav två var med chaufförer och tre var 

med tjänstemän. Detta för att ihop med de egna observationerna komplettera bilden över 

hur nuläget såg ut. Att få prata med flera personer som har olika roller och uppgifter inom 

distributionen är av stor vikt då det kan ge olika bilder av hur nuläget upplevs med både 

för- och nackdelar. Detta bör även bredda författarnas kunskap om fallföretaget.  

Kvale (2014) tar upp ett par olika etikprinciper att förhålla sig till vid kvalitativa intervjuer. 

Dessa kan sammanfattas i information, samtycke och konfidentialitet. (Kvale, 2014) 
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Med information menas att alla berörda ska bli informerade om varför intervjuerna utförs. 

Samtycket innebär att alla inblandade själva har rätt att bestämma över sin medverkan. 

Konfidentialitet menar att uppgifterna om alla inblandade, däribland personuppgifter, skall 

ges största möjliga konfidentialitet och förvaras så att obehöriga inte kan ta del av dem 

(Booth, Colomb & Williams, 2003). 

Syftet för intervjuerna redogjordes inledningsvis för att deltagarna skulle bli informerade 

om den aktuella uppgiften. Likaså klargjordes också att deltagarnas uppgifter endast skulle 

användas för rapportens ändamål och att uppgifterna lagrades endast i elektroniska 

dokument dit enbart författarna hade tillgång. Endast befattningen av deltagarna är 

relevant att nämna i rapporten och man reducerar då också risken till att obehöriga kan ta 

del av personuppgifter. Gällande samtycket över deltagarnas närvaro i intervjuerna så 

ställdes frågan till kontaktpersonen över möjliga intervjuer innan datum och tider 

bestämdes kort därefter. Detta anpassades dessutom enligt önskemål från 

kontaktpersonen. Utöver det så klargjordes det att både närvaro och svar var frivilliga. 

2.5.2.  Intervjufrågor 

I fokus för intervjufrågorna var huvudområdena distribution samt planering & styrning. 

Syftet var att identifiera befintligt läge för att lättare komma fram till lösningsförslag på de 

förmodade problemen som fanns. Dels var det av intresse att höra om de olika 

avgränsningar som fanns mellan de olika befattningshavarna och bena isär processerna 

för att lättare kunna identifiera var det fanns eventuella problem eller styrkor.  

För att kunna identifiera hur deras nuläge såg ut behövde flera olika befattningshavare 

intervjuas i hopp om att bredda förståelsen för detta då svaren på förhand förmodades 

skilja sig åt beroende på vem som var tillfrågad. (Stukát, 2011) 

Väsentliga begrepp och frågor för intervjuerna var starkt kopplade till rapportens 

problemfrågor där distribution samt planering och styrning ligger i fokus. Under 

distributionen är målfunktion ett återkommande tema när rapporten kommer att mynna ut 

i ett flera förslag på rutter. Praktiska kopplingar och inspel till möjliga målfunktioner var 

därför av intresse. Under planering och styrning var frågorna riktade mot hur den biten 

bedrivs samt vilka problem och behov man kunde koppla till detta. Frågorna var också 

ställda i förhoppning att få deltagarnas åsikt över hur det momentet skulle kunna förbättras. 

Intervjuprocessen genomfördes likt en semistrukturerad intervju där intervjuerna 

påbörjades med inledande frågor i hopp om att fånga respondentens intresse, vidare 

ställdes mer strukturerade frågor som följdes upp av sonderade frågor och 



12 
 

uppföljningsfrågor. Avslutningsvis ställdes mer direkta frågor för att få ett mer 

sammanfattat svar på vad respondenten tyckte om en viss situation eller upplägget som 

finns av rutiner och styrning inom fallföretaget. (Alvehus, 2013) 

2.6.  Kritiskt förhållningssätt 

Som nämns under metodansatsen blev observationerna i stor utsträckning deltagande 

snarare än kliniska som var tänkt på förhand. Detta då nyfikenheten på varandra hos både 

de observerande och observerade blev lite för stor för att ignoreras. Även om deltagande 

observationer är användbara när det kommer till insikter som kan leda till mer avgränsad 

problemformulering så anklagas de för att vara för beroende av tid och rum samt att de är 

svåra att upprepa (Bryman, 1997). Det är också ovisst hur författarnas närvaro påverkade 

situationerna under observationerna men vad som har nämnts i efterhand var att det var 

en ganska normal dag sett till inlastningen (bortsett från några oförutsedda händelser som 

redogörs för under empiriavsnittet). Stress eller en känsla av “övervakning” är dock 

någonting som skulle kunna nämnas i samband med observationerna och som skulle 

kunna påverka resultatet (Alvehus, 2013) 

Pålitligheten gällande övrig datainsamling berör avrundningar och uppskattningar.  

 
De olika produktkategoriernas andelar av backarna är en uppskattning. Siffrorna är dock 

kontrollerade och bekräftade under intervjuerna. Deras exakthet är dock inte av primärt 

intresse då rapportens syfte snarare är att metodiskt och logiskt visa på hur distributionen 

kan förbättras ur ett planeringsperspektiv än att redogöra för exakta lösningar. Under 

ruttplaneringarna har också avrundningar gjorts. Det påverkar i sin tur exaktheten i 

resultatet men som nämns ovan så är det snarare arbetssättet som redovisas för, än 

precisionen. 

Även om olika egenintressen är svåra att redogöra för så bör det finnas en medvetenhet 

om att sådana kan förekomma. Gällande intervjuerna så skulle därför de svar som erhölls 

kunna vara formade efter vad olika rollinnehavare har för egna intressen. Svaren från 

intervjuerna är hanterade med neutralitet och var i linje med den information som lämnats 

under de mer informella samtalen med personal på fallföretaget. Det var dessutom snarlika 

svar inom de olika befattningarna som intervjuades även om man kan urskilja skillnader 

dem emellan. Individuella egenintressen känns därför osannolikt men inte omöjligt. Vad 

som däremot är intressant är de skillnader som utmärktes mellan de olika interna rollerna. 

Detta redogörs dock för ytterligare under empirikapitlet. 
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2.6.1.  Källkritik 

När det kommer till källor och hanteringen av dessa finns det fyra olika krav. 

Färskhetskravet innebär att det generellt sett är bättre att använda sig av en nyare källa 

än en äldre. Detta då en, nyare bok bör innehålla mer fakta och nyare trender än en äldre. 

Äkthetskravet pekar på att materialet måste vara äkta och att det inte finns förfalskningar. 

Oberoendekravet menar att värdet på en källa kan fastställas genom att undersöka 

ursprunget. Man vill alltså kontrollera primärkällan snarare än att någonting ryckts ur sitt 

sammanhang. I samtidighetskravet menas att någonting som redogörs för bör vara mer 

exakt ju närmare händelserna det ligger. Förståelse och glömska kan spela roll om 

författaren själv inte upplevt någonting eller om det redogörs för långt efter själva 

händelserna. (Ejvegård, 2003) Det finns fem regler som man med viss försiktighet kan 

tillämpa för att bedöma riktigheten hos påståenden: 

- Man kan tro på den som har de högsta (eller bästa) formella meriterna. En tro på 

auktoriteter som i vissa sammanhang är mer tillämpningsbara än andra, till exempel 

i akademiska ämnen. 

- Man kan tro på vad som verkar vara den vedertagna tron, det som flest experter 

påstår vara riktigt. På grund av risk för metodfel (BIAS) så är det mest lämpligt att 

använda detta gällande grundfrågor eller allmänna sakuppgifter. 

- Man kan tro på den expert vars uppfattning överensstämmer med den egna. 

Riskerar dock också innebära metodfel (BIAS) vid bristande rannsakan huruvida 

man själv är expert och vågar/bör uttala sig om ämnet. 

- Man kan tro på den expert som förefaller vara neutral inom ämnet. Den som inte 

har någon direkt vinning av hur ämnet diskuteras kan vara en trovärdig källa. 

- Om två eller flera oberoende källor redovisar för samma resultat så ökar också 

sannolikheten att informationen är korrekt. (Ejvegård, 2003) 

 
I denna rapport har regel två och fem främst använts. Den vedertagna tron i regel två har 

i relativt stor omfattning lagt grunden för den teoretiska referensram som använts i 

rapporten. Det har varit mycket studentlitteratur i senare upplagor som använts där man 

kan tänka sig att det ställs krav på vad som får publiceras som studentlitteratur och inte. 

Informationen i dessa källor överensstämmer dessutom bra med varandra vilket också 

ökar chansen att den är sann.  

Regel ett, tre och fyra har inte i lika stor omfattning använts. Meriter och titlar (regel ett) har 

inte kontrollerats mer än att källorna som använts varit mer vetenskapligt än till exempel 
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andra examensarbeten. Regel tre har inte i särskilt stor omfattning använts. Detta på grund 

av att det primärt använts källor för att ytterligare bygga vidare på befintliga kunskaper 

snarare än att bekräfta de egna uppfattningarna. 

Neutraliteten hos källornas författare (regel fyra) har inte, i särskilt stor utsträckning, 

kontrollerats mer än att de föreföll vetenskapliga och inte uppfattades som sponsrade eller 

utgivna av parter med möjliga egenintressen. 

2.6.2.  Reliabilitet & validitet 

Enskilda fallstudier bör inte betraktas som en del av en urvalsundersökning utan poängen 

med en fallstudie är att analysera och komma fram till begrepp, en lösning eller en hypotes 

som beskriver vad som händer och varför det händer i en specifik miljö (Denscombe, 

2014). Validitet innebär giltighet och förmågan att mäta det som faktiskt avses (Ejvegård, 

2003). Den kan i många fall anses som självklar, till exempel i fall av entydiga mått såsom 

fysisk mätning med mätsticka graderad i centimeter som mätinstrument (Carlsson, 1991). 

I rapportens fall handlar det just också om centimeter med måttband vid mätningar av 

bland annat. lastbilarnas lastkapacitet. 

De mätningar som använts i rapporten är ofta avstånd mellan fallföretaget och kunder, 

dessa är framtagna ifrån eniro.se med egna avrundningar till närmaste hel kilometer. Att 

mätningen faktiskt avser avstånd utifrån kortaste vägen är därför tydligt. Reliabiliteten 

mäter tillförlitligheten och användbarheten av mätinstrument och måttenhet (Ejvegård, 

2003). Huruvida rapportens mätinstrument stärker reliabiliteten eller ej är däremot svårare 

att avgöra. Vad som däremot kan sägas är att Eniro själva har krav på exakthet innan 

information om personer, företag etc. publiceras (Eniro, 2018). De i sin tur hämtar sin data 

från Lantmäteriet (Eniro, 2018). 

 
Vid utformning av rutterna används kategoriseringar av produktgrupper och andelen av 

back som respektive produktgrupp utgör. Det är en uppskattning utifrån ett genomsnitt som 

i sig skulle kunna vara motsägelsefullt med hänsyn till rapportens reliabilitet. Dock har 

siffrorna justerats och sedan också bekräftats av personal under intervjuerna. Då dessa 

siffror ligger som grund till ytterligare beräkningar i ruttplaneringarna har också reliabiliteten 

varit en viktig faktor vid datainsamlingen.  

 
En rapports generaliserbarhet är främst tillämpad i kvantitativ forskning där resultatet skall 

kunna gälla i andra situationer och för andra personer än de som studerats (Bryman. 1997). 
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Då den kvantitativa delen av arbetet består av egna mätningar på till exempel lastbilarna 

och datainsamling genom kundorders är det enkelt att upprepa de resultaten. De 

följesedlar och kundorders som använts i rapporten ingår i företagets försäljningsstatistik 

och kan därför enkelt konstateras genom upprepning. 

2.6.3.  Bias (metodfel) 

Bias (engelska för skevhet) innebär systematiska fel vid insamlandet och tolkningen av 

data (Bryman, 1997). Det finns en mängd olika sorters bias men omfattas huvudsakligen 

av att information som inte går hand i hand med den egna uppfattningen negligeras eller 

att information som styrker ens uppfattning eller värdering favoriseras. Det tas då inte 

hänsyn till huruvida informationen är sann eller inte. Gigerenzer & Marewski (2014) 

exemplifierar detta genom att ta statistik som en icke-neutral metod vid forskning. Inom 

social forskning har statistik blivit en hörnsten och används många gånger mekaniskt utan 

att relevansen av verktyget analyseras. De beskriver vidare att i sökan efter den idealiska 

forskningsmetoden skapats många icke-idealiska verktyg där illusionen av att det skulle 

vara idealt orsakat många irrelevanta forskningsresultat. (Gigerenzer & Marewski, 2014) 

Med reservation för orsakerna bakom skapandet av de diverse verktyg som använts under 

rapporten, så har tyngd lagts på att presentera empiri och resultat med neutralitet. De 

teoretiska och praktiska ingående kunskaper som författarna hade innan starten för arbetet 

är tänkt att hjälpa till att förstå snarare än att förklara resultaten. 
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3.  Teoretisk referensram 

I den teoretiska referensramen väljer författarna ut lämpliga begrepp och beskriver dem 

utifrån hur de diskuteras inom vetenskapen. Varje underrubrik under teoretisk referensram 

nedan kommer dessutom att analyseras för att trycka på relevansen av innehållet för 

rapportens avgränsning. Detta görs istället som en variant på analys av teori som ett eget 

kapitel. 

3.1.  Distributionsstyrning i SME-företag 

Distribution definieras enligt Bjørnland et al, (2003) som de aktiviteter som ser till att 

produkter överförs från företagen till deras kunder och innefattar transport, lagring, 

hantering, administration och kontroll (Bjørnland et al, 2003). Mattsson och PLAN (2004) 

menar att syftet är att tillgängliggöra företagets produkter för marknaden med både fysiska 

och administrativa aktiviteter (Mattsson & PLAN, 2004). En följd av kraftigt ökade 

vägtransporter har lett till förseningar av transporter och gods. Detta har gjort att styrning 

av distribution blir allt mer viktig, i form av övervakning. (Lumsden, 2012) En 

distributionsstyrning innebär den kortsiktiga styrning som krävs för att klara de dagliga 

leveranserna av färdiga produkter till kunden. Styrningen kan vara inriktad mot olika 

målfunktioner såsom fyllnadsgraden i lastbilarna eller så kan de styra rutterna till lägst antal 

körda km för varje rutt (Storhagen, 2011). Inom logistiken säger Mattsson & Jonsson 

(2004) att vid styrning av materialflöden är det ofta nödvändigt att ha en bredare ansats än 

bara till det egna företaget. Detta med hänsyn till de olika beroenden som kan växa fram 

mellan leverantörer och kunder samt de möjliga fördelar som kan erhållas av att se bortom 

enbart det egna företaget. (Mattsson & Jonsson, 2004) 

SME-företagens karaktärsdrag består bl.a. i de begränsade resurserna man har att tillgå. 

Detta sägs vara en av faktorerna till den avsaknaden av planering och styrning inom dessa 

verksamheter. Man har också svårare att tillgodogöra sig fördelarna av detta som SME-

företag. (Vaaland & Heide, 2007) Beroendepositioner och risktagande är dock någonting 

som SME-företag helst försöker undvika i det strategiska ledningsarbetet med hänsyn till 

de begränsade resurserna (Širec & Bradač, 2009). 

 
Analys, distributionsstyrning i SME-företag 

Vaaland och Heide (2007) menar dock att SME-företag inte är lika benägna som större 

verksamheter att använda sig av IT-baserade metoder för planering och styrning. 

http://www-emeraldinsight-com.libraryproxy.his.se/author/Vaaland%2C+Terje+I
http://www-emeraldinsight-com.libraryproxy.his.se/author/Vaaland%2C+Terje+I
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Avsaknaden av organisatoriska, finansiella och personalresurser påstås vara en orsak till 

det. (Vaaland & Heide, 2007) De potentiella konsekvenser en distributions ruttplanering 

och målfunktioner har på exempelvis kundernas tidskrav skulle kunna vara sådana beslut 

som SME-företagen är mindre benägna att ta med hänsyn till riskerna det kan medföra 

(Širec & Bradač, 2009). 

3.2.  Ruttplanering 

När distributionsstyrningens ramar har satts så börjar planeringsarbetet för ruttplaneringen 

(Storhagen, 2011). Komplexitet uppstår när planering av godsets distribution genomförs 

med hänsyn till bland annat antal fordon, antal kunder, antal rutter och leveransordning. 

Det innebär ett stort antal möjliga lösningar som inte alltid är exakta. Utifrån det utformas 

olika metoder med grund i intuitivt eller erfarenhetsmässiga regler för hur ruttplaneringen 

skall genomföras. Ofta ges användbara resultat, dock är inte avstånden till den optimala 

lösningen känd. (Lumsden, 2012) Några av dessa metoder kommer att presenteras senare 

i rapporten. Den varierande efterfrågan och de ofta sena kundorderna adderar komplexitet 

till situationen med att lägga till den knappa tiden till listan av utmaningar när det kommer 

till planering och styrning. Styrningen av rutterna kan läggas upp på flera olika sätt. 

Exempelvis kan den styras mot fyllnadsgraden, mot antalet rutter eller mot lägst antalet 

körda kilometer. Den kan också vara beroende av olika restriktioner som bland annat 

fordonsvillkor (avlastningsmöjligheter och tidskrav; kundkrav på leveranstid). (Lumsden, 

2012) Ruttplanering kan ske både manuellt och datoriserat. En datoriserad ruttplanering 

kan utformas via två principer, ruttplanering eller vägvalsangivelse. I ruttplaneringen 

bestäms rutten på förhand och chauffören kör efter en bestämd körlista. Vid 

vägvalsangivelse bestäms rutten allt eftersom rutten fortskrider och beräknas efter kortaste 

sträckan eller snabbaste vägen till nästa kund (Tarkowski, Ireståhl, Lumsden, 1995). Enligt 

Storhagen (2011) så kan en manuell ruttplanering gjord av en skicklig transportplanerare 

vara lika effektiv som vid en ruttplanering från ett affärssystem (Storhagen 2011). Lumsden 

(2012) menar motsatsen och säger att datorprogram kan effektivisera rutterna och 

lastplaneringen så att körda kilometer kan minskas med 5–10% jämfört med manuell 

planering. Även antalet bilar inom distributionen kan enligt honom minskas med 15%. 

(Lumsden, 2012) 

Ett tredje perspektiv är att det har utvecklats ett verktyg för ruttplanering som med hjälp av 

datainsamling från faktiskt körbeteende hos förare lägger grunden för en optimerad 

http://www-emeraldinsight-com.libraryproxy.his.se/author/Vaaland%2C+Terje+I
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leveransprocess. Man analyserar och jämför sedan data med olika kriterier för att nå de 

bästa rutterna. (Orgaz et al, 2013) 

Problemen som uppstår vid en utformning av rutter sammanfattas enligt följande: 

- Ett antal kunder efterfrågar en kombination av varor i kända mängder 

- Kunderna är utspridda i ett nätverk av vägar med kända avstånd uttryckta i tid eller 

avstånd 

- Kunderna skall försörjas från en eller flera depåer med fordon som kan besöka en 

eller flera kunder i samma rutt 

- Ett bestämt antal fordon med viss kapacitet finns till förfogande. (Lumsden, 2012) 

 
Analys, ruttplanering 

Pahlavani & Delavar (2014) beskriver vidare att planeringen blir ytterligare komplex av det 

faktum att ruttplanering med enbart en målfunktion (exempelvis minsta möjliga avstånd 

eller tid) inte tar hänsyn till de realtidsbaserade beslut en förare ställs inför på grund av 

faktiska händelser eller de personliga kriterierna. (Pahlavani & Delavar, 2014) Det finns 

också ruttplanering som främst baseras på datainsamling från förare och deras 

körbeteende för att räkna ut de optimerade lösningarna (Orgaz et al, 2013). Även för det 

redan planerande företaget kan alltså detta innebära en komplexare vardag. För SME-

företag som enligt Vaaland och Heide inte är lika benägna att arbeta med planering och 

styrning kan detta innebära att bristen på information och förståelse växer ytterligare. 

(Vaaland & Heide, 2007) Vetskapen om detta kan vara en viktig ingående komponent i 

arbetet kring konkurrens och tillväxt. 

3.2.1  Slingsystem 

Vid en ruttplanering planeras lämpliga rutter för ett visst trafikområde, varje rutt behöver 

inte enligt Mattsson & Jonsson innebära att ett fordon utnyttjas under en hel dag (Mattsson 

& Jonsson, 2016). Skulle ett fordon bara utnyttjas en viss tid av dagen så kan fordonet 

användas till flera rutter under en och samma dag (Mattsson & Jonsson, 2016). 

En metod för ruttplanering där samma rutt återanvänds är slingtrafik eller även kallad 

mjölkrundor. Denna metod innebär att en bil lastas och kör sedan ut varor och gods till 

kunderna efter ett visst körschema (Lumsden, 2012).  

Fördelen med slingsystem är att kunden får sina varor vid samma tidpunkt varje dag, vilket 

gör det enklare för kunden att beräkna leveransen. Nackdelen med slingtrafik är att 

http://www-emeraldinsight-com.libraryproxy.his.se/author/Vaaland%2C+Terje+I
http://www-emeraldinsight-com.libraryproxy.his.se/author/Vaaland%2C+Terje+I
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fyllnadsgraden på lastbilen varierar och beskrivs ha en dålig utnyttjandegrad, samt 

metoden kräver att det finns en utarbetad ruttplanering från början. (Lumsden, 2012)   

En vanligt förekommande metod vid ruttplanering i slingor är svepmetoden. Vid 

ruttplanering sker en fördelning av ens kunder utifrån olika geografiska 

upptagningsområden (Jonsson, 2008). Svepmetoden är en metod för att planera smarta 

och lönsamma rutter med hänsyn till vart företaget ligger geografiskt. Styrningen av 

rutterna bestäms utifrån olika målfunktioner och restriktioner såsom olika zoner, maximal 

körtid eller när lastbilen är full. Svepet börjar en rutt från företaget och täcker ett visst 

område och turen avslutas vid ankomst till företaget igen, se Figur 3. (Lumsden, 2012)  

    
Figur 3 Illustration av svepmetoden (Lumsden, 2012). 

 

Analys, slingsystem 

De personliga kriterierna som Pahlavani & Delavar (2014) diskuterar kan göra planeringen 

och utförande ytterligare komplext kan här sättas i perspektiv (Pahlavani & Delavar, 2014). 

De intuitiva eller erfarenhetsbaserade besluten som tas innan och under rutten skulle 

kunna resultera i att rutterna ser helt annorlunda ut gentemot vad som planerats. 

Realtidsbaserade beslut, till exempel orsakade av oförutsedda händelser kan likaså 

resultera i ett avvikande resultat gentemot planeringen. Det skulle kunna resultera i att 

leveransordning påverkas vilket skulle innebära att kunder får sina leveranser på 

avvikande tider. Det kan vidare också orsaka att en målfunktion som ruttplaneringen lagts 

upp efter, exempelvis minsta möjliga körsträcka, blir lidande till förmån av att 

överhuvudtaget få ut sina leveranser i något skälig tid.  

3.2.2  The travelling salesman problem 

Denna klassiska manuella modell som är ett specialfall av ett ruttplaneringsproblem, 

bygger på ett fordon som utgår från en depå och som ska besöka alla företagets spridda 
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kunder för att sedan återvända till utgångspunkten (Lundgren. et al, 2011). Denna metod 

liknar svepmetoden men skillnaden här är att det endast finns en rutt och den ska besöka 

samtliga kunder. Chauffören utgår från en förplanerad rutt där samtliga kunder finns 

inräknade och sedan sållar chauffören bort de kunderna som inte behöver någon leverans 

för den dagen och kör sedan ut till de kunderna efter dem tidskraven som finns mot kund 

(Campbell & Thomas, 2008). Problemet grundar sig i att hitta den enklaste eller kortaste 

vägen för chauffören när den besöker de olika kunderna på de olika orterna. Problemet 

uppstod från början när en person besökte alla sina kunder och försökte hitta en lösning 

på att hitta den närmaste vägen mellan dem. I dagsläget kan detta liknas med det 

problemet att finns det inga tydliga körlistor eller tydlig beskrivning av ruttplaneringen som 

beskriver i vilken ordning kunderna skall besökas och vid vilken tid kunderna förväntas få 

sin leverans. Detta innebär att rutten inte uppnås optimalt baserat på lägst antal körda km 

eller kortaste vägen mellan de olika kunderna på rutten. Utan tydliga riktlinjer medför det 

att chaufförerna själva förväntas välja i vilken ordning de ska åka till kunderna. (Applegate. 

et al, 2011) Denna metod går ut på att reducera antalet kilometer under en specifik rutt, för 

att sedan reducera antalet rutter (Storhagen, 2011).  

 
Analys, the travelling salesman problem 

Vid reducering av antal rutter som resultat av olika ruttplaneringsmetoder kan dock 

flexibiliteten mot kund komma att påverkas. Detta då en rutt troligen kommer att ta längre 

tid istället för att ha flera parallella rutter. Tiden som kunderna får sina leveranser vid kan 

därför bli en direkt följd av de olika beslut som tas (Campbell & Thomas, 2008). Med färre 

rutter bör det därför också vara en följd att det kan se olika ut från dag till dag vilket iså fall 

skulle kunna innebära att det blir en brist på praktiska rutiner och ett standardiserat 

arbetssätt. Ett sådant tillvägagångssätt bör därför på förhand kommuniceras till och 

godkännas av kunder för att undvika dispyter eller goodwill-kostnader.  

3.3.  Målfunktioner 

Styrningen av rutterna utformas med hänsyn till att en målfunktion minimeras eller 

maximeras med tydlig definition då det utgör grunden för utformningen av rutterna.  

Exempel på målfunktioner är: 

Minimerande 

- Total körsträcka 

- Antal rutter 
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- Erforderligt antal fordon 

- Tidsbeläggning på fordonen 

- Utleveranstid till vissa eller alla kunder 

Maximerande 

- Utlevererad mängd varor 

- Antal besökta kunder 

- Hög fyllnadsgrad i fordonen 

Lumsden (2012) sammanfattar det med att skriva att om man tar hänsyn till 

ruttplaneringsproblemen samtidigt som man väljer fritt inom målfunktionerna blir det redan 

stora antalet möjliga kombinationer rutter ännu mer omfattande. 

Helst önskas en effektiv lösning till lägsta möjliga kostnad som omfattar rörliga och fasta 

fordons- och förarkostnader. (Lumsden, 2012) 

De teoretiska målfunktionerna måste dessutom ställas i relation till de komplexa personliga 

kriterierna hos chaufförerna vid val av rutter. Dessa tillsammans utökar sedan 

komplexiteten ytterligare. (Pahlavani & Delavar, 2014) 

 
Analys, målfunktioner 

Pahlavani & Delavar (2014) bygger ut dessa teoretiska målfunktioner med de personliga 

kriterier eller åsikter en förare kan tänkas ha innan och under själva rutten. Dessa kriterier 

kan tillsammans med (ofta nödvändiga) realtidsbaserade beslut orsaka att rutterna i 

praktiken skiljer sig från planeringen. De intuitiva eller erfarenhetsbaserade besluten tagna 

av en förare samt de icke-planerade besluten som tas allt eftersom rutten fortgår bidrar 

därför till ytterligare komplexitet i både planering och utförande. (Pahlavani & Delavar, 

2014) 

3.3.1.  Kostnader för transportarbete 

Då kapitalbindningen fått en ökad betydelse inom logistiken är det önskvärt med 

fungerande värderingsmetoder inom transportarbetet (Lumsden, 2012).  

För att utforma rutterna efter olika målfunktioner så måste även kostnaderna för 

transportarbetet vara en parameter man bör ta ställning till. Kapitalvärdet i relation till 

avstånd eller tid är därmed av intresse. Traditionellt mäts dock ofta transportarbetet utifrån 

tonkilometer ([ton] x [km]) men fångar då inte godsets värde. Likaså volymkilometer ([m3] 

x [km]) och flakmeterkilometer ([m] x [km]) har det problemet. Därmed är ett mått som 

beaktar transporterat kapitalvärde och avstånd något som kan användas vid redovisning 
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av transportarbetet. Det benämns enligt Lumsden som Kapitalflöde= [kr] x [km]. (Lumsden, 

2012)  

Även fyllnadsgrad och lägsta antal körda km för varje rutt är några fler målfunktioner att ta 

hänsyn till när man beräknar de olika kostnaderna vid ett transportarbete. Vid en beräkning 

av fyllnadsgrad beräknas hur stor andel av lastbilen som är full respektive tom vid en 

körning på en rutt (Arnäs, 2011). Här tar man inte hänsyn till hur långt varje lastbil kör utan 

räknar endast på utnyttjandegraden av lastbilen. Vid beräkning av lägsta antal körda km 

beräknas de avstånd som finns på körlistan och därefter räknar man ut den optimala rutten 

utifrån de givna orterna (Lundgren, Rönnqvist & Värbrand, 2011). Dock tar man inte hänsyn 

till ton km eller volym km utan endast beräknar turen utifrån den optimala körvägen.  

Det finns många faktorer som kan vägas in vid beräkning av transportkostnader. Det 

hävdas också att dessa faktorer är relativa med hänsyn till deras betydelse för 

transportkostnader. Bland dessa faktorer så nämns kundbeteende, längden på 

arbetsdagar och trängsel i trafiken som faktorer som har olika påverkan på 

transportkostnaderna. (Sankaran, J.K. Wood, L, 2007) 

 
Analys, kostnader för transportarbete 

Det finns för- och nackdelar med samtliga mätmetoder. Det kan också konstateras att det 

finns många faktorer att ta hänsyn till samt att dessa har en relativ påverkan på de totala 

kostnaderna. Hur dessa definieras och redovisas är därför högst relevant. (Sankaran & 

Wood, 2007) 

De första redovisade metoderna tar som sagt inte hänsyn till värdet medan kapitalflödet 

inte redovisar för volym eller tid. Fyllnadsgraden beräknar inte antal körda km för rutten 

utan bara hur stor utnyttjandegrad det är på lastbilen. Samt lägsta antal körda km beräknar 

endast kortaste sträckan och inte fyllnadsgraden i lastbilen. I kombination med att 

försäljningspriset främst är det fallföretaget håller koll på i dagsläget skulle en fungerande 

värderingsmetod tillsammans kunna ge en bra överblick för jämförelser mellan intäkter och 

kostnader kopplat till transportarbetet. Viktigt att notera är också att kostnaderna för olika 

målfunktioner (beroende på strategiska val, exempelvis fyllnadsgrad eller minsta möjliga 

körsträcka) ofta i praktiken behöver ställas i relation till flexibiliteten mot kund. Vid beslut 

om hur många bilar som skall användas för en viss dag gäller det att ha i åtanke att dessa 

beslut kan påverka flexibiliteten, däribland leveranstid.  
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3.3.2  Fyllnadsgrad 

Ett ämne som diskuteras inom transport är fyllnadsgrad. Hur hög fyllnadsgrad skall man 

tillämpa samt hur påverkar administrationen fyllnadsgraden i transporterna (Arnäs, 2011). 

Styrningen av målfunktionen fyllnadsgrad är en anledning till att spara kostnader genom 

att undvika onödiga transporter. För att spara onödiga transporter och få en större 

fyllnadsgrad, använder sig företagen av en konsolidering eller eventuellt en samlastning 

(Mattsson & Jonsson, 2016). Anledningen till varför företagen tillämpar en konsolidering 

av varorna eller en samlastning är att kundernas behov är att få snabba småfrekventa 

transporter som uppfyller deras behov (Lumsden, 2012). Just-In-Time är ett begrepp som 

visar när man inte styr mot målfunktionen fyllnadsgrad men ändå har frekventa leveranser, 

genom att ha lagren på vägen och ha kontinuerliga flöden med små partier, vilket resulterar 

i att fyllnadsgraden i lastbilarna blir låga (Lumsden, 2012). 

De likheterna inom respektive kategori som främst eftersöks är volymen för att lättare 

kunna räkna på volymen och fyllnadsgraden i rutterna. De redan indelade produkterna är 

dessutom enhetliga med avseende på produktionsresurser och efterfrågebeteende vilket 

är väsentligt vid produktindelning (Mattsson & Jonsson, 2003). En vanligt förekommande 

metod vid produktkategorisering är 80/20-regeln, även kallad Paretos lag. Denna metod 

går ut på att 20% av ett företags produkter och/eller kunder skall stå för 80% av 

omsättningen och stora delar av vinsten (Lumsden, 2012). Genom till exempel en ABC-

analys kan man identifiera sina produkter och/eller kunder för att sedan kategorisera dem. 

 
Analys, fyllnadsgrad 

Vad som kan vara värt att ha i åtanke är att en hög fyllnadsgrad skulle i sig kunna resultera 

i att man behöver färre lastbilar till sina leveranser. En sådan målfunktion kan dock orsaka 

en sämre flexibilitet mot kund. Detta bör på förhand vara en ingående parameter att ta 

hänsyn till innan sådana beslut tas. Skulle fyllnadsgraden i de olika bilarna kunna resultera 

i färre rutter så kan det däremot finnas potential till att effektivisera i distributionen. Om 

rutterna skulle kunna påbörjas tidigare skulle riskerna gällande sviktande flexibilitet mot 

kund reduceras, speciellt om möjlighet till opersonlig avlastning (till exempel i obemannade 

områden) finns. 

3.3.3  Miljöanpassade transporter 

Logistik och miljö är inte sällan någonting som betecknas som ganska avlägset varandra. 

Bl.a. nämns det att det är olämpligt att använda uttryck som ”miljövänlig logistik”. Detta då 
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all förflyttning, hantering, lagring och produktion förbrukar energi och därmed påverkar 

miljön direkt på något sätt. (Mattsson & Jonsson, 2016). Efter att tidigare ha fokuserat på 

enskilda miljöförstöringar som kraftverk och fabriker har nu transportnäringen identifierats 

som ett av de största miljöproblemen. Utsläppen, beroendet av fossila bränslen och olyckor 

är några av de stora problemen som återstår att lösa. Transportbranschen har inte kommit 

lika långt som andra sektorer i samhället med de lågt ställda kraven som trolig orsak. 

(Lumsden, 2012) Man pratar hellre i befintlig litteratur om ”miljöanpassad logistik”. 

Miljöanpassad logistik kan ha olika faktorer som sätter gränser för innebörden. Dessa 

faktorer beskrivs som: miljön, ekonomin, tekniken eller sociala förhållanden. T.ex. skulle 

faktorn miljö få innebörden ”logistik som inte alls påverkar miljön” medan om ekonomin 

sätter gränserna skulle det innebära ”logistik där miljöinvesteringar görs så länge det är 

ekonomiskt lönsamt”. Ibland används begreppet ”hållbar logistik” som ett synsätt för att 

använda miljö, ekonomin och de sociala förhållandena som begränsande faktorer. 

(Mattsson & Jonsson, 2016) 

Marknadsekonomin kräver ständigt mer effektiva, rationella och miljövänliga lösningar på 

de logistiska utmaningar som utvecklingen innebär. I och med att kedjan av transporter 

mellan producent och konsument blir alltmer komplex ökas specifikationer och önskemål 

att ta hänsyn till. Säkerhets- och miljöaspekterna kring dessa transporter kommer samtidigt 

att kraftigt öka i betydelse. (Lumsden, 2012) 

Vid val av transporter och målfunktioner påverkas ett antal parametrar vilket beskrivs i en 

artikel gjord av bland annat Rommert Dekker (2011), där beskrivs de parametrar som blir 

påverkade utifrån miljöanpassade transporter som kedjor som; 

- Transportsätt 

- Intermodal transport 

- Val av transportutrustning 

- Val av drivmedel 

Dessa fyra parametrar påverkas utifrån en hållbar logistikkedja. (Dekker. Bloemhof & 

Mallidis, 2011)  
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Analys, hållbara transporter 

Som uttrycktes i teorin så är begreppet ”miljövänlig logistik” ett olämpligt uttryck m.h.t. att 

nästan all logistik är energiförbrukande och därmed påverkar miljön (Mattsson & 

Jonsson, 2016). Samhällets krav på den logistiska sektorn har tidigare varit låg vilket kan 

förklara att man inte kommit lika långt som övriga branscher. Utifrån det känns det 

rimligen som att den externa kravbilden på branschen därmed sätter tempot på 

utvecklingen för miljöanpassning.  

Val av målfunktion och miljökonsekvenserna ligger nära till hands m.h.t. de maximerande 

och minimerande funktionerna som finnas att tillgå. En rutt mindre till följd av fyllnadsgrad 

som maximerande målfunktion bör således ha mindre negativa konsekvenser på miljön 

(utsläpp bl.a.) medan en restriktion (t.ex. kundernas tidskrav) kan ha en större negativ 

konsekvens för miljön beroende på geografisk spridning. (Lumsden, 2012). 

3.4.  Kapacitetsplanering 

Kapacitetsplanering är ett planeringsverktyg som beräknar behovet av kapacitet och jämför 

det med den tillgängliga kapaciteten (Mattsson & Jonsson, 2003). Kapacitetsplanering görs 

på alla planeringsnivåer parallellt med det framtida kapacitetsbehovet (Mattsson & 

Jonsson, 2003). Kapacitetsplaneringen börjas planera redan på huvudplanering med en 

grovskiss som kan ske årsvis eller månadsvis som visar hur de prognostiserade 

kundorderna eventuellt kommer att se ut, baserat på tidigare år. Här planeras hur stor 

kapacitet man förväntas behöva för en viss period. På orderplaneringsnivån beräknas 

kapacitetsbehovet för att kunna hinna med att utföra dem frisläppta ordrarna man för 

tillfället har, här fastställs kapaciteten dag för dag, hur många bilar det behövs för att klara 

sitt behov (Mattsson & Jonsson, 2003). För att beräkna sin kapacitet behöver man först 

räkna ut vilken som är företagets nettokapacitet, det vill säga vad som återstår efter att 

man har räknat bort planerade och oplanerade kapcitetsbortfall. För att kunna få fram sin 

nettokapacitet har författarna valt att illustrera det med hjälp av Figur 4. Maximal kapacitet 

innebär att man arbetar dygnet runt och årets alla dagar. Maximal kapacitet är sällan 

intressant att skåda, utan istället brukar man beräkna sin tillgängliga kapacitet som 

beskrivs här som nominell kapacitet. Ofta är det svårt att utnyttja sin nominella kapacitet 

fullt ut då oplanerade kapacitetsbortfall inträffar, som exempelvis fel på lastbilar eller 

korttidsfrånvaro. Med dessa borträknade får man fram sin bruttokapacitet vilket innebär 

alla arbetsuppgifter varje person skall göra varje dag eller vecka. Här måste underhåll av 
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maskiner eller lastbilar samt personalvård planeras bort från bruttokapaciteten. Kvar efter 

alla dessa bortfall blir nettokapaciteten d.v.s. den kapacitet som finns tillgänglig för en viss 

verksamhet. (Mattsson & Jonsson, 2003) 

  
Figur 4 Olika kapacitetsnivåer och kapacitetsbortfall (Mattsson & Jonsson, 2003). 
 
Analys, kapacitetsplanering 

I brödbranschen där efterfrågan varierar kraftigt från dag till dag så kan det vara svårt att 

på förhand beräkna den kapacitet som man förväntas behöva ha i transporterna. Även om 

efterfrågan är varierande från dag till dag så kanske den inte varierar lika kraftigt från år till 

år. Att då ta hjälp av sin försäljningsstatistik ihop med nya upphandlingar av kunder kan 

möjligen vara ett sätt att få en mer korrekt uppfattning av den kapacitet som förväntas. Ett 

kapacitetsbortfall kan också vara svårt att planera för p.g.a. det icke förväntade bortfallet. 

Planerar och genomför man däremot frekvent underhåll av kapaciteten (till exempel 

bilservice) så reduceras åtminstone risken för att de icke-planerade bortfallen inträffar. 

3.5.  Sammanfattning teoretisk referensram 

Orsaken till avsaknad av planering och styrning sägs vara de begränsade resurserna 

som SME-företag har att förfoga över (Vaaland & Heide, 2007). Utförandet av planering 

och styrning är dock en förutsättning för att fördelarna av aktiviteterna skall kunna dras. 

Nödvändigheten av planering och styrning kan sammanfattas av att distributionsstyrning 

innebär förmågan att klara av leveranserna på kort sikt (Storhagen, 2011). Behovet av 

information kring efterfrågan och kapacitet kan därför anses som ett grundläggande 

behov för planering och styrning. Den informationen skall resultera i beslut kring 

målfunktioner och styrning av de aktuella aktiviteterna inom distributionen som skall 

balansera kostnaderna detta innebär med servicen gentemot kunderna.  

http://www-emeraldinsight-com.libraryproxy.his.se/author/Vaaland%2C+Terje+I
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4.  Empiri 

Empirin grundar sig i den datainsamling som gjorts under arbetets gång. Totalt fyra besök 

har gjorts på fallföretaget. De första två besöken bestod utav samtal med kontaktpersonen 

och ordermottagaren samt insamling av kundinformation. Besök nummer tre innebar att 

författarna var på plats tidigt på morgonen för att observera hur inlastningen gick till för att 

sedan följa med två förare på deras rutter. Intervjufrågor ställdes då allt eftersom 

morgonens leveranser fortlöpte. Det fjärde besöket bestod utav intervjuer på kontoret med 

två av de tre cheferna samt ordermottagaren.  

Här kommer företagets nuläge att återges i berättande form utifrån egna underrubriker. 

Innehållet är fast anknutet till problemfrågor och teori samt kommer att få stöd av de 

datainsamlingar som genomförts under arbetets gång. 

4.1.  Interna roller 

Inom fallföretaget finns det ett par olika tjänster som berörs av rapportens avgränsningar. 

Någon uttalad organisationsstruktur finns dock inte. Det finns tre delägare som också 

jobbar heltid som tjänstemän med gemensamt ansvar för verksamheten. Rollerna dessa 

sinsemellan är samordningschef, produktionschef och försäljningschef. I praktiken kan det 

dock variera med vem som gör vad utav den dagliga driften i verksamheten. 

Personalansvaret är exempelvis uppdelat sinsemellan. Mycket av det övriga ansvaret är 

dock relaterat till den titeln respektive delägare har. Bland annat så ingår anbud, kundavtal 

i försäljningschefens ansvar medan inköp och leverantörskontakt hos produktionschefens. 

Den samordnande chefens ansvarsområde är just att samordna mellan de övriga rollerna 

och se till att dessa flyter på var för sig men även tillsammans med andra. Det finns 

ytterligare en kontorstjänst på 80% med ansvarsområdet kundorders (ordermottagare). 

Inom det ansvarsområdet ingår även bland annat omfattande kundkontakt, fakturering och 

viss prisreglering. Leveranserna sker utav sex chaufförer där två av dem jobbar heltid 

medan övriga är deltidsanställda. Chaufförernas ansvar består utav inlastning, leveranser, 

kundkontakt samt lastbilen (service, tvättning, besiktning etc.). Förarna fungerar också 

som ett “ansikte utåt” för fallföretaget då det ofta är den enda personliga kontakten man 

har med företaget som kund. Det var också någonting som lyftes under intervjuerna med 

förarna; att en kontinuerlig och god kontakt med kunderna var någonting som var en 

förutsättning för en fortsatt relation mellan fallföretaget och deras kunder. Upplockning av 

tombackar är någonting som förväntas av förarna även om det inte är formulerat i några 
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rutiner eller arbetsbeskrivningar. Efter intervjuer med förarna framkom det att eftersom den 

uppgiften inte är tydligt formulerat är det ingenting som alltid prioriteras. 

Personliga prioriteringar kan därför innebära att det anses viktigare att komma hem tidigare 

än att exempelvis ta en omväg på hemvägen för att plocka med sig tombackar, vilket kan 

ses som bättre för företaget. Detta då Gerdas givetvis i största möjliga utsträckning inte vill 

sakna backar att packa färdigproducerade produkter i. Att tydligare formulera liknande 

aktiviteter i ansvarsfördelningar de anställda emellan var därför någonting som nämndes 

som förslag under intervjuerna. 

 
Beroende på dag och omfattning av försäljningen så kan uppdelning av leveranserna 

förarna emellan se olika ut. Vanligt förekommande på en vardag är dock att en bil går till 

kunderna i och runtomkring Uddevalla, en för Trollhättan, Grästorp och Vänersborg, en för 

Skaraborg och en för övriga kunder (ofta bland annat Lidköping, Floby, Falköping, 

Tidaholm med flera). Under intervju med förare 1 så nämndes det att det inte finns någon 

uttryckt ansvarsfördelning förarna emellan. Vissa informella ledare förekom dock som 

historiskt sett har haft ansvarsroller. 

4.2.   Avtal 

Efter möten med Gerdas har det framkommit att de flesta orders inkommer kl.13 dagen 

innan det ska levereras. Vissa stående orders förekommer men i stor utsträckning sker 

alltså beställningar på förmiddagen dagen innan leverans. Detta är reglerat enligt kontrakt 

och avtal med sina kunder. I dessa avtal finns det också angivet att vid köp över 300 kr (i 

vissa fall 100 kr) så ingår leverans. Man har då enbart tittat på köpesumman och inte 

geografiskt avstånd ifrån företaget. 

Gerdas kunder är utspridda över 22 kommuner och levererar direkt till kommuner men 

också till livsmedelsindustrier och detaljhandeln. Kundorderna sammanställs i en lista för 

morgondagen där allting mäts i kronor. Ordrarna hängs därefter upp i ordning på lastkajens 

dokumenthållare utefter hur rutterna brukar se ut. Någon hänsyn till lastkapaciteten i 

bilarna tas inte vid planering av kundorderna och inlastning. Under intervjuerna med en av 

tjänstemännen önskades det att företaget i större utsträckning skulle arbeta förebyggande 

med anbud och avtal med kunder. Detta för att i så stor utsträckning som möjligt kunna 

planera inför distributionen i ett tidigt stadie. Exempelvis genom att fastställa leveransdagar 

på förhand och att eventuellt göra detta lite flexibelt för att kunna leverera på sådana dagar 

man ändå är i närheten av aktuell kund. Historiskt sett har fallföretaget nämligen fått bryta 
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med kunder man ingått avtal med på grund av att det geografiska avståndet från andra 

kunder varit för stort. Att på förhand försöka analysera huruvida försäljningen blir lönsam 

med hänsyn till distributionen var därför någonting som lyftes under intervjun.  

Det nämndes som exempel att man skulle kunna titta på sina kundavtal och jämföra dessa 

med hur leveranserna ser ut för att kunna hitta bättre lösningar. Exempelvis skulle det 

kunna innebära att man lade om leveransordningen på sina kunder för en effektivare 

körning så länge man förhöll sig till någon form av deadline på leveranserna. Ibland kanske 

man rent ut sagt ska säga nej till kunder om de beställer för lite eller/och ligger för enskilt 

geografiskt. Kan detta regleras redan i anbuden Gerdas gör eller när de skriver avtal så 

har man kommit en bra bit på vägen menar en av tjänstemännen. Det framkom nämligen 

efter intervjuerna med förarna att kunderna är vana med att få sina leveranser vid en viss 

tidpunkt varje gång. Ofta var inte heller detta uttryckt i kundavtal. Vid avvikelser från den 

normala leveranstiden ringer man som kund däremot ofta till Gerdas för att kolla om status 

på leveranserna. 

 
Vid tillfället för intervjuerna var införandet av elektroniska beställningar på gång. Det skulle 

innebära att samtliga kundorders beställs elektroniskt utan personlig kontakt med personal 

på fallföretaget. Detta ska leda till att det dels inte är möjligt att lägga beställningarna för 

kommande dag senare än kl.13, vilket i nuläget kan vara lite flexibelt vid personlig kontakt. 

Det skulle också innebära att man måste över 300 kronors-strecket för att få transporten 

på köpet. Även detta har varit lite flexibelt vid den personliga kontakten. Man trodde därför 

att detta skulle innebära en marginell ökad försäljning orsakat av att kunderna måste över 

en viss summa för att få transporten (vanligtvis 100 kr.) på köpet. Man trodde också att 

produktionen skulle bli något enklare att planera med tanke på att beställningar gjorda efter 

kl. 13 skulle bli levererade två dagar efter beställningen och inte dagen efter. 

4.3.  Kartläggning över informationsflödet 

För att bättre försöka identifiera hur organisationen jobbar i nuläget har författarna valt att 

göra en kartläggning på informationsflödet. Kartläggningen redovisar för flödet av 

information från ordermottagning till orderoutput. Den sammanfattas enligt Figur 5 nedan. 

Flödet startar i att kunden lägger en order till företaget innan kl. 13:00 föregående dag, 

antingen via EDI-funktioner (electronic data interchange) som automatiskt registrerar 

ordern i företagets system, eller så registreras ordern via telefon, mail eller fax. Kunden 

beställer sina varor efter antal stycken av varje sort (ibland angivet i exempelvis. 4-pack). 
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Vid ordermottagningen registreras ordern och en bekräftelse skickas sedan tillbaka till 

kund. Vidare skrivs kundorderna, packsedlarna och körlistorna ut av ordermottagaren som 

personligen lämnar dem vidare till produktionsledaren som i sin tur lämnar över kör- och 

packsedlarna till packarna. När packningen är klar sorteras ordrarna upp efter 

kundnummer och sätts i dokumenthållarna vid utlastningsportarna. Informationsflödet 

slutar med att chaufförerna får listorna för vad som skall levereras av packarna samma 

morgon som det skall köras iväg. 

 
Figur 5 Kartläggning av informationsflödet 

4.4.  Rutiner och styrning 

Det uttrycktes av tjänstemännen under mötena och intervjuerna att distributionen med 

dess aktiviteter uppfattades som något rörigt. Detta då det saknades rutiner och 

styrningsfunktioner för ledningen och förarna att arbeta efter. Den avsaknad av planering 

och styrning detta resulterat i innebär att förarna många gånger själva får lösa de 

eventuella problem som uppstår. Dessa eventuella problem sker på morgonen i samband 

med lastning inför leveranserna och innebär många gånger att förarna på kort tid förväntas 

lösa lastning, ruttplanering och själva leveransen själva. Avsaknaden av planering och 

styrning resulterar också i att det förekommer både under- och överbemanning då 

kundorderna inte mäts i volym utan i kronor. Ibland, men inte alltid, går det att parera med 

att ringa in någon av de förare som för dagen är ledig.  

På grund av avsaknaden av rutiner och styrning blir de metoder som används i praktiken 

för inlastning och leveranser är därför mer intuitiva eller erfarenhetsmässiga. Resultaten 

blir ofta användningsbara även om den optimerade lösningen förblir okänd. Planering och 

styrning genom rutiner var någonting som under intervjuerna med tjänstemännen lyftes 
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fram. Man ansåg att detta var frågor som skulle behöva lyftas ytterligare internt inom 

verksamheten för att förbättra distributionen och samtidigt få en bättre inblick i den sista 

delen av flödet. Frågor som att komma iväg i “rätt tid”, att “rätt kunder” ligger på “rätt rutt” 

lyftes särskilt fram som viktiga.  

Avsaknaden av styrning och planering inom verksamheten innebär ofrånkomligt att en viss 

ovetskap förekommer. Under intervjuerna med tjänstemännen så togs det upp att man på 

gott och ont lämnar väldigt mycket i förarnas händer. Även om leveranserna ofta sköts på 

ett bra sätt så gör ovetskapen det svårt att förbereda och följa upp förarna på deras 

arbeten. Ur ett planerande perspektiv blir det också svårt att följa upp aktiviteterna för att 

se om det i fortsättningen går att genomföra på ett ännu bättre sätt än hur det faktiskt gick 

till. Tjänstemännen uttryckte under intervjuerna en önskan om att titta på aktiviteterna inom 

distributionen ur ett mer ekonomiskt perspektiv. Mer om detta under ruttplanering och 

målfunktioner i empirikapitlet.  

Båda rollerna (tjänstemän och chaufförer) var under intervjuerna överens om att man var 

ömsesidigt beroende av varandra. Tjänstemännen är i stor utsträckning beroende av, och 

litar på, att förarna utför leveranserna på ett smidigt och servicevänligt sätt. Förarna å sin 

sida var beroende av information om kunder och leveranser för att kunna utföra sina 

arbeten. Skulle företaget vinna ett anbud och på så vis generera en ny kund innebär detta 

att förarna är i behov av (gärna tidig) information för att bättre lägga upp sina rutter och 

kunna hitta geografiskt.  

Under intervjuerna uttryckte deltagarna från båda rollerna ett intresse i att utöka det 

ömsesidiga beroendet till någonting som hade kunnat gynna Gerdas interna 

kommunikation gällande logistiken och närmare bestämt distributionen. 

Avslutningsvis trodde tjänstemännen främst att all planering och styrning kunde vara av 

intresse då små saker i mindre verksamheter kan få stor effekt. De föreslagna rutterna som 

under resultat redogörs skulle av samma anledning kunna vara gynnsamt för Gerdas. 

4.5.  Ruttplanering 

I praktiken består nuvarande ruttplanering av den interna kommunikationen förarna 

emellan vid inlastningen på morgonen. De orders som inte är “självklart tillhörande” en 

specifik rutt får delas upp sinsemellan efter hur fullt lastade bilarna är och hur många stopp 

de har på sina rutter. Beroende på försäljningsvolym (i kronor) så kan eventuell 

underbemanning pareras dagen innan om lediga förare finns tillgängliga. 



32 
 

De fasta (men inte formellt uttalade) rutterna gäller i stort sett för hela perioden då bland 

annat skolor har öppet. Då de vill ha frekventa leveranser så har Gerdas svarat med att 

köra med sina fyra förare på vardagar för att möta det behovet. Däremot kan det under 

sommaren förekomma att vissa rutter vidgas ut för att istället reducera antalet rutter. Detta 

då skolorna håller stängt under denna perioden och antalet stopp på leveranserna därför 

reduceras.  

Gällande enheter att planera distributionen i så är det i nuläget uteslutande kronor som 

används för detta, vilket bland annat också visas nedan under Figur 6 med en dagsrapport 

för företaget. Flera intervjupersoner tycker att denna enhet fungerar bra att planera i, mest 

för att det använts så länge och att man nu med erfarenhet relativt enkelt kunde se 

omfattningen av leveranserna utifrån försäljningsvolymen. Några andra intervjupersoner 

menade istället att man hellre hade planerat utifrån volym, exempelvis antal backar där 

man på förhand visste om det maximala antalet backar i de respektive bilarna. Man 

menade då att det skulle ge en mer precis uppfattning av leveranserna (och produktionens) 

omfattning. 

Det uttrycktes av tjänstemännen en önskan under intervjuerna att titta på ruttplaneringen 

ur ett mer ekonomiskt perspektiv. Det nämndes att det ideala tillståndet skulle innebära att 

man på så kort total körsträcka (eller lägsta pris) som möjligt levererade så mycket 

produkter som möjligt. Det föreslogs också ur ett mer ekonomiskt perspektiv att bilarna 

skulle bära sina egna kostnader. Man trodde i nuläget att vissa bilar var vinstdrivande och 

vissa inte. En av tjänstemännen pratade om att titta på bilarnas omsättning och lönsamhet 

under ett år för att närmare undersöka detta. 

Något som framförallt lyftes under en av intervjuerna var att oavsett val av målfunktion så 

måste detta ställas i proportion till flexibiliteten mot kund. De kostnadsbesparingar eller 

fördelar som en viss målfunktion innebär (exempel minimerad körsträcka) måste jämföras 

med hur kunderna påverkas. En rutt som tas bort för en dag skulle kunna innebära 

kostnadsbesparingar kopplat till transporten men skulle också kunna innebära reducerad 

flexibilitet om kunderna inte är nöjda med nya leveranstider etc. Den problematiken 

sammanfattas nedan i Figur 6 där en dagsrapport för en lördag visas. Rapporten 

presenterades i samband med det fjärde besöket på fallföretaget och gällde för 

efterkommande lördag. Kundnamnen är borttagna efter önskemål från Gerdas men det 

som kan sägas är att kunderna är utspridda över ett omfattande geografiskt område. Den 

direkta frågan ställdes då till författarna huruvida det fanns synpunkter på huruvida en eller 

två bilar skulle användas för den aktuella dagen.  
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Det sades också att försäljningsvolymen för den lördagen var vad som hade kunnat packas 

i en lastbil under en vanlig vardag. Motsvarande försäljningsvolym under andra lördagar 

brukar överlag innebära leverans med två lastbilar. Detta orsakat av den stora spridningen 

på kunder och med hänsyn till kundernas leveranstid. I fallet för Figur 6 så är de utspridda 

över stora områden; Skövde, Tibro, Lidköping, Vårgårda, Falköping, Uddevalla, Högsäter 

etc. Dessa avstånd illustreras nedan i Bild 1. 

Vanligen är butikerna i behov av att få sina leveranser relativt tidigt för att inte riskera att 

produkterna kommer ut i hyllorna för sent för att hinna bli sålda samma dag. Även om det 

inte alltid finns återgivet i avtal med kunderna så är detta lika ofta muntliga 

överenskommelser Gerdas och kunderna emellan. Det förekommer därför ofta en 

förväntan hos Gerdas kunder att leveranserna skall levereras innan kl. 07 på morgnarna. 

Hur problematiken med avståndet och volymen i Figur 6 hanteras kan därför ha påverkan 

på kunderna och man är överlag försiktig med att dra ner på rutterna.  

 

 
Figur 6 Dagsrapport för leveranserna lördag 24/3 
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Bild 1 Bild på geografiska avståndet på kunder för lördagen 24/3 
 

4.6.  Målfunktioner 

Förarna själva uttryckte under intervjuerna att det tyckte nuvarande ruttplanering 

fungerade bra. Den interna kommunikationen på morgonen vid inlastningen var viktigast 

av aktiviteterna för att fördelningen förarna emellan skulle bli jämn.  

Att tidskravet (restriktion i ruttplaneringen utefter kundkrav på specifik leveranstid) var 

viktigare än någon specifik målfunktion fram tydligt under intervjuerna med förarna. 

Tjänstemännen å sin sida var under intervjuerna betydligt mer intresserade av att använda 

sig utav målfunktioner i mer teoretisk bemärkelse, detta då man egentligen inte alls gör det 

i nuläget. De målfunktioner som nämndes mest under intervjuerna som önskvärda var 

minsta möjliga körsträcka, fyllnadsgrad samt att undersöka leveranserna ur ett mer 

ekonomiskt perspektiv (bland annat att bilarna skulle bära sina egna kostnader).  

Det nämndes också under intervjuerna att om man på förhand skulle kunna se över och 

eventuellt reglera avtalen med kunderna så skulle det kunna finnas ännu fler orsaker att 

identifiera och använda sig av lämpliga målfunktioner. I nuläget sätter man tydligt service 

mot kund framför valda målfunktioner. Som i exemplet från dagsrapporten i Figur 6 så 

skulle en lastbil istället för två kunna innebära att kunderna får sina leveranser på 

avvikande tider från det normala. 

Avsaknaden av målfunktioner som planerande och styrande verktyg gör att ovetskapen 

kring nuläge och eventuella förbättringsåtgärder ytterligare växer.  

Det arbete som eventuellt kan tillskrivas målfunktioner i dagsläget är under somrarna då 

bland annat skolor ofta är stängda. Det minskade transportbehovet detta innebär har 

historiskt ofta inneburit att man ofta byggt ut rutterna och istället reducerat antal rutter. 
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Ibland görs detta i samband med semestrar för att smidigt “slippa” stå med överbemanning. 

Att man reaktivt låter behovet styra målfunktioner verkar dock inte vara någonting som 

anammas under övriga året. 

4.7.  Inlastning 

Inlastningen startar ungefär kl. 04.30 på morgonen när chaufförerna startar sin dag. 

Packare och ibland även vissa morgonpigga förare har innan dess börjat fylla lastkajen 

med kundorders som skall köras ut under morgonen. De första femton minuterna under 

själva inlastningen letar förarna upp de olika ordrarna som de ska lasta in. Ordrarna står 

uppradade efter kundnummer (exempelvis 1001 & 2327) i en ungefärlig ordning utefter hur 

rutterna normalt sett brukar se ut med kunder i det mest avlägsna området först. Ofta är 

också de större kunderna prioriterade vid inlastning, i första hand försöker man få plats 

med dessa vid dagar när det är omfattande leveranser. Dock kan detta skilja sig från dag 

till dag och medföra att chaufförerna får leta för att hitta sina ordrar innan de kan påbörja 

sin planering av hur de ska lasta sin bil. Ungefärliga rutter har tidigare etablerats. Däremot 

brukar enstaka kunder skilja sig beroende på dag och kvantiteter. 

Den interna kommunikation vid inlastningen var enligt intervjuerna med förarna den största 

orsaken till att de tyckte distributionen fungerade bra. Detta för att det bidrog till den flexibla 

distributionsapparaten man tycker verksamheten har. Eventuella problem sade man sig 

här lösa genom kommunikation och försöka komma överens om någon slags rättvisa i 

antal stopp respektive förare har under sin leverans. 

 

Tjänstemännen sa under intervjuerna att deras befintliga affärssystem har stöd för bland 

annat inlastning efter rutter m.m. men att tid ännu ej funnits för att sätta sig in i detta. Det 

skulle enligt dem alltså redan finnas möjligheter att relativt enkelt (vid mer omfattande 

personalresurser) sätta sig in i det för att underlätta för aktiviteterna inom distributionen.  

Det nämndes också under intervjuerna med såväl chaufförer som tjänstemän att ibland 

kan problem i produktionen orsaka ytterligare förseningar. Det finns små felmarginaler i de 

interna processerna och där sade de att det kanske hade behövt någon timme i buffert. I 

nuläget kan det alltså bli en dominoeffekt på de förseningar som sker i de tidigare 

aktiviteterna och därmed gå ut över inlastning och vidare leveranserna.  

Antingen tar en chaufför ett specifikt område eller så delas området upp på flera förare. 

Normalt sett ska inlastningen vara klar runt 05:00. Vid observationen var inlastningen färdig 

ca 05:15. Även om ansatsen var en klinisk observation så blev författarna något mer 



36 
 

delaktiga då nyfikenheten tog överhand både hos dem och hos chaufförerna och en del 

frågor åt respektive håll ställdes. Det är därför inte helt orimligt att som observatörer kan 

ha bidragit till förseningen då chaufförerna möjligen blivit distraherade av författarnas 

närvaro. Däremot sades i efterhand att detta ansågs som en normal dag med hänsyn till 

tid och aktiviteter. 

Under observationerna av inlastningen noterades också att flera av bilarna inte fylldes upp 

till fullo. Man sa då att det blir rörigt att hålla ordning på ordrarna om man bryter och delar 

upp respektive stapel. Det innebar i flera av bilarnas fall att det inte var många staplar som 

gick ända upp till taket och därmed inte heller utnyttjade hela kapaciteten. 

Utan att ha någonting att jämföra med uppfattades inlastningen ganska rörig vid tillfälle för 

observationerna. Detta då det var fyra förare och en packare som fram och tillbaka flyttade 

backar tillhörande kundorders till en viss rutt. Känslan av rörighet stärktes ytterligare av att 

följesedlar försvann vilket orsakade att det fanns travar med backar som man inte visste 

var de tillhörde. Man fick då börja leta efter kundorders för att försöka identifiera rätt kund 

och därmed också rätt lastbil och rutt.  

Däremot visade det sig strax innan avfärd vid observationerna att c-lastbilen var sönder då 

felmeddelanden och varningar gjorde att man inte vågade använda den under dagen. Det 

innebar att föraren för c-lastbilen fick ta sin privata bil och åka och låna ett släp från en 

tapp. Vidare fick hela c-lastbilen lastas om till ett bagageutrymme och ett släp. Någon 

mindre order överlämnades till en av de andra förarna (som för dagen också körde med 

privat bil och ett släp då en av b-lastbilarna var på lagning). Det innebar att c-lastbilen 

rullade iväg först strax efter 06 på morgonen. Trots den försenade inlastningen lyckades 

c-lastbilen leverera ut till sina kunder innan kl. 11. Kunderna blev dock inte i detta fall 

berörda av förseningen mer än att några kunder fick sina leveranser upp till femton minuter 

försenade mot den normala eller vanliga leveranstiden. Detta blev de dock informerade 

om i tid innan och samtliga inblandade visade förståelse för situationen. 

 
Bild 2 Lastkaj med lastportar & dokumenthållare hos Gerdas 
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4.8.  Leverans 

Gerdas sköter sin egen distribution med fem lastbilar (en c-lastbil och fyra b-lastbilar) med 

utkörning mån-lördag varje vecka. Fyra förare finns att tillgå måndag till fredag medan det 

på lördagar räcker med två, då man endast kör ut till butiker på helgerna. 

Varav de sex chaufförerna jobbar två heltid och resterande jobbar halv- eller deltid. 

Inlastningen börjas i regel kl. 04:30 och de förväntas lämna bageriet kl. 05:00 för att kunna 

leverera till kunderna senast kl. 11 eller enligt specifika önskemål (tidskrav).  

Det som skulle kunna försena leveranserna är om produktionen har blivit försenad. Även 

om det inte händer särskilt ofta så förekommer det att både inlastning och leverans blir 

försenad. Kunderna brukar dock ha överseende med detta om de blir informerade i tid och 

därmed inte står och väntar i onödan.  

 

 
Bild 3 En av B-lastbilarna hos Gerdas Bröd i Grästorp AB 
 
Under intervjuerna så sades det att man mäter omfattning av leveranserna på 

försäljningsvolym (kronor) och antal stopp (antal kunder). Detta kan skilja sig väldigt från 

dag till dag beroende på den varierande efterfrågan. Leveranserna kan därför skilja sig 

markant mellan två dagar och kunder kan därför hamna på olika rutter beroende på dag, 

fyllnadsgrad på bilen och antal stopp per förare.  

För att parera mot större efterfrågan tas ibland extra packare in i det förberedande arbetet 

inför leveranserna. Däremot förekommer det sällan att extra förare kallas in. Större 

efterfrågan innebär snarare att arbetsdagarna för chaufförerna förlängs. En vanlig dag 

trodde man genomsnittet på arbetsdagen låg på fem till nio timmars arbetstid för en förare 

och att i det intervallet skulle köra 15–20 mil som kortast och 35–40 mil som längst.  

Själva transporterna sker ofta först till butiker som uttryckt en önskan om att få dessa innan 

ett specifikt klockslag (ofta 07:00). Samtliga stopp sker i ordning utefter när leveranserna 

brukar ske. 
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Tjänstemännen fastslog under intervjuerna att det är vanligt förekommande att det blir 

“mycket körande för lite bröd”, d.v.s. att flertalet kunder ligger avlägset och att de inte 

beställer i särskilt stora volymer. Man menade också att skolorna utgör en stor andel av 

kunderna och den relativt höga beställningsfrekvensen hos dessa gör att bilarnas rutter 

inte kan ändras i allt för stor utsträckning. 

Både förare och tjänstemän uttryckte under intervjuerna att de tyckte flexibiliteten var den 

största styrkan i nuvarande upplägg. De situationer som uppstår brukar lösa sig med intern 

kommunikation och består ofta av fördelning av kunder sinsemellan förarnas rutter. Vid 

större försäljningsdagar har man lärt sig av sina historiska misstag och parerar med extra 

personal. Man är ofta även flexibel gentemot kunder och deras eventuella önskemål. 

Förarna fungerar nämligen som ansiktet utåt för verksamheten och arbetar med 

kundservice i den frekventa kontakten de har med Gerdas kunder. Det var också någonting 

som lyftes fram under intervjuerna som positivt med den befintliga distributionen. 

 
Någon reserverad tid för övriga ansvarsområden (till exempel underhåll av bilar) finns ej 

utan görs de lugnare dagar när tid finns. Det enda som finns uttryckt i kundkontrakten är 

avlastning av produkterna vid leverans. Uppackning i hyllor etc. är därför ingen tid som 

man behöver ta hänsyn till vid planering av leveranserna.  

På återresan sker vanligen spontan upphämtning av tombackar som produkterna levereras 

i. Detta beror på hur behovet i produktionen ser ut för detta. Det är ofta ingenting förarna 

gör några större omvägar för utan tar de större partierna som kan tänkas finnas om det 

inte innebär några allt föra stora tidsförluster.  

Chaufförernas arbetsdagar är ofta slut efter avslutade rutter med reservation för 

omhändertagande av lastbilar (service, städning etc.). Det innebär att längden på dagarna 

varierar beroende på hur mycket som finns att leverera ut och mängder tombackar att 

hämta med sig på hemvägen. 

 
Bild 4 De vanligaste backarna hos Gerdas  
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5.  Analys 

Här analyseras empirin med hjälp av den teoretiska referensramen. Strukturen i kapitlet är 

uppbyggd på samma sätt som i teori- och metodkapitlet och i varje underrubrik analyseras 

likheter och olikheter mellan teorin och empirin. 

5.1.  Interna roller 

Under intervjuerna med olika befattningshavare på fallföretaget framkom det att man hos 

tjänstemännen upplever en problematik inom distributionen medan förarna egentligen 

tyckte saker och ting fungerar bra i befintligt läge. Den något svårlösta ekvationen som 

nämns i teorin är att de kraftigt ökade vägtransport som lett till förseningar skall ställas i 

relation till att kunder ofta vill ha sina högre ställda krav snabbare och mer frekvent 

uppfyllda (Parment, 2006 & Lumsden, 2012). Detta talar för att ledningen åtminstone 

behöver vara medvetna om sitt nuläge för att kunna identifiera eventuella 

förbättringsåtgärder. I nuläget är som tidigare nämnts förarna ganska ensamma om den 

kunskapen som krävs för att kunna ta rimliga beslut. Detta har lett till att de själva 

bestämmer rutternas utformning. Detta görs på gott och ont då det är svårt för ledningen 

att följa upp och eventuellt komma med rätt inspel vid behov. Det skulle i förlängningen 

kunna leda till en viss konflikt. Detta då förarna besitter den informella makten i form av 

kunskapen och erfarenheten medan tjänstemännen och ledningen har den formella 

makten ur ett hierarkiskt perspektiv.  

Eventuella hinder för tjänstemännen i det här läget kan tänkas vara att man har idéer om 

hur man vill förbättra och effektivisera inom verksamheten men den bristande kunskapen 

inom just distribution gör det svårt. Det krävs en bredare ansats för att styra materialflöden, 

en ansats som ledningen rimligen har i sitt dagliga arbete (Mattsson & Jonsson, 2004). 

Däremot kan den bristande kunskapen inom ämnet göra att man inte kan styra aktiviteterna 

på det sättet man vill. Eventuellt som följd av att verktyg för planering och styrning inte 

används lika mycket i SME-företag som i större verksamheter (Vaaland & Heide, 2007). 

Man vill som författare eller tjänsteman inte heller trampa chaufförerna på fötterna. 

Däremot kan det eventuellt hända att man som förare blir “hemmablind” när det kommer 

till de aktiviteter man utför på heltid och möjligen även sedan lång tid tillbaka. Detta gör 

också att både rollerna hamnar i ett ömsesidigt beroende där man hos förarna är beroende 

av information, beslut och en viss decentraliserad beslutsmakt. Tjänstemännen å sin sida 

http://www-emeraldinsight-com.libraryproxy.his.se/author/Vaaland%2C+Terje+I
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är i behov av att förarna agerar som företagets ansikte utåt när de levererar produkter som 

man gentemot kund utlovat vid avtal eller/och orderbekräftelse.  

En kombination av förarnas praktiska kunskaper och tjänstemännens vilja att förbättra bör 

därför kunna mynna ut i ett bättre samarbete rollerna emellan där den ökade interna 

kommunikationen åtminstone bör beröra allt som innefattar distributionen. 

Detta skulle kunna bidra till att tjänstemännen får en ökad insyn i de dagliga aktiviteterna 

och därmed har en bättre beslutsgrund att stå på inför kommande strategiska beslut som 

berör verksamhetens distribution. Förarna skulle därmed också gynnas av att de beslut 

som tas ifrån ledningen har en verklighetsförankrad grund och det bör kunna öka 

sannolikheten att beslutet dels mottas bättre men också att det innebär en faktisk 

förbättring. Detta kan liknas vid den huvudplanering som görs på en strategisk nivå i en 

verksamhet där utbyte av information och lösningar planeras för (Bjørnland et al, 2003). 

5.2.  Avtal 

Från vissa håll under intervjuerna med tjänstemännen framkom det att man tycker det finns 

mycket att förbättra i det förebyggande arbetet med upphandlingar och anbud med sina 

kunder. Man tyckte bland annat att man kunde bli bättre på att ställa lite högre krav i sina 

avtal gällande beställningar och leveranser. Ett möjligt krav att ställa skulle här kunna vara 

att tidskravet (krav på när leveranserna ska ske) skall regleras i avtalen mot rimliga 

ersättningar för att kunna åberopas och inte vara baserade på när leveranserna brukar ske 

annars. Det diskuterades också om det skulle kunna gå att höja beloppet för när frakt ingår 

kostnadsfritt. Det skulle kunna öka företagets intäkter. Den helelektroniska orderprocessen 

är ett steg i den riktningen. Man pratade också om ett minimum av antal backar som variant 

på kostnadsminimumet. Troligen också med ökade intäkter som följd samt reduceras 

risken att behöva köra långa sträckor för väldigt små leveranser. Dessa resonemang ligger 

i linje med de värderingsmetoder av transportarbetet som är önskvärda för distribution och 

logistik (Lumsden, 2012). 

Oavsett eventuella minimum i olika enheter vid kundorders så nämndes det under 

intervjuerna att man tyckte man internt kunde bli bättre på att bestämma leveransdagar i 

förväg för vissa kunder. Mindre och mer avsides kunder tyckte man rimligen skulle få sina 

leveranser när övriga kunder i närheten också fick leveranser. Detta menade man skulle 

reducera risken för att köra långa sträckor för små leveranser och istället ta de lite mer 

avsides områdena i en samlad leverans på bestämda dagar. Rutterna skulle i ett sådant 
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läge rimligtvis bli mer effektiva då man skulle kunna fokusera på vissa områden under 

specifika tider på veckan istället för att täcka nuvarande omfattande geografiskt område 

mer frekvent. Detta var endast i ett diskussionsstadium men skulle kunna innebära att man 

bland annat reducerar den totala körsträckan samt ökar fyllnadsgraden enligt 

målfunktionerna som omnämns i teorin (Lumsden, 2012). Ett införande av liknande krav 

vid anbud och kontraktsskrivning med kunder skulle vara en ökning av medvetenheten 

inom planering och styrning. Det skulle också vara ett steg i rätt riktning att arbeta mer 

aktivt gentemot tidskravet som tas upp i teorin som en restriktion inom ruttplanering 

(Lumsden, 2012). 

Vad man däremot var överens om bland tjänstemännen var att det behövdes ett större 

antal affärer som kunder. Detta för att balansera upp sina kunder så att behovet av 

kundorders från skolor minskar under sommaren när dessa vanligen håller stängt. 

Dessa affärer får då också gärna vara i områden man redan opererar inom. 

5.3.  Kartläggning över informationsflödet 

Vid tillfället för intervjuerna var det på ingång att man inom verksamheten skulle börja 

arbeta med en helelektronisk orderhantering istället för att som i nuläget bedriva den över 

telefon, mail, fax och i EDI-system. Denna implementering skulle innebära att kl. 13 varje 

dag stänger möjligheten att beställa för nästkommande dag. Det går därför inte heller att 

som kund ringa och hoppas på flexibiliteten vid personlig kontakt med företaget. Det 

kommer också att innebära att transportkostnaden på 100 kr. automatiskt kommer att 

läggas på alla ordrar som ligger under 300 kr. Det är därför troligt att man säkerställer ett 

tidsminimum för produktionen istället för att i nuläget vara lite flexibel med tiden. Det 

kommer troligen också medföra en viss ökning av omsättningen då man ökar 

sannolikheten att kunderna beställer över 300 kr. vid varje order istället för att behöva ta 

en diskussion vid ordertillfället som i nuläget inträffar då och då. 

Det kommer rimligen också betyda en viss förenkling av hanteringen då man kommer att 

använda sig utav endast en orderkanal istället för befintliga fyra (telefon, fax, mail & EDI-

system). Däremot förväntas det inte förändra själva informationsflödet nämnvärt.  

Som nämndes under empirikapitlet så har fallföretaget alltså tillgång till ett affärssystem 

som möjliggör en ganska omfattande intern planering- och styrningsapparat. Då den inte 

används i dagsläget p.g.a. att man hävdar att tids- och personalresurser för detta inte finns 

så har den inte heller någon inverkan på informationsflödet. Enligt utsago skulle dock detta 
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system ha möjlighet att planera inlastning, rutter m.m. Detta är högst relevant för 

distributionsapparaten, inte minst ur ett övervakningssyfte som kan tillföra information om 

volymer, tidskrav etc. (Lumsden, 2012). 

Det menas i den teoretiska referensramen att det rimligen kan vara ett bra verktyg i 

utformning av rutter och inlastningen som några av aktiviteter relevanta för planering och 

styrning (Lumsden, 2012). Om tid skulle läggas på att lära sig systemet kan man säkerligen 

hitta många positiva aspekter som kan förbättra verksamhetens planering men också 

utförande av aktiviteter. Vidare skulle det kunna innebära mer givna tillvägagångssätt för 

bland annat inlastning för att reducera den tiden man tappade i och med en viss förvirring 

på morgonen innan leveranser. Det skulle också kunna innebära att rutterna är bestämda 

på förhand och att inlastningen i och med det också var förutbestämt och inte var ett ämne 

för diskussion huruvida någonting ska med en viss rutt eller inte. 

5.4.  Rutiner och styrning 

Som beskrivs i teorin så är ett karaktärsdrag hos SME-företag de begränsade resurserna 

man bedriver sin verksamhet med. Inte sällan tar detta sig uttryck i den mindre omfattande 

användningen av verktygen för planering och styrning. Så även för fallföretaget, se 

exemplet ovan om det befintliga men icke implementerade affärssystemet. Om man inte 

kan identifiera själva nyttan bakom användandet av verktyg för planering och styrning är 

det ganska avlägset med en faktisk implementering. Vad som generellt dock kan sägas, 

vilket också nämndes under en intervju med en av tjänstemännen, är att små förändringar 

kan få väldigt stor effekt i SME-företag. Detta får stöd i den teoretiska referensramen där 

det menas att man kan få ett stort genomslag i så pass små sammanhang om nyttan av 

planerings- och styrningsverktyg kunde konstateras. (Vaaland & Heides, 2007)  

Syftet med denna rapport är att försöka visa på ett logistiskt och metodiskt sätt att 

genomföra planering och styrning. Detta även om det redan i dagsläget kan finnas verktyg 

för mer optimerade lösningar för verksamheten. De tillvägagångssätt som presenteras är 

därför främst fokuserade till att ge förståelse och inblick i de fördelar som kan dras av 

planering och styrning. De hävdas också vara rimliga med hänsyn till de begränsade 

resurserna.  

 
I nuläget tvingas chaufförerna själva lösa eventuella problem som uppstår. Den 

decentraliseringen av beslutsmakt detta innebär är på gott och ont. När aktiviteterna flyter 

på väl finns kanske ingen större anledning att ifrågasätta det men de gångerna det ej flyter 
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på är det också lätt att peka finger. Att de som faktiskt besitter den praktiska kunskapen 

har fria händer att utföra dem på det sätt de finner lämpligast är inte alls orimligt. Däremot 

kan en viss planerings- och styrningsfunktion från tjänstemännen och ledningen många 

gånger vara positivt i bemärkelsen att det finns formulerade rutiner att falla tillbaka på hur 

man än väljer att utföra aktiviteterna i första läget. Det skulle också kunna innebära en 

bredare ansats än bara till den egna verksamheten, vilket förordas i teorin. Man måste 

främst även ta hänsyn till sina kunder och hur de påverkas av eventuella besluts som görs 

internt (Mattsson & Jonsson, 2004). 

5.5.  Ruttplanering 

Någon direkt eller konsekvent distributionstyp har inte kunnat identifierats då den 

varierande efterfrågan och sena orderpunkten omöjliggör identiska rutter, något som är 

typiskt för t.ex. slingtrafiken. Detta skall också i teorin medföra att produktionen kan 

anpassas efter rutterna (Lumsden, 2012). Fallföretaget avviker här från teorin, däremot 

kan man ana en variant i den praktiska tillämpningen av svepmetoden som redogörs för 

under teori. Detta även om det inte är uttalat eller formulerat i några rutiner. De dagliga 

rutterna ser liknande ut från dag till dag och det finns en muntligt uttalad uppdelning av 

dessa förarna emellan. Inlastningen sker vanligen också utan omlastningar om inte dagens 

efterfrågan kräver flera rutter för varje förare med flera inlastningar som resultat. (Jonsson, 

2008) 

Man kan också ana, utan att det är formulerat någonstans inom fallföretaget att det i 

praktiken används någonting som påminner om “the traveling salesman” då distributionen 

påminner om när antal kilometer hos en rutt i ett specifikt geografiskt område är av primärt 

intresse för att sedan under vissa perioder reducera antalet rutter (Storhagen, 2011 och 

Applegate et al, 2011). Det som skiljer sig där är att man i största möjliga grad försöker 

undvika att behöva återkomma till Gerdas för att lasta på nya leveranser. Dels med hänsyn 

till tidsfaktorn men också för att det inte är många stora kunder i det absoluta närområdet 

vilket skulle innebära ineffektiv körning. Ruttplaneringens komplexitet växer ytterligare vid 

enbart användandet av en målfunktion då det inte tas hänsyn till de realtidsbaserade 

beslutförarna ställs inför under det faktiska utförandet (Pahlavani & Delavar, 2014). 

Den planering i enheter verksamheten bedriver i dag sker i kronor. Detta avviker från teorin 

där man vanligtvis pratar om volym i exempelvis kubik (m3) eller antal enheter som sedan 

omvandlas till volym. (Lumsden, 2012) Detta skapar problem i och med att man omöjligen 
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kan ha en precis uppfattning av vilken volym det handlar om. Även om man internt inom 

verksamheten utvecklat en viss erfarenhetsmässig kunskap med att kunna föreställa sig 

antal backar efter försäljningssiffror så blir det aldrig exakt. Vilken volym man ska hantera 

i sitt flöde påverkar vidare bland annat antal bilar, antal rutter och hur fyllnadsgraden i 

bilarna ser ut. 

Den teoretiska referensramen är något motstridig gällande fördelarna med manuell kontra 

datoriserad ruttplanering. Lumsden menar att affärssystem kan effektivisera rutterna och 

lastplaneringen till att totalt körda km och användningen av bilarna kan reduceras 

(Lumsden, 2012). Storhagen menar dock att en duktig ruttplanerare kan uppnå samma 

manuella resultat som med ett affärssystem. Den datoriserade ruttplaneringen kan 

antingen utgå från en förutbestämd rutt som föraren kör efter eller också med 

vägvalsangivelse som ger körinstruktioner till närmaste kund (eller kortaste sträckan) allt 

eftersom (Storhagen 2011). 

Ruttplaneringen skulle kunna tolkas som ett verktyg för ledningen att planera och styra 

aktiviteterna med. Däremot ligger ofta beslutsmakten hos utföraren, d.v.s. chauffören. Att 

hitta en balansgång mellan rollerna och att hitta en lösning som båda känner sig nöjda 

med kan därför anses viktigt för att båda rollernas uppgifter och utförande inte ska 

negligeras. Balansen bör också kunna bidra till att de respektive rollernas prioriteringar 

ligger i linje med varandra. Är man oeniga gällande planeringen så riskerar rimligen också 

utförandet att bli lidande. 

5.6.  Målfunktioner 

En av tjänstemännen pratade under intervjuerna om att undersöka bilarnas omsättning 

och lönsamheten under ett år för att analysera huruvida de bär sina egna kostnader eller 

inte. Det mer ekonomiska perspektivet på målfunktioner är inte någonting som ordagrant 

tas upp i teorin även om många, om inte alla, målfunktioner i förlängningen beskrivs som 

kostnadsreducerande (Lumsden, 2012). Man hade dock inte vidare funderat över vilka 

kostnader som iså fall skulle ställas mot vilka intäkter. Då det perspektivet inte ingår inom 

rapportens avgränsningar så har inte heller saken analyserats särskilt omfattande.  

Det är ett intressant perspektiv som inte helt går i linje med rapportens tes då 

avgränsningarna är mer kopplat till befintliga och mer specifika målfunktioner. Det är därför 

någonting som skulle kunna vara värt att ytterligare analysera för verksamheten. 
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Oavsett val och utförande av målfunktion så måste konsekvenserna av det valet ställas 

mot de möjliga restriktionerna. I Gerdas fall så gäller detta framförallt tidskravet från 

kunderna på när leveranserna skall ske. I nuläget räknar nämligen kunderna ofta med att 

få sina leveranser när de brukar få dem. Detta kan betecknas som ett krav från kunderna 

på när leveranserna önskas ankomma (Lumsden, 2012). Trots att detta sällan är reglerade 

i kontrakt och avtal så ringer man som kund Gerdas när denna tid inte hålls. Som nämns 

ovan under avtal i analyskapitlet så skulle detta tidigare kunna regleras i form av att man 

ser över dessa avtal och kontrakt. Detta för att se till att den flexibilitet och leveranssäkerhet 

man erbjuder regleras med rimliga intäkter. För de kunder det redan är reglerat i avtal eller 

de fall man inte kan reglera dessa i efterhand gäller det att känna till eventuella 

konsekvenser av en målfunktion med hänsyn till tidskravet.  

 
Figur 7 Dagsrapport för leveranserna 24/3 
 

Problematiken sammanfattas i Figur 7 där kundorders för lördagen 24/3 syns i 

dagsrapporten. Enligt tjänstemännen är försäljningssumman vanligtvis i området för vad 

en bil lastas med under en vanlig vardag. Skillnaden är dock att då är kunderna inte så 

geografiskt utspridda som i detta fallet när de befinner sig i Högsäter (Dalsland), Lidköping, 

Skövde, Tibro m.m. Vanligen levereras liknande turer av två förare med respektive bil för 

att se till att kunderna får sina varor innan kl. 11. 

Enligt Figur 7 ovan så skulle en lastbil behöva nästan sex timmars aktiv körning för att nå 

runt till dessa kunder (inlastning, avlastning och ev. inlastning av tombackar ej medräknat). 

Allt som allt skulle detta rimligen kunna hållas under 8 timmars arbetstid för en chaufför. 

Arbetsdagens start skiljer sig inte mellan helger och vardagar. Skulle man däremot besluta 

att exemplet ovan se Figur 7, skulle utföras av en förare istället för två så skulle man dock 
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behöva parera detta med att starta betydligt tidigare än 05 på morgonen för att hinna ut till 

samtliga kunder i linje med eventuella tidskrav. Ett sådant tillvägagångssätt skulle reducera 

antal rutter (och förare) från två till en. Däremot skulle rutten bli mer omfattande men man 

skulle åtminstone reducera antalet kostnadsposter kopplade till leveranserna.  

 
Bild 5 Bild på geografiska avståndet på kunder för lördagen den 24/3 

5.7.  Inlastning 

Vid planering och styrning med olika verktyg (till exempel den metodik som denna rapport 

presenterar eller befintligt affärssystem) skulle inlastning innan leverans vara berörda 

precis som själva ruttplaneringen. Ruttplaneringen i sig skulle kunna styra inlastningen 

genom att denna speglas utefter hur kunderna besöks under rutterna. Detta skulle 

åtminstone innebära en mer strukturerad process än i dagsläget då produkterna hamnar 

framför den lastport vars rutt “de troligen ska med på”. Ett problem som tas upp i teorin 

gäller främst utformning av rutterna men kan i förlängningen också alltså spegla själva 

inlastningen, “Ett bestämt antal fordon med viss kapacitet finns till förfogande” (Lumsden, 

2012). I Gerdas fall får denna kapacitet anses vara ytterst flexibel. Den är i grund och 

botten fast i form av de lastbilar man har till förfogande. Haverier av dessa har dock 

inneburit att förarna fått använda sina privata bilar och har fått hyra släp att lasta i. 

Beroende på vilken av bilarna som går sönder så påverkas kapaciteten olika mycket men 

under observationerna gick alltså den största lastbilen sönder vilket inte kunde motsvaras 

ens av det största släpet till uthyrning. Man bör därför rimligtvis kunna säga att kapaciteten 

generellt sett inte är fast och därmed är svårare att planera för, till exempel enligt Figur 4 i 

teorin (Mattsson & Jonsson, 2003).  

I och med den flexibla kapaciteten detta innebär så medför det också komplikationer vid 

planering av rutter utifrån fyllnadsgrad som målfunktion. Detta då haverier är svåra att 

förutspå och om de inträffar kan kanske inte det största lånesläpet heller garanteras hos 
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mackar etc. Det oplanerade bortfallet problemen med bilarna har resulterat i har inneburit 

en diskussion kring leasing av lastbilar istället för att äga dem själva.  

Man skulle med en leasad lastbilsflotta istället få en fast kapacitet att arbeta med istället 

för den flexibla i nuläget. Det uppfattades även som att den kapacitet som väl fanns inte 

utnyttjades till fullo då man inte utnyttjade all höjd upp till taket i bilarna. Den uppfattningen 

går inte i linje med teorin som menar att fyllnadsgraden är starkt kopplad till 

kostnadsreducering och besparing av eventuellt onödiga transporter (Mattsson & Jonsson, 

2016). Det kan dock hända att nackdelarna kring detta, såsom rasrisk eller rörighet, skulle 

kunna medföra rättfärdigar att man arbetar så. Kanske skulle det dock kunna finnas 

möjligheter att strukturera eller märka upp backarna om staplarna styckas så att det ändå 

är lätt att se vilka backar som ska vart. 

Utan att ha studerat möjligheten till leasingbilar och dess kostnader närmare så skulle det 

iallafall troligen innebära en mer fast kapacitet som utifrån ett planeringsperspektiv skulle 

vara gynnsamt för fyllnadsgraden. Skulle inte leasing i slutändan vara aktuellt för 

verksamheten så skulle eventuellt andra sätt att uppnå en mer fast kapacitet vara att 

föredra. Även fast det heter oplanerat bortfall av en anledning så kan man med kontinuerlig 

service och underhåll av lastbilarna åtminstone reducera risken till allt för stora 

kapacitetsbortfall i fortsättningen. 

5.8.  Leverans 

Hur själva leveranserna utförs i nuläget beror främst på hur förarna väljer att lägga upp 

rutterna. De lägger oftast upp dem efter när kunderna brukar få sina leveranser. Det görs 

med just kunden i fokus och konsekvensen av det är att kunderna blir vana med vissa 

klockslag för sina leveranser för att ringa och fråga om status vid avvikelser. Det blir därför 

i praktiken ett tidskrav i ruttplaneringen enligt beskrivning i teorin då kunderna vill ha 

leveranserna när de brukar få dem (Lumsden, 2012). Eventuellt kan detta vara en spiral 

som är svår att ta sig ur vid tankar om att använda målfunktioner då dessa kan komma i 

konflikt med flexibiliteten.  

Om planering med målfunktioner skulle mynna ut i att man med hänsyn till fyllnadsgrad 

eller minsta möjliga körsträcka reducerar antalet rutter kan tiderna för kundernas 

leveranser också förändras. Om leveranstiderna inte är formulerade i kontrakt eller avtal 

kan det hända att förändringarna kan ske utan friktion men med viss kommunikation med 

kunderna. Om avtal eller kontrakt gör det svårt att leverera senare än en viss tidpunkt kan 

det hända att man måste anpassa sig efter detta (om det nu inte går att tidigarelägga så 
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pass mycket att förändringarna ändå är genomförbara). Konsekvenserna gentemot kund 

måste alltså tas hänsyn till vid planering och utförande av leveranserna. De potentiella 

risker och konsekvenser av de strategiska beslut man tar kring ruttplanering och 

målfunktioner skulle dock eventuellt vara liknande beslut SME-företagare är mindre 

benägna att ta i enlighet med teorin (Širec & Bradač, 2009). 

Ledningens och tjänstemännens syn på leveranserna är att de bör gå att kunna göra dessa 

mer effektiva. Det har inte varit någon enhällig åsikt om vad som vore bäst när det kommit 

till målfunktioner men man vidhåller att flexibiliteten gärna får upprätthållas. Både 

fyllnadsgrad och minsta möjliga körsträcka har dock nämnts som tänkbara alternativ. Även 

om det inte finns några direkta motstridigheter gällande leveranserna rollerna emellan så 

verkar man inte helt överens om att det finns förbättringsmöjligheter. Detta då förarna 

menar att det fungerar bra som det gör medan ledningen och tjänstemännen pratar mer 

om att se över och förbättra.  

Om man från ledningens sida skulle ha synpunkter och inspel på förarnas prioriteringar så 

är det av stor vikt att få med sig förarna “på tåget”. Annars kan de olika prioriteringarna 

rollinnehavarna emellan snarare stjälpa än hjälpa. Det är dock i nuläget svårt för ledningen 

att ha prioriteringar när man har lämnat över ansvaret till förarna. En större kunskap bör 

komma till för att ha större inflytande och möjlighet att styra aktiviteterna åt önskad riktning. 

Vid planering och utförande av leveranser till kunder bör alltså eventuella konsekvenser av 

valt tillvägagångssätt analyseras. Hur kunderna påverkas av val man gör skall noggrant 

tas hänsyn till för att undvika att flexibiliteten inte speglar det som kunderna förväntar sig 

och betalar för. Detta ligger i linje med teorin som menar att en bredare ansats än det egna 

företaget är nödvändigt vid styrning av materialflöden (Mattsson & Jonsson, 2004).  
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5.9.  Sammanfattning av analys 

De olika svaren på huruvida distributionen kan förbättras eller inte tyder på en viss intern 

oenighet om hur den bör utföras. Som nämndes tidigare är det lätt att ha åsikter men utan 

planering eller ordentlig insyn så är det också svårt att påverka. Förarna som besitter den 

praktiska kunskapen riskerar å sin sida att bli “hemmablinda” rörande det man utför varje 

dag. Den uteblivna planeringen medför dock rimligen att man inte tar vara på sin chans att 

förbättra distributionen. Dock finns det stöd i teorin för att benägenheten av planering och 

styrning minskar i SME-företag (Vaaland & Heides, 2007). 

Fyllnadsgrad och minsta möjliga körsträcka nämndes som intressanta målfunktioner att 

arbeta med, dock var samtliga intervjuade personer eniga om att flexibiliteten får komma 

först. Detta tar sig uttryck i vad teorin beskriver som tidskravet (Lumsden, 2012). Det 

uteblivna användandet av målfunktioner medför dock att man inte ens jämför och 

analyserar hur arbetet kan förbättras. Som nämnts tidigare så finns det goda möjligheter 

att få ett stort genomslag av ganska små medel som en mindre verksamhet och man 

hoppas kunna få det genom små förändringar här och där.  

Användningen av kronor avviker från teorin där enheten inte nämns alls (Lumsden, 2012). 

Det medför att man har en enhet som inte går att använda praktiskt på något annat sätt än 

att mäta försäljningen. Vid användning av volym skulle till exempel fyllnadsgrad vara ett 

tillämpbart sätt att planera för sin distribution. Mindre, logiska och metodiska förbättringar 

som denna rapport syftar till skulle vid implementering kunna ge en knuff i rätt riktning när 

det kommer till planering och styrning av distributionen. 
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6.  Resultat 

I resultatkapitlet kommer det att presenteras och enklare diskuteras för hur de tänkta 

rutterna utifrån de båda målfunktionerna skulle kunna se ut för företaget. I slutet av kapitlet 

kommer även författarnas rekommendation till företaget att beskrivas. 

6.1.  Ruttplanering 

För att på ett logiskt sätt visa hur en enklare form av planering och styrning kan genomföras 

har förslag till ruttplanering skapats. Tanken är att i samband med orderregistreringen för 

kommande dags produktion och leveranser skall uträkning av andel backar fyllas i, se Figur 

8. Tanken är därför att i samband med orderregistreringen så omvandlas enheten från 

kronor till volym. Denna procedur är tänkt att genomföras av antingen ordermottagaren 

eller annan utsedd person bland tjänstemännen som sedan också skall planera rutterna 

för nästkommande dag utifrån de antal backar som har räknats fram. Med hjälp av Figur 8 

har ett genomsnitt tagits fram som efter registreringen skall resultera i ett ungefärligt 

transportbehov för kommande dag. Då man tidigare inte mätt volym överhuvudtaget kan 

detta verktyg hjälpa att se hur stort behov man har och reglera mot eventuella under- och 

överbemanningar på förhand istället för på samma morgon när det i nuläget först ofta 

upptäcks. Tanken är också att man vid detta skede väljer målfunktion som sedan reglerar 

transportbehovet och bemanning därefter. Planeringen skall göras av lämplig tjänsteman 

medan inlastningen och utförandet av rutten skall skötas av respektive chaufför. All 

kundinformation som införskaffades under datainsamlingen är presenterad i två olika listor 

beroende på om man vill utgå från kundnummer eller stad. Där är tanken att man efter 

framräknad kvantitet av backar för respektive kundorder fyller i antal backar för att längst 

ned i listan få fram ett totalt behov av körda backar. Med hänsyn till den framräknade 

lastkapaciteten för respektive lastbil ses därmed behovet av antal bilar för kommande dag. 

Rutter läggs därefter upp utefter vilka kunder man har just den dagen och så många bilar 

som behövs. 
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Figur 8 Uträkning för andel av back och antal backar 

6.2.  Uträkningar 

Figur 8 visar på en andel av back för de respektive produktkategorierna. Dessa andelar är 

redovisade som ungefärliga genomsnitt för att påvisa ett arbetssätt inom planering och 

styrning. Det har heller inte tagits någon hänsyn till vilken typ av back det rör sig om. Detta 

då typ av back inte påverkar det totala antalet backar som går in i varje enskild bil. Det 

skulle gå att mer detaljerat planera runt typ av back och hur mycket som får plats i 

respektive back men med alla olika artiklar som produceras skulle få det momentet 

innebära väldigt många olika kombinationer och därmed bli en onödigt stor del inom 

rapporten. Syftet med föreslagen ruttplanering är att presentera ett möjligt logiskt och 

metodiskt arbetssätt för planering och styrning. Den praktiska kompetensen runt packning 

och lastning finns inom företaget och med hjälp av planering och beräkning av backar är 

det lätt att själv korrigera de eventuella felberäkningar som är gjorde med hänsyn till exakt 

hur mycket av varje enskild artikel som får plats i varje enskild back. 

Författarna visar fyra utgångslägen för hur rutterna skulle kunna se ut. Rutterna är 

sorterade efter geografiska områden och tanken är att de ska följa en tänkt slinga genom 

detta geografiska område. En av de valda målfunktionerna är minsta möjliga körsträcka så 

därför har det gjorts en uträkning med avstånd mellan de olika orterna och med ett 

genomsnitt inom varje kommun fått fram de antal kilometer det tar att förflytta sig mellan 

de olika områdena. Genomsnittet är i nuläget baserat på den skillnad i km mellan den kund 

som ligger längst ifrån Gerdas och den kunden som befinner sig närmast inom samma 

kommun. Vid en summering av distanser mellan alla områden i rutten så kommer det en 

total körsträcka som visar utifrån uträkningen hur lång rutten är i antal kilometer.      
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6.3.  Rutter utifrån valda målfunktioner 

Författarna har valt att utforma rimliga rutter åt fallföretaget utifrån två olika målfunktioner 

och försökt anpassa dem på två utvalda dagar. Rutterna är beräknade utifrån lägsta körda 

kilometer och fyllnadsgrad och kommer att presenteras i underrubrikerna nedan. 

Beräkningarna för respektive rutt hittas i bilaga 3 och i bilaga 4, beräkningarna har 

författarna valt att plocka bort känsliga kunddata som kundnamn och kundadress, men valt 

att ha kvar kundnummer och antal backar varje kund har beställt, samt om kunden har 

någon avtalad tid för leverans. 

6.3.1  Rutter utifrån lägsta körda kilometer  

Rutterna är framtagna efter behovet från fettisdagen (13 februari) och från den 9 april detta 

året. Först illustreras den spridning av vart kunderna befinner sig geografiskt mot 

fallföretaget och sedan löper rutterna vidare, först med rutter för den 13/2 (fettisdagen) och 

sedan för den 9/4. Dessa beräkningar för rutterna hittas i bilaga 3     

Utifrån denna målfunktionen har författarna valt att försöka göra förslagen på rutterna 

bättre anpassade mot körtid och den geografiska spridningen mellan kunderna. Men även 

försökt anpassa rutterna efter givna avtal för leverans med kunderna. 

 
Kunder från 13/2 (fettisdagen) 

Totalt antal backar: 3247 

 
Bild 6 Visar hur stor spridning det är på företagets kunder för den 13/2 
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Rutt 1. Fettisdagen (13/2). Upptagningsområde: Uddevalla 

 
Bild 7 Visar rutt 1 för lägsta körda kilometer 

 

Rutt 1 för fettisdagen innebär att först går en tur till Uddevalla och delar av Trollhättan för 

att sedan åka tillbaka till fallföretaget för att köra ut nästa leverans till Trollhättan. 

Anledningen till att det blir två rutter för denna bilen är att efterfrågan för detta området 

översteg långt över det normala vilket gjorde att det inte fick plats i första omgången. 

 
Rutt 2. Fettisdagen (13/2). Upptagningsområde:     Rutt 3. Fettisdagen  

Trollhättan, Vänersborg, Vargön & Grästorp  Upptagningsområde: Åmål.    

        
Bild 8 Visar rutt 2 för lägsta körda kilometer  

Bild 9 Visar rutt 3 för lägsta körda kilometer 
 

Rutt två och tre är två mindre rutter och det beror på att antalet kunder längs dessa 

geografiska områden är få vilket skulle behövas se över för att göra dessa transporter mer 

lönsamma för företaget. De kunder som i nuläget finns i dessa områden beställer i för små 

kvantiteter, vilket också gör att fyllnadsgraden inte blir särskilt hög för respektive bil. 

 

  



54 
 

Rutt 4. Fettisdagen (13/2). Upptagningsområde: Vara, Vårgårda, Herrljunga och Falköping 

Rutt fyra är likt rutt två och tre att 

fyllnadsgraden inte är så hög men skillnaden 

här är att denna rutten täcker ett större 

geografiskt område, vilket gör att många mil 

utföras för denna lastbilen dagligen, vilket 

kostar pengar i både bränsle men även i 

slitage på fordonet.   

Bild 10 Visar rutt 4 för lägsta körda kilometer 
 

Rutt 5. Fettisdagen. Upptagningsområde: Lidköping, Töreboda, Tibro, Hjo Tidaholm & 

Skövde. 

 
Bild 11 Visar rutt 5 för lägsta körda kilometer 

 

Rutt fem har ett stort upptagningsområde där det största området på rutten i nuläget är 

Lidköping och Skövde, där finns det flest kunder och sedan är kunderna mer utspridda. 

Denna turen varierar väldigt mycket från dag till dag i efterfrågan och ibland kan denna 

rutten behövas köras av en c-lastbil och ibland delas denna rutten upp på två bilar. 

 
Diskussion ruttförslag för fettisdagen (13/2) utifrån reducerad körsträcka. 

Konsekvenserna av att utforma sina rutter enligt denna målfunktionen är att när behovet 

kräver flera lastbilar än vad som är tillgängligt fungerar denna styrningen inte fullt ut då 

många transporter som har fungerande rutter efter denna principen måste återvända till 

företaget för att omlasta innan rutten kan fortsättas, vilket gör att det är svårt och mindre 

ekonomiskt att planera efter denna principen då det kostar mycket i bränsle att köra rutten 

men även att köra fram och tillbaka till företaget för omlastning. Just för denna dagen var 

behovet extra stort och det förklarar att det krävdes fler bilar. Extra bilar kräver även fler 
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chaufförer som också kostar pengar vilket även det måste ta i beaktande om detta skulle 

förekomma igen. Då behovet är större än vad man klarar av blir det att vissa nyckelkunder 

prioriteras först vilket får andra kunder att få vänta med sin leverans till senare än vanligtvis. 

Det som avgör vilka kunder som skall prioriteras beror på hur mycket kunden i vanliga fall 

brukar köpa samt hur ofta kunden köper varor av företaget. 

 
Kunder från 9/4  

Totalt antal backar: 1371 

 
Bild 12 Här visas kundens geografiska läge mot vart de ligger i förhållande till Gerdas 

Rutt 1. 9 april. Upptagningsområde: Trollhättan & Uddevalla 

 
Bild 13 Visar rutt 1 för den 9 april utifrån lägsta körda kilometer 

Rutt ett liknar till stora delar rutt ett för 13 februari se bild 7, dock uppgår inte behovet för 

att köra dubbla gånger till Trollhättan då efterfrågan är mycket lägre än den dagen och alla 

varor kan köras i en och samma bil. 
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Rutt 2. 9 april. Upptagningsområde: Trollhättan, Rutt 3. 9 april. Upptagningsområde:  

Sollebrunn & Vårgårda    Vänersborg, Åmål, Bengtsfors 

                     
Bild 14 Visar rutt 2 för den 9 april utifrån lägsta körda kilometer   

Bild 15 visar rutt 3 för den 9 april utifrån lägsta körda kilometer 

     

Rutt två och tre är båda två rutter som inte har så stor fyllnadsgrad men tar även relativt 

lång tid att köra.  

 
Rutt 4. 9 april. Upptagningsområde: Vara, Herrljunga, Falköping & Hjo.   

 
Bild 16 Visar rutt 4 för 9 april för lägsta körda kilometer 

Rutt fyra har ett större geografiskt område och det beror på att kunderna för denna rutten 

är mer spridda och varje kund beställer för få kvantiteter för att det skall köras av flera 

bilar. 
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Rutt 5. 9 april. Upptagningsområde: Lidköping, Mariestad, Töreboda, Tibro & Skövde 

Rutt fem har delats upp med rutt fyra 

och det beror på att det blir för långa 

avstånd och krångliga omvägar vilket 

inte uppfyller den målfunktionen som 

rutten avser att följa. Samt att 

efterfrågan för denna dagen gjorde 

det omöjligt att köra med endast en bil 

för den rutten som vanligtvis avser 

detta geografiska område. 

Bild 17 Visar rutt 5 för 9 april utifrån lägsta körda kilometer 
 

Diskussion kring ruttförslag för 9/4 utifrån reducerad körsträcka. 

De konsekvenserna som uppstår när man planerar sina rutter efter lägsta körda kilometer 

är att man endast tar hänsyn till hur lång sträckan är för respektive rutt och inte hur mycket 

gods som körs ut längs med rutten eller hur mycket gods som skall köras till ett visst 

geografiskt område. Behövs det en vanlig b-lastbil eller är behovet så stort att det krävs 

två B-lastbilar alternativt en C-lastbil för att klara av behovet. Exempelvis kan man se för 

den 9 april behövs det endast en b-lastbil till Uddevalla turen men i nuläget brukar 

Uddevallaturen köras med en C-lastbil. Behovet för den 9 april beskriv enligt företaget som 

en ganska normal dag utifrån efterfrågan trots att den kan variera från dag till dag. 

Behovet för denna dagen körs med alla fem bilar på lämpliga turer baserat på antal 

kilometer, vissa turer är kortare och vissa är längre men de turerna författarna har tagit 

fram skiljer sig inte jättemycket i antal km. 

6.3.2. Rutter utifrån Fyllnadsgrad 

Rutterna som illustreras nedan baseras på beräkningar som finns i bilaga 4. Rutterna är 

framtagna baserat på deras geografiska läge samt den leveranstid som kunden har enligt 

avtal med fallföretaget, utifrån dessa parametrar har författarna försökt skapa rimliga rutter 

för två utvalda dagar. I beräkningarna kommer inga kundnamn och adresser förekomma 

utan endast kundnummer och hur mycket respektive kund har beställt, angett i antal 

brödbackar. Att planera sina rutter utifrån fyllnadsgrad har författarna planerat efter att få 

så hög fyllnadsgrad som möjligt efter vad som känns rimligt i tid att köra. Att utforma sina 
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rutter efter fyllnadsgrad gjorde att man kunde gå ner på fyra rutter istället för fem för den 9 

april, vilket motsvarar en vanlig arbetsdag.  

För att se spridningen för respektive dag, se Bild 6 & bild 12.  

 
Rutt 1  

13 feb (Fettisdagen). Upptagningsområde: Uddevalla & Trollhättan 

 
Bild 18 Visar rutt 1 utifrån fyllnadsgrad 

 

Denna rutten har fler stopp men också kommer att behöva köra tillbaka till Gerdas för att 

behovet som skall köras ut inte får plats i en bil då stora kvantiteter skall köras ut till detta 

området. 

 
Rutt 2       Rutt 3  

13 feb. Upptagningsområde: Grästorp,   13 feb. Upptagningsområde: Åmål,  

Trollhättan, Vänersborg & Vargön    

           
Bild 19 Visar rutt 2 utifrån fyllnadsgrad   

Bild 20 Visar rutt 3 utifrån fyllnadsgrad 
 

Rutt två här liknar rutt två för körda kilometer den 13/2, se bild 8 men här går rutten även 

tillbaka till Gerdas och sedan en sväng till Vänersborg för att hjälpa rutt tre. Rutt tre liknar 

de föregående rutterna för detta området men här får den hjälp från en annan bil i 
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Vänersborg vilket gör att denna rutten går fortare att köra samt att det finns utrymme för 

att ta med tombackar längs med vägen tillbaka. 

 
Rutt 4  

13 feb. Upptagningsområde: Vara, Nossebro, Sollebrunn, Herrljunga, Falköping & Hjo. 

 

Rutt fyra liknar rutt fyra för den 

9 april, se bild 16 men här är 

efterfrågan större trots det 

stora området som skall köras. 

 

 

Bild 21 Visar rutt 4 utifrån fyllnadsgrad 
 

Rutt 5  

13 feb. Upptagningsområde: Lidköping, Töreboda, Karlsborg & Skövde. 

 

Rutt fem liknar rutt fem för den 

9 april, se bild 17 och trots den 

högre efterfrågan för området 

så klaras det av att köras av en 

bil. 

 

 

Bild 22 Visar rutt 5 för fyllnadsgrad 
 
Diskussion ruttförslag för fettisdagen (13/2) utifrån fyllnadsgrad. 

Konsekvenserna av att planera sina rutter efter fyllnadsgrad blir att man ser på hur stort 

behovet är för dagen och beräknar därefter hur många bilar och vilka bilar som behövs för 

dagens utkörning. Här tar man bara hänsyn till körtiden till en viss del och istället har man 

ett större fokus på hur mycket volym man kan köra för respektive rutt. Behovet för den 13 

februari var som tidigare nämnts större än vanligtvis vilket gjorde att det krävde fler bilar 

än vad som fanns tillgängligt. Rutterna ser lite annorlunda ut jämfört med rutterna gjorda 

för den andra målfunktionen och det beror på att här är fokus på att ha så fulla bilar som 

möjligt och i den andra målfunktionen gäller det att köra så lite som möjligt vilket kan tänkas 
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gå hand i hand när behovet är så stort. Konsekvenserna kunderna får ta när behovet är så 

stort är att det vanliga leveranstiderna blir en aning försenade men planerar man efter 

fyllnadsgrad så blir den förseningen inte lika stor som vid en planering efter körda km. De 

blir fem rutter varav på två rutter sker det en ny lastning för att hinna med behovet för dem 

turerna och anledningen är att bilarna inte klarar av att transportera den volymen som 

efterfrågan består av.   

 
Rutt 1. 9 april. Upptagningsområde: Uddevalla, Trollhättan & Grästorp. 

 
Bild 23 Visar rutt 1 för 9 april utifrån fyllnadsgrad 

Rutt ett har fler stopp i Trollhättan än vad tidigare rutter för detta området har visat och det 

beror på att rutten beräknas endast utifrån fyllnadsgraden i bilen med hänsyn till vissa 

leveranstider till kunden. 

 
Rutt 2       Rutt 3  

9 april. Upptagningsområde: Vänersborg, 9 april. Upptagningsområde: Vara,   

Åmål, Bengtsfors, Ed & Färgelanda.  Trollhättan, Herrljunga, Falköping & Hjo. 

        
Bild 24 Visar rutt 2 för 9 april utifrån fyllnadsgrad   

Bild 25 Visar rutt 3 för 9 april utifrån fyllnadsgrad 

 
Rutt två, är den samma då detta området endast körs av en lastbil, då företaget inte har 

fler kunder inom detta området. Rutt tre har ett gigantiskt område att köra på och det beror 
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på att man har slagit ihop två rutter till en då författarna ansåg att den kände onödig att 

köra med två bilar utifrån ett perspektiv baserat på fyllnadsgrad.   

 
Rutt 4  

9 april. Upptagningsområde: Lidköping, Tibro & Skövde. 

  

Rutt fyra är beräknad efter 

fyllnadsgrad men liknar mycket 

rutten för körda km, se bild 17 och 

det beror på att denna rutten passar 

till båda målfunktionerna. 

 

 

Bild 26 Visar rutt 4 för 9 april utifrån fyllnadsgrad 
 
Diskussion ruttförslag för 9/4 utifrån fyllnadsgrad. 

Med det behovet som finns för 9 april med en styrning mot fyllnadsgrad så räcker det med 

att ha fyra rutter istället för fem vilket gör att en chaufför hinner med att göra andra sysslor 

som kanske inte annars hinns med. Rutt tre är den rutt som har fått ett extra stort 

upptagningsområde och det beror på att efterfrågan för detta stora område räcker för att 

köra med en b-lastbil. Skulle efterfrågan jämnas ut och bli som behovet var den 9 april så 

skulle dessa rutter som författarna har tagit fram som förslag kunna användas som en 

utgångspunkt för hur rutterna skulle kunna se ut. 

6.4.  Sammanfattning av rutter 

Antal backar från den 9 april och hur många backar det är för varje bil 

Målfunktion Fyllnadsgrad Körda km 

Totalt antal backar: 1371 1371 

 B-lastbil 1 416 333 

 B-lastbil 2 158 165 

 B-lastbil 3 295 141 

 B-lastbil special 0 230 

 C-lastbil 415 415 
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Antal backar från den 13 februari och hur många backar det är i respektive bil 

Målfunktion Fyllnadsgrad Körda km 

Totalt antal backar: 3247 3247 

C-lastbil 976 863 

C-lastbil 1080 1080 

B-lastbil 1 400 445 

B-lastbil 1 0 311 

B-lastbil 2 229 187 

B-lastbil special 140 140 

B-lastbil 3 293 335 

 

Totalt kan varje B-lastbil ta upp mot 448 backar och deras C-lastbil klarar av att köra 1080 

backar, samt deras special b-lastbil kör 352 backar. Har man antalet backar och 

någorlunda en aning om hur många backar det går åt för respektive rutt kan man räkna 

fram hur många bilar det kommer att gå åt för den dagens utkörning. 

 
Den bästa rutten som författarna har tagit fram för fyllnadsgrad är Uddevalla rutten den 

kan köras med en B-lastbil den 9 april och behövdes köras av två C-lastbilar den 13 

februari, båda dessa turerna med C-lastbilen sker med nästan fulla bilar vilket är bra sett 

utifrån fyllnadsgrad men inte ur ett lägsta körda kilometers perspektiv, då turen för den 13 

februari krävde att C-lastbilen körde tillbaka till företaget för att lasta på det sista innan 

rutten var färdigkörd. Sträckan för att köra fram och tillbaka till företaget för en ny lastning 

ses inte som effektivt utifrån styrningen mot lägsta körda kilometer.  

 
Den bästa rutten för lägsta körda kilometer har författarna valt att välja rutt nummer fyra 

för den 9 april som avser Lidköping och Skövde som upptagningsområde och för den 13 

februari har de valt rutten nummer tre som avser Åmål och delar av Bohuslän. Bägge dessa 

turerna har valts ut för att de avser stora områden och de klarar av rutterna utan att behöva 

köra tillbaka till företaget för omlastning. 

 
Fördelarna med att planera sina rutter efter körda kilometer är att arbetstiden för 

chaufförerna blir kortare då de får en färdig turlista som visar den snabbaste vägen för den 

turen. Rutterna anpassas efter vart kunderna för dagen befinner sig och räknar ut den 

kortaste vägen. Fördelar med att planera efter fyllnadsgrad är att vissa rutter kan slås ihop 
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vissa dagar då efterfrågan för vissa områden är minimal och på så vis spara kostnader i 

drivmedel och hinna med dem aktiviteter som underhåll av bilar och i verksamheten som 

annars inte hinns med.  

 
Nackdelarna med att planera efter körda kilometer är att för stort fokus ligger i att försöka 

hitta den snabbaste vägen hela tiden utan att tänka på om den last som fraktas längs med 

rutten bär upp sina egna kostnader i form av försäljningsintäkter. En annan nackdel är att 

endast tänka utefter snabbaste rutten för respektive rutt och inte se om det går att koppla 

ihop fler rutter till en och samma rutt. Nackdelar med att planera efter fyllnadsgrad är att 

rutterna lätt blir för stora om man vill ha en hög fyllnadsgrad när efterfrågan är låg. Detta 

gör att varje chaufför kan få köra betydligt längre rutter men man kan samtidigt minimera 

antalet rutter för chaufförerna. Långa rutter innebär längre arbetsdagar för chaufförerna, 

vilket kan göra att stressnivån för att hinna till kund i rätt tid ökar på grund av kundernas 

spridning geografiskt och det kan göra att humöret hos förarna försämras vilket kan göra 

att företagets ansikte utåt visar ett sämre bemötande mot kund.    

6.5.  Fler eller färre bilar 

Av de olika skärmdumparna som visar hur rutterna exempelvis skulle kunna se ut utifrån 

respektive målfunktion, kan man se att vissa dagar behövs det fler bilar för att klara behovet 

och vissa dagar skulle vissa rutter kunna slås ihop då efterfrågan för ett visst område inte 

uppgår till det vanliga behovet, vilket kan göra att färre bilar den dagen behövs. Skulle det 

gå att gå ner på fyra rutter istället för att ha fem som i nuläget kan det sparas pengar. Det 

kostar mer att köra fem bilar istället för fyra bilar, men om varje bil kör längre sträckor så 

kan den besparingen man gör med färre bilar ätas upp av de kostnader och slitage det blir 

på de andra bilarna. Även kostnaden för fem förare är oftast dyrare är för fyra förare, 

Författarna menar inte att företaget skall avskeda en förare utan denna föraren får en 

annan sysselsättning inom företaget de dagarna han eller hon inte behövs vid utleverans. 

Utifrån fyllnadsgrad och ingen hänsyn till körda kilometer så skulle många dagars 

leveranser kunna köras av fyra bilar istället för fem. Detta skulle göra att den chaufför som 

inte behöver köra ut varor den dagen kan hinna med de sysslor som i nuläget inte hinns 

med på grund av underbemanning. 
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6.6.  Författarnas rekommendation till företaget 

Författarna rekommenderar företaget till att planera sina rutter efter målfunktionen 

fyllnadsgrad. Anledningen till att författarna väljer denna målfunktionen bygger på den 

insamlingen av kunddata för de olika dagarna där det framgick tydligt efter en omvandling 

från kronor till volym, hur mycket behovet var för respektive dag. Författarna menar att en 

planering efter fyllnadsgrad skulle göra att vissa dagar kan leveransen köras av färre bilar, 

vilket skulle kunna gynna företaget ekonomiskt i form av att fem bilar kostar mer jämfört 

med fyra bilar. Den stora spridningen på kunder är en problematik i sig vilket har gjort det 

svårt att planera rutterna. Vid en planering efter fyllnadsgrad så kommer vissa rutter bli 

längre och vissa kortare men antalet rutter som körs kommer att reduceras. För planering 

av fyllnadsgrad samt reducering av antalet rutter rekommenderar författarna att investera 

i en ny C-lastbil så att företaget på sikt kan klara en ökad efterfrågan från kund. 
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7.  Diskussion 

I diskussionskapitlet kommer författarna att diskutera rapportens tillvägagångssätt, 

problematik hos företaget, resultatet av rapporten, fortsatt forskning inom området samt 

övriga rekommendationer till företaget.  

7.1.  Tillvägagångssätt 

Under kapitlet 2.5. Kritiskt förhållningssätt redogörs det för de brister som befintlig metod 

eventuellt har och hur dessa kan ha påverkat resultatet. Bland annat tas det upp att 

observationerna var planerade att vara kliniska men slutade i relativt deltagande sådana 

när författarna och medarbetarna började interagera med varandra. Teorin hävdar att 

deltagande observationer är användbara när det kommer till insikter som kan leda till mer 

avgränsad problemformulering. Dock anklagas de för att vara beroende av tid och rum 

samt att de är svåra att upprepa. (Bryman, 1997) Det är svårt att säga exakt hur författarnas 

närvaro påverkade observationerna men i efterhand så sades det att det var en ganska 

normal dag utifrån arbetsuppgifter och volym. Dock ska man känna till att det kan 

förekomma en känsla av “övervakning” eller stress hos de som utför arbetet när de vet att 

det finns de som observerar på plats, detta kan i teorin påverka resultatet (Alvehus, 2013). 

Under metodkapitlet diskuteras rapportens reliabilitet och validitet och varför dessa är 

tillräckligt goda för att skapa trovärdighet i rapporten. Validiteten avser giltighet och 

förmågan att mäta det som faktiskt avses (Ejvegård, 2003). Då mätningar inom rapportens 

avgränsningar mest handlat om mätningar av bland annat lastkapacitet och avstånd mellan 

kunder så anses inte det skapa några problem för validiteten.  

Reliabiliteten mäter tillförlitligheten och användbarheten av mätinstrument och måttenhet 

(Ejvegård, 2003). Huruvida rapportens mätinstrument stärker reliabiliteten eller ej är 

däremot svårare att avgöra. Vad som däremot kan sägas är att Eniro själva har krav på 

exakthet innan information om personer, företag etc. publiceras (Eniro, 2018). De i sin tur 

hämtar sin data från. Lantmäteriet (Eniro, 2018). 

 
Under källkritiken i metodkapitlet så har författarna redogjort för hur de ställt sig till den 

teori som tagits upp under rapporten. Det nämndes då fyra olika krav på användningen av 

källor samt fem regler att tillämpa för att bedöma riktigheten hos olika påståenden. 

I denna rapport har främst två av dessa regler tillämpats. Den vedertagna tron i regel två 

har i relativt stor omfattning lagt grunden för den teoretiska referensram som använts i 
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rapporten. Det har varit ganska mycket studentlitteratur i senare upplagor som använts där 

man kan tänka sig att det ställs krav på vad som får publiceras som studentlitteratur och 

inte. Informationen i dessa källor överensstämmer dessutom bra med varandra vilket 

också ökar chansen att den är sann (regel fem). (Ejvegård, 2003) 

Regel ett, tre och fyra har inte i lika stor omfattning använts. Meriter och titlar (regel ett) har 

inte kontrollerats mer än att källorna som använts varit mer vetenskapligt än till exempel 

andra examensarbeten. Regel tre har inte i särskilt stor omfattning använts. Detta på grund 

av att det primärt använts källor för att ytterligare bygga vidare på befintliga kunskaper 

snarare än att bekräfta de egna uppfattningarna. 

Neutraliteten hos källornas författare (regel fyra) har inte, i särskilt stor utsträckning, 

kontrollerats mer än att de föreföll vetenskapliga och inte uppfattades som sponsrade eller 

utgivna av parter med möjliga egenintressen. 

7.2.  Följder 

I början av datainsamlingen mötte författarna på en stor problematik som de hävdar ligger 

till grund för vissa problem som finns på företaget och det är att utgående varor beräknas 

i kronor istället för i volym. Detta gör det svårt att få en uppfattning om hur mycket som 

skall levereras från dag till dag. Även om inte representanter för företaget själva inte ser 

någon större problematik med detta så hävdar författarna att problem uppstår när logistiken 

skall planeras för transporterna, då kronor inte beskriver hur mycket plats respektive vara 

tar upp i lastbilen, utan endast beskriver försäljningsvärdet för respektive produkt. 

 
I resultatkapitlet kan man läsa om hur författarna har tagit fram exempel på rutter utifrån 

olika dagar samt utifrån de båda målfunktionerna. Där kunde man tydligt se utifrån deras 

beräkningar att vissa dagar kunde utleveranserna köras av fyra bilar medan andra dagar 

var behovet för stort och krävde extra personal och extra bilar för att kunna köra ut det 

behovet som fanns för den dagen. I teorin beskrivs det att en rutt inte behöver innebära att 

en bil användas fullt ut (Mattsson & Jonsson, 2016). Vilket kan ses i ruttförslagen att snittet 

för varje bil för den 9 april oavsett målfunktion ligger mellan två till fem timmar per dag. 

Vissa rutter tar längre tid och vissa går fortare men ändå så är utnyttjandegraden på bilarna 

låg. Man skulle kunna säga att så länge bilarna står still så kostar dem pengar för företaget. 

De rutter som författarna har tagit fram bygger på svepmetoden vilket innebär att rutterna 

hänger ihop utifrån deras geografiska läge (Jonsson, 2008). Den problematik som finns i 

planeringen av rutter är att vissa kunder skall ha sin leverans vid ett visst klockslag och 
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dessa kunder är spridda geografiskt vilket gör det svårt att få till bra rutter om de flesta 

kunderna vill ha sin leverans innan kl. åtta på morgonen, vilket i nuläget inte går. Frågan 

om företaget skall anställa mer personal och köpa in fler bilar eller inte tycker författarna 

besvaras vid val av målfunktion hos företaget. Väljer företaget att planera sina rutter utifrån 

fyllnadsgrad så skulle det vara rimligt att köpa in en till C-lastbil för att kunna klara av 

behovet samt att gå ner från fem rutter till fyra rutter. Skulle företaget välja målfunktionen 

lägsta körda kilometer så skulle företaget behöva anställa fler chaufförer och köpa in fler 

b-lastbilar. Ett annat förslag som författarna inte har tittat på men som det på företaget har 

förespråkats om är om det lönar sig att ha egna bilar eller om det blir billigare att leasa bilar 

eller att helt och hållet outsourca transporten. Detta är som sagt inget som författarna har 

fördjupat sig inom men det är en fråga som finns på företaget.  

Oavsett val (om inte leasingalternativet noggrannare undersöks) så finns det ett behov av 

en eller flera lastbilar för att företaget skall klara att nå ut till sina kunder i rätt tid samt att 

klara av att leverera till nya kunder. Om företaget väljer att gå ner från fem rutter till fyra 

rutter vissa dagar innebär det för den chauffören som inte behövs den dagen för 

utleverans, så kommer denna att få andra arbetsuppgifter på företaget för den dagen, likt 

sådana sysslor som företaget normalt sett inte hinner med på grund av personalbrist. 

Exempelvis underhåll på bilarna samt tvättning av backar och utlastningsytor. Författarnas 

avsikt är inte att förespråka färre arbetstimmar utan att få företaget att förstå att vissa dagar 

kan deras resurser utnyttjas på ett bättre sätt än att bara köra ut varor med halvfulla bilar 

bara för att man alltid har gjort så, istället för att en bil kör för ett större område. Skulle 

företaget välja att planera sina rutter efter lägsta körda kilometer så behövs det fler bilar 

och mer personal dock kommer respektive rutt att bli kortare och arbetstiden för 

leveranserna kommer rimligen att kortas ner. 

 

Författarna rekommenderar företaget till att oavsett vilken av de målfunktioner företaget, 

eventuellt väljer att planera sina rutter utefter, så måste beslutet vara överenskommet i 

ledningen och ledningen måste få ut det budskapet till chaufförerna. 

Planeringen av rutterna kan utgå från författarnas förslag på rutter och anpassa dem mot 

behovet. Tidigare har författarna nämnt vilka rutter som är bäst framtagna som förslag 

utifrån respektive målfunktion för de olika dagarna och författarna ser både fördelar och 

nackdelar med de olika målfunktionerna. Beroende på vilken av målfunktionerna än 

företaget väljer att planera sina rutter utefter så kommer resultatet av denna rapport att 

avspegla vad författarnas slutliga rekommendation blir. 
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Vid inlastningen varje morgon skulle det gå att tjäna in tid om packarna som ställer ut 

godset vid portarna känner till rutterna så att rätt kund hamnar utanför rätt port. Detta skulle 

spara tid för chaufförerna och skulle innebära att chaufförerna skulle i lugn och ro kunna 

starta utleveransen innan kl. 05.00 varje morgon, vilket skulle kunna uppskattas av kunden 

att få sin leverans tidigare än vanligt. 

För att underlätta mycket av chaufförernas vardag tror författarna att en GPS eller liknande 

bör installeras i respektive bil som gör det lättare för varje chaufför att hitta till respektive 

kund samt att kunna hitta den snabbaste vägen från en kund till en annan. I nuläget får 

chaufförerna lösa det på egen hand vilket ofta tar längre tid jämfört med om de vet exakt 

vilken väg det skall åka. 

Mycket av den problematik som finns på företaget grundar sig i från början att det saknas 

rutiner och struktur i företaget, detta har lett till att ledningen ofta inte är helt överens om 

hur man skall styra företaget, mot vilken typ av målfunktion man skall planera i för att kunna 

utforma någon typ av ruttplanering.  

Stort frågetecken som har funnits med ända från start är varför företaget inte använder sig 

av sitt affärssystem fullt ut som är speciellt framtaget för denna typen utav bransch. 

Författarna förstår inte riktigt varför man inte har tagit sig tid till att utbilda sig inom 

programmet eller varför man inte har anställt en till person till kontoret som enbart sitter 

dem arbetsuppgifterna som rör logistiken och kan programmet.    

 
Beslut kring distributionen såsom t.ex. val av målfunktion ligger nära till hands för de 

miljömässiga följderna. Utsläpp, körd sträcka, fyllnadsgrader, förarnas körsätt är exempel 

på hur nära detta är relaterat till varandra. Utifrån författarnas resultat kan det sägas att om 

fyllnadsgraden i en lastbil är högre blir rimligen också bränsleförbrukningen och bullernivån 

högre. Skulle valet av fyllnadsgrad som målfunktion däremot innebära att rutterna kan 

reduceras så blir antalet bilar också färre vilket skulle innebära att man istället för två bilars 

utsläpp istället bara har en, om än något tyngre lastat. Reducerad körsträcka ligger också 

nära till hands med den mängd utsläpp bilarna står för. Kan detta reduceras skulle det 

givetvis också vara positivt utifrån ett miljöperspektiv. 

Kring tankarna kring en leasingflotta istället för befintliga lastbilar skulle detta även också 

vara positivt för miljön. Detta då nyare bilar ofta har andra miljökrav på sig än äldre och 

med detta rimligen också skulle kunna reducera utsläpp, bullernivåer etc.  
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Eventuellt skulle det även kunna finnas marknadsföringsmässiga fördelar att dra ifrån 

beslut kring distributionen som innebär konsekvenser för miljön. Även om miljöaspekterna 

inte alltid sätts i första rummet vid strategiska beslut så bör det ena rimligen inte utesluta 

det andra. Vidare skulle det kunna innebära att man kan stärka sitt varumärke och 

argument inför kontakt med befintliga och nya kunder. 

7.3.  Vidare problematik och rekommendationer 

Här diskuteras problematik och rekommendationer för företaget samt avslutningsvis 

beskriver författarna ytterligare olika förslag till företaget. 

7.3.1.  Kontroll vs. styrning & planering 

Framförallt den engelska litteraturen pratar om “management control” och “planning and 

control” vilket kan översättas till ledningsstyrning samt planering och styrning. Just ordet 

“kontroll” har undvikits i rapporten för att inte ge intrycket av att någon roll ska bli 

kontrollerad. Den övervakning som sker av ledningen i verksamheten är mer kring 

aktiviteternas utformning och utfall snarare än hur de genomförs. I första hand menas 

information när det kommer till styrning och planering, detta då det kan tänkas finnas en 

viss risk med att styra i alltför detaljerad omfattning. Känner sig någon befattningshavare 

övervakad och kontrollerad kan det också leda till passivisering då man möjligen uppfattar 

verksamheten som toppstyrd eller att man känner rädsla för att göra fel. Med styrning och 

planering menar alltså författarna transparens i informationen snarare än de mer negativt 

laddade orden “kontroll” och att “detaljstyra” någon eller någonting. 

7.3.2.  Tidskravet vs. stor spridning och lite varor 

Som redovisas för under resultat så rekommenderas fler bilar för att väga upp mot den 

varierande efterfrågan för verksamheten. Vissa dagar behövs det fler bilar och vissa dagar 

behövs det färre bilar. Vid de dagarna med lite mindre efterfrågan är rimligtvis färre bilar 

(och rutter) rimligt att parera med för att undvika överbemanning. Hur ska man då ställa 

sig till de tidskrav som formulerats (vanligen muntligen men ibland också på avtal m.m.)? 

Det är en problematik utan givet svar som bland annat har tagits upp under empiri och 

analys där problemet också sammanfattades i kundorders för en lördag med väldigt stor 

geografisk spridning men med tillräckligt lite varor för att det skulle få plats i en lastbil. I 

nuläget kör man oftast med två bilar för att parera mot tidskraven formulerade av deras 

kunder. 
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Tidskraven är vanligen formulerat med “tidigast XX: XX” och ganska sällan “inte före XX: 

XX”. Som också nämns under analysen så skulle en teoretisk tänkbar rekommendation 

som gensvar på denna problematik vara man endast kör med en bil fast den föraren börjar 

betydligt tidigare. Att börja 05:00 och själv hinna med samtliga kunder på den lördagen 

m.h.t. till tidskrav är inte möjligt. Skulle den föraren däremot börja vid 01–02 finns däremot 

möjligheten att göra det. Dock har det inte tagits hänsyn till om produktionen hinner färdigt 

i tid för en så pass tidig avfärd och om det är möjligt att lasta av produkterna hos alla kunder 

så tidigt (exempelvis stöldrisk om personal inte är på plats). 

Om dessa möjliga problem skulle gå att lösa så vore därmed en rekommendation att starta 

tidigare de morgnar man har tillräckligt för att fylla en lastbil men med stor geografisk 

spridning på sina kunder. 

7.3.3.  “Tunna rutter” 

I nuläget och även efter rekommenderade utformningar av rutter så förekommer det vissa 

områden vars rutter är lite tunnare än andra. Det kan förekomma “mycket körande för lite 

varor”. Ett rimligt sätt att försöka motverka detta kan därför vara att man som producent 

vänder sig till potentiella kunder inom dessa områden för att försöka rekrytera kunder.  

Sådana kontakter till potentiella kunder skulle kunna innehålla erbjudanden med 

rabatterade kostnader för transport eftersom man ändå rör sig i samma områden och man 

kanske istället säkerställer en ökad intäkt. Kunder företaget bör rekrytera är fler butiker så 

att efterfrågan finns även på sommaren, då många befintliga kunder stänger sin 

verksamhet över sommaren.   

7.3.4.  Kundavtal & flexibilitet 

Som framkom under intervjuerna så finns det intresse av att se över avtalen med kunder 

och att vara tydligare i formuleringarna vid överenskommelser med nya kunder. Några av 

dessa punkter formulerades under övriga rekommenderade åtgärder i resultatet. 

I ett SME-företag kan det dock upplevas som svårt att ställa krav på kunder som ibland 

även kan vara en större verksamhet än den egna. Dock måste det också finnas rimlighet i 

de avtal som görs med kunder i att priserna är rimliga gentemot flexibiliteten och tvärtom. 

I så sen orderpunkt och med möjlighet att vid muntliga avtal förhandla bort eventuella 

transportkostnader uppvisar företaget en stor flexibilitet gentemot sina kunder och förtjänar 

rimligtvis att detta återspeglas i avtalen och försäljningspriserna. Det finns flera olika sätt 

att eventuellt reglera dessa men som togs upp under övriga rekommenderade åtgärder är 
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prisreglering gentemot flexibilitet (alternativt tvärtom), ställa krav på X antal backar som 

minimum för vissa kunder (förslagsvis större kunder) och eventuellt se över möjligheten att 

på förhand bestämma leveransdagar för kunder inom vissa områden. 

Alla rekommendationer är för att underlätta i planeringen och öka chansen till bättre 

utformade rutter och en effektivare distribution. 

Någonting som inte nämndes under intervjuerna var möjligheten att marknadsföra sig i 

områden eller rutter man redan har andra kunder inom. En sådan direkt marknadsföring 

till potentiella kunder längs vägen för befintliga rutter skulle kunna innehålla erbjudande 

om till exempel reducerade transportkostnader då man ändå redan är i närheten för andra 

kunders räkning. Ett sådant införande skulle inte innebära någon nämnvärd försämring av 

totala körsträckan utan istället förmodligen höja fyllnadsgraden och öka intäkterna. 

7.3.5.  Övriga rekommenderade åtgärder 

Tänkbara rekommenderade åtgärder som författarna tycker kan vara bra för företaget att 

kolla vidare på: 

● Anställa ytterligare förare med timanställning för att kunna reglera mot preliminär 

underbemanning. En på förhand eventuell överbemanning kan istället regleras med 

att utföra andra relaterade arbetsuppgifter. 

● Se över kontrakt och avtal med kunder för att möjliggöra prisreglering som bättre 

passar den flexibilitet (sen kundorderpunkt och fria leveranser över ett par hundra 

kronor) som verksamheten erbjuder. Alternativt tvärtom; reglera flexibiliteten (annan 

prioritering) för att bättre matcha en viss prissättning i kontrakten. 

● Se över kontrakt och avtal med kunder för att undersöka möjligheten till att leverera 

på specifika dagar till vissa kunder/områden. Detta för att underlätta i planeringen. 

● Upprätta egna rutiner alternativt bygga vidare på presenterat verktyg för mätning av 

volym snarare än enbart försäljningspris för att möjliggöra effektivare ruttplaneringar 

sett till fyllnadsgrader och bemanning. 

● Effektivisera inlastningen med att ställa upp kundorderna vid rätt port. 

● Sätta krav på att (större) kunder beställer i hela backar. Detta för att öka 

möjligheterna till bättre fyllnadsgrad och utnyttjandegrad av resurser (lastbilar och 

förare). 
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7.4.  Vidare forskning 

Som nämnts tidigare så är denna rapport avgränsad till att behandla distributionen inom 

fallföretaget. Materialanskaffning och produktion är därför ingenting som i större 

utsträckning tagits hänsyn till. Det finns därmed vissa begränsningar i att utgå från att både 

inköp och produktion går smärtfritt utan att detta ska påverka distributionen. Givetvis 

hänger allting ihop som en helhet och kan påverka varandra. För att omfattningen av 

arbetet skulle vara rimligt har författarna därför utgått från distributionen och dess ingående 

delar såsom planering, styrning, inlastning och leverans. 

Då företaget också saknade tydliga rutiner och planering för hur vissa aktiviteter skulle 

utföras saknas det därför också tydliga verkliga exempel på hur teorin tillämpas i praktiken. 

Detta skulle kunna begränsa arbetet genom att förslagen är svårare att tillämpa i 

verkligheten än vad som beskrivs i teorin. 

Då fallföretaget i denna rapport inte har några tydliga rutiner eller planeringsarbete bakom 

utförandet av aktiviteterna inom distributionen så vore det intressant att undersöka 

resultatet av vad teorin förordar ska tillämpas i praktiken. Det vore dessutom enklare att 

jämföra för- och nackdelar med ett verkligt exempel som tillämpat det som teorin hävdar. 

För att få med resursperspektivet vore det också därmed rimligt att man också utgick ifrån 

en SME-verksamhet för en mer rättvis jämförelse. 

7.5.  Arbetet i ett vidare sammanhang 

Att ruttplanera i en verksamhets distribution handlar mest övergripande om att vara mer 

ekonomisk med de resurser som finns; till exempel att fylla bilarna så pass mycket att ett 

dagsbehov av antal lastbilar eventuellt kan reduceras. Vidare skulle man kunna 

argumentera för att detta görs med hänsyn till miljön även om det informellt möjligen skulle 

kunna vara av sekundärt intresse för verksamheten. Ur ett marknadsföringsperspektiv 

skulle man då kunna hävda att man genomför förbättringsåtgärder för att vara mildare mot 

miljön (till exempel mindre utsläpp) och eventuellt kunna använda detta för att rekrytera 

nya kunder. Mer korrekt är dock att det blir en följd av att man försöker hantera sina 

resurser på ett smartare sätt. Dock utesluter det ena inte det andra och det kan därmed 

också rimligen finnas fler fördelar som följer av ett förbättringsarbete. 

Vidare rekommendationer och förslag till förbättringar handlar givetvis om företagets 

tillväxt, mer konkret om fler kunder och större intäkter. En trolig följd av detta är en ökad 

försäljningsvolym som kommer innebära fler och längre vägtransporter i och med 
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leveranserna. Vidare kommer detta innebära mer utsläpp med befintliga fordon vilket inte 

är i självklar enlighet med etik och miljö. En intressant tanke är därför att leasa lastbilarna 

då man rimligen kommer att få nyare fordon med högre krav på utsläpp och kvalitet än 

befintlig lastbilsflotta har. Man överlämnar därmed också ansvaret för bilarna till någon 

annan och även om det inte löser de etiska problemen med utsläpp m.m. så ligger det 

däremot i någon annans händer att genomföra eventuella åtgärder. Ur ett ansvarstagande 

perspektiv gentemot etik och miljöfrågor är det ett tveksamt beslut att låta någon annan 

ansvara för den typen av frågor. I vissa fall kan det anses som att man låter någon annan 

lösa ens problem (dock lär detta synas i fakturorna) men å andra sidan kan man ödmjukt 

hävda att den andra parten har bättre resurser och möjligheter att påverka områdena på 

ett positivt sätt.  

Dock är det också svårt att hävda att företag inte får ha tillväxt på bekostnad av miljön. 

Man kan däremot argumentera för att den interna tillväxten är positivt gentemot de sociala 

aspekter detta innebär för anställda och den lokala närhet man agerar inom. Därmed skulle 

en intern prioritering sätta detta framför aktuella miljöfrågor. Man skulle heller knappast 

vara unik med att “enbart” följa de lagar och regler som finns utan att ta några egna initiativ 

till förbättringar inom miljöfrågor. 

 
Att på ett bättre sätt hantera sina begränsade resurser innebär som nämns ovan många 

gånger att göra mer aktiva val med hänsyn till ekonomin. Som redovisas för under resultat 

så nämns det bland annat att vissa dagar skulle man klara sig med en förare färre. Men 

som också nämnts så innebär inte det att det förespråkas mindre arbetstid för den förare 

detta eventuellt skulle kunna påverka. Tvärtom så menas det att eftersom det finns mycket 

annat nyttigt att göra så skulle man äntligen få tid till att göra det (till exempel underhåll i 

förebyggande arbetet). Ur ett socialt perspektiv skall det därför inte heller finnas någonting 

inom rapporten som talar för färre arbetstimmar. Tvärtom nämns det som förslag under 

rekommenderade åtgärder att man deltidsanställer ytterligare en förare som är tillräckligt 

flexibel för att snabbt kunna hjälpa till att reglera kommande underbemanningar. 

7.6. Egen reflektion 

Det skall först och främst sägas att det har varit roligt att få identifiera och analysera 

problem och utmaningar hos ett fallföretag. Anknytningen till företaget har gjort att det har 

känts verkligt och relevant under skrivandet av denna rapport. 
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De argument som under rapporten tagits upp och som är underbyggda av teori och/eller 

empiri ligger i ganska många fall i linje med författarnas egna argument utan att för den 

sakens skull innebära att det är författarna själva som tycker någonting i utformningen av 

rapporten. 

 
Ett exempel på detta är avsaknaden av planering och styrning som enligt förd 

argumentation bidrar till en viss avsaknad av kunskap inom distributionen. Till en början 

tycktes detta något märkligt med tanke på omfattningen av leveranserna och försäljningen. 

Men med tanke på verksamhetens omfattning och de något mer begränsade resurserna 

detta innebär så kunde man i viss mån förstå dessa orsaker. Det visade sig en bit in i 

arbetet att detta även får stöd i teorin där just detta har identifierats (Vaaland & Heide, 

2007).  

Däremot rekommenderas ändå en utökad planerings- och styrningsapparat för 

distributionen som helhet då rapporten tydligt argumenterat för fördelarna av detta. Likaså 

är detta helt i linje med författarnas egna reflektioner, möjligen orsakat av att teorin kring 

ruttplanering och distribution studerats nu under så lång tid och att fördelarna av detta är 

svåra att ignorera. Givetvis är användningen av kronor inom fallföretaget någonting 

författarna inte håller med om. De fördelar som nämnts med detta under intervjuer och 

samtal är ingenting som författarna anser är tillräckliga för att rättfärdiga en sådan 

fundamental avvikelse mot teorin. En reflektion som gjordes under datainsamlingen berör 

de skillnader som kunnat identifierats mellan de olika rollinnehavarna och deras 

uppfattning av nuläget. Vissa rollinnehavare har tydligt pekat mot en intern utmaning i att 

effektivisera transporterna medan andra inte verkat uppfatta läget så utan istället menat 

att saker och ting fungerar bra som de är. Möjligen är det dessa skillnader i åsikter som 

orsakat att de problem som denna rapport identifierats inte har åtgärdats tidigare. 

En ytterligare reflektion som gjordes under datainsamlingen när författarna var på plats för 

att observera inlastning och leverans är hur förarna ställer upp för företaget. Det var 

imponerande att se hur man tveklöst lastade företagets produkter till privatbilar när 

lastbilarna hade gått sönder. Under samtal och intervjuer så kom det även fram att vid 

underbemanningar orsakat av stor efterfrågan eller frånvaro så kunde förare ringas in med 

ganska kort varsel och dessutom väldigt tidigt på morgonen (03–04). Författarna upplevde 

det därför verkligen som att förarna ställer upp för sin arbetsgivare och även om villkoren 

för detta inte identifierats så var det någonting som noterades och som förhoppningsvis 

företagets ledning är medvetna om.  
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8.  Slutsats  

I slutsatsen kommer författarnas slutliga kommentarer till företaget vad som de anser 

behöver ändras på för att få en bättre fungerande distribution i företaget. 

 
Denna fallstudie har undersökt distributionen för ett SME-företag samt hur den interna 

planeringen och styrningen för detta ser ut i dagsläget. Utifrån de givna målfunktionerna 

fyllnadsgrad och minsta möjliga körsträcka har sedan rutter föreslagits som alternativ till 

de två dagar författarna mottagit kundorders för i hopp om att presentera rimliga ruttförslag. 

Genom datainsamling från intervjuer, samtal och observationer har en bild av 

verksamhetens verklighet målats upp och vilka utmaningar detta inneburit för fallföretaget 

i deras dagliga arbete och för författarna i deras återgivning av detta. Detta för att besvara 

den första problemfrågan; ”Vilka problem skapar avsaknaden av planering och styrning 

inom verksamheten?”. Utifrån teorin och empirin har sedan verksamheten analyserats och 

förklarats i vad som är rimligt men också vad som avviker. 

Syftet och utgångspunkten för rapporten var att redogöra för hur ruttplanering kan hjälpa 

till att skapa en mer effektiv och lönsam logistik. Vidare mynnar detta ut i förslag över hur 

rutterna skulle kunna utformas på ett rimligt sätt för att besvara den andra problemfrågan; 

”Hur skulle planering och styrning förbättra distributionen? Hur skulle det se ut i 

verkligheten?”. Rimligt utifrån de begränsade resurserna verksamheten förfogar över. 

Därför har aldrig optimerade utfall varit av intresse utan fokus har istället varit på att 

förespråka fördelarna av att planera och styra aktiviteterna på ett logiskt och metodiskt sätt 

gentemot effektivitet och tillväxt. Detta har vi bland annat fokuserat på genom att lyfta 

fördelarna med målfunktioner i ruttplaneringsarbetet. 

Då det under datainsamlingen visade sig att verksamheten inte i särskilt stor utsträckning 

planerade och styrde aktiviteterna inom distributionen, så gav det upphov till flera olika 

rekommendationer.  

Problem detta orsakar är att förarna i stor omfattning själva får lösa och planera för 

aktiviteterna inom distributionen. Det mest tydliga rekommendation och resultat denna 

rapport visar på är behovet av att använda hanterbara enheter i planeringsarbetet. I 

nuläget används kronor och det har visat sig svårt att hitta fördelar med det. Med 

exempelvis volym i m3 eller andra enheter kan omfattningen av leveranserna preciseras 

betydligt mer än i nuläget, både genom omfattning av kundorders men också genom 

beräkningar gentemot målfunktioner. Ett annat tydligt resultat som kom fram med hjälp av 
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ruttplanering var att företaget inte klarar av att köra ut varorna om efterfrågan höjs. Utifrån 

de resultat som framkommer i resultatet så skulle en investering av en ny C-lastbil vara 

lämpligt för företaget för att säkerhetsställa att man klarar av en eventuellt frekvent högre 

efterfrågan. Detta ses som nödvändigt oavsett utifrån vilken av de båda målfunktionerna 

företaget kommer att planera sina rutter utefter.  

Som svar på den sista problemfrågan; ”Vilken målfunktion är lämpligast för verksamheten 

att använda?” anser författarna att det är fyllnadsgrad. Detta då de har en kraftigt 

varierande efterfrågan på sina produkter, en stor spridning på sina kunder och där många 

kunder beställer i små volymer. Den variationen kan därför vara enklare utifrån 

fyllnadsgrad och med utformning av rutterna som ett sekundärt intresse. Vissa rutter 

kommer rimligen bli längre (m.h.t. körsträcka) men bilarna kommer åtminstone vara bättre 

fyllda.  
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9.  Källor 
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10.  Bilagor 

Bilaga 1. PDF om Gerdas från Miljöbron 
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Bilaga 2. Fullständiga intervjufrågor 

 

Intervjuer med två chaufförer och tre tjänstemän. 

  

Inledning 

●  Presentation & tacka för tid. 

●  Vilken roll har du på företaget? 

●  Kan du kort beskriva dina ansvarsområden? 

Distribution 

●  Hur ser er nuvarande distribution ut en vanlig dag? 

●  Vilka aktiviteter ingår? 

●  Vilka uppdelningar finns det sinsemellan? (avsaknaden av rutiner och styrning 

skulle kunna orsaka att svaret här ser olika ut beroende på vem man frågar) 

●  Vilka fördelar ser du med er nuvarande distribution? 

●  Vilka nackdelar/problem anser du finns med er distribution? Hur skulle du vilja 

förbättra den? 

●  I vilken eller vilka enheter är det rimligt att planera distributionen i? 

●  Vilken målfunktion (fyllnadsgrad, antal km, antal rutter till exempel) tror du är 

rimligt att basera distributionen och ruttplaneringen på? 

Planering och styrning 

●  Vilka problem skapar avsaknaden av styrning och planering inom 

verksamheten? 

●  Hur kan planering och styrning förbättra distributionen? Hur skulle det se ut i 

praktiken? 

●  Vad tror du vår ruttplanering kommer tillföra verksamheten? 
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Bilaga 3: Beräkning av rutter utifrån lägsta körda kilometer 

 

 



83 
 

  

 



84 
 

 



85 
 

 

 



86 
 

  



87 
 

 

 

  



88 
 

  



89 
 

Bilaga 4. Beräkning av rutter utifrån fyllnadsgrad 
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