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Forord

Denna rapport ar det sista vi gér pa var utbildning industriell ekonomi och logistik pa
hogskolan i Skévde. Kursen omfattar 15 hogskolepoang och genomférdes under varen
2018. Handledare for detta arbete har varit Ténu Koks, Adjunkt i industriell ekonomi och
examinator har varit Sandor Ujvari, Lektor i Logistik.

Denna process under varen har varit bade larorik men aven intressant. Vi har lart oss men
aven fatt bevittna genom var fallstudie om hur distributionen kan fungera i praktiken for
mindre foretag. Att pa egen hand drivit detta projektet har gett oss fria hander och ett storre
ansvar vilket vi anser har starkt oss pa alla méjliga satt.

Vi vill tacka var handledare Tonu Koks som har stallt upp och stottat oss genom arbetet.
Vidare vill vi tacka personalen pa Gerdas Brod for att de har stallt upp pa intervjuer samt

visat sin verksamhet for oss.

Jesper Carlén & Hans Lundberg



Sammanfattning

Med fokus pa distribution behandlar denna rapport planerandet och utférandet av
ruttplaneringen hos fallféretaget Gerdas Brod i Grastorp AB. Utifran antagandet att
resurserna ar begransade hos Gerdas sa presenteras ruttforslag utifrdn malfunktionerna
fyllnadsgrad och minsta mojliga korstracka. Syftet har aldrig varit att presentera nagra
optimala rutter utan snarare visa hur man pa ett rimligt, logiskt och metodiskt satt kan
arbeta med dessa fragor utan att ta sarskilt stora resurser i ansprak.

Genom datainsamling bestaende av intervjuer, observationer och samtal med flera
rollinnehavare inom verksamheten har denna fallstudie tagit form. Féretagets nuldge och
dnskan om atgarder kunde tack vare denna datainsamling identifieras och lagga grunden
for vidare analys och rekommendationer.

De begransade resurserna kan i vissa avseenden forklara avsaknaden av planering och
styrning inom verksamheten. Det har lett till att chaufférerna i stor omfattning far skota sig
sjalva i utforandet av inlastning och leverans. Som ett ansikte utat for verksamheten skoter
forarna i praktiken all distribution samtidigt som de hanterar en stor andel av den
kontinuerliga kundkontakten. Utférandet av ruttforslag ar darfor i stor utstrackning till for att
stotta dem i deras dagliga arbete.

Efter analys och jamfdérelse mellan teori och empiri mynnar detta ut i en rad olika
rekommenderade atgarder for fallféretaget. Med den kraftigt varierande efterfragan
behdéver man vara flexibla internt for att kunna parera mot eventuell 6ver- och
underbemanning. Tillgang till fler bilar och forare ar darfor en av flera atgarder som

rekommenderas.

Nyckelord: distribution, ruttplanering, malfunktioner, planering & styrning, SME-féretag



Abstract

With focus on distribution, this rapport touches the planning and excecution of routes at
the business case Gerdas Brod in Grastorp 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

| rapportens inledande kapitel kommer problembakgrunden att behandlas och ge en
beskrivning dver fallféretaget och dess problematik. Dessutom beskrivs rapportens syfte

och hur det ar kopplat till problematiseringen.

1.1 Foretagsbeskrivning

Gerdas Bageri i Grastorp AB har rotter ifran 1914 nar man hette G Johanssons Bageri.
Efter diverse namnandringar och organisatoriska omstruktureringarna bedrivs idag
foretaget i Grastorp dar man tillverkar alla produkter som séljs. Forséljningen bestar
huvudsakligen av brdd, kaffebréd, konditorivaror men aven stora mangder baguetter.
Samtlig forsaljning sker ocksa med distribution i egen regi till detaljhandeln, kommuner och

livsmedelsindustrin.

1.2. Problematisering

Dagens samhalle praglas av en stressande miljo (Kasurinen, 2018). | affarslivet kan det
leda till att kunden vill ha sina hogre stéllda krav frekvent och snabbt uppfyllda (Parment,
2006). Verksamheter med logistiska aktiviteter skall bemdéta krav pa hog kundnojdhet och
leveransprecision samt minimera sitt avtryck pa miljo (utslapp m.m.) samtidigt som
verksamhetens lonsamhet skall maximeras (Orgaz. Barrero. R-Moreno & Camacho,
2013).
Ruttplaneringsproblemen beskriver Lumsden enligt foljande:

- Ett antal kunder efterfragar en kombination av varor i kdnda mangder

- Kunderna ar utspridda i ett natverk av vagar med kanda avstand uttryckta i tid eller

avstand

- Kunderna skall férsorjas fran ett eller flera fordon i samma rutt

- Ett bestamt antal fordon med viss kapacitet finns till forfogande. (Lumsden, 2012)
Hard konkurrens medfor att man som tillverkande foretag behdver en stark kund- och
marknadsorienterad inriktning. Det stéller krav pa overvakningen och analysen av
marknaden, korta genomloppstider och en flexibel produktions- och distributionsapparat
(Bjgrnland et al, 2003). En fungerande distribution stéller krav pa att planerande och
utférande aktiviteter ar funktionella och relevanta fér varandra. De personliga kriterierna
for férarna vid val av rutt &r kadnd for sin komplexitet, speciellt nar det ska stallas i relation

till de teoretiska malfunktionerna i planeringsarbetet (Pahlavani & Delavar, 2014).



Sma&- och medelstora foretag; SME (small and medium sized enterprises) jobbar hart i
konkurrensen med de storre foretagen. Hur man som foretag stéller sig till konkurrensen
och vad man véljer att fokusera pa medfor olika krav inom logistiken med olika
konkurrenselement som resultat (Bjgrnland et al, 2003). Med en varierande efterfragan
och sena kundorders bidrar detta till problem i planeringen, bade nar det galler
fyllnadsgrader men ocksa i kapacitetsplaneringen. Det kan orsaka manga transporter med
varierande fylinadsgrader, men &ven till dver- och underbemanning av personal. Vissa
SME-foretag saknar rutiner och strukturer for hur deras distribution ser ut och hur de pa ett
effektivt satt kan hinna med alla sina kunder 6ver ett stort geografiskt omrade. Vaaland &
Heide (2007) menar att SME-foretag ar benagna att lagga ner mindre tid an storre foéretag;
LEs (large enterprises) pa planering och styrning da man inte alltid ar nojda med de
metoder och verktyg som finns att tillgd samt inte har samma resurser. Som en rimlig foljd
beskrivs vidare att SME-foretag har svarare att tillgodogora sig foérdelarna av planering och
styrning vilket bidrar till en ond spiral. Avsaknaden av planering och styrning innebar
fortsatt att fordelarna ar begr&nsade och att mdjligheterna till utveckling stagnerar.
(Vaaland & Heide, 2007)

Det argumenteras vidare for att de mer begransade resurserna an for LEs ocksa skulle
orsaka att SME-foretag ar mindre benagna att ta risker i det strategiska ledningsarbetet
(Sirec & Bradag, 2009).

Komplexiteten med de manga olika inblandade kriterier (antal fordon, antal kunder och val
av malfunktion) gor ruttplanering till ett svart &mne att rakna pa. Aven om det i teorin gar
att rakna fram optimerade rutter utifrdn en malfunktion sa skall detta stéllas i relation till att
forarna har egna preferenser som kan paverka utférandet. Pahlavani & Delavar (2014)
havdar att de faktiskt utforda rutterna ofta ar langre i praktiken an i teorin nar det raknats
ut efter de minimerande malfunktionerna kortaste avstand eller kortaste tid. Detta ar
orsakat av att teorin inte tar hansyn till de realtidsbaserade beslut foraren ofta stélls infor.
Kan daremot de i teorin optimerade rutterna ta hansyn till de beslut som maste tas langs
vagen, finns det helt plétsligt nya méjligheter till en mer funktionell ruttplanering. (Pahlavani
& Delavar, 2014) Komplexiteten okar ytterligare nar den interna kapaciteten i lastbilar i
praktiken ar varierande. Haveri pa bilar orsakar emellanat omlastning till slapvagnar och
privatbilar vilket varierar lastkapaciteten.

Det relativt lilla foretaget Gerdas Brod i Grastorp AB med sina ca 20 anstéllda ar ett foretag

som berors av dessa utmaningar.



1.3. Problembakgrund fallforetag

Fallforetaget star infor utmaningen att med den egna distributionen leverera sina produkter
inom stora omraden i Vastra Gotalands lan. Detta utan sarskilt stora insatser gallande
varken planering och styrning. Produkterna skall levereras farska och ofta med kort varsel
till kunderna.

Vid det forsta motet med fallféretaget gjordes det tydligt att det saknades rutiner och
styrning inom distributionen och att situationen upplevs som rorig. Det uttrycktes en dnskan
om mer kunskap i hopp om att kunna planera for och stddja forarna i deras dagliga arbete
istallet for att i nulaget i stora drag lata dem skéta sig sjalva. Avsaknaden av information
och resurser (saval ekonomiska som personresurser) framstod som den framsta orsaken
till detta. Den breda mdjlighet och utmaning detta innebar ledde oss vidare till mer konkreta
infallsvinklar p& arbetet. Det diskuterades framst nagon form av logisk och metodisk
sammanstallning av ordrar. Detta for att kunna generera morgondagens rutter utifran en

eller flera malfunktioner och darmed ocksa férenkla inlastningen infor leveranserna.

Da stod i IT-baserade informationssystem ofta erbjuder optimala I6sningar var darfor idén
bakom rapporten att snarare peka pa fordelarna med planerings- och styrningsarbetet. |
nulaget kan hela distributionsapparaten bli lidande p& grund av bristande forberedelser.
En av utmaningarna med arbetets avgransning ar att omvandla kronor till nagon
volymenhet. Detta da fallféretaget i nulaget anvander sig av kronor i sin interna
kommunikation. Ingen kan darfér veta volym utifran antal backar eller fyllnadsgrad i bilarna
mer an att det kan se mycket eller lite ut pa en dags kundorders.

Med rutter planerade redan dagen innan leverans skulle ocksa inlastningen kunna
forbattras da man i nulaget mest slacker brander utan hansyn till effektivitet. Skulle man
lyckas fa fram fungerande rutter redan dagen innan kunde man ocksa pa férhand kunna
se till antal férare och reglera det efter behov for att reducera risken till for stor under- och
overbemanning. Fordelen med att gora detta dagen innan &ar ocksd att man utifran
bestamda malfunktioner kan planera sin distribution pa ett satt som passar den egna
verksamheten.

SME-foretag som till exempel Gerdas star infor utmaningen att utan resurser fér sarskilt
omfattande IT-baserad implementering av planerings- och styrningsmetoder utveckla och

bibehalla en konkurrenskraft.



Avslutningsvis kommer ocksa problematiken gallande balansen mellan flexibiliteten och
kostnader att diskuteras da resultatet kommer att belysa situationer dar strategiska val har

betydelse for det dagliga utférandet.

1.4. Syfte

Syftet med rapporten ar att undersoka hur ruttplanering kan skapa en mer lIénsam och
effektiv logistik for transporterna. Utan att ga in pa djupet gallande ekonomiska termer ar
forhoppningen att rapporten skall visa pa satt att bl.a. 6ka intakter och omsattning.
Effektiviteten utgar ifran de fordelar som kan dras ifran planerings- och styrningsarbetet.
Utifran fylinadsgrad och minsta mojliga korstracka som malfunktioner foreslas sedan
I6sningar utifran kundorders for ett par dagar och jamfors sedan med de dagarnas faktiska
utfall. Syftet ar inte nédvandigtvis att dessa I6sningsforslag skall innehélla nagra optimala
I6sningar utan mer pa ett logiskt och metodiskt satt peka pa nyttan av att planera och styra
i det operativa arbetet.

Forhoppningsvis kommer forfattarnas teoretiska kunskaper inom amnesomradet kunna
tillampas praktiskt utav fallforetaget i syfte att kunna genomféra verkliga
forbattringsatgarder. Arbetet ar darfor riktat mot att kunna genomfora eventuella atgarder
pa ett praktiskt lampligt satt. Fallféretaget kommer efter avslutat arbete fa detta levererat
till sig via kontaktpersonen i hopp om att kunna hjalpa dem med sina uttryckta

problemformuleringar.

1.5. Avgransning

Da hela amnet distribution och hur man kan effektivisera det blir ett alldeles for stort &mne
att behandla har darfor avgransningen till ruttplanering och inlastning i planerings- och
styrningssammanhang gjorts. Forfattarna har valt att géra denna avgransning da de tror
att den belyser vanliga problem hos den har typen av verksamhet (SME-féretag) och kan
presentera rimliga forslag till forbattringar for fallforetaget. For att komma fram med ett
forslag Over hur ruttplaneringen kan se ut har forfattarna valt att avgransa sig till tva
malfunktioner att planera rutterna efter; minsta mojliga korstracka och fylinadsgrad. Detta
for att fa en rimlig omfattning pa arbetet men ocksa for att teorin beskriver dessa som
vanligt forekommande (Lumsden, 2012). Dessutom var de funktioner som fallféretaget

sjalva pratade om som intressanta.



En ytterligare avgransning ar att forfattarna enbart tittar pa aktiviteter inom distributionen.
Aven fast den sena orderpunkten kan orsaka problem och eventuella forseningar inom
sjalva produktionen och darmed orsaka forseningar for leveranserna ar det ingenting som
tas hansyn till. For att kunna bedriva en hanterbar rapportsprocess har forfattarna utgatt
fran att produktionen ar klar i tid.

| Figur 1 visas rapportens avgransningar i ett évergripande logistiskt perspektiv.

Figur 1 Rapportens avgransning
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1.6. Problemfragor

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

e Hur kan planering och styrning forbattra distributionen? Hur skulle det se ut i
praktiken?

e Vilken malfunktion ar lampligast for verksamheten att anvanda?



2. Metod

Metoden ska visa arbetets upplagg och visa lasaren som gar fran okunskap till kunskap,
vilket innebar att de problemfragor som stélls skall kunna besvaras. | detta kapitel ger
forfattarna en bild éver rapportens uppbyggnad. Slutligen kommer forfattarna att beskriva
hur rapporten jobbar mot reliabilitet samt validitet.

Rapporten bygger pa en fallstudie gjord pa Gerdas brod i Grastorp, ett litet foretag med
egen distribution. Fallféretaget hittades via Miljdbron i Trollhattan som utannonserar
examensarbeten till studenter. Det noterades da att det fanns en annons fér att studera
logistiken hos Gerdas Brod i Grastorp AB, se bilaga 1. Efter anmaélt intresse, blev
forfattarna efter motet med Miljcbron ocksa tillfragade om att arbeta med detta

examensarbete vilket ledde vidare till den forsta kontakten med fallféretaget.

Den datainsamling som under arbetet gjorts kommer att redovisas for i empirikapitlet. |
berattelseform kommer fallféretagets nulage att klargéras med stdd av observationer och
intervjuer som har genomférts. Intervjufragor finns sedan i fullstandig form se bilaga 2.
Observationer, informella samtal och intervjuer har antecknats under tiden de genomforts.
| tre av de fem intervjuerna var bada forfattarna narvarande vilket innebar att en forde
anteckningar och kom med inspel medan den andra primart stallde fragorna. Under
intervjuerna med chaufforerna stalldes fragorna allt eftersom sjalva leveranserna
genomfordes. Dar antecknades det i pauserna nar chaufférerna lamnade bilen vid
kundbesdk m.m. Under observationerna (inlastning och leveranser) gjordes vissa
stodanteckningar under tiden men tid togs ocksa efterat for att anteckna mer detaljerat.

2.1. Val av metodansats

Rapporten bygger pa en kvalitativ forskningsmetod med kvantitativa inslag. Den
kvantitativa delen av metoden kommer att framst bygga pa insamling av data fran
fallforetaget genom kundorders och fysisk métning av bland annat lastbilarnas
lastkapacitet.

Den kvalitativa delen kommer att byggas av observationer och intervjuer av olika anstallda
och personer fran ledningen inom foretaget. Studien &ar &ven uppbyggd av en
litteraturstudie samt en kartlaggning éver informationsfloédet i fallféretaget. Forfattarna har
valt att inte anvanda sig utav metoden enkatundersokning da man inte anser att den ar

lamplig vid denna typ av studie. Detta da enkater bland annat delas ut bland ett stérre antal



personer an vad som finns att tillga pa fallforetaget (Ejvegard, 2003). Likasa ar en
jamforelse mellan olika foretag utifran sina problemfragor da arbetet skulle bli for
omfattande exkluderat fran arbetet. Daremot finns det inslag av den problematik som SME-
foretag (small- medium sized enterprises) stalls infor i rapportens olika delar. Detta i syfte

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

Kvalitativa undersokningar &r ofta grundade i en induktiv metod dar empiriska data ger
underlag for teori eller hypotes (Alvehus, 2013). Vilket i praktiken innebéar att data samlas
in for att sedan analyseras och beroende pa vad som funnits sedan stélla hypotesen.
Induktion ar darfor mer relevant for detta arbete &n deduktion (ofta anvand inom
kvantitativa metoder) déar teorier eller hypoteser provas genom empiriska data. (Carlsson,
1991).

Det tillvagagangssatt som anvants under arbetets gang ar framst baserat pa den empiriska
data som erhallits via olika former av datainsamling. Det i sin tur har gett underlag for de
ruttplaneringar som anvands i rapporten och som vidare ar resultatet for arbetet.

Inom observationerna var ansatsen nagot mer hogstrukturerad som i verkligheten gled mot
semi-strukturerad, dar forfattarnas narvaro under observationerna férhoppningsvis inte
paverkat datainsamlingen. Aven om utgangslaget inte var att i forsta hand delta utan
observera mer neutralt kring datainsamlingen sa uppstod fragor och funderingar allt
eftersom och strukturen gled darféor mot en kombination av klinisk och deltagande
observation. (Alvehus, 2013) Den kritik som framstalls i analysdelen av rapporten, framst
gentemot datainsamlingen, ar underbyggt av kunskaper snarare an personliga asikter.

Detta i ett steg mot ett mer kritiskt forhallningssatt.

Under intervjudelen av rapporten var ansatsen likt en semi-struktur, i forsta hand var de
deltagandes egna tankar och &sikter som var av intresse (Alvehus, 2013). Aven om det p&
forhand fanns fardiga fragor som man hoppades fa svar pa sa var helhetsintrycket av de
befintliga processerna och uppfattningarna av dessa viktigare. Det ar ocksa svart att pa
forhand veta hur pratglada deltagarna kan tankas vara och forberedelser gjordes darfor for
att undvika att det blev for mycket at bada hallen. Detta redogors for mer specifikt under

intervju-delen av metodkapitlet.



2.2. Kvalitativ forskningsmetod

En kvalitativ metod inriktar sig mer pa meningar och inneborder istéllet for statistiska
verifierbara samband (kvantitativ forskningsmetod). En kvalitativ metod ar ett begrepp som
behandlar manga olika varianter och det gor att avgransningen for rapporten inte blir
sarskild stor. Kvalitativ metod inriktar sig mot fallstudier eller djupintervjuer och innebéar
som metod ocksa att tolkning ar centralt i arbetet och att den ska bidra till den generella
forstaelsen inom amnet. De olika orsakssamband som ofta behandlas i liknande typer av
arbeten &r ofta komplexa. Fokus i kvalitativ metod handlar mer om att analysera dessa
sammanhang snarare &n att reducera ner den verkliga komplexiteten till enklare samband.
(Alvehus, 2013)

2.3. Processkartlaggning

En idé for att hitta bakomliggande problem ar att genomféra en processkartlaggning inom
foretaget for att kunna kartlagga hur processerna gar till i nulaget (Storhagen, 2011). Med
hjalp av att bena isar och analysera nulaget skulle det kunna ge en 6verblick 6ver var fokus
bor laggas i fortsatt forbattringsarbete. Kartlaggningen skall pa ett tydligt satt visa pa
foretagets befintliga processer inom ramarna for avgransningen, namligen distribution och

narmare bestamt ruttplanering.

Processkartlaggning goérs for att kunna effektivisera processer inom foretaget,
kartlaggningen startar i en nulagesanalys, dar kartlaggningen beskriver hur situationen ser
ut (Storhagen, 2011). For att kunna effektivisera en viss process i foretaget kravs det att
man kanner till hur utgangslaget ser ut, det innebar att man kanner till hur rutinerna och
arbetsuppgifterna utfors samt hur processen ser ut fran start till mal (Mattsson & Jonsson,
2016). Anledningen till varfor man gor en processkartlaggning inom en viss process beror
pa att ett problem inom denna processen uppstar och man vill identifiera problemet och
forsoka hitta en losning till problemet. Processkartlaggningen bidrar till att de anstéllda
inom processen kanner till varandras arbetsuppgifter, flaskhalsar identifieras i flodet,
medarbetarna involveras i utvecklingsarbetet, samt de minskar kostnaderna och okar
effektiviteten (Westling, 2012). For att na en I6sning genom sin processkartlaggning sa
finns det ett hjalpmedel som Storhagen (2011) har tagit fram for att kunna na logistiska

forandringar i sina processer, se Figur 2 (Storhagen, 2011).
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Figur 2 Hjalpmedel for logistiskt forandringsarbete

2.4. Information och kategorisering

Forfattarna har valt att analysera informationen Idpande genom foretagets processer. Da
det framkommit via datainsamlingen att volym 6verhuvudtaget inte mats ar det en l[amplig
ansats att analysera hur kundorders ser ut genom processerna. Laggs ordrarna i kronor,
antal artiklar, antal paket eller antal lador? Hur denna data ser ut och analyseras skulle
kunna hjalpa till vid utformningen av sjélva transportplaneringen som resultatkapitlet skall
redovisa for.

Den information som analyseras skall forhoppningsvis kunna generera forutsattningar for
att kategorisera produktkategorier och kunna goras med hansyn till att mata volym. Detta
da det i teorin namns som en viktig parameter nar det kommer till att planera transporter.
(Mattsson & Jonsson, 2016) Kan man hitta ett genomsnitt for hur stor volym (eller antal
lador som sedan i sin tur méts) en kundorder innehaller finns helt plotsligt forutsattningar
for att méata volym och fyllnadsgrader vilket inte finns idag.

Att produktgrupperna bor kategoriseras gors med hansyn till avgransningen da de manga
olika artiklarna skulle géra kombinationerna véldigt manga och forsvara rapportens syfte.
D& det i nulaget inte mats dverhuvudtaget ar de ungefarliga siffrorna en kategorisering
innebar tillracklig for att mota rapportens syfte i att bringa klarhet och méjliggdra styrning
inom fallféretaget. De andelar av backar for varje respektive produktkategori har i samband
med intervjuer blivit bekraftade som rimliga. Den faktiska kategoriseringen kommer att
redogoras i empirikapitlet.

Kategorisering ar den befintliga indelningen som finns pd Gerdas hemsida och utgors av
frallor, kaffebrod, kondiskakor, limpor, smorgastartbottnar, tekakor och tartor. Kategorin
sasong (tre artiklar) har tagits bort da den innehdller liknande produkttyper som finns i

dvriga kategorier och istéllet bara efterfrdgas under specifika tider pa aret.



2.5. Intervjuer

Som en del av arbetets datainsamling genomférdes intervjuer. Syftet med intervjuerna var
att forstd vardagsvarlden sett ur den intervjuade personens perspektiv (Kvale &
Brinkmann, 2014). Som under metodansats redogors for var tanken en semi-struktur for
intervjufragorna. Da det pa forhand var svart att veta huruvida deltagarna skulle vara latt-
eller svarpratade gjordes forberedelser for bada alternativen. Pa férhand fanns det fardiga
och relativt strukturerade fragor kopplade till rapportens problemfragor. Avsikten var dock
att forsoka fanga de deltagandes helhetsintryck och egna uppfattning av det befintliga laget
snarare an att fa tydligt strukturerade svar. (Alvehus, 2013) Det resulterade darfor i en
semi-struktur dar forberedelser for den svarpratade utgick fran att forsoka lite mer strikt
halla sig till den ursprungliga strukturen satt av intervjufrdgorna. Da dessa var sa pass
Oppet stallda blev darfor ocksa svaren mer omfattande. Anpassningen pa forhand for de
mer lattpratade personerna var att ga mer at dialog-hallet. Med risk for “ursparning” sa ville
vi ge de deltagande en mdjlighet att beratta om sin egna uppfattning. Detta forklaras i teorin
som ostrukturerade fragor. (Bryman, 1997) Som det ocksa beskrivs var tanken att lata
intervjuerna vara empiridrivna snarare an teoridrivna men dar det behévdes aterga till de
lite mer teoristrukturerade (men Oppna) fragorna kopplade till rapportens

problemformuleringar.

Intervjuerna med de tva forarna genomférdes i samband med att forfattarna akte med i
varsin bil under leveranserna en tidig morgon. Fragorna togs da allt eftersom for att inte
stora sjalva arbetsuppgifterna och var mer av informell typ dven om de tillfragade blev
informerade om syfte och tillvagagangssatt. Intervjuerna med tjanstemannen gjordes
senare samma vecka men med ett mer formellt upplagg dar en av forfattarna primart

stallde fragorna medan den andra antecknade och hjélpte till med inspel.

251 Intervjupersoner

Det genomfordes totalt fem stycken intervjuer varav tva var med chaufférer och tre var
med tjansteman. Detta for att ihop med de egna observationerna komplettera bilden éver
hur nulaget sag ut. Att fa prata med flera personer som har olika roller och uppgifter inom
distributionen &r av stor vikt da det kan ge olika bilder av hur nulaget upplevs med bade
for- och nackdelar. Detta bor aven bredda forfattarnas kunskap om fallforetaget.

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

Dessa kan sammanfattas i information, samtycke och konfidentialitet. (Kvale, 2014)
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Med information menas att alla berdrda ska bli informerade om varfor intervjuerna utfors.
Samtycket innebér att alla inblandade sjalva har ratt att bestiamma 6ver sin medverkan.
Konfidentialitet menar att uppgifterna om alla inblandade, daribland personuppgifter, skall
ges storsta mojliga konfidentialitet och forvaras sa att obehériga inte kan ta del av dem
(Booth, Colomb & Williams, 2003).

Syftet for intervjuerna redogjordes inledningsvis for att deltagarna skulle bli informerade
om den aktuella uppgiften. Likasa klargjordes ocksa att deltagarnas uppgifter endast skulle
anvandas for rapportens andamal och att uppgifterna lagrades endast i elektroniska
dokument dit enbart forfattarna hade tillgang. Endast befattningen av deltagarna ar
relevant att namna i rapporten och man reducerar da ocksa risken till att obehdriga kan ta
del av personuppgifter. Gallande samtycket ¢ver deltagarnas narvaro i intervjuerna sa
stalldes fragan till kontaktpersonen Over mgjliga intervjuer innan datum och tider
bestamdes kort darefter. Detta anpassades dessutom enligt ©6nskemal fran

kontaktpersonen. Utover det sa klargjordes det att bade narvaro och svar var frivilliga.

2.5.2. Intervjufragor

| fokus for intervjufragorna var huvudomradena distribution samt planering & styrning.
Syftet var att identifiera befintligt lage for att lattare komma fram till I6sningsforslag pa de
formodade problemen som fanns. Dels var det av intresse att héra om de olika
avgransningar som fanns mellan de olika befattningshavarna och bena isar processerna
for att lattare kunna identifiera var det fanns eventuella problem eller styrkor.

For att kunna identifiera hur deras nulage sag ut behovde flera olika befattningshavare
intervjuas i hopp om att bredda forstaelsen for detta da svaren pa forhand formodades
skilja sig at beroende p& vem som var tillfragad. (Stukat, 2011)

Vasentliga begrepp och fragor for intervjuerna var starkt kopplade till rapportens
problemfragor dar distribution samt planering och styrning ligger i fokus. Under
distributionen ar malfunktion ett aterkommande tema néar rapporten kommer att mynna ut
i ett flera forslag pé rutter. Praktiska kopplingar och inspel till mojliga malfunktioner var
darfor av intresse. Under planering och styrning var frdgorna riktade mot hur den biten
bedrivs samt vilka problem och behov man kunde koppla till detta. Fragorna var ocksa
stallda i forhoppning att fa deltagarnas asikt 6ver hur det momentet skulle kunna forbattras.
Intervjuprocessen genomfordes likt en semistrukturerad intervju dar intervjuerna
paborjades med inledande fragor i hopp om att fanga respondentens intresse, vidare

stalldes mer strukturerade fragor som félides upp av sonderade fragor och
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uppfoljningsfragor. Avslutningsvis stalldes mer direkta fragor for att fa ett mer
sammanfattat svar pa vad respondenten tyckte om en viss situation eller upplagget som

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

2.6. Kritiskt forhallningssatt

Som namns under metodansatsen blev observationerna i stor utstrackning deltagande
snarare an kliniska som var tankt pa forhand. Detta da nyfikenheten pa varandra hos bade
de observerande och observerade blev lite for stor for att ignoreras. Aven om deltagande
observationer ar anvandbara nar det kommer till insikter som kan leda till mer avgransad
problemformulering sa anklagas de for att vara fér beroende av tid och rum samt att de ar
svara att upprepa (Bryman, 1997). Det ar ocksa ovisst hur forfattarnas narvaro paverkade
situationerna under observationerna men vad som har namnts i efterhand var att det var
en ganska normal dag sett till inlastningen (bortsett fran nagra oférutsedda handelser som
redogodrs for under empiriavsnittet). Stress eller en kansla av “Gvervakning” ar dock
nagonting som skulle kunna namnas i samband med observationerna och som skulle
kunna paverka resultatet (Alvehus, 2013)

Palitligheten gallande 6vrig datainsamling berér avrundningar och uppskattningar.

De olika produktkategoriernas andelar av backarna ar en uppskattning. Siffrorna ar dock
kontrollerade och bekraftade under intervjuerna. Deras exakthet ar dock inte av primart
intresse da rapportens syfte snarare ar att metodiskt och logiskt visa pa hur distributionen
kan forbattras ur ett planeringsperspektiv an att redogora for exakta I6sningar. Under
ruttplaneringarna har ocksa avrundningar gjorts. Det paverkar i sin tur exaktheten i
resultatet men som namns ovan sa ar det snarare arbetssattet som redovisas for, an
precisionen.

Aven om olika egenintressen ar svara att redogora for sa bor det finnas en medvetenhet
om att sddana kan forekomma. Gallande intervjuerna sa skulle darfor de svar som erholls
kunna vara formade efter vad olika rollinnehavare har for egna intressen. Svaren fran
intervjuerna ar hanterade med neutralitet och var i linje med den information som lamnats
under de mer informella samtalen med personal pa fallforetaget. Det var dessutom snarlika
svar inom de olika befattningarna som intervjuades dven om man kan urskilja skillnader
dem emellan. Individuella egenintressen k&nns darfér osannolikt men inte omgjligt. Vad
som daremot ar intressant ar de skillnader som utmérktes mellan de olika interna rollerna.

Detta redogors dock for ytterligare under empirikapitlet.
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2.6.1. Kallkritik

Nar det kommer till kéllor och hanteringen av dessa finns det fyra olika krav.
Farskhetskravet innebar att det generellt sett ar battre att anvanda sig av en nyare kalla
an en aldre. Detta da en, nyare bok bor innehalla mer fakta och nyare trender an en aldre.
Akthetskravet pekar pa att materialet maste vara akta och att det inte finns forfalskningar.
Oberoendekravet menar att vardet pa en kalla kan faststallas genom att undersoka
ursprunget. Man vill alltsa kontrollera primarkallan snarare an att nagonting ryckts ur sitt
sammanhang. | samtidighetskravet menas att nagonting som redogors for bor vara mer
exakt ju narmare handelserna det ligger. Forstaelse och glémska kan spela roll om
forfattaren sjalv inte upplevt nagonting eller om det redogors for langt efter sjalva
handelserna. (Ejvegard, 2003) Det finns fem regler som man med viss forsiktighet kan
tillampa for att bedéma riktigheten hos pastaenden:

- Man kan tro pa den som har de hogsta (eller basta) formella meriterna. En tro pa
auktoriteter som i vissa sammanhang ar mer tillampningsbara an andra, till exempel
i akademiska a&mnen.

- Man kan tro pa vad som verkar vara den vedertagna tron, det som flest experter
pastar vara riktigt. P& grund av risk for metodfel (BIAS) sa ar det mest lampligt att
anvanda detta gallande grundfragor eller allmanna sakuppgifter.

- Man kan tro pa den expert vars uppfattning overensstammer med den egna.
Riskerar dock ocksa innebara metodfel (BIAS) vid bristande rannsakan huruvida
man sjalv ar expert och vagar/bor uttala sig om amnet.

- Man kan tro pa den expert som forefaller vara neutral inom amnet. Den som inte
har nagon direkt vinning av hur amnet diskuteras kan vara en trovardig kalla.

- Om tva eller flera oberoende kallor redovisar for samma resultat s 6kar ocksa

sannolikheten att informationen ar korrekt. (Ejvegard, 2003)

| denna rapport har regel tva och fem framst anvants. Den vedertagna tron i regel tva har
i relativt stor omfattning lagt grunden for den teoretiska referensram som anvants i
rapporten. Det har varit mycket studentlitteratur i senare upplagor som anvants dar man
kan tanka sig att det stalls krav pa vad som far publiceras som studentlitteratur och inte.
Informationen i dessa kallor éverensstammer dessutom bra med varandra vilket ocksa
Okar chansen att den ar sann.

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

inte kontrollerats mer &n att kallorna som anvants varit mer vetenskapligt an till exempel
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andra examensarbeten. Regel tre har inte i sarskilt stor omfattning anvants. Detta pa grund
av att det primart anvants kallor for att ytterligare bygga vidare pa befintliga kunskaper
snarare an att bekrafta de egna uppfattningarna.

Neutraliteten hos kallornas forfattare (regel fyra) har inte, i sarskilt stor utstrackning,
kontrollerats mer an att de forefoll vetenskapliga och inte uppfattades som sponsrade eller

utgivna av parter med majliga egenintressen.

2.6.2. Reliabilitet & validitet

Enskilda fallstudier bor inte betraktas som en del av en urvalsundersokning utan poangen
med en fallstudie ar att analysera och komma fram till begrepp, en l6sning eller en hypotes
som beskriver vad som hander och varfér det hander i en specifik miljd (Denscombe,
2014). Validitet innebar giltighet och formagan att mata det som faktiskt avses (Ejvegard,
2003). Den kan i manga fall anses som sjalvklar, till exempel i fall av entydiga matt sdsom
fysisk méatning med matsticka graderad i centimeter som matinstrument (Carlsson, 1991).
| rapportens fall handlar det just ocksd om centimeter med mattband vid métningar av
bland annat. lastbilarnas lastkapacitet.

De matningar som anvants i rapporten ar ofta avstand mellan fallféretaget och kunder,
dessa ar framtagna ifran eniro.se med egna avrundningar till narmaste hel kilometer. Att
matningen faktiskt avser avstand utifran kortaste vagen ar darfor tydligt. Reliabiliteten
mater tillforlitigheten och anvandbarheten av matinstrument och mattenhet (Ejvegard,
2003). Huruvida rapportens matinstrument starker reliabiliteten eller ej ar daremot svarare
att avgora. Vad som daremot kan sagas ar att Eniro sjalva har krav pa exakthet innan
information om personer, foretag etc. publiceras (Eniro, 2018). De i sin tur hamtar sin data

fran Lantmateriet (Eniro, 2018).

Vid utformning av rutterna anvands kategoriseringar av produktgrupper och andelen av
back som respektive produktgrupp utgor. Det ar en uppskattning utifran ett genomsnitt som
i sig skulle kunna vara motsagelsefullt med hansyn till rapportens reliabilitet. Dock har
siffrorna justerats och sedan ocksa bekréftats av personal under intervjuerna. Da dessa
siffror ligger som grund till ytterligare berakningar i ruttplaneringarna har ocksa reliabiliteten

varit en viktig faktor vid datainsamlingen.

En rapports generaliserbarhet ar framst tillampad i kvantitativ forskning déar resultatet skall

kunna galla i andra situationer och fér andra personer an de som studerats (Bryman. 1997).
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D& den kvantitativa delen av arbetet bestar av egna matningar pa till exempel lastbilarna
och datainsamling genom kundorders &r det enkelt att upprepa de resultaten. De
foljesedlar och kundorders som anvants i rapporten ingar i foretagets forsaljningsstatistik
och kan darfor enkelt konstateras genom upprepning.

2.6.3. Bias (metodfel)

Bias (engelska for skevhet) innebar systematiska fel vid insamlandet och tolkningen av
data (Bryman, 1997). Det finns en mangd olika sorters bias men omfattas huvudsakligen
av att information som inte gar hand i hand med den egna uppfattningen negligeras eller
att information som styrker ens uppfattning eller vardering favoriseras. Det tas da inte
hansyn till huruvida informationen &r 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 hérnsten och anvands manga ganger mekaniskt utan
att relevansen av verktyget analyseras. De beskriver vidare att i sokan efter den idealiska
forskningsmetoden skapats manga icke-idealiska verktyg dar illusionen av att det skulle
vara idealt orsakat manga irrelevanta forskningsresultat. (Gigerenzer & Marewski, 2014)

Med reservation for orsakerna bakom skapandet av de diverse verktyg som anvénts under
rapporten, sa har tyngd lagts pa att presentera empiri och resultat med neutralitet. De
teoretiska och praktiska ingdende kunskaper som forfattarna hade innan starten for arbetet

ar tankt att hjalpa till att forsta snarare an att forklara resultaten.
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3. Teoretisk referensram

| den teoretiska referensramen valjer forfattarna ut lampliga begrepp och beskriver dem
utifrdn hur de diskuteras inom vetenskapen. Varje underrubrik under teoretisk referensram
nedan kommer dessutom att analyseras for att trycka pa relevansen av innehallet for
rapportens avgransning. Detta gors istallet som en variant pa analys av teori som ett eget

kapitel.

3.1. Distributionsstyrning i SME-féretag

Distribution definieras enligt Bjgrnland et al, (2003) som de aktiviteter som ser till att
produkter overfors fran foretagen till deras kunder och innefattar transport, lagring,
hantering, administration och kontroll (Bjgrnland et al, 2003). Mattsson och PLAN (2004)
menar att syftet ar att tillgangliggora foretagets produkter for marknaden med bade fysiska
och administrativa aktiviteter (Mattsson & PLAN, 2004). En folid av kraftigt 6kade
vagtransporter har lett till férseningar av transporter och gods. Detta har gjort att styrning
av distribution blir allt mer viktig, i form av Overvakning. (Lumsden, 2012) En
distributionsstyrning innebar den kortsiktiga styrning som kravs for att klara de dagliga
leveranserna av fardiga produkter till kunden. Styrningen kan vara inriktad mot olika
malfunktioner sasom fylinadsgraden i lasthilarna eller sa kan de styra rutterna till Iagst antal
kérda km for varje rutt (Storhagen, 2011). Inom logistiken sdger Mattsson & Jonsson
(2004) att vid styrning av materialfloden ar det ofta néddvandigt att ha en bredare ansats &n
bara till det egna foretaget. Detta med hénsyn till de olika beroenden som kan vaxa fram
mellan leverantorer och kunder samt de mdjliga fordelar som kan erhéllas av att se bortom
enbart det egna féretaget. (Mattsson & Jonsson, 2004)

SME-foretagens karaktarsdrag bestar bl.a. i de begransade resurserna man har att tillga.
Detta séags vara en av faktorerna till den avsaknaden av planering och styrning inom dessa
verksamheter. Man har ocksa svarare att tillgodogora sig fordelarna av detta som SME-
foretag. (Vaaland & Heide, 2007) Beroendepositioner och risktagande &r dock nagonting
som SME-foretag helst forsker undvika i det strategiska ledningsarbetet med hénsyn till

de begransade resurserna (Sirec & Bradag, 2009).

Analys, distributionsstyrning i SME-féretag
Vaaland och Heide (2007) menar dock att SME-foretag inte ar lika benagna som stérre
verksamheter att anvanda sig av IT-baserade metoder for planering och styrning.
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Avsaknaden av organisatoriska, finansiella och personalresurser pastas vara en orsak till
det. (Vaaland & Heide, 2007) De potentiella konsekvenser en distributions ruttplanering
och malfunktioner har pa exempelvis kundernas tidskrav skulle kunna vara sadana beslut
som SME-foretagen ar mindre benégna att ta med hansyn till riskerna det kan medfora
(Sirec & Bradag, 2009).

3.2. Ruttplanering

Nar distributionsstyrningens ramar har satts sa borjar planeringsarbetet for ruttplaneringen
(Storhagen, 2011). Komplexitet uppstar nar planering av godsets distribution genomfors
med h&nsyn till bland annat antal fordon, antal kunder, antal rutter och leveransordning.
Det innebar ett stort antal mojliga I6sningar som inte alltid ar exakta. Utifran det utformas
olika metoder med grund i intuitivt eller erfarenhetsmassiga regler for hur ruttplaneringen
skall genomféras. Ofta ges anvandbara resultat, dock ar inte avstanden till den optimala
I6sningen kand. (Lumsden, 2012) Nagra av dessa metoder kommer att presenteras senare
i rapporten. Den varierande efterfragan och de ofta sena kundorderna adderar komplexitet
till situationen med att lagga till den knappa tiden till listan av utmaningar nér det kommer
till planering och styrning. Styrningen av rutterna kan laggas upp pa flera olika satt.
Exempelvis kan den styras mot fyllnadsgraden, mot antalet rutter eller mot lagst antalet
korda kilometer. Den kan ocksa vara beroende av olika restriktioner som bland annat
fordonsvillkor (avlastningsmajligheter och tidskrav; kundkrav pa leveranstid). (Lumsden,
2012) Ruttplanering kan ske bade manuellt och datoriserat. En datoriserad ruttplanering
kan utformas via tva principer, ruttplanering eller vagvalsangivelse. | ruttplaneringen
bestams rutten pa férhand och chaufforen kor efter en bestamd korlista. Vid
vagvalsangivelse bestams rutten allt eftersom rutten fortskrider och beraknas efter kortaste
strackan eller snabbaste vagen till nasta kund (Tarkowski, Irestahl, Lumsden, 1995). Enligt
Storhagen (2011) sa kan en manuell ruttplanering gjord av en skicklig transportplanerare
vara lika effektiv som vid en ruttplanering fran ett affarssystem (Storhagen 2011). Lumsden
(2012) menar motsatsen och sager att datorprogram kan effektivisera rutterna och
lastplaneringen sa att korda kilometer kan minskas med 5-10% jamfort med manuell
planering. Aven antalet bilar inom distributionen kan enligt honom minskas med 15%.
(Lumsden, 2012)

Ett tredje perspektiv ar att det har utvecklats ett verktyg for ruttplanering som med hjalp av
datainsamling fran faktiskt korbeteende hos forare lagger grunden for en optimerad
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leveransprocess. Man analyserar och jamfor sedan data med olika kriterier for att n& de
basta rutterna. (Orgaz et al, 2013)
Problemen som uppstar vid en utformning av rutter sammanfattas enligt féljande:
- Ett antal kunder efterfragar en kombination av varor i kdnda mangder
- Kunderna ar utspridda i ett natverk av vagar med kanda avstand uttryckta i tid eller
avstand
- Kunderna skall forsorjas fran en eller flera depaer med fordon som kan besoka en
eller flera kunder i samma rutt

- Ett bestamt antal fordon med viss kapacitet finns till forfogande. (Lumsden, 2012)

Analys, ruttplanering

Pahlavani & Delavar (2014) beskriver vidare att planeringen blir ytterligare komplex av det
faktum att ruttplanering med enbart en malfunktion (exempelvis minsta mojliga avstand
eller tid) inte tar hansyn till de realtidsbaserade beslut en forare stélls infér pa grund av
faktiska handelser eller de personliga kriterierna. (Pahlavani & Delavar, 2014) Det finns
ocksa ruttplanering som framst baseras pa datainsamling fran férare och deras
korbeteende for att rakna ut de optimerade lésningarna (Orgaz et al, 2013). Aven for det
redan planerande foretaget kan alltsa detta innebara en komplexare vardag. For SME-
foretag som enligt Vaaland och Heide inte ar lika bendgna att arbeta med planering och
styrning kan detta innebara att bristen pa information och forstaelse vaxer ytterligare.
(Vaaland & Heide, 2007) Vetskapen om detta kan vara en viktig ingdende komponent i

arbetet kring konkurrens och tillvaxt.

3.2.1 Slingsystem

Vid en ruttplanering planeras lampliga rutter for ett visst trafikomrade, varje rutt behéver
inte enligt Mattsson & Jonsson innebéra att ett fordon utnyttjas under en hel dag (Mattsson
& Jonsson, 2016). Skulle ett fordon bara utnyttjas en viss tid av dagen sa kan fordonet
anvandas till flera rutter under en och samma dag (Mattsson & Jonsson, 2016).

En metod for ruttplanering dar samma rutt ateranvands ar slingtrafik eller aven kallad
mj6lkrundor. Denna metod innebar att en bil lastas och kor sedan ut varor och gods till
kunderna efter ett visst kdrschema (Lumsden, 2012).

Fordelen med slingsystem ar att kunden far sina varor vid samma tidpunkt varje dag, vilket

gor det enklare for kunden att berdakna leveransen. Nackdelen med slingtrafik ar att
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fyllnadsgraden pa lastbilen varierar och beskrivs ha en dalig utnyttjandegrad, samt
metoden kraver att det finns en utarbetad ruttplanering fran borjan. (Lumsden, 2012)

En vanligt forekommande metod vid ruttplanering i slingor ar svepmetoden. Vid
ruttplanering sker en fordelning av ens kunder utifrdn olika geografiska
upptagningsomraden (Jonsson, 2008). Svepmetoden &r en metod for att planera smarta
och lonsamma rutter med hansyn till vart foretaget ligger geografiskt. Styrningen av
rutterna bestams utifran olika malfunktioner och restriktioner sdsom olika zoner, maximal
kortid eller nar lastbilen ar full. Svepet borjar en rutt fran féretaget och tacker ett visst

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

Rutt 1 Rutt 2

Figur 3 lllustration av svepmetoden (Lumsden, 2012).

Analys, slingsystem

De personliga kriterierna som Pahlavani & Delavar (2014) diskuterar kan gora planeringen
och utférande ytterligare komplext kan har sattas 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 oférutsedda handelser kan likasa
resultera i ett avvikande resultat gentemot planeringen. Det skulle kunna resultera i att
leveransordning paverkas vilket skulle innebara att kunder far sina leveranser pa
avvikande tider. Det kan vidare ocksa orsaka att en malfunktion som ruttplaneringen lagts
upp efter, exempelvis minsta mojliga korstracka, blir lidande till forman av att

overhuvudtaget fa ut sina leveranser i nagot skalig tid.

3.2.2 The travelling salesman problem

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

bygger pa ett fordon som utgar fran en depa och som ska besotka alla foretagets spridda
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kunder for att sedan atervanda till utgdngspunkten (Lundgren. et al, 2011). Denna metod
liknar svepmetoden men skillnaden har ar att det endast finns en rutt och den ska bestka
samtliga kunder. Chaufféren utgar fran en forplanerad rutt dar samtliga kunder finns
inrdknade och sedan sallar chaufféren bort de kunderna som inte behdver nagon leverans
for den dagen och kor 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
vagen for chaufféren nar den besoker de olika kunderna pa de olika orterna. Problemet
uppstod fran boérjan nar en person besokte alla sina kunder och forsokte hitta en losning
pa att hitta den narmaste vagen mellan dem. | dagslaget kan detta liknas med det
problemet att finns det inga tydliga korlistor eller tydlig beskrivning av ruttplaneringen som
beskriver i vilken ordning kunderna skall besokas och vid vilken tid kunderna forvantas fa
sin leverans. Detta innebar att rutten inte uppnas optimalt baserat pa lagst antal kérda km
eller kortaste vagen mellan de olika kunderna pa rutten. Utan tydliga riktlinjer medfor det
att chaufforerna sjalva forvantas valja i vilkken ordning de ska aka till kunderna. (Applegate.
et al, 2011) Denna metod gar ut pa att reducera antalet kilometer under en specifik rutt, for

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 paverkas. Detta da en rutt troligen kommer att ta langre
tid istallet for att ha flera parallella rutter. Tiden som kunderna far sina leveranser vid kan
darfor bli en direkt foljd av de olika beslut som tas (Campbell & Thomas, 2008). Med farre
rutter bor det darfor ocksa vara en foljd att det kan se olika ut fran dag till dag vilket isa falll
skulle kunna innebéara att det blir en brist pa praktiska rutiner och ett standardiserat
arbetssatt. Ett sadant tillvagagangssatt bor darfor pa forhand kommuniceras till och

godkannas av kunder for att undvika dispyter eller goodwill-kostnader.

3.3. Malfunktioner

Styrningen av rutterna utformas med hansyn till att en malfunktion minimeras eller
maximeras med tydlig definition da det utgor grunden for utformningen av rutterna.
Exempel pa malfunktioner &r:
Minimerande

- Total korstracka

- Antal rutter
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- Erforderligt antal fordon

- Tidsbelaggning pa fordonen

- Utleveranstid till vissa eller alla kunder
Maximerande

- Utlevererad méangd varor

- Antal besokta kunder

- Hog fyllnadsgrad i fordonen
Lumsden (2012) sammanfattar det med att skriva att om man tar hansyn till
ruttplaneringsproblemen samtidigt som man valjer fritt inom malfunktionerna blir det redan
stora antalet mojliga kombinationer rutter annu mer omfattande.
Helst dnskas en effektiv 16sning till lagsta mojliga kostnad som omfattar rorliga och fasta
fordons- och forarkostnader. (Lumsden, 2012)
De teoretiska malfunktionerna maste dessutom stéllas i relation till de komplexa personliga
kriterierna hos chaufférerna vid val av rutter. Dessa tillsammans utdkar sedan

komplexiteten ytterligare. (Pahlavani & Delavar, 2014)

Analys, malfunktioner

Pahlavani & Delavar (2014) bygger ut dessa teoretiska malfunktioner med de personliga
kriterier eller asikter en forare kan téankas ha innan och under sjalva rutten. Dessa kriterier
kan tillsammans med (ofta nddvandiga) realtidsbaserade beslut orsaka att rutterna i
praktiken skiljer sig fran planeringen. De intuitiva eller erfarenhetsbaserade besluten tagna
av en forare samt de icke-planerade besluten som tas allt eftersom rutten fortgar bidrar
darfor till ytterligare komplexitet i bade planering och utférande. (Pahlavani & Delavar,
2014)

3.3.1. Kostnader for transportarbete

D& kapitalbindningen fatt en okad betydelse inom logistiken ar det onskvart med
fungerande varderingsmetoder inom transportarbetet (Lumsden, 2012).

For att utforma rutterna efter olika malfunktioner s@ maste &aven kostnaderna for
transportarbetet vara en parameter man bor ta stéllning till. Kapitalvardet i relation till
avstand eller tid &r darmed av intresse. Traditionellt méats dock ofta transportarbetet utifran
tonkilometer ([ton] x [km]) men fangar da inte godsets véarde. Likasa volymkilometer ([m3]
x [km]) och flakmeterkilometer ([m] x [km]) har det problemet. Darmed &r ett matt som

beaktar transporterat kapitalvarde och avstand nagot som kan anvandas vid redovisning
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av transportarbetet. Det benamns enligt Lumsden som Kapitalflode= [kr] x [km]. (Lumsden,
2012)

Aven fyllnadsgrad och lagsta antal kérda km for varje rutt ar nagra fler malfunktioner att ta
hansyn till n&r man beraknar de olika kostnaderna vid ett transportarbete. Vid en berakning
av fyllnadsgrad beréknas hur stor andel av lastbilen som ar full respektive tom vid en
korning pa en rutt (Arnas, 2011). Har tar man inte hansyn till hur langt varje lastbil kor utan
raknar endast pa utnyttjandegraden av lastbilen. Vid berdkning av lagsta antal korda km
berdknas de avstand som finns pa korlistan och darefter raknar man ut den optimala rutten
utifrdn de givna orterna (Lundgren, Ronnqvist & Varbrand, 2011). Dock tar man inte hansyn
till ton km eller volym km utan endast beraknar turen utifran den optimala kérvagen.

Det finns manga faktorer som kan vagas in vid berakning av transportkostnader. Det
havdas ocksa att dessa faktorer ar relativa med hansyn till deras betydelse for
transportkostnader. Bland dessa faktorer sa namns kundbeteende, langden pa
arbetsdagar och trangsel i trafiken som faktorer som har olika paverkan pa
transportkostnaderna. (Sankaran, J.K. Wood, L, 2007)

Analys, kostnader for transportarbete

Det finns for- och nackdelar med samtliga matmetoder. Det kan ocksa konstateras att det
finns manga faktorer att ta hansyn till samt att dessa har en relativ paverkan pa de totala
kostnaderna. Hur dessa definieras och redovisas ar darfor hogst relevant. (Sankaran &
Wood, 2007)

De forsta redovisade metoderna tar som sagt inte hansyn till vardet medan kapitalflodet
inte redovisar for volym eller tid. Fylinadsgraden beréaknar inte antal kérda km for rutten
utan bara hur stor utnyttjandegrad det ar pa lastbilen. Samt lagsta antal korda km beraknar
endast kortaste strackan och inte fyllnadsgraden i lastbilen. | kombination med att
forsaljningspriset framst ar det fallféretaget haller koll pa i dagslaget skulle en fungerande
varderingsmetod tillsammans kunna ge en bra dverblick for jamforelser mellan intékter och
kostnader kopplat till transportarbetet. Viktigt att notera ar ocksa att kostnaderna for olika
malfunktioner (beroende pa strategiska val, exempelvis fyllnadsgrad eller minsta mojliga
korstracka) ofta i praktiken behover stéllas i relation till flexibiliteten mot kund. Vid beslut
om hur manga bilar som skall anvandas for en viss dag géller det att ha i atanke att dessa

beslut kan paverka flexibiliteten, daribland leveranstid.
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3.3.2 Fyllnadsgrad

Ett amne som diskuteras inom transport ar fyllnadsgrad. Hur hdg fyllnadsgrad skall man
tillampa samt hur paverkar administrationen fyllnadsgraden i transporterna (Arnas, 2011).
Styrningen av malfunktionen fylinadsgrad ar en anledning till att spara kostnader genom
att undvika onodiga transporter. FOr att spara onddiga transporter och fa en storre
fylinadsgrad, anvander sig foretagen av en konsolidering eller eventuellt en samlastning
(Mattsson & Jonsson, 2016). Anledningen till varfor féretagen tillampar en konsolidering
av varorna eller en samlastning ar att kundernas behov ar att fa snabba smafrekventa
transporter som uppfyller deras behov (Lumsden, 2012). Just-In-Time ar ett begrepp som
visar nar man inte styr mot malfunktionen fylinadsgrad men anda har frekventa leveranser,
genom att ha lagren pa vagen och ha kontinuerliga floden med sma partier, vilket resulterar
i att fyllnadsgraden i lastbilarna blir laga (Lumsden, 2012).

De likheterna inom respektive kategori som framst eftersoks ar volymen for att lattare
kunna rakna péa volymen och fylinadsgraden i rutterna. De redan indelade produkterna ar
dessutom enhetliga med avseende pa produktionsresurser och efterfragebeteende vilket
ar vasentligt vid produktindelning (Mattsson & Jonsson, 2003). En vanligt forekommande
metod vid produktkategorisering ar 80/20-regeln, aven kallad Paretos lag. Denna metod
gar ut pa att 20% av ett foretags produkter och/eller kunder skall sta for 80% av
omsattningen och stora delar av vinsten (Lumsden, 2012). Genom till exempel en ABC-

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

Analys, fylinadsgrad

Vad som kan vara vart att ha i atanke ar att en hog fyllnadsgrad skulle i sig kunna resultera
i att man behover farre lastbilar till sina leveranser. En sadan malfunktion kan dock orsaka
en samre flexibilitet mot kund. Detta bor pa forhand vara en ingaende parameter att ta
hansyn till innan sadana beslut tas. Skulle fyllnadsgraden i de olika bilarna kunna resultera
i farre rutter sa kan det daremot finnas potential till att effektivisera i distributionen. Om
rutterna skulle kunna pabdrjas tidigare skulle riskerna géllande sviktande flexibilitet mot
kund reduceras, speciellt om mgjlighet till opersonlig avlastning (till exempel i obemannade

omraden) finns.

3.3.3 Miljbanpassade transporter

Logistik och miljo &r inte sallan ndgonting som betecknas som ganska avlagset varandra.

Bl.a. namns det att det ar olampligt att anvanda uttryck som "miljévanlig logistik”. Detta da
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all forflyttning, hantering, lagring och produktion forbrukar energi och darmed paverkar
miljon direkt pa nagot satt. (Mattsson & Jonsson, 2016). Efter att tidigare ha fokuserat pa
enskilda miljoforstoringar som kraftverk och fabriker har nu transportnaringen identifierats
som ett av de storsta miljoproblemen. Utslappen, beroendet av fossila bréanslen och olyckor
ar nagra av de stora problemen som aterstar att ldsa. Transportbranschen har inte kommit
lika langt som andra sektorer i samhallet med de lagt stallda kraven som trolig orsak.
(Lumsden, 2012) Man pratar hellre i befintlig litteratur om “miljdanpassad logistik”.
Miljbanpassad logistik kan ha olika faktorer som séatter granser for innebdrden. Dessa
faktorer beskrivs som: miljon, ekonomin, tekniken eller sociala foérhallanden. T.ex. skulle
faktorn miljo fa innebdrden ”logistik som inte alls paverkar miljon” medan om ekonomin
satter granserna skulle det innebara "logistik dar miljdinvesteringar gors sa lange det ar
ekonomiskt I6nsamt”. Ibland anvands begreppet "hallbar logistik” som ett synsatt for att
anvanda miljé, ekonomin och de sociala forhallandena som begransande faktorer.
(Mattsson & Jonsson, 2016)

Marknadsekonomin kraver standigt mer effektiva, rationella och miljévanliga l6sningar pa
de logistiska utmaningar som utvecklingen innebar. | och med att kedjan av transporter
mellan producent och konsument blir alltmer komplex 6kas specifikationer och 6nskemal
att ta hansyn till. S&kerhets- och miljéaspekterna kring dessa transporter kommer samtidigt
att kraftigt 6ka i betydelse. (Lumsden, 2012)

Vid val av transporter och malfunktioner paverkas ett antal parametrar vilket beskrivs i en
artikel gjord av bland annat Rommert Dekker (2011), dar beskrivs de parametrar som blir
paverkade utifran miljdanpassade transporter som kedjor som;

- Transportsatt

- Intermodal transport

- Val av transportutrustning

- Val av drivmedel

Dessa fyra parametrar paverkas utifran en hallbar logistikkedja. (Dekker. Bloemhof &
Mallidis, 2011)
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Analys, hallbara transporter

Som uttrycktes i teorin sa ar begreppet "miljovanlig logistik” ett olampligt uttryck m.h.t. att
nastan all logistik ar energiforbrukande och darmed paverkar miljon (Mattsson &
Jonsson, 2016). Samhallets krav pa den logistiska sektorn har tidigare varit lag vilket kan
forklara att man inte kommit lika langt som 6vriga branscher. Utifran det kanns det
rimligen som att den externa kravbilden pa branschen darmed satter tempot pa
utvecklingen for miljdanpassning.

Val av malfunktion och miljokonsekvenserna ligger nara till hands m.h.t. de maximerande
och minimerande funktionerna som finnas att tillga. En rutt mindre till féljd av fyllnadsgrad
som maximerande malfunktion bor sdledes ha mindre negativa konsekvenser pa miljon
(utslapp bl.a.) medan en restriktion (t.ex. kundernas tidskrav) kan ha en stérre negativ

konsekvens for miljon beroende pa geografisk spridning. (Lumsden, 2012).

3.4. Kapacitetsplanering

Kapacitetsplanering ar ett planeringsverktyg som berédknar behovet av kapacitet och jamfoér
det med den tillgangliga kapaciteten (Mattsson & Jonsson, 2003). Kapacitetsplanering goérs
pa alla planeringsnivaer parallellt med det framtida kapacitetsbehovet (Mattsson &
Jonsson, 2003). Kapacitetsplaneringen borjas planera redan pa huvudplanering med en
grovskiss som kan ske arsvis eller manadsvis som visar hur de prognostiserade
kundorderna eventuellt kommer att se ut, baserat pa tidigare ar. Har planeras hur stor
kapacitet man forvantas behtva for en viss period. Pa orderplaneringsnivan beréknas
kapacitetsbehovet for att kunna hinna med att utféra dem frislappta ordrarna man for
tillfallet har, har faststalls kapaciteten dag for dag, hur manga bilar det behovs for att klara
sitt behov (Mattsson & Jonsson, 2003). For att beréakna sin kapacitet behéver man forst
rakna ut vilken som ar foretagets nettokapacitet, det vill siga vad som aterstar efter att
man har réknat bort planerade och oplanerade kapcitetsbortfall. For att kunna fa fram sin
nettokapacitet har forfattarna valt att illustrera det med hjalp av Figur 4. Maximal kapacitet
innebar att man arbetar dygnet runt och arets alla dagar. Maximal kapacitet ar sallan
intressant att skada, utan istallet brukar man berakna sin tillgangliga kapacitet som
beskrivs har som nominell kapacitet. Ofta ar det svart att utnyttja sin nominella kapacitet
fullt ut da oplanerade kapacitetsbortfall intraffar, som exempelvis fel pa lastbilar eller
korttidsfranvaro. Med dessa bortréknade far man fram sin bruttokapacitet vilket innebar
alla arbetsuppgifter varje person skall gora varje dag eller vecka. Har maste underhall av
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maskiner eller lastbilar samt personalvard planeras bort fran bruttokapaciteten. Kvar efter
alla dessa bortfall blir nettokapaciteten d.v.s. den kapacitet som finns tillganglig for en viss

verksamhet. (Mattsson & Jonsson, 2003)

Maximal Kapacitet

Nominell kapacitet

Kapacitet ej
Bruttokapacitet planerad att
Kapacitets- utnyttjas

bortfall

Ej planerbar

Netto kapacitet
verksamhet

Figur 4 Olika kapacitetsnivaer och kapacitetsbortfall (Mattsson & Jonsson, 2003).

Analys, kapacitetsplanering

| brodbranschen dar efterfragan varierar kraftigt fran dag till dag sa kan det vara svart att
pa forhand berakna den kapacitet som man férvantas behova ha i transporterna. Aven om
efterfragan ar varierande fran dag till dag sa kanske den inte varierar lika kraftigt fran ar till
ar. Att da ta hjalp av sin forsaljningsstatistik ihop med nya upphandlingar av kunder kan
mojligen vara ett satt att fa en mer korrekt uppfattning av den kapacitet som forvantas. Ett
kapacitetsbortfall kan ocksa vara svart att planera for p.g.a. det icke forvantade bortfallet.
Planerar och genomfér man daremot frekvent underhdll av kapaciteten (till exempel

bilservice) sa reduceras atminstone risken for att de icke-planerade bortfallen intraffar.

3.5. Sammanfattning teoretisk referensram

Orsaken till avsaknad av planering och styrning sags vara de begransade resurserna
som SME-foretag har att forfoga dver (Vaaland & Heide, 2007). Utférandet av planering
och styrning ar dock en forutsattning for att fordelarna av aktiviteterna skall kunna dras.
Nodvandigheten av planering och styrning kan sammanfattas av att distributionsstyrning
innebar formagan att klara av leveranserna pa kort sikt (Storhagen, 2011). Behovet av
information kring efterfragan och kapacitet kan darfér anses som ett grundlaggande
behov for planering och styrning. Den informationen skall resultera i beslut kring
malfunktioner och styrning av de aktuella aktiviteterna inom distributionen som skall

balansera kostnaderna detta innebar med servicen gentemot kunderna.
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4, Empiri

Empirin grundar sig i den datainsamling som gjorts under arbetets gang. Totalt fyra besok
har gjorts pa fallforetaget. De forsta tva besoken bestod utav samtal med kontaktpersonen
och ordermottagaren samt insamling av kundinformation. Besbk nummer tre innebar att
forfattarna var pa plats tidigt pa morgonen for att observera hur inlastningen gick till fér att
sedan folja med tva forare pa deras rutter. Intervjufragor stalldes da allt eftersom
morgonens leveranser fortlopte. Det fiarde besdket bestod utav intervjuer pa kontoret med
tva av de tre cheferna samt ordermottagaren.

Har kommer foretagets nulage att aterges i berattande form utifrdn egna underrubriker.
Innehallet ar fast anknutet till problemfragor och teori samt kommer att fa stod av de

datainsamlingar som genomforts under arbetets gang.

4.1. Interna roller

Inom fallféretaget finns det ett par olika tjanster som berdrs av rapportens avgransningar.
Nagon uttalad organisationsstruktur finns dock inte. Det finns tre delagare som ocksa
jobbar heltid som tjansteman med gemensamt ansvar for verksamheten. Rollerna dessa
sinsemellan ar samordningschef, produktionschef och férsaljningschef. | praktiken kan det
dock variera med vem som gor vad utav den dagliga driften i verksamheten.
Personalansvaret ar exempelvis uppdelat sinsemellan. Mycket av det 6vriga ansvaret ar
dock relaterat till den titeln respektive delagare har. Bland annat sa ingar anbud, kundavtal
i forsaljningschefens ansvar medan inkop och leverantérskontakt hos produktionschefens.
Den samordnande chefens ansvarsomrade ar just att samordna mellan de 6vriga rollerna
och se till att dessa flyter pa var for sig men aven tillsammans med andra. Det finns
ytterligare en kontorstjanst pa 80% med ansvarsomradet kundorders (ordermottagare).
Inom det ansvarsomradet ingar aven bland annat omfattande kundkontakt, fakturering och
viss prisreglering. Leveranserna sker utav sex chaufforer dar tva av dem jobbar heltid
medan Ovriga ar deltidsanstallda. Chaufférernas ansvar bestar utav inlastning, leveranser,
kundkontakt samt lastbilen (service, tvattning, besiktning etc.). Forarna fungerar ocksa
som ett “ansikte utat” for fallféretaget da det ofta ar den enda personliga kontakten man
har med foretaget som kund. Det var ocksa nagonting som lyftes under intervjuerna med
forarna; att en kontinuerlig och god kontakt med kunderna var nagonting som var en
forutsattning for en fortsatt relation mellan fallféretaget och deras kunder. Upplockning av

tombackar ar nagonting som férvantas av férarna aven om det inte ar formulerat i nagra
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rutiner eller arbetsbeskrivningar. Efter intervjuer med férarna framkom det att eftersom den
uppgiften inte ar tydligt formulerat ar det ingenting som alltid prioriteras.

Personliga prioriteringar kan darfor innebara att det anses viktigare att komma hem tidigare
an att exempelvis ta en omvag pa hemvéagen for att plocka med sig tombackar, vilket kan
ses som battre for foretaget. Detta d& Gerdas givetvis i stérsta mojliga utstrackning inte vill
sakna backar att packa fardigproducerade produkter i. Att tydligare formulera liknande
aktiviteter i ansvarsfordelningar de anstéllda emellan var darfér ndgonting som namndes

som forslag under intervjuerna.

Beroende pa dag och omfattning av forsaljningen sa kan uppdelning av leveranserna
forarna emellan se olika ut. Vanligt forekommande pa en vardag &r dock att en bil gar till
kunderna i och runtomkring Uddevalla, en for Trollh&ttan, Gréastorp och Vanersborg, en for
Skaraborg och en for ovriga kunder (ofta bland annat Lidkdping, Floby, Falképing,
Tidaholm med flera). Under intervju med forare 1 sa namndes det att det inte finns nagon
uttryckt ansvarsfordelning férarna emellan. Vissa informella ledare férekom dock som

historiskt sett har haft ansvarsroller.

4.2. Avtal

Efter m6ten med Gerdas har det framkommit att de flesta orders inkommer kl.13 dagen
innan det ska levereras. Vissa staende orders forekommer men i stor utstrackning sker
alltsa bestallningar pa formiddagen dagen innan leverans. Detta &r reglerat enligt kontrakt
och avtal med sina kunder. | dessa avtal finns det ocksa angivet att vid kop 6ver 300 kr (i
vissa fall 100 kr) sa ingéar leverans. Man har da enbart tittat pa kbpesumman och inte
geografiskt avstand ifran foretaget.

Gerdas kunder ar utspridda 6ver 22 kommuner och levererar direkt till kommuner men
ocksa till livsmedelsindustrier och detaljhandeln. Kundorderna sammanstélls i en lista for
morgondagen dar allting méts i kronor. Ordrarna hangs darefter upp i ordning pa lastkajens
dokumenthallare utefter hur rutterna brukar se ut. Nagon hansyn till lastkapaciteten i
bilarna tas inte vid planering av kundorderna och inlastning. Under intervjuerna med en av
tjianstemannen onskades det att foretaget i storre utstrackning skulle arbeta férebyggande
med anbud och avtal med kunder. Detta for att i sa stor utstrackning som moijligt kunna
planera infor distributionen i ett tidigt stadie. Exempelvis genom att faststélla leveransdagar
pa forhand och att eventuellt géra detta lite flexibelt for att kunna leverera pa sadana dagar

man anda ar i narheten av aktuell kund. Historiskt sett har fallféretaget namligen fatt bryta
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med kunder man ingatt avtal med pa grund av att det geografiska avstandet fran andra
kunder varit for stort. Att pa forhand forsoka analysera huruvida forsaljningen blir [6nsam
med hansyn till distributionen var darfér nagonting som lyftes under intervjun.

Det namndes som exempel att man skulle kunna titta pa sina kundavtal och jamféra dessa
med hur leveranserna ser ut for att kunna hitta battre |6sningar. Exempelvis skulle det
kunna innebara att man lade om leveransordningen pa sina kunder for en effektivare
korning sa lange man forholl sig till nAgon form av deadline pa leveranserna. Ibland kanske
man rent ut sagt ska saga nej till kunder om de bestéller for lite eller/och ligger for enskilt
geografiskt. Kan detta regleras redan i anbuden Gerdas gor eller nar de skriver avtal sa
har man kommit en bra bit pa vagen menar en av tjanstemannen. Det framkom namligen
efter intervjuerna med forarna att kunderna ar vana med att fa sina leveranser vid en viss
tidpunkt varje gang. Ofta var inte heller detta uttryckt i kundavtal. Vid avvikelser fran den
normala leveranstiden ringer man som kund daremot ofta till Gerdas for att kolla om status

pa leveranserna.

Vid tillfallet for intervjuerna var inforandet av elektroniska bestallningar pa gang. Det skulle
innebara att samtliga kundorders bestalls elektroniskt utan personlig kontakt med personal
pa fallféretaget. Detta ska leda till att det dels inte & mojligt att lagga bestallningarna for
kommande dag senare an kl.13, vilket i nulaget kan vara lite flexibelt vid personlig kontakt.
Det skulle ocksa innebara att man maste 6ver 300 kronors-strecket for att f transporten
pa kopet. Aven detta har varit lite flexibelt vid den personliga kontakten. Man trodde darfor
att detta skulle innebara en marginell 6kad forsaljning orsakat av att kunderna maste over
en viss summa for att fa transporten (vanligtvis 100 kr.) pa képet. Man trodde ocksa att
produktionen skulle bli nagot enklare att planera med tanke pa att bestalliningar gjorda efter
kl. 13 skulle bli levererade tva dagar efter bestallningen och inte dagen efter.

4.3. Kartlaggning odver informationsflédet

For att battre forsoka identifiera hur organisationen jobbar i nuléget har forfattarna valt att
gora en kartlaggning pa informationsflodet. Kartlaggningen redovisar for flodet av
information fran ordermottagning till orderoutput. Den sammanfattas enligt Figur 5 nedan.
Flodet startar i att kunden lagger en order till foretaget innan kl. 13:00 foregaende dag,
antingen via EDI-funktioner (electronic data interchange) som automatiskt registrerar
ordern i foretagets system, eller sa registreras ordern via telefon, mail eller fax. Kunden

bestéller sina varor efter antal stycken av varje sort (ibland angivet i exempelvis. 4-pack).
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Vid ordermottagningen registreras ordern och en bekréftelse skickas sedan tillbaka till
kund. Vidare skrivs kundorderna, packsedlarna och korlistorna ut av ordermottagaren som
personligen l[amnar dem vidare till produktionsledaren som i sin tur lamnar 6ver kor- och
packsedlarna till packarna. Nar packningen ar klar sorteras ordrarna upp efter
kundnummer och satts i dokumenthallarna vid utlastningsportarna. Informationsflodet
slutar med att chaufférerna far listorna for vad som skall levereras av packarna samma
morgon som det skall kdras ivag.

Kartldggning av informationsfléde

Kund L I
L
Orderavdelning
Produktion l
Packning
Transport

Figur 5 Kartlaggning av informationsflodet

4.4. Rutiner och styrning

Det uttrycktes av tjanstemannen under motena och intervjuerna att distributionen med
dess aktiviteter uppfattades som nagot rorigt. Detta da det saknades rutiner och
styrningsfunktioner for ledningen och forarna att arbeta efter. Den avsaknad av planering
och styrning detta resulterat i innebar att férarna manga ganger sjalva far losa de
eventuella problem som uppstar. Dessa eventuella problem sker pa morgonen i samband
med lastning infor leveranserna och innebar manga ganger att forarna pa kort tid forvantas
I6sa lastning, ruttplanering och sjalva leveransen sjalva. Avsaknaden av planering och
styrning resulterar ocksa i att det forekommer bade under- och 6Gverbemanning da
kundorderna inte mats i volym utan i kronor. Ibland, men inte alltid, gar det att parera med
att ringa in nagon av de forare som for dagen ar ledig.

Pa grund av avsaknaden av rutiner och styrning blir de metoder som anvands i praktiken
for inlastning och leveranser ar darfér mer intuitiva eller erfarenhetsmassiga. Resultaten
blir ofta anvandningsbara &ven om den optimerade l6sningen forblir ok&nd. Planering och

styrning genom rutiner var nagonting som under intervjuerna med tjanstemannen lyftes
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fram. Man ansdg att detta var frdgor som skulle behdva lyftas ytterligare internt inom
verksamheten for att forbattra distributionen och samtidigt fa en battre inblick i den sista
delen av flédet. Fragor som att komma ivag i “ratt tid”, att “ratt kunder” ligger pa “ratt rutt”
lyftes sarskilt fram som viktiga.

Avsaknaden av styrning och planering inom verksamheten innebar ofrankomligt att en viss
ovetskap forekommer. Under intervjuerna med tjansteméannen sa togs det upp att man pa
gott och ont lamnar valdigt mycket i forarnas hander. Aven om leveranserna ofta skots pa
ett bra satt s gor ovetskapen det svart att forbereda och folja upp forarna pa deras
arbeten. Ur ett planerande perspektiv blir det ocksa svart att félja upp aktiviteterna for att
se om det i fortsattningen gar att genomfora pa ett &nnu battre satt an hur det faktiskt gick
till. Tjanstemannen uttryckte under intervjuerna en énskan om att titta pa aktiviteterna inom
distributionen ur ett mer ekonomiskt perspektiv. Mer om detta under ruttplanering och
malfunktioner i empirikapitlet.

Bada rollerna (tjansteman och chaufférer) var under intervjuerna éverens om att man var
Omsesidigt beroende av varandra. Tjanstemannen ar i stor utstrackning beroende av, och
litar pa, att férarna utfor leveranserna pa ett smidigt och servicevanligt satt. Férarna a sin
sida var beroende av information om kunder och leveranser for att kunna utféra sina
arbeten. Skulle foretaget vinna ett anbud och pa sa vis generera en ny kund innebar detta
att férarna ar i behov av (garna tidig) information for att battre lagga upp sina rutter och
kunna hitta geografiskt.

Under intervjuerna uttryckte deltagarna fran bada rollerna ett intresse i att utoka det
omsesidiga beroendet till nagonting som hade kunnat gynna Gerdas interna
kommunikation gallande logistiken och ndrmare bestamt distributionen.

Avslutningsvis trodde tjanstemannen framst att all planering och styrning kunde vara av
intresse da sma saker i mindre verksamheter kan fa stor effekt. De foreslagna rutterna som

under resultat redogors skulle av samma anledning kunna vara gynnsamt for Gerdas.

4.5. Ruttplanering

| praktiken bestar nuvarande ruttplanering av den interna kommunikationen foérarna
emellan vid inlastningen pa morgonen. De orders som inte ar “sjalvklart tillhérande” en
specifik rutt far delas upp sinsemellan efter hur fullt lastade bilarna ar och hur manga stopp
de har pa sina rutter. Beroende pa forsaljningsvolym (i kronor) sa kan eventuell

underbemanning pareras dagen innan om lediga forare finns tillgangliga.
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De fasta (men inte formellt uttalade) rutterna galler i stort sett for hela perioden da bland
annat skolor har 6ppet. D& de vill ha frekventa leveranser sa har Gerdas svarat med att
kora med sina fyra forare pa vardagar for att mota det behovet. Daremot kan det under
sommaren férekomma att vissa rutter vidgas ut for att istéllet reducera antalet rutter. Detta
da skolorna haller stangt under denna perioden och antalet stopp pa leveranserna darfor
reduceras.

Gallande enheter att planera distributionen i s ar det i nulaget uteslutande kronor som
anvands for detta, vilket bland annat ocksa visas nedan under Figur 6 med en dagsrapport
for foretaget. Flera intervjupersoner tycker att denna enhet fungerar bra att planera i, mest
for att det anvants sa lange och att man nu med erfarenhet relativt enkelt kunde se
omfattningen av leveranserna utifran forsaljningsvolymen. Nagra andra intervjupersoner
menade istallet att man hellre hade planerat utifran volym, exempelvis antal backar dar
man pa férhand visste om det maximala antalet backar i de respektive bilarna. Man
menade da att det skulle ge en mer precis uppfattning av leveranserna (och produktionens)
omfattning.

Det uttrycktes av tjanstemannen en énskan under intervjuerna att titta pa ruttplaneringen
ur ett mer ekonomiskt perspektiv. Det namndes att det ideala tillstandet skulle innebara att
man pa sa kort total korstracka (eller lagsta pris) som mojligt levererade sa mycket
produkter som mojligt. Det foreslogs ocksa ur ett mer ekonomiskt perspektiv att bilarna
skulle bara sina egna kostnader. Man trodde i nulaget att vissa bilar var vinstdrivande och
vissa inte. En av tjanstemannen pratade om att titta pa bilarnas omséattning och Idnsamhet
under ett ar for att narmare undersoka detta.

Nagot som framforallt lyftes under en av intervjuerna var att oavsett val av malfunktion sa
maste detta stéllas i proportion till flexibiliteten mot kund. De kostnadsbesparingar eller
fordelar som en viss malfunktion innebar (exempel minimerad korstracka) maste jamforas
med hur kunderna paverkas. En rutt som tas bort for en dag skulle kunna innebara
kostnadsbesparingar kopplat till transporten men skulle ocksa kunna innebara reducerad
flexibilitet om kunderna inte ar néjda med nya leveranstider etc. Den problematiken
sammanfattas nedan i Figur 6 dar en dagsrapport foér en lordag visas. Rapporten
presenterades i samband med det fjarde besoket pa fallféretaget och gallde for
efterkommande l6rdag. Kundnamnen ar borttagna efter énskemal fran Gerdas men det
som kan sagas ar att kunderna ar utspridda over ett omfattande geografiskt omrade. Den
direkta fragan stalldes da till forfattarna huruvida det fanns synpunkter pa huruvida en eller

tva bilar skulle anvandas for den aktuella dagen.
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Det sades ocksa att forsaljningsvolymen for den Iérdagen var vad som hade kunnat packas
i en lastbil under en vanlig vardag. Motsvarande férséljningsvolym under andra l6rdagar
brukar 6verlag innebara leverans med tva lastbilar. Detta orsakat av den stora spridningen
pa kunder och med hansyn till kundernas leveranstid. | fallet for Figur 6 sa ar de utspridda
over stora omraden; Skovde, Tibro, Lidkdping, Vargarda, Falkdping, Uddevalla, Hogsater
etc. Dessa avstand illustreras nedan i Bild 1.

Vanligen ar butikerna i behov av att fa sina leveranser relativt tidigt for att inte riskera att
produkterna kommer ut i hyllorna for sent for att hinna bli sdlda samma dag. Aven om det
inte alltid finns atergivet i avtal med kunderna sa ar detta lika ofta muntliga
Ooverenskommelser Gerdas och kunderna emellan. Det férekommer darfor ofta en
forvantan hos Gerdas kunder att leveranserna skall levereras innan kl. 07 pad morgnarna.
Hur problematiken med avstandet och volymen i Figur 6 hanteras kan darfér ha paverkan

pa kunderna och man &ar éverlag forsiktig med att dra ner pa rutterna.

Gerdas Bréd i Grastorp AB Dagrapport 2018-03-23 14:06  Sida 1

Leveransdatum 2018-03-24

Urval:

. Order Rek. Returer

Kund
1001 328,68 328,68
1003 1 800,90 1 800,90
1005 435,30 435,30
1018 931,80 931,80
1028 349,76 349,76
1031 1581,63 1581,63
1034 848,65 848,65
1035 701,82 701,82
1036 372,82 372,82
1042 299,45 299,45
1045 771,01 771,01
1055 1 624,57 624,57
1104 660,37 660,37
1302 1 446,51 1 446,51
1321 370,89 370,89
1398 796,18 796,18
1399 5 165,70 5 165,70
1400 3 885,75 3 885,75
1401 __ 9 789,34 9 789,34
1402 122221 122221
1403 390,00 390,00
1405 465,42 465,42
| summa 3323876 : Sl o aazasge

Figur 6 Dagsrapport for leveranserna lérdag 24/3
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4.6. Malfunktioner

Forarna sjalva uttryckte under intervjuerna att det tyckte nuvarande ruttplanering
fungerade bra. Den interna kommunikationen pa morgonen vid inlastningen var viktigast
av aktiviteterna for att férdelningen forarna emellan skulle bli jamn.

Att tidskravet (restriktion i ruttplaneringen utefter kundkrav pa specifik leveranstid) var
viktigare an nagon specifik malfunktion fram tydligt under intervjuerna med forarna.
Tjanstemannen a sin sida var under intervjuerna betydligt mer intresserade av att anvanda
sig utav malfunktioner i mer teoretisk bemarkelse, detta dd man egentligen inte alls gor det
i nulaget. De malfunktioner som namndes mest under intervjuerna som onskvarda var
minsta mojliga korstracka, fyllnadsgrad samt att undersdka leveranserna ur ett mer
ekonomiskt perspektiv (bland annat att bilarna skulle béra sina egna kostnader).

Det namndes ocksa under intervjuerna att om man pa forhand skulle kunna se 6ver och
eventuellt reglera avtalen med kunderna sa skulle det kunna finnas annu fler orsaker att
identifiera och anvanda sig av lampliga malfunktioner. | nulaget satter man tydligt service
mot kund framfor valda malfunktioner. Som i exemplet fran dagsrapporten i Figur 6 sa
skulle en lastbil istallet for tva kunna innebéara att kunderna far sina leveranser pa
avvikande tider fran det normala.

Avsaknaden av malfunktioner som planerande och styrande verktyg gor att ovetskapen
kring nulage och eventuella forbattringsatgarder ytterligare vaxer.

Det arbete som eventuellt kan tillskrivas malfunktioner i dagslaget ar under somrarna da
bland annat skolor ofta ar stdngda. Det minskade transportbehovet detta innebar har

historiskt ofta inneburit att man ofta byggt ut rutterna och istéllet reducerat antal rutter.
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Ibland gors detta i samband med semestrar for att smidigt “slippa” sta med éverbemanning.
Att man reaktivt later behovet styra malfunktioner verkar dock inte vara nagonting som

anammas under Ovriga aret.

4.7. Inlastning

Inlastningen startar ungefar kl. 04.30 pa morgonen nar chaufforerna startar sin dag.
Packare och ibland aven vissa morgonpigga forare har innan dess boérjat fylla lastkajen
med kundorders som skall kéras ut under morgonen. De forsta femton minuterna under
sjalva inlastningen letar férarna upp de olika ordrarna som de ska lasta in. Ordrarna star
uppradade efter kundnummer (exempelvis 1001 & 2327) i en ungefarlig ordning utefter hur
rutterna normalt sett brukar se ut med kunder i det mest avlagsna omradet forst. Ofta ar
ocksa de storre kunderna prioriterade vid inlastning, i forsta hand foérsoker man fa plats
med dessa vid dagar nar det ar omfattande leveranser. Dock kan detta skilja sig fran dag
till dag och medfora att chaufforerna far leta for att hitta sina ordrar innan de kan pabdrja
sin planering av hur de ska lasta sin bil. Ungefarliga rutter har tidigare etablerats. Daremot
brukar enstaka kunder skilja sig beroende pa dag och kvantiteter.

Den interna kommunikation vid inlastningen var enligt intervjuerna med férarna den storsta
orsaken till att de tyckte distributionen fungerade bra. Detta for att det bidrog till den flexibla
distributionsapparaten man tycker verksamheten har. Eventuella problem sade man sig
har 16sa genom kommunikation och forsoka komma éverens om nagon slags rattvisa i

antal stopp respektive férare har under sin leverans.

Tjanstemannen sa under intervjuerna att deras befintliga affarssystem har stdd fér bland
annat inlastning efter rutter m.m. men att tid annu ej funnits for att satta sig in i detta. Det
skulle enligt dem alltsa redan finnas moéjligheter att relativt enkelt (vid mer omfattande
personalresurser) satta sig in i det for att underlatta for aktiviteterna inom distributionen.
Det namndes ocksa under intervjuerna med saval chaufférer som tjansteman att ibland
kan problem i produktionen orsaka ytterligare férseningar. Det finns sma felmarginaler i de
interna processerna och dar sade de att det kanske hade behovt nagon timme i buffert. |
nulaget kan det alltsd bli en dominoeffekt pa de forseningar som sker i de tidigare
aktiviteterna och darmed ga ut 6ver inlastning och vidare leveranserna.

Antingen tar en chauffor ett specifikt omrade eller s& delas omradet upp pa flera forare.
Normalt sett ska inlastningen vara klar runt 05:00. Vid observationen var inlastningen fardig

ca 05:15. Aven om ansatsen var en klinisk observation s blev forfattarna nagot mer
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delaktiga d& nyfikenheten tog dverhand bade hos dem och hos chaufférerna och en del
fragor at respektive hall stalldes. Det ar darfor inte helt orimligt att som observatorer kan
ha bidragit till forseningen da chaufférerna majligen blivit distraherade av forfattarnas
narvaro. Daremot sades i efterhand att detta ansags som en normal dag med hansyn till
tid och aktiviteter.

Under observationerna av inlastningen noterades ocksa att flera av bilarna inte fylldes upp
till fullo. Man sa da att det blir rorigt att halla ordning pa ordrarna om man bryter och delar
upp respektive stapel. Det innebar i flera av bilarnas fall att det inte var manga staplar som
gick anda upp till taket och darmed inte heller utnyttjade hela kapaciteten.

Utan att ha nagonting att jamféra med uppfattades inlastningen ganska rérig vid tillfalle for
observationerna. Detta da det var fyra férare och en packare som fram och tillbaka flyttade
backar tillhérande kundorders till en viss rutt. Kéanslan av rérighet starktes ytterligare av att
foljesedlar forsvann vilket orsakade att det fanns travar med backar som man inte visste
var de tillhorde. Man fick da borja leta efter kundorders for att férsoka identifiera ratt kund
och darmed ocksa ratt lastbil och rutt.

Daremot visade det sig strax innan avfard vid observationerna att c-lastbilen var sénder da
felmeddelanden och varningar gjorde att man inte vagade anvanda den under dagen. Det
innebar att foraren for c-lastbilen fick ta sin privata bil och aka och lana ett slap fran en
tapp. Vidare fick hela c-lastbilen lastas om till ett bagageutrymme och ett slap. Nagon
mindre order 6verlamnades till en av de andra férarna (som for dagen ocksa korde med
privat bil och ett slap da en av b-lasthilarna var pa lagning). Det innebar att c-lastbilen
rullade ivag forst strax efter 06 pa morgonen. Trots den forsenade inlastningen lyckades
c-lastbilen leverera ut till sina kunder innan kl. 11. Kunderna blev dock inte i detta fall
berdrda av forseningen mer an att nagra kunder fick sina leveranser upp till femton minuter
férsenade mot den normala eller vanliga leveranstiden. Detta blev de dock informerade

om i tid innan och samtliga inblandade visade forstaelse for situationen.

Bild 2 Lastkaj med lastportar & dokumenthallare hos Gerdas
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4.8. Leverans

Gerdas skoter sin egen distribution med fem lastbilar (en c-lastbil och fyra b-lastbilar) med
utkérning man-lordag varje vecka. Fyra forare finns att tillgd mandag till fredag medan det
pa lordagar racker med tva, da man endast kor ut till butiker pa helgerna.

Varav de sex chaufforerna jobbar tva heltid och resterande jobbar halv- eller deltid.
Inlastningen borjas i regel kl. 04:30 och de férvantas lamna bageriet kl. 05:00 for att kunna
leverera till kunderna senast kl. 11 eller enligt specifika énskemal (tidskrav).

Det som skulle kunna forsena leveranserna ar om produktionen har blivit férsenad. Aven
om det inte hander sarskilt ofta sa forekommer det att bade inlastning och leverans blir

forsenad. Kunderna brukar dock ha dverseende med detta om de blir informerade i tid och

darmed inte star och vantar i onédan.

Bild 3 En av B-lastbilarna hos Gé%gs Brod i Grastorp AB

Under intervjuerna sa sades det att man mater omfattning av leveranserna pa
forsaljningsvolym (kronor) och antal stopp (antal kunder). Detta kan skilja sig valdigt fran
dag till dag beroende pa den varierande efterfragan. Leveranserna kan darfor skilja sig
markant mellan tva dagar och kunder kan darfér hamna pa olika rutter beroende péa dag,
fylinadsgrad pa bilen och antal stopp per forare.

For att parera mot storre efterfragan tas ibland extra packare in i det férberedande arbetet
infor leveranserna. Daremot forekommer det sallan att extra foérare kallas in. Storre
efterfrdgan innebar snarare att arbetsdagarna for chaufférerna forlangs. En vanlig dag
trodde man genomsnittet pa arbetsdagen lag pa fem till nio timmars arbetstid for en forare
och att i det intervallet skulle kdra 15-20 mil som kortast och 35—-40 mil som langst.
Sjalva transporterna sker ofta forst till butiker som uttryckt en dnskan om att fa dessa innan
ett specifikt klockslag (ofta 07:00). Samtliga stopp sker i ordning utefter nar leveranserna

brukar ske.
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Tjanstemannen fastslog under intervjuerna att det ar vanligt forekommande att det blir
“‘mycket kérande for lite brod”, d.v.s. att flertalet kunder ligger avlagset och att de inte
bestaller i sarskilt stora volymer. Man menade ocksa att skolorna utgér en stor andel av
kunderna och den relativt hoga bestallningsfrekvensen hos dessa gor att bilarnas rutter
inte kan andras i allt for stor utstrackning.

Bade forare och tjansteman uttryckte under intervjuerna att de tyckte flexibiliteten var den
storsta styrkan i nuvarande upplagg. De situationer som uppstar brukar lésa sig med intern
kommunikation och bestar ofta av férdelning av kunder sinsemellan foérarnas rutter. Vid
storre forséljningsdagar har man lart sig av sina historiska misstag och parerar med extra
personal. Man ar ofta aven flexibel gentemot kunder och deras eventuella énskemal.
Forarna fungerar namligen som ansiktet utat for verksamheten och arbetar med
kundservice i den frekventa kontakten de har med Gerdas kunder. Det var ocksa nagonting

som lyftes fram under intervjuerna som positivt med den befintliga distributionen.

Nagon reserverad tid for 6vriga ansvarsomraden (till exempel underhall av bilar) finns ej
utan gors de lugnare dagar nér tid finns. Det enda som finns uttryckt i kundkontrakten ar
avlastning av produkterna vid leverans. Uppackning i hyllor etc. ar darfér ingen tid som
man behover ta hansyn till vid planering av leveranserna.

Pa aterresan sker vanligen spontan upphamtning av tombackar som produkterna levereras
i. Detta beror pa hur behovet i produktionen ser ut for detta. Det ar ofta ingenting forarna
gor nagra storre omvagar for utan tar de storre partierna som kan tankas finnas om det
inte innebar nagra allt féra stora tidsforluster.

Chauffoérernas arbetsdagar ar ofta slut efter avslutade rutter med reservation for
omhandertagande av lastbilar (service, stadning etc.). Det innebéar att langden pa dagarna
varierar beroende pa hur mycket som finns att leverera ut och mangder tombackar att

hamta med sig pad hemvéagen.

1 =3 / =
!

Bild 4 De vanligaste backarna hos Gerdas
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5. Analys

Har analyseras empirin med hjalp av den teoretiska referensramen. Strukturen i kapitlet ar
uppbyggd pa samma satt 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 pa fallféretaget framkom det att man hos
tjansteméannen upplever en problematik inom distributionen medan férarna egentligen
tyckte saker och ting fungerar bra i befintligt lage. Den nagot svarlosta ekvationen som
namns i teorin ar att de kraftigt 6kade vagtransport som lett till forseningar skall stallas i
relation till att kunder ofta vill ha sina hogre stallda krav snabbare och mer frekvent
uppfyllda (Parment, 2006 & Lumsden, 2012). Detta talar for att ledningen atminstone
behdver vara medvetna om sitt nulage for att kunna identifiera eventuella
forbattringsatgarder. | nulaget ar som tidigare namnts férarna ganska ensamma om den
kunskapen som kravs for att kunna ta rimliga beslut. Detta har lett till att de sjalva
bestammer rutternas utformning. Detta gors pa gott och ont da det ar svart for ledningen
att félja upp och eventuellt komma med ratt inspel vid behov. Det skulle i forlangningen
kunna leda till en viss konflikt. Detta da forarna besitter den informella makten i form av
kunskapen och erfarenheten medan tjdnstemannen och ledningen har den formella
makten ur ett hierarkiskt perspektiv.

Eventuella hinder for tjanstemannen i det har laget kan tankas vara att man har idéer om
hur man vill férbattra och effektivisera inom verksamheten men den bristande kunskapen
inom just distribution gor det svart. Det kravs en bredare ansats for att styra materialfloden,
en ansats som ledningen rimligen har i sitt dagliga arbete (Mattsson & Jonsson, 2004).
Daremot kan den bristande kunskapen inom d&mnet gora att man inte kan styra aktiviteterna
pa det sattet man vill. Eventuellt som foljd av att verktyg for planering och styrning inte
anvands lika mycket i SME-féretag som i storre verksamheter (Vaaland & Heide, 2007).
Man vill som forfattare eller tjansteman inte heller trampa chaufforerna pa fotterna.
Daremot kan det eventuellt h&dnda att man som forare blir “hemmablind” nar det kommer
till de aktiviteter man utfér pa heltid och mojligen aven sedan lang tid tillbaka. Detta gor
ocksa att bade rollerna hamnar i ett msesidigt beroende dar man hos férarna ar beroende

av information, beslut och en viss decentraliserad beslutsmakt. Tjanstemannen a sin sida
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ar i behov av att forarna agerar som foretagets ansikte utat nar de levererar produkter som
man gentemot kund utlovat vid avtal eller/och orderbekréftelse.

En kombination av forarnas praktiska kunskaper och tjansteménnens vilja att forbattra bor
darfor kunna mynna ut i ett battre samarbete rollerna emellan dar den dkade interna
kommunikationen atminstone bor berdra allt som innefattar distributionen.

Detta skulle kunna bidra till att tjanstemannen far en 6kad insyn i de dagliga aktiviteterna
och darmed har en battre beslutsgrund att std pa infor kommande strategiska beslut som
beror verksamhetens distribution. Férarna skulle darmed ocksa gynnas av att de beslut
som tas ifran ledningen har en verklighetsférankrad grund och det bor kunna ©ka
sannolikheten att beslutet dels mottas battre men ocksa att det innebar en faktisk
forbattring. Detta kan liknas vid den huvudplanering som gors pa en strategisk niva i en

verksamhet dar utbyte av information och lésningar planeras for (Bjgrnland et al, 2003).

5.2. Avtal

Fran vissa hall under intervjuerna med tjanstemannen framkom det att man tycker det finns
mycket att forbattra i det forebyggande arbetet med upphandlingar och anbud med sina
kunder. Man tyckte bland annat att man kunde bli battre pa att stalla lite hogre krav i sina
avtal gdllande bestéllningar och leveranser. Ett mdjligt krav att stalla skulle héar kunna vara
att tidskravet (krav pa nar leveranserna ska ske) skall regleras i avtalen mot rimliga
ersattningar for att kunna aberopas och inte vara baserade pa nar leveranserna brukar ske
annars. Det diskuterades ocksa om det skulle kunna ga att hoja beloppet for nar frakt ingar
kostnadsfritt. Det skulle kunna d6ka foretagets intékter. Den helelektroniska orderprocessen
ar ett steg i den riktningen. Man pratade ocksa om ett minimum av antal backar som variant
pa kostnadsminimumet. Troligen ocksd med ¢kade intéakter som foljd samt reduceras
risken att behova kora langa strackor for valdigt sma leveranser. Dessa resonemang ligger
i linje med de varderingsmetoder av transportarbetet som ar énskvarda for distribution och
logistik (Lumsden, 2012).

Oavsett eventuella minimum i olika enheter vid kundorders sd namndes det under
intervjuerna att man tyckte man internt kunde bli battre pa att bestamma leveransdagar i
forvag for vissa kunder. Mindre och mer avsides kunder tyckte man rimligen skulle fa sina
leveranser nar ovriga kunder i narheten ocksa fick leveranser. Detta menade man skulle
reducera risken for att kora langa strackor for sma leveranser och istéllet ta de lite mer

avsides omradena i en samlad leverans pa bestamda dagar. Rutterna skulle i ett sddant
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lage rimligtvis bli mer effektiva da man skulle kunna fokusera pa vissa omraden under
specifika tider pa veckan istallet for att ticka nuvarande omfattande geografiskt omrade
mer frekvent. Detta var endast i ett diskussionsstadium men skulle kunna innebara att man
bland annat reducerar den totala korstrackan samt o©kar fyllnadsgraden enligt
malfunktionerna som omnamns i teorin (Lumsden, 2012). Ett inférande av liknande krav
vid anbud och kontraktsskrivning med kunder skulle vara en 6kning av medvetenheten
inom planering och styrning. Det skulle ocksa vara ett steg i ratt riktning att arbeta mer
aktivt gentemot tidskravet som tas upp i teorin som en restriktion inom ruttplanering
(Lumsden, 2012).

Vad man daremot var éverens om bland tjanstemé&nnen var att det behdvdes ett storre
antal affarer som kunder. Detta for att balansera upp sina kunder sa att behovet av
kundorders fran skolor minskar under sommaren nar dessa vanligen haller stangt.

Dessa affarer far da ocksa garna vara i omraden man redan opererar inom.

5.3. Kartlaggning over informationsflédet

Vid tillfallet for intervjuerna var det pa ingang att man inom verksamheten skulle borja
arbeta med en helelektronisk orderhantering istallet for att som i nulaget bedriva den dver
telefon, mail, fax och i EDI-system. Denna implementering skulle innebéara att kl. 13 varje
dag stanger mojligheten att bestalla for nastkommande dag. Det gar darfor inte heller att
som kund ringa och hoppas pa flexibiliteten vid personlig kontakt med féretaget. Det
kommer ocksa att innebéara att transportkostnaden pa 100 kr. automatiskt kommer att
laggas pa alla ordrar som ligger under 300 kr. Det ar darfor troligt att man sakerstaller ett
tidsminimum fér produktionen istéllet for att i nulaget vara lite flexibel med tiden. Det
kommer troligen ocksd medféra en viss ©Okning av omsattningen da man oOkar
sannolikheten att kunderna bestaller dver 300 kr. vid varje order istéllet for att behdva ta
en diskussion vid ordertillfallet som i nulaget intraffar d och da.

Det kommer rimligen ocksa betyda en viss forenkling av hanteringen da man kommer att
anvanda sig utav endast en orderkanal istallet for befintliga fyra (telefon, fax, mail & EDI-
system). Daremot forvantas det inte forandra sjalva informationsflodet ndmnvart.

Som namndes under empirikapitlet sa har fallféretaget alltsa tillgang till ett affarssystem
som mojliggér en ganska omfattande intern planering- och styrningsapparat. Da den inte
anvands i dagslaget p.g.a. att man havdar att tids- och personalresurser for detta inte finns

sa har den inte heller nagon inverkan pa informationsflodet. Enligt utsago skulle dock detta
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system ha mdjlighet att planera inlastning, rutter m.m. Detta ar hogst relevant for
distributionsapparaten, inte minst ur ett dvervakningssyfte som kan tillféra 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 nagra av aktiviteter relevanta for planering och
styrning (Lumsden, 2012). Om tid skulle laggas pa att lara sig systemet kan man sékerligen
hitta manga positiva aspekter som kan forbattra verksamhetens planering men ocksa
utforande av aktiviteter. Vidare skulle det kunna innebara mer givna tillvagagangssatt for
bland annat inlastning for att reducera den tiden man tappade i och med en viss forvirring
pa morgonen innan leveranser. Det skulle ocksa kunna innebara att rutterna ar bestamda
pa forhand och att inlastningen i och med det ocksa var forutbestamt och inte var ett amne

for diskussion huruvida nagonting ska med en viss rutt eller inte.

5.4. Rutiner och styrning

Som beskrivs i teorin sa ar ett karaktarsdrag hos SME-foretag de begréansade resurserna
man bedriver sin verksamhet med. Inte sallan tar detta sig uttryck i den mindre omfattande
anvandningen av verktygen for planering och styrning. Sa aven for fallforetaget, se
exemplet ovan om det befintliga men icke implementerade affarssystemet. Om man inte
kan identifiera sjalva nyttan bakom anvéndandet av verktyg for planering och styrning ar
det ganska avlagset med en faktisk implementering. Vad som generellt dock kan sagas,
vilket ocksa namndes under en intervju med en av tjanstemannen, ar att sma forandringar
kan fa valdigt stor effekt i SME-foretag. Detta far stod i den teoretiska referensramen dar
det menas att man kan fa ett stort genomslag i sd pass sma sammanhang om nyttan av
planerings- och styrningsverktyg kunde konstateras. (Vaaland & Heides, 2007)

Syftet med denna rapport ar att forsoka visa pa ett logistiskt och metodiskt satt att
genomféra planering och styrning. Detta &ven om det redan i dagslaget kan finnas verktyg
for mer optimerade losningar for verksamheten. De tillvagagangssatt som presenteras &r
darfor framst fokuserade till att ge forstaelse och inblick i de fordelar som kan dras av
planering och styrning. De havdas ocksa vara rimliga med hansyn till de begransade

resurserna.

| nulaget tvingas chaufforerna sjalva l6sa eventuella problem som uppstar. Den
decentraliseringen av beslutsmakt detta innebar ar pa gott och ont. Nar aktiviteterna flyter

pa val finns kanske ingen storre anledning att ifragaséatta det men de gangerna det ej flyter
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pa ar det ocksa latt att peka finger. Att de som faktiskt besitter den praktiska kunskapen
har fria hander att utfora dem pa det satt de finner lampligast ar inte alls orimligt. Daremot
kan en viss planerings- och styrningsfunktion fran tjanstemannen och ledningen manga
ganger vara positivt i bemarkelsen att det finns formulerade rutiner att falla tilloaka pa hur
man an valjer att utféra aktiviteterna i forsta laget. Det skulle ocksa kunna innebara en
bredare ansats &@n bara till den egna verksamheten, vilket forordas i teorin. Man maste
framst aven ta hansyn till sina kunder och hur de paverkas av eventuella besluts som gors
internt (Mattsson & Jonsson, 2004).

5.5. Ruttplanering

Nagon direkt eller konsekvent distributionstyp har inte kunnat identifierats da den
varierande efterfrdgan och sena orderpunkten omojliggor identiska rutter, nagot som ar
typiskt for t.ex. slingtrafiken. Detta skall ocksa i teorin medféra att produktionen kan
anpassas efter rutterna (Lumsden, 2012). Fallfoéretaget avviker har fran teorin, daremot
kan man ana en variant i den praktiska tillampningen av svepmetoden som redogors for
under teori. Detta &ven om det inte ar uttalat eller formulerat i nagra rutiner. De dagliga
rutterna ser liknande ut fran dag till dag och det finns en muntligt uttalad uppdelning av
dessa férarna emellan. Inlastningen sker vanligen ocksa utan omlastningar om inte dagens
efterfragan kraver flera rutter for varje foérare med flera inlastningar som resultat. (Jonsson,
2008)

Man kan ocksa ana, utan att det ar formulerat ndgonstans inom fallféretaget att det i
praktiken anvands nagonting som paminner om “the traveling salesman” da distributionen
paminner om nar antal kilometer hos en rutt i ett specifikt geografiskt omrade &r av primart
intresse for att sedan under vissa perioder reducera antalet rutter (Storhagen, 2011 och
Applegate et al, 2011). Det som skiljer sig dar ar att man i stérsta mojliga grad férsoker
undvika att behtva aterkomma till Gerdas for att lasta pa nya leveranser. Dels med hansyn
till tidsfaktorn men ocksa for att det inte & manga stora kunder i det absoluta naromradet
vilket skulle innebara ineffektiv kdrning. Ruttplaneringens komplexitet véxer ytterligare vid
enbart anvandandet av en malfunktion da det inte tas hansyn till de realtidsbaserade
beslutférarna stalls infor under det faktiska utforandet (Pahlavani & Delavar, 2014).

Den planering i enheter verksamheten bedriver i dag sker i kronor. Detta avviker fran teorin
dar 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 omdjligen
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kan ha en precis uppfattning av vilken volym det handlar om. Aven om man internt inom
verksamheten utvecklat en viss erfarenhetsmassig kunskap med att kunna forestalla sig
antal backar efter forsaljningssiffror sa blir det aldrig exakt. Vilken volym man ska hantera
i sitt flode paverkar vidare bland annat antal bilar, antal rutter och hur fyllnadsgraden i
bilarna ser ut.

Den teoretiska referensramen ar nagot motstridig gallande fordelarna med manuell kontra
datoriserad ruttplanering. Lumsden menar att affarssystem kan effektivisera rutterna och
lastplaneringen till att totalt kérda km och anvandningen av bilarna kan reduceras
(Lumsden, 2012). Storhagen menar dock att en duktig ruttplanerare kan uppna samma
manuella resultat som med ett affarssystem. Den datoriserade ruttplaneringen kan
antingen utgd fran en forutbestamd rutt som foraren kor efter eller ocksd med
vagvalsangivelse som ger korinstruktioner till narmaste kund (eller kortaste strackan) allt
eftersom (Storhagen 2011).

Ruttplaneringen skulle kunna tolkas som ett verktyg for ledningen att planera och styra
aktiviteterna med. Daremot ligger ofta beslutsmakten hos utféraren, d.v.s. chaufféren. Att
hitta en balansgang mellan rollerna och att hitta en lésning som bada kanner sig nojda
med kan darfor anses viktigt for att bada rollernas uppgifter och utférande inte ska
negligeras. Balansen bor ocksa kunna bidra till att de respektive rollernas prioriteringar
ligger i linje med varandra. Ar man oeniga gallande planeringen s riskerar rimligen ocksa

utforandet att bli lidande.

5.6. Malfunktioner

En av tjansteménnen pratade under intervjuerna om att undersoka bilarnas omsattning
och I6nsamheten under ett ar for att analysera huruvida de bar sina egna kostnader eller
inte. Det mer ekonomiska perspektivet pa malfunktioner ar inte ndgonting som ordagrant
tas upp i teorin &ven om manga, om inte alla, malfunktioner i forlangningen beskrivs som
kostnadsreducerande (Lumsden, 2012). Man hade dock inte vidare funderat over vilka
kostnader som isa fall skulle stéllas mot vilka intakter. Da det perspektivet inte ingar inom
rapportens avgransningar sa har inte heller saken analyserats sarskilt omfattande.

Det ar ett intressant perspektiv som inte helt gar i linje med rapportens tes da
avgransningarna ar mer kopplat till befintliga och mer specifika malfunktioner. Det ar darfor

nagonting som skulle kunna vara vart att ytterligare analysera for verksamheten.
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Oavsett val och utférande av malfunktion sd maste konsekvenserna av det valet stéllas
mot de mojliga restriktionerna. | Gerdas fall sa galler detta framforallt tidskravet fran
kunderna pa nér leveranserna skall ske. | nulaget raknar namligen kunderna ofta med att
fa sina leveranser nar de brukar f& dem. Detta kan betecknas som ett krav fran kunderna
pa nar leveranserna onskas ankomma (Lumsden, 2012). Trots att detta séllan &r reglerade
i kontrakt och avtal sa ringer man som kund Gerdas nar denna tid inte halls. Som namns
ovan under avtal i analyskapitlet sa skulle detta tidigare kunna regleras i form av att man
ser Over dessa avtal och kontrakt. Detta for att se till att den flexibilitet och leveranssakerhet
man erbjuder regleras med rimliga intdkter. For de kunder det redan ar reglerat i avtal eller
de fall man inte kan reglera dessa i efterhand géaller det att kanna till eventuella

konsekvenser av en malfunktion med hansyn till tidskravet.

Gerdas Bréd i Gréastorp AB Dagrapport 2018-03-23 14:06  Sida 1
Leveransdatum 2018-03-24
Urval:
Kund e  Order Rekl. Returer  Rabatt  Antal  Summa
1001 —— . 32868 328,68
1003 1800,90 1 800,90
1005~ 435,30 435,30
1018 931,80 931,80
1028~ 34976 349,76
1031 1581,63 1581,63
1034 848,65 848,65
1035 701,82 701,82
1036 372,82 372,82
1042 il . o gl 29045 299,45
1045 771,01 771,01
DG e e 824,67 624,57
1104 660,37 660,37
4302 = e e e e e A8 5 1446,51
1321 370,89 370,89
138 — 79,18 796,18
1399 5 165,70 5 165,70
1400 388575 388575
MO e e so st 978934 9789,34
1402 122221 122221
1403 390,00 390,00
1405 465,42 465,42
[summa 33 238,76 : 33238,76 |

Figur 7 Dagsrapport for leveranserna 24/3

Problematiken sammanfattas i Figur 7 dar kundorders for |ordagen 24/3 syns i
dagsrapporten. Enligt tjanstemannen ar forsaljningssumman vanligtvis i omradet for vad
en bil lastas med under en vanlig vardag. Skillnaden ar dock att da &ar kunderna inte sa
geografiskt utspridda som i detta fallet n&r de befinner sig i Hogsater (Dalsland), Lidkdping,
Skovde, Tibro m.m. Vanligen levereras liknande turer av tva forare med respektive bil for
att se till att kunderna far sina varor innan kl. 11.

Enligt Figur 7 ovan s& skulle en lastbil behova nastan sex timmars aktiv korning for att na
runt till dessa kunder (inlastning, avlastning och ev. inlastning av tombackar ej medraknat).
Allt som allt skulle detta rimligen kunna héllas under 8 timmars arbetstid for en chauffor.
Arbetsdagens start skiljer sig inte mellan helger och vardagar. Skulle man daremot besluta

att exemplet ovan se Figur 7, skulle utforas av en forare istallet for tva s& skulle man dock
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behova parera detta med att starta betydligt tidigare &n 05 pa morgonen for att hinna ut till
samtliga kunder i linje med eventuella tidskrav. Ett sddant tillvagagangssatt skulle reducera
antal rutter (och forare) fran tva till en. Daremot skulle rutten bli mer omfattande men man

skulle atminstone reducera antalet kostnadsposter kopplade till leveranserna.
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Bild 5 Bild pa geografiska avstandet pa kunder for lordagen den 24/3
5.7. Inlastning

Vid planering och styrning med olika verktyg (till exempel den metodik som denna rapport
presenterar eller befintligt affarssystem) skulle inlastning innan leverans vara berérda
precis som sjalva ruttplaneringen. Ruttplaneringen i sig skulle kunna styra inlastningen
genom att denna speglas utefter hur kunderna besoks under rutterna. Detta skulle
atminstone innebara en mer strukturerad process &n i dagslaget da produkterna hamnar
framfoér den lastport vars rutt “de troligen ska med pa”. Ett problem som tas upp i teorin
galler framst utformning av rutterna men kan i férlangningen ocksa alltsa spegla sjalva
inlastningen, “Ett bestamt antal fordon med viss kapacitet finns till férfogande” (Lumsden,
2012). | Gerdas fall far denna kapacitet anses vara ytterst flexibel. Den &r i grund och
botten fast i form av de lastbilar man har till forfogande. Haverier av dessa har dock
inneburit att férarna fatt anvanda sina privata bilar och har fatt hyra slap att lasta i.
Beroende pa vilken av bilarna som gar sonder sa paverkas kapaciteten olika mycket men
under observationerna gick alltsa den storsta lastbilen sonder vilket inte kunde motsvaras
ens av det storsta slapet till uthyrning. Man bor darfor rimligtvis kunna séga att kapaciteten
generellt sett inte ar fast och darmed ar svarare att planera for, till exempel enligt Figur 4 i
teorin (Mattsson & Jonsson, 2003).

| och med den flexibla kapaciteten detta innebar sa medfor det ocksa komplikationer vid
planering av rutter utifran fyllnadsgrad som malfunktion. Detta da haverier ar svara att

forutspd och om de intraffar kan kanske inte det storsta laneslapet 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 istéllet for att &ga dem sjalva.

Man skulle med en leasad lastbilsflotta istallet fa en fast kapacitet att arbeta med istallet
for den flexibla i nulaget. Det uppfattades aven som att den kapacitet som val fanns inte
utnyttjades till fullo da man inte utnyttjade all hojd upp till taket i bilarna. Den uppfattningen
gar inte i linje med teorin som menar att fyllnadsgraden &r starkt kopplad till
kostnadsreducering och besparing av eventuellt onddiga transporter (Mattsson & Jonsson,
2016). Det kan dock handa att nackdelarna kring detta, sasom rasrisk eller rérighet, skulle
kunna medfora rattfardigar att man arbetar sa. Kanske skulle det dock kunna finnas
mojligheter att strukturera eller marka upp backarna om staplarna styckas sa att det anda
ar latt att se vilka backar som ska vart.

Utan att ha studerat mojligheten till leasingbilar och dess kostnader narmare sa skulle det
iallafall troligen innebara en mer fast kapacitet som utifran ett planeringsperspektiv skulle
vara gynnsamt for fyllnadsgraden. Skulle inte leasing i slutandan vara aktuellt for
verksamheten sa skulle eventuellt andra satt att uppna en mer fast kapacitet vara att
foredra. Aven fast det heter oplanerat bortfall av en anledning sa kan man med kontinuerlig
service och underhall av lastbilarna atminstone reducera risken till allt for stora

kapacitetsbortfall i fortséttningen.

5.8. Leverans

Hur sjalva leveranserna utfors i nulaget beror framst pa hur forarna valjer att lagga upp
rutterna. De lagger oftast upp dem efter nar kunderna brukar fa sina leveranser. Det gors
med just kunden i fokus och konsekvensen av det ar att kunderna blir vana med vissa
klockslag for sina leveranser for att ringa och fraga om status vid avvikelser. Det blir darfor
i praktiken ett tidskrav i ruttplaneringen enligt beskrivning i teorin da kunderna vill ha
leveranserna nar de brukar fa dem (Lumsden, 2012). Eventuellt kan detta vara en spiral
som ar svar att ta sig ur vid tankar om att anvanda malfunktioner da dessa kan komma i
konflikt med flexibiliteten.

Om planering med malfunktioner skulle mynna ut i att man med hansyn till fyllnadsgrad
eller minsta mojliga korstracka reducerar antalet rutter kan tiderna fér kundernas
leveranser ocksa forandras. Om leveranstiderna inte ar formulerade i kontrakt eller avtal
kan det handa att férandringarna kan ske utan friktion men med viss kommunikation med
kunderna. Om avtal eller kontrakt gor det svart att leverera senare &n en viss tidpunkt kan
det handa att man maste anpassa sig efter detta (om det nu inte gar att tidigarelagga sa
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pass mycket att férandringarna anda ar genomforbara). Konsekvenserna gentemot kund
maste alltsd tas hansyn till vid planering och utférande av leveranserna. De potentiella
risker och konsekvenser av de strategiska beslut man tar kring ruttplanering och
malfunktioner skulle dock eventuellt vara liknande beslut SME-féretagare ar mindre
benédgna att ta i enlighet med teorin (Sirec & Bradag, 2009).

Ledningens och tjanstemannens syn pa leveranserna ar att de bor ga att kunna gora dessa
mer effektiva. Det har inte varit ndgon enhéllig asikt om vad som vore bast nar det kommit
till malfunktioner men man vidhaller att flexibiliteten garna far uppratthallas. Bade
fyllnadsgrad och minsta méjliga korstracka har dock namnts som tankbara alternativ. Aven
om det inte finns nagra direkta motstridigheter gallande leveranserna rollerna emellan sa
verkar man inte helt éverens om att det finns forbattringsmojligheter. Detta da forarna
menar att det fungerar bra som det gér medan ledningen och tjanstemannen pratar mer
om att se dver och forbattra.

Om man fran ledningens sida skulle ha synpunkter och inspel pa forarnas prioriteringar sa
ar det av stor vikt att fa med sig forarna “pa taget”. Annars kan de olika prioriteringarna
rollinnehavarna emellan snarare stjéalpa an hjalpa. Det ar dock i nulaget svart for ledningen
att ha prioriteringar nar man har lamnat over ansvaret till forarna. En storre kunskap bor
komma till for att ha storre inflytande och mojlighet att styra aktiviteterna at énskad riktning.
Vid planering och utférande av leveranser till kunder bor alltsa eventuella konsekvenser av
valt tillvagagangssatt analyseras. Hur kunderna paverkas av val man gor skall noggrant
tas hansyn till for att undvika att flexibiliteten inte speglar det som kunderna férvantar sig
och betalar for. Detta ligger i linje med teorin som menar att en bredare ansats an det egna

foretaget ar ndodvandigt vid styrning av materialfloden (Mattsson & Jonsson, 2004).
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5.9. Sammanfattning av analys

De olika svaren pa huruvida distributionen kan forbattras eller inte tyder pa en viss intern
oenighet om hur den bor utféras. Som namndes tidigare ar det latt att ha asikter men utan
planering eller ordentlig insyn sa ar det ocksa svart att paverka. Férarna som besitter den
praktiska kunskapen riskerar a sin sida att bli “hemmablinda” rérande det man utfér varje
dag. Den uteblivna planeringen medfor dock rimligen att man inte tar vara pa sin chans att
forbattra distributionen. Dock finns det stdd i teorin for att bendgenheten av planering och
styrning minskar i SME-foretag (Vaaland & Heides, 2007).

Fyllnadsgrad och minsta mojliga korstracka namndes som intressanta malfunktioner att
arbeta med, dock var samtliga intervjuade personer eniga om att flexibiliteten far komma
forst. Detta tar sig uttryck i vad teorin beskriver som tidskravet (Lumsden, 2012). Det
uteblivna anvandandet av malfunktioner medfor dock att man inte ens jamfor och
analyserar hur arbetet kan forbattras. Som namnts tidigare sa finns det goda méjligheter
att fa ett stort genomslag av ganska sma medel som en mindre verksamhet och man
hoppas kunna fa det genom sma férandringar har och dar.

Anvandningen av kronor avviker fran teorin dar enheten inte namns alls (Lumsden, 2012).
Det medfér att man har en enhet som inte gar att anvanda praktiskt pa ndgot annat séatt an
att mata forsaljningen. Vid anvandning av volym skulle till exempel fyllnadsgrad vara ett
tillampbart satt att planera for sin distribution. Mindre, logiska och metodiska forbattringar
som denna rapport syftar till skulle vid implementering kunna ge en knuff i ratt riktning nar

det kommer till planering och styrning av distributionen.
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6. Resultat

| resultatkapitlet kommer det att presenteras och enklare diskuteras for hur de tankta
rutterna utifran de bada malfunktionerna skulle kunna se ut for foretaget. | slutet av kapitlet

kommer aven forfattarnas rekommendation till féretaget att beskrivas.

6.1. Ruttplanering

For att pa ett logiskt sétt visa hur en enklare form av planering och styrning kan genomforas
har forslag till ruttplanering skapats. Tanken ar att i samband med orderregistreringen for
kommande dags produktion och leveranser skall utrakning av andel backar fyllas i, se Figur
8. Tanken &r darfor att i samband med orderregistreringen s& omvandlas enheten fran
kronor till volym. Denna procedur ar tankt att genomféras av antingen ordermottagaren
eller annan utsedd person bland tjanstemannen som sedan ocksa skall planera rutterna
for nastkommande dag utifrdn de antal backar som har raknats fram. Med hjalp av Figur 8
har ett genomsnitt tagits fram som efter registreringen skall resultera i ett ungefarligt
transportbehov for kommande dag. D& man tidigare inte métt volym 6verhuvudtaget kan
detta verktyg hjalpa att se hur stort behov man har och reglera mot eventuella under- och
déverbemanningar pa forhand istallet for pA samma morgon nar det i nulaget forst ofta
upptacks. Tanken ar ocksa att man vid detta skede valjer malfunktion som sedan reglerar
transportbehovet och bemanning darefter. Planeringen skall géras av lamplig tjansteman
medan inlastningen och utférandet av rutten skall skdtas av respektive chauffor. All
kundinformation som inforskaffades under datainsamlingen ar presenterad i tva olika listor
beroende pa om man vill utga fran kundnummer eller stad. Dar &r tanken att man efter
framréaknad kvantitet av backar for respektive kundorder fyller i antal backar for att langst
ned i listan fa fram ett totalt behov av korda backar. Med hansyn till den framraknade
lastkapaciteten for respektive lastbil ses darmed behovet av antal bilar for kommande dag.
Rutter laggs darefter upp utefter vilka kunder man har just den dagen och s& manga bilar

som behovs.
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Produktkategorier Ande| av back Antal Antal backar

Frallor 03 17 35,1
Kaffe brod 0,25 15 375
Kondiskakor 4-pack 0,125 552 69
Limpor 0,2 g 1,2}
Smbrgastarth. 10pers. 0.5 0
15pers. 0,7 0

Tekakor 10-pack 0,2 18 2.9
Tartor &8 pers. 0.4 2 0.8
10-12 pers. 0,5 ad

1Spers. 0,7 0

20-25pers. 0.5 0
Totalt, ndrmsta 113,09

hel back uppat 114

Figur 8 Utrdkning for andel av back och antal backar
6.2. Utrakningar

Figur 8 visar pa en andel av back for de respektive produktkategorierna. Dessa andelar ar
redovisade som ungefarliga genomsnitt for att pavisa ett arbetssatt inom planering och
styrning. Det har heller inte tagits nagon hansyn till vilken typ av back det ror sig om. Detta
da typ av back inte paverkar det totala antalet backar som gar in i varje enskild bil. Det
skulle ga att mer detaljerat planera runt typ av back och hur mycket som far plats i
respektive back men med alla olika artiklar som produceras skulle fa det momentet
innebara valdigt manga olika kombinationer och darmed bli en onddigt stor del inom
rapporten. Syftet med foreslagen ruttplanering ar att presentera ett majligt logiskt och
metodiskt arbetssatt for planering och styrning. Den praktiska kompetensen runt packning
och lastning finns inom foretaget och med hjélp av planering och berakning av backar ar
det latt att sjalv korrigera de eventuella felberakningar som ar gjorde med hansyn till exakt
hur mycket av varje enskild artikel som far plats i varje enskild back.

Forfattarna visar fyra utgangslagen for hur rutterna skulle kunna se ut. Rutterna &r
sorterade efter geografiska omraden och tanken &r att de ska folja en tankt slinga genom
detta geografiska omrade. En av de valda malfunktionerna ar minsta majliga korstracka sa
darfor har det gjorts en utrakning med avstand mellan de olika orterna och med ett
genomsnitt inom varje kommun fatt fram de antal kilometer det tar att forflytta sig mellan
de olika omradena. Genomsnittet &r i nulaget baserat pa den skillnad i km mellan den kund
som ligger langst ifrdn Gerdas och den kunden som befinner sig narmast inom samma
kommun. Vid en summering av distanser mellan alla omraden i rutten s& kommer det en

total korstracka som visar utifran utréakningen hur lang rutten ar i antal kilometer.
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6.3. Rutter utifran valda malfunktioner

Forfattarna har valt att utforma rimliga rutter at fallforetaget utifran tva olika malfunktioner
och forsokt anpassa dem pa tva utvalda dagar. Rutterna ar beraknade utifran lagsta korda
kilometer och fyllnadsgrad och kommer att presenteras i underrubrikerna nedan.
Berakningarna for respektive rutt hittas i bilaga 3 och i bilaga 4, berakningarna har
forfattarna valt att plocka bort kansliga kunddata som kundnamn och kundadress, men valt
att ha kvar kundnummer och antal backar varje kund har bestéllt, samt om kunden har

nagon avtalad tid for leverans.

6.3.1 Rutter utifran lagsta kérda kilometer

Rutterna ar framtagna efter behovet fran fettisdagen (13 februari) och fran den 9 april detta
aret. Forst illustreras den spridning av vart kunderna befinner sig geografiskt mot
fallforetaget och sedan l6per rutterna vidare, forst med rutter for den 13/2 (fettisdagen) och
sedan for den 9/4. Dessa beréakningar for rutterna hittas i bilaga 3

Utifran denna malfunktionen har forfattarna valt att férsoka gora forslagen pa rutterna
battre anpassade mot kértid och den geografiska spridningen mellan kunderna. Men aven

forsokt anpassa rutterna efter givna avtal for leverans med kunderna.

Kunder fran 13/2 (fettisdagen)

Totalt antal backar: [3247

Bild 6 Visar hur stor spridning det ar pa foretagets kunder for den 13/2
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Rutt 1. Fettisdagen (13/2). Upptagningsomrade: Uddevalla

e saistod DI ,‘

Trollhattan

Bild 7 Visar rutt 1 for lagsta korda kilometer

Rutt 1 for fettisdagen innebar att forst gar en tur till Uddevalla och delar av Trollhattan for
att sedan aka tillbaka till fallféretaget for att kora ut nasta leverans till Trollhattan.
Anledningen till att det blir tva rutter for denna bilen ar att efterfragan fér detta omradet

oversteg langt 6ver det normala vilket gjorde att det inte fick plats i férsta omgangen.

Rutt 2. Fettisdagen (13/2). Upptagningsomrade: Rutt 3. Fettisdagen
Trollhattan, Vanersborg, Vargon & Grastorp Upptagningsomrade: Amal.
1 \. . e P

Bild 8 Visar rutt 2 for lagsta kérda kilometer
Bild 9 Visar rutt 3 for lagsta kdrda kilometer

Rutt tva och tre ar tva mindre rutter och det beror pa att antalet kunder langs dessa
geografiska omraden ar fa vilket skulle behovas se éver for att gora dessa transporter mer
Idnsamma for foretaget. De kunder som i nulaget finns i dessa omraden bestaller i for sma

kvantiteter, vilket ocksa gor att fyllnadsgraden inte blir sarskilt hog for respektive bil.
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Rutt 4. Fettisdagen (13/2). Upptagningsomrade: Vara, Vargarda, Herrljunga och Falkoping
e P s Rutt fyra ar likt rutt tvd och tre att
S TNex L, fylinadsgraden inte &r sa hog men skillnaden
~héar ar att denna rutten tacker ett storre
4 geografiskt omrade, vilket gor att manga mil
utféras for denna lastbilen dagligen, vilket
kostar pengar i bade bransle men aven i
slitage pa fordonet.

Bild 10 Visar rutt 4 for lagsta korda kilometer

Rutt 5. Fettisdagen. Upptagningsomrade: Lidkoping, Toreboda, Tibro, Hjo Tidaholm &
Skovde.

Ullersbro igalleTia

Bild 11 Visar rutt 5 for lagsta korda kilometer

Rutt fem har ett stort upptagningsomrade dar det storsta omradet pa rutten i nulaget ar
Lidkoping och Skovde, dar finns det flest kunder och sedan ar kunderna mer utspridda.
Denna turen varierar valdigt mycket fran dag till dag i efterfragan och ibland kan denna
rutten behdvas koras av en c-lastbil och ibland delas denna rutten upp pa tva bilar.

Diskussion ruttforslag for fettisdagen (13/2) utifran reducerad korstracka.

Konsekvenserna av att utforma sina rutter enligt denna malfunktionen &r att nar behovet
kraver flera lastbilar an vad som ar tillgangligt fungerar denna styrningen inte fullt ut da
manga transporter som har fungerande rutter efter denna principen maste atervanda till
foretaget for att omlasta innan rutten kan fortséttas, vilket gor att det ar svart och mindre
ekonomiskt att planera efter denna principen da det kostar mycket i bransle att kora rutten
men aven att kéra fram och tillboaka till foretaget for omlastning. Just fér denna dagen var

behovet extra stort och det forklarar att det kravdes fler bilar. Extra bilar kraver aven fler
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chaufférer som ocksa kostar pengar vilket aven det maste ta i beaktande om detta skulle
forekomma igen. D& behovet ar stérre an vad man klarar av blir det att vissa nyckelkunder
prioriteras forst vilket far andra kunder att fa vanta med sin leverans till senare an vanligtvis.
Det som avgor vilka kunder som skall prioriteras beror pa hur mycket kunden i vanliga fall

brukar kbpa samt hur ofta kunden kdper varor av foretaget.

Kunder fran 9/4

Totalt antal backar: | 1371

Bild 12 Hér visas kundens geogfafiské lage mot vart de ligger i forhallande till Gerdas

Rutt 1. 9 april. Upptagningsomrade: Trollhattan & Uddevalla

forreby Tvitistugan el Tadene
Gillstad
Fagerhult Tun fu]
E45 &
Hogstorp Lane-Ryr i
Skredsvik 66 Vanershorg ‘N"/'{ o Jarpas
Hunneberg
“ Vargon Gerdas Brod i
Uthy, salstad 1 'Y Gréstorp AB
Grunnebo, Flo ik
(4] Flakeberg Stora Levene
verby Victra
Vistra
Ammenis Toahan 7] Hakantorp
4 Norf# Bjorke
Hela: I

Slusse Vassbovik A
Slussen Vassbovik Annestad Vara

Dragsmark
.. Arentorp
lenar Velanda Frammestad

Bild 13 Visar rutt 1 fér den 9 april utifran lagsta korda kilometer

Rutt ett liknar till stora delar rutt ett for 13 februari se bild 7, dock uppgar inte behovet for
att kéra dubbla ganger till Trollhattan da efterfragan ar mycket lagre an den dagen och alla

varor kan koras i en och samma bil.
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Rutt 2. 9 april. Upptagningsomrade: Trollhattan, Rutt 3. 9 april. Upptagningsomrade:

Sollebrunn & Vargarda Vanersborg, Amél, Bengtsfors

Vargo

[[[[[[

Bild 14 Visar rutt 2 for den 9 april utifran lagsta korda kilometer

Bild 15 visar rutt 3 for den 9 april utifran lagsta korda kilometer

Rutt tva och tre ar bada tva rutter som inte har sa stor fylilnadsgrad men tar aven relativt

lang tid att kora.

Rutt 4. 9 april. Upptagningsomrade: Vara, Herrljunga, Falkoping & Hjo.

=9

’ o

o

Bild 16 Visar rutt 4 for 9 april for lagsta korda kilometer

Rutt fyra har ett storre geografiskt omrade och det beror pa att kunderna for denna rutten
ar mer spridda och varje kund bestaller for fa kvantiteter for att det skall koras av flera

bilar.
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Rutt 5. 9 april. Upptagningsomrade: Lidkoping, Mariestad, Téreboda, Tibro & Skdvde

Rutt fem har delats upp med rutt fyra
och det beror pa att det blir fér langa
avstand och krangliga omvagar vilket

i m inte uppfyller den malfunktionen som

rutten avser att félja. Samt att

p P o efterfrdagan for denna dagen gjorde

[ ol T det omdjligt att kéra med endast en bil
. P for den rutten som vanligtvis avser

detta geografiska omrade.

Bild 17 Visar rutt 5 for 9 april utifran lagsta korda kilometer

Diskussion kring ruttforslag fér 9/4 utifran reducerad korstracka.

De konsekvenserna som uppstar nar man planerar sina rutter efter lagsta korda kilometer
ar att man endast tar hansyn till hur Iang strackan ar for respektive rutt och inte hur mycket
gods som kors ut lAngs med rutten eller hur mycket gods som skall koéras till ett visst
geografiskt omrade. Behovs det en vanlig b-lastbil eller &r behovet sa stort att det kravs
tva B-lastbilar alternativt en C-lastbil for att klara av behovet. Exempelvis kan man se for
den 9 april behdvs det endast en b-lastbil till Uddevalla turen men i nulaget brukar
Uddevallaturen kéras med en C-lastbil. Behovet for den 9 april beskriv enligt foretaget som
en ganska normal dag utifran efterfragan trots att den kan variera fran dag till dag.
Behovet for denna dagen kors med alla fem bilar pa lampliga turer baserat pa antal
kilometer, vissa turer ar kortare och vissa ar langre men de turerna forfattarna har tagit

fram skiljer sig inte jattemycket i antal km.

6.3.2.Rutter utifran Fyllnadsgrad

Rutterna som illustreras nedan baseras pa berakningar som finns i bilaga 4. Rutterna ar
framtagna baserat pa deras geografiska lage samt den leveranstid som kunden har enligt
avtal med fallféretaget, utifrdn dessa parametrar har forfattarna forsokt skapa rimliga rutter
for tva utvalda dagar. | berakningarna kommer inga kundnamn och adresser forekomma
utan endast kundnummer och hur mycket respektive kund har bestallt, angett i antal
brodbackar. Att planera sina rutter utifran fyllnadsgrad har forfattarna planerat efter att fa

sa hog fyllnadsgrad som mdjligt efter vad som kanns rimligt i tid att kora. Att utforma sina
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rutter efter fyllnadsgrad gjorde att man kunde ga ner pa fyra rutter istallet for fem for den 9
april, vilket motsvarar en vanlig arbetsdag.

For att se spridningen for respektive dag, se Bild 6 & bild 12.

Rutt 1
13 feb (Fettisdagen). Upptagningsomrade: Uddevalla & Trollhattan
Tun
Hogstorp Lane-Ryr
Vanersborg
Gerdas Brod i
Uddevalla Yrgon ,Gmstmp AB
{44 Stora L
44 47}

Ljungskile

Orust

E3

Bild 18 Visar rutt 1 utifrn fyllnadsgrad

Denna rutten har fler stopp men ocksa kommer att behéva kora tillbaka till Gerdas for att

behovet som skall koras ut inte far plats i en bil da stora kvantiteter skall koras ut till detta

omradet.
Rutt 2 Rutt 3
13 feb. Upptagningsomrade: Grastorp, 13 feb. Upptagningsomrade: Amal,

Trollhattan, Vanersborg & Vargon

o

Bild 19 Visar rutt 2 utifran fyllnadsgrad
Bild 20 Visar rutt 3 utifran fyllnadsgrad

Rutt tva har liknar rutt tva for korda kilometer den 13/2, se bild 8 men har gar rutten aven
tillbaka till Gerdas och sedan en svang till Vanersborg for att hjalpa rutt tre. Rutt tre liknar
de foregdende rutterna for detta omradet men har far den hjalp fran en annan bil i

58



Vanersborg vilket gor att denna rutten gar fortare att kora samt att det finns utrymme for

att ta med tombackar langs med véagen tillbaka.

Rutt 4
13 feb. Upptagningsomrade: Vara, Nossebro, Sollebrunn, Herrljunga, Falkoping & Hjo.
- m =1 o] Tibro
Gerdas Brod i Skarg Iy ovd
' =+ Rutt fyra liknar rutt fyra for den
a g O i 9 april, se bild 16 men har ar
2 = efterfragan storre trots det
d N stora omradet som skall koras.
Herr] K‘WSp @ Jel o .

Bild 21 Visar rutt 4 utifran fyllnadsgrad

Rutt 5
13 feb. Upptagningsomrade: Lidkoping, Toreboda, Karlsborg & Skdvde.

Torss m

x Rutt fem liknar rutt fem for den
(((((( 9 april, se bild 17 och trots den
hogre efterfragan for omradet
sa klaras det av att koras av en

i @ @ bil.

9

17}
€20}

Bild 22 Visar rutt 5 for fyllnadsgrad

Diskussion ruttforslag for fettisdagen (13/2) utifran fylinadsgrad.

Konsekvenserna av att planera sina rutter efter fylinadsgrad blir att man ser pa hur stort
behovet ar for dagen och beraknar darefter hur manga bilar och vilka bilar som behdévs for
dagens utkorning. Har tar man bara hansyn till kortiden till en viss del och istallet har man
ett storre fokus pa hur mycket volym man kan kora for respektive rutt. Behovet for den 13
februari var som tidigare nadmnts stérre an vanligtvis vilket gjorde att det kravde fler bilar
an vad som fanns tillgangligt. Rutterna ser lite annorlunda ut jAmfort med rutterna gjorda
for den andra malfunktionen och det beror pa att har ar fokus pa att ha sa fulla bilar som

moijligt och i den andra malfunktionen galler det att kora sa lite som mdjligt vilket kan téankas
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ga hand i hand nar behovet ar sa stort. Konsekvenserna kunderna far ta nar behovet ar sa
stort ar att det vanliga leveranstiderna blir en aning férsenade men planerar man efter
fylinadsgrad sa blir den forseningen inte lika stor som vid en planering efter kérda km. De
blir fem rutter varav pa tva rutter sker det en ny lastning for att hinna med behovet for dem
turerna och anledningen ar att bilarna inte klarar av att transportera den volymen som

efterfrdgan bestar av.

Rutt 1. 9 april. Upptagningsomrade: Uddevalla, Trollhattan & Grastorp.

44 Vargon
Utb 1 Uddevalla C
Y Herrestad oevals salstad  EX 'm-rdm Brod i

Grastorp AB

Vassbovik

Bild 23 Visar rutt 1 for 9 april utifran fylinadsgrad

Rutt ett har fler stopp i Trollhattan an vad tidigare rutter for detta omradet har visat och det
beror pa att rutten beradknas endast utifran fyllnadsgraden i bilen med hansyn till vissa

leveranstider till kunden.

Rutt 2 Rutt 3

9 april. Upptagningsomrade: Véanersborg, 9 april. Upptagningsomrade: Vara,

Amal, Bengtsfors, Ed & Fargelanda. Trollhattan, Herrljunga, Falképing & Hjo.
9=

L, el a

oy (]

Bild 24 Visar rutt 2 for 9 april utifran fyIInadsgraa
Bild 25 Visar rutt 3 for 9 april utifran fyllnadsgrad

Rutt tva, ar den samma da detta omradet endast kors av en lastbil, da foretaget inte har
fler kunder inom detta omradet. Rutt tre har ett gigantiskt omrade att kora pa och det beror
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pa att man har slagit ihop tva rutter till en da forfattarna ansag att den kande onddig att

kdra med tva bilar utifran ett perspektiv baserat pa fyllnadsgrad.

Rutt 4
9 april. Upptagningsomrade: Lidkoping, Tibro & Skovde.

Rutt fyra ar berdknad efter
fyllnadsgrad men liknar mycket
e, rutten for kdrda km, se bild 17 och
540 det beror pa att denna rutten passar

[ G G till bAda malfunktionerna.

 e20 ]

Bild 26 Visar rutt 4 for 9 april utifran fyllnadsgrad

Diskussion ruttforslag for 9/4 utifran fylinadsgrad.

Med det behovet som finns fér 9 april med en styrning mot fyllnadsgrad sa racker det med
att ha fyra rutter istallet for fem vilket gor att en chauffor hinner med att gora andra sysslor
som kanske inte annars hinns med. Rutt tre ar den rutt som har fatt ett extra stort
upptagningsomrade och det beror pa att efterfragan for detta stora omrade racker for att
kdra med en b-lastbil. Skulle efterfragan jamnas ut och bli som behovet var den 9 april sa
skulle dessa rutter som forfattarna har tagit fram som forslag kunna anvandas som en

utgangspunkt fér hur rutterna skulle kunna se ut.

6.4. Sammanfattning av rutter

Antal backar fran den 9 april och hur manga backar det ar for varje bil

Malfunktion Fylinadsgrad |Kérda 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 fran den 13 februari och hur manga backar det ar i respektive bil

Malfunktion Fyllnadsgrad |Kérda 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 kéra 1080
backar, samt deras special b-lastbil kor 352 backar. Har man antalet backar och
nagorlunda en aning om hur manga backar det gar at for respektive rutt kan man rakna

fram hur manga bilar det kommer att ga at for den dagens utkorning.

Den basta rutten som forfattarna har tagit fram for fyllnadsgrad &r Uddevalla rutten den
kan koéras med en B-lastbil den 9 april och behovdes koras av tva C-lastbilar den 13
februari, bada dessa turerna med C-lastbilen sker med nastan fulla bilar vilket ar bra sett
utifran fyllnadsgrad men inte ur ett lagsta kérda kilometers perspektiv, da turen for den 13
februari kravde att C-lasthilen korde tillbaka till foretaget for att lasta pa det sista innan
rutten var fardigkord. Strackan for att kdra fram och tillbaka till féretaget for en ny lastning

ses inte som effektivt utifran styrningen mot lagsta korda kilometer.

Den basta rutten for lagsta korda kilometer har forfattarna valt att valja rutt nummer fyra
for den 9 april som avser Lidkoping och Skdvde som upptagningsomrade och for den 13
februari har de valt rutten nummer tre som avser Amél och delar av Bohuslan. Bagge dessa
turerna har valts ut for att de avser stora omraden och de klarar av rutterna utan att behéva

kora tillbaka till foretaget for omlastning.

Fordelarna med att planera sina rutter efter kérda kilometer ar att arbetstiden for
chaufférerna blir kortare da de far en fardig turlista som visar den snabbaste vagen fér den
turen. Rutterna anpassas efter vart kunderna for dagen befinner sig och raknar ut den
kortaste vagen. Fordelar med att planera efter fylinadsgrad ar att vissa rutter kan slas ihop
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vissa dagar da efterfragan for vissa omraden ar minimal och pa sa vis spara kostnader i
drivmedel och hinna med dem aktiviteter som underhall av bilar och i verksamheten som

annars inte hinns med.

Nackdelarna med att planera efter korda kilometer ar att for stort fokus ligger i att férsoka
hitta den snabbaste vagen hela tiden utan att tanka pa om den last som fraktas langs med
rutten bar upp sina egna kostnader i form av foérséljningsintakter. En annan nackdel ar att
endast tanka utefter snabbaste rutten for respektive rutt och inte se om det gar att koppla
ihop fler rutter till en och samma rutt. Nackdelar med att planera efter fyllnadsgrad ar att
rutterna latt blir for stora om man vill ha en hog fylinadsgrad nar efterfragan ar lag. Detta
gor att varje chauffor kan fa kora betydligt langre rutter men man kan samtidigt minimera
antalet rutter for chaufférerna. Langa rutter innebar langre arbetsdagar for chaufférerna,
vilket kan gora att stressnivan for att hinna till kund i ratt tid 6kar pa grund av kundernas
spridning geografiskt och det kan gora att humaoret hos férarna forsamras vilket kan goéra

att foretagets ansikte utat visar ett samre bemdotande mot kund.

6.5. Fler eller farre bilar

Av de olika skarmdumparna som visar hur rutterna exempelvis skulle kunna se ut utifran
respektive malfunktion, kan man se att vissa dagar behovs det fler bilar for att klara behovet
och vissa dagar skulle vissa rutter kunna slas ihop da efterfragan for ett visst omrade inte
uppgar till det vanliga behovet, vilket kan gora att farre bilar den dagen behovs. Skulle det
ga att ga ner pa fyra rutter istallet for att ha fem som i nulaget kan det sparas pengar. Det
kostar mer att kora fem bilar istallet for fyra bilar, men om varje bil kor langre strackor sa
kan den besparingen man gor med farre bilar &tas upp av de kostnader och slitage det blir
pa de andra bilarna. Aven kostnaden for fem forare ar oftast dyrare ar for fyra forare,
Forfattarna menar inte att foretaget skall avskeda en forare utan denna foraren far en
annan sysselséttning inom foretaget de dagarna han eller hon inte behévs vid utleverans.
Utifran fyllnadsgrad och ingen hansyn till korda kilometer sa skulle manga dagars
leveranser kunna koras av fyra bilar istéllet for fem. Detta skulle gora att den chauffor som
inte behover kora ut varor den dagen kan hinna med de sysslor som i nuldget inte hinns

med pa grund av underbemanning.
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6.6. Forfattarnas rekommendation till foretaget

Forfattarna rekommenderar foretaget till att planera sina rutter efter malfunktionen
fylinadsgrad. Anledningen till att forfattarna valjer denna malfunktionen bygger pa den
insamlingen av kunddata for de olika dagarna dar det framgick tydligt efter en omvandling
fran kronor till volym, hur mycket behovet var fér respektive dag. Forfattarna menar att en
planering efter fylinadsgrad skulle gora att vissa dagar kan leveransen kéras av farre bilar,
vilket skulle kunna gynna foretaget ekonomiskt i form av att fem bilar kostar mer jamfort
med fyra bilar. Den stora spridningen pa kunder &r en problematik i sig vilket har gjort det
svart att planera rutterna. Vid en planering efter fyllnadsgrad sa kommer vissa rutter bli
langre och vissa kortare men antalet rutter som kors kommer att reduceras. For planering
av fyllnadsgrad samt reducering av antalet rutter rekommenderar forfattarna att investera

i en ny C-lasthil sa att foretaget pa sikt kan klara en 6kad efterfragan fran kund.
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7. Diskussion

| diskussionskapitlet kommer forfattarna att diskutera rapportens tillvagagangssatt,
problematik hos foretaget, resultatet av rapporten, fortsatt forskning inom omradet samt

ovriga rekommendationer till féretaget.

7.1. Tillvagagangssatt

Under kapitlet 2.5. Kritiskt forhallningssatt redogors det for de brister som befintlig metod
eventuellt har och hur dessa kan ha paverkat resultatet. Bland annat tas det upp att
observationerna var planerade att vara kliniska men slutade i relativt deltagande sadana
nar forfattarna och medarbetarna bérjade interagera med varandra. Teorin havdar att
deltagande observationer &r anvandbara nar det kommer till insikter som kan leda till mer
avgransad problemformulering. Dock anklagas de for att vara beroende av tid och rum
samt att de ar svara att upprepa. (Bryman, 1997) Det ar svart att sdga exakt hur forfattarnas
narvaro paverkade observationerna men i efterhand sa sades det att det var en ganska
normal dag utifrdn arbetsuppgifter och volym. Dock ska man kanna till att det kan
forekomma en kansla av “Gvervakning” eller stress hos de som utfor arbetet nar de vet att
det finns de som observerar pa plats, detta kan i teorin paverka resultatet (Alvehus, 2013).
Under metodkapitlet diskuteras rapportens reliabilitet och validitet och varfér dessa ar
tillrdckligt goda for att skapa trovardighet i rapporten. Validiteten avser giltighet och
formagan att mata det som faktiskt avses (Ejvegard, 2003). D& méatningar inom rapportens
avgransningar mest handlat om matningar av bland annat lastkapacitet och avstand mellan
kunder s& anses inte det skapa nagra problem for validiteten.

Reliabiliteten mater tillforlitigheten och anvandbarheten av matinstrument och mattenhet
(Ejvegard, 2003). Huruvida rapportens matinstrument starker reliabiliteten eller ej ar
daremot svarare att avgora. Vad som daremot kan séagas ar att Eniro sjalva har krav pa
exakthet innan information om personer, foretag etc. publiceras (Eniro, 2018). De i sin tur

hamtar sin data fran. Lantmateriet (Eniro, 2018).

Under kallkritiken i metodkapitlet s& har forfattarna redogjort for hur de stallt sig till den
teori som tagits upp under rapporten. Det namndes da fyra olika krav pa anvandningen av
kallor samt fem regler att tillampa for att bedéma riktigheten hos olika pastaenden.

| denna rapport har framst tva av dessa regler tillampats. Den vedertagna tron i regel tva

har i relativt stor omfattning lagt grunden for den teoretiska referensram som anvants i

65



rapporten. Det har varit ganska mycket studentlitteratur i senare upplagor som anvénts dar
man kan tanka sig att det stélls krav pa vad som far publiceras som studentlitteratur och
inte. Informationen i dessa kallor dverensstammer dessutom bra med varandra vilket
ocksa okar chansen att den ar sann (regel fem). (Ejvegard, 2003)

Regel ett, tre och fyra har inte i lika stor omfattning anvants. Meriter och titlar (regel ett) har
inte kontrollerats mer an att kallorna som anvants varit mer vetenskapligt &n till exempel
andra examensarbeten. Regel tre har inte i sarskilt stor omfattning anvants. Detta pa grund
av att det primart anvants kallor for att ytterligare bygga vidare pa befintliga kunskaper
snarare an att bekrafta de egna uppfattningarna.

Neutraliteten hos kallornas forfattare (regel fyra) har inte, i sarskilt stor utstrackning,
kontrollerats mer &@n att de férefoll vetenskapliga och inte uppfattades som sponsrade eller

utgivna av parter med mojliga egenintressen.

7.2 Foljder

| borjan av datainsamlingen motte forfattarna pa en stor problematik som de havdar ligger
till grund for vissa problem som finns pa foretaget och det ar att utgaende varor beraknas
i kronor istallet for i volym. Detta gor det svart att fA en uppfattning om hur mycket som
skall levereras fran dag till dag. Aven om inte representanter for foretaget sjalva inte ser
nagon storre problematik med detta sa havdar férfattarna att problem uppstar nar logistiken
skall planeras for transporterna, da kronor inte beskriver hur mycket plats respektive vara

tar upp i lastbilen, utan endast beskriver forsaljningsvardet for respektive produkt.

| resultatkapitlet kan man lasa om hur forfattarna har tagit fram exempel pa rutter utifran
olika dagar samt utifran de bada malfunktionerna. Dar kunde man tydligt se utifran deras
berékningar att vissa dagar kunde utleveranserna kéras av fyra bilar medan andra dagar
var behovet for stort och kravde extra personal och extra bilar for att kunna kodra ut det
behovet som fanns for den dagen. | teorin beskrivs det att en rutt inte behéver innebara att
en bil anvandas fullt ut (Mattsson & Jonsson, 2016). Vilket kan ses i ruttforslagen att snittet
for varje bil for den 9 april oavsett malfunktion ligger mellan tva till fem timmar per dag.
Vissa rutter tar langre tid och vissa gar fortare men anda sa ar utnyttjandegraden pa bilarna
lag. Man skulle kunna séaga att sa lange bilarna star still s kostar dem pengar for foretaget.
De rutter som forfattarna har tagit fram bygger pa svepmetoden vilket innebar att rutterna
hanger ihop utifrdn deras geografiska lage (Jonsson, 2008). Den problematik som finns i

planeringen av rutter ar att vissa kunder skall ha sin leverans vid ett visst klockslag och
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dessa kunder ar spridda geografiskt vilket gor det svart att fa till bra rutter om de flesta
kunderna vill ha sin leverans innan kl. atta pa morgonen, vilket i nulaget inte gar. Fragan
om foretaget skall anstélla mer personal och kopa in fler bilar eller inte tycker forfattarna
besvaras vid val av malfunktion hos foretaget. Valjer foretaget att planera sina rutter utifran
fyllnadsgrad sa skulle det vara rimligt att kopa in en till C-lastbil for att kunna klara av
behovet samt att ga ner fran fem rutter till fyra rutter. Skulle féretaget valja malfunktionen
lagsta korda kilometer sa skulle foretaget behdva anstélla fler chaufforer och kopa in fler
b-lastbilar. Ett annat férslag som forfattarna inte har tittat pA men som det pa foretaget har
foresprakats om ar om det I6nar sig att ha egna bilar eller om det blir billigare att leasa bilar
eller att helt och hallet outsourca transporten. Detta ar som sagt inget som forfattarna har
fordjupat sig inom men det &r en friga som finns pa foretaget.

Oavsett val (om inte leasingalternativet noggrannare undersoks) sa finns det ett behov av
en eller flera lastbilar for att foretaget skall klara att n& ut till sina kunder i ratt tid samt att
klara av att leverera till nya kunder. Om foretaget valjer att ga ner fran fem rutter till fyra
rutter vissa dagar innebar det for den chaufféren som inte behtvs den dagen fér
utleverans, sa kommer denna att fa andra arbetsuppgifter pa foretaget for den dagen, likt
sadana sysslor som foretaget normalt sett inte hinner med pa grund av personalbrist.
Exempelvis underhall pa bilarna samt tvattning av backar och utlastningsytor. Forfattarnas
avsikt ar inte att forespraka farre arbetstimmar utan att fa foretaget att forsta att vissa dagar
kan deras resurser utnyttjas pa ett battre satt an att bara kora ut varor med halvfulla bilar
bara for att man alltid har gjort sa, istallet for att en bil kor for ett storre omrade. Skulle
foretaget valja att planera sina rutter efter lagsta korda kilometer sa behovs det fler bilar
och mer personal dock kommer respektive rutt att bli kortare och arbetstiden for

leveranserna kommer rimligen att kortas ner.

Forfattarna rekommenderar foretaget till att oavsett vilken av de malfunktioner foretaget,
eventuellt valjer att planera sina rutter utefter, s& maste beslutet vara éverenskommet i
ledningen och ledningen maste fa ut det budskapet till chaufférerna.

Planeringen av rutterna kan utga fran forfattarnas forslag pa rutter och anpassa dem mot
behovet. Tidigare har forfattarna namnt vilka rutter som &r bast framtagna som forslag
utifran respektive malfunktion for de olika dagarna och forfattarna ser bade férdelar och
nackdelar med de olika malfunktionerna. Beroende p& vilken av malfunktionerna &n
foretaget valjer att planera sina rutter utefter sA kommer resultatet av denna rapport att

avspegla vad forfattarnas slutliga rekommendation blir.
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Vid inlastningen varje morgon skulle det ga att tjana in tid om packarna som staller ut
godset vid portarna kanner till rutterna sa att ratt kund hamnar utanfor ratt port. Detta skulle
spara tid for chaufforerna och skulle innebé&ra att chaufforerna skulle i lugn och ro kunna
starta utleveransen innan kl. 05.00 varje morgon, vilket skulle kunna uppskattas av kunden
att fa sin leverans tidigare &an vanligt.

For att underlatta mycket av chaufférernas vardag tror forfattarna att en GPS eller liknande
bor installeras i respektive bil som gor det lattare for varje chauffor att hitta till respektive
kund samt att kunna hitta den snabbaste vagen fran en kund till en annan. | nulaget far
chaufforerna losa det pa egen hand vilket ofta tar langre tid jamfort med om de vet exakt
vilken vag det skall aka.

Mycket av den problematik som finns pa foretaget grundar sig i fran borjan att det saknas
rutiner och struktur i féretaget, detta har lett till att ledningen ofta inte &ar helt 6verens om
hur man skall styra foretaget, mot vilken typ av malfunktion man skall planera i for att kunna
utforma nagon typ av ruttplanering.

Stort fragetecken som har funnits med anda fran start ar varfor foretaget inte anvander sig
av sitt affarssystem fullt ut som &ar speciellt framtaget for denna typen utav bransch.
Forfattarna forstar inte riktigt varfor man inte har tagit sig tid till att utbilda sig inom
programmet eller varfér man inte har anstéllt en till person till kontoret som enbart sitter

dem arbetsuppgifterna som ror logistiken och kan programmet.

Beslut kring distributionen sdsom t.ex. val av malfunktion ligger nara till hands for de
miljomassiga foljderna. Utslapp, kord stracka, fylinadsgrader, forarnas korsatt ar exempel
pa hur nara detta ar relaterat till varandra. Utifran forfattarnas resultat kan det sagas att om
fylinadsgraden i en lastbil &r hégre blir rimligen ocksa bransleférbrukningen och bullernivan
hogre. Skulle valet av fyllnadsgrad som malfunktion daremot innebéra att rutterna kan
reduceras sa blir antalet bilar ocksa farre vilket skulle innebara att man istallet for tva bilars
utslapp istallet bara har en, om &@n nagot tyngre lastat. Reducerad korstracka ligger ocksa
nara till hands med den mangd utslapp bilarna star for. Kan detta reduceras skulle det
givetvis ocksa vara positivt utifran ett miljoperspektiv.

Kring tankarna kring en leasingflotta istallet for befintliga lastbilar skulle detta d&ven ocksa
vara positivt for miljon. Detta da nyare bilar ofta har andra miljokrav pa sig an aldre och

med detta rimligen ocksa skulle kunna reducera utslapp, bullernivaer etc.
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Eventuellt skulle det aven kunna finnas marknadsforingsmassiga fordelar att dra ifran
beslut kring distributionen som innebar konsekvenser for miljon. Aven om miljdaspekterna
inte alltid satts i forsta rummet vid strategiska beslut sa bor det ena rimligen inte utesluta
det andra. Vidare skulle det kunna innebara att man kan starka sitt varumarke och

argument infor kontakt med befintliga och nya kunder.

7.3. Vidare problematik och rekommendationer

Har diskuteras problematik och rekommendationer for féretaget samt avslutningsvis

beskriver forfattarna ytterligare olika forslag till foretaget.

7.3.1. Kontroll vs. styrning & planering

Framforallt den engelska litteraturen pratar om “management control” och “planning and
control” vilket kan Oversattas till ledningsstyrning samt planering och styrning. Just ordet
“kontroll” har undvikits i rapporten for att inte ge intrycket av att nagon roll ska bl
kontrollerad. Den o6vervakning som sker av ledningen i verksamheten ar mer kring
aktiviteternas utformning och utfall snarare an hur de genomfdrs. | forsta hand menas
information nar det kommer till styrning och planering, detta da det kan tankas finnas en
viss risk med att styra i alltfor detaljerad omfattning. Kénner sig ndgon befattningshavare
dvervakad och kontrollerad kan det ocksa leda till passivisering da man mojligen uppfattar
verksamheten som toppstyrd eller att man kanner radsla for att gora fel. Med styrning och
planering menar alltsa forfattarna transparens i informationen snarare an de mer negativt

laddade orden “kontroll” och att “detaljstyra” nagon eller nagonting.

7.3.2. Tidskravet vs. stor spridning och lite varor

Som redovisas for under resultat s& rekommenderas fler bilar for att vaga upp mot den
varierande efterfragan for verksamheten. Vissa dagar behovs det fler bilar och vissa dagar
behovs det farre bilar. Vid de dagarna med lite mindre efterfragan ar rimligtvis farre bilar
(och rutter) rimligt att parera med for att undvika 6verbemanning. Hur ska man da stalla
sig till de tidskrav som formulerats (vanligen muntligen men ibland ocksa pa avtal m.m.)?
Det ar en problematik utan givet svar som bland annat har tagits upp under empiri och
analys dar problemet ocksa sammanfattades i kundorders for en l6rdag med valdigt stor
geografisk spridning men med tillrackligt lite varor for att det skulle fa plats i en lastbil. |
nulaget kor man oftast med tva bilar for att parera mot tidskraven formulerade av deras

kunder.
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Tidskraven ar vanligen formulerat med “tidigast XX: XX” och ganska séallan “inte fore XX:
XX”. Som ocksa namns under analysen sa skulle en teoretisk tankbar rekommendation
som gensvar pa denna problematik vara man endast kér med en bil fast den foraren bérjar
betydligt tidigare. Att borja 05:00 och sjalv hinna med samtliga kunder pa den lérdagen
m.h.t. till tidskrav &r inte majligt. Skulle den féraren daremot bérja vid 01-02 finns daremot
mojligheten att gora det. Dock har det inte tagits hansyn till om produktionen hinner fardigt
i tid for en sa pass tidig avfard och om det &r mojligt att lasta av produkterna hos alla kunder
sa tidigt (exempelvis stoldrisk om personal inte ar pa plats).

Om dessa mojliga problem skulle ga att I6sa sa vore darmed en rekommendation att starta
tidigare de morgnar man har tillrackligt for att fylla en lastbil men med stor geografisk

spridning pé sina kunder.

7.3.3. “Tunna rutter”

| nulaget och aven efter rekommenderade utformningar av rutter sa forekommer det vissa
omraden vars rutter ar lite tunnare an andra. Det kan forekomma “mycket kdrande for lite
varor”. Ett rimligt satt att forsdka motverka detta kan darfér vara att man som producent
vander sig till potentiella kunder inom dessa omraden for att forséka rekrytera kunder.

Sadana kontakter till potentiella kunder skulle kunna innehdlla erbjudanden med
rabatterade kostnader for transport eftersom man anda ror sig i samma omraden och man
kanske istallet sakerstaller en 6kad intakt. Kunder foretaget bor rekrytera ar fler butiker sa
att efterfragan finns aven pa sommaren, dd manga befintliga kunder stanger sin

verksamhet dver sommaren.

7.3.4. Kundavtal & flexibilitet

Som framkom under intervjuerna sa finns det intresse av att se éver avtalen med kunder
och att vara tydligare i formuleringarna vid éverenskommelser med nya kunder. Nagra av
dessa punkter formulerades under 6vriga rekommenderade atgarder i resultatet.

| ett SME-foretag kan det dock upplevas som svart att stalla krav pa kunder som ibland
aven kan vara en storre verksamhet an den egna. Dock maste det ocksa finnas rimlighet i
de avtal som gors med kunder i att priserna ar rimliga gentemot flexibiliteten och tvartom.
| s& sen orderpunkt och med modjlighet att vid muntliga avtal férhandla bort eventuella
transportkostnader uppvisar féretaget en stor flexibilitet gentemot sina kunder och fortjanar
rimligtvis att detta aterspeglas i avtalen och forséaljningspriserna. Det finns flera olika satt

att eventuellt reglera dessa men som togs upp under 6vriga rekommenderade atgarder ar
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prisreglering gentemot flexibilitet (alternativt tvartom), stalla krav pa X antal backar som
minimum for vissa kunder (forslagsvis storre kunder) och eventuellt se dver mojligheten att
pa forhand bestamma leveransdagar fér kunder inom vissa omraden.

Alla rekommendationer &r for att underlatta i planeringen och t6ka chansen till battre
utformade rutter och en effektivare distribution.

Nagonting som inte namndes under intervjuerna var méjligheten att marknadsfora sig i
omraden eller rutter man redan har andra kunder inom. En sadan direkt marknadsforing
till potentiella kunder langs vagen for befintliga rutter skulle kunna innehalla erbjudande
om till exempel reducerade transportkostnader da man anda redan ar i narheten for andra
kunders rakning. Ett sddant inforande skulle inte innebara nadgon namnvard forsamring av

totala korstrackan utan istéllet férmodligen hoja fyllnadsgraden och 6ka intakterna.

7.3.5. Ovriga rekommenderade atgéarder

Tankbara rekommenderade atgarder som forfattarna tycker kan vara bra for foretaget att
kolla vidare pa:

e Anstdlla ytterligare forare med timanstallning for att kunna reglera mot preliminar
underbemanning. En péa forhand eventuell dverbemanning kan istéllet regleras med
att utfora andra relaterade arbetsuppgifter.

e Se Over kontrakt och avtal med kunder for att mdjliggdra prisreglering som battre
passar den flexibilitet (sen kundorderpunkt och fria leveranser 6ver ett par hundra
kronor) som verksamheten erbjuder. Alternativt tvartom; reglera flexibiliteten (annan
prioritering) for att battre matcha en viss prissattning i kontrakten.

e Se Over kontrakt och avtal med kunder for att understka mojligheten till att leverera
pa specifika dagar till vissa kunder/omraden. Detta for att underlatta i planeringen.

e Uppratta egna rutiner alternativt bygga vidare pa presenterat verktyg for matning av
volym snarare an enbart forsaljningspris for att moéjliggora effektivare ruttplaneringar
sett till fyllnadsgrader och bemanning.

e Effektivisera inlastningen med att stalla upp kundorderna vid ratt port.

e Sitta krav pa att (storre) kunder bestéller i hela backar. Detta for att tka
mojligheterna till battre fyllnadsgrad och utnyttjandegrad av resurser (lastbilar och

forare).
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7.4. Vidare forskning

Som namnts tidigare s ar denna rapport avgransad till att behandla distributionen inom
fallforetaget. Materialanskaffning och produktion &r darfér ingenting som i storre
utstrackning tagits hansyn till. Det finns darmed vissa begransningar i att utga fran att bade
inkdp och produktion gar smartfritt utan att detta ska paverka distributionen. Givetvis
hanger allting ihop som en helhet och kan paverka varandra. For att omfattningen av
arbetet skulle vara rimligt har forfattarna darfor utgatt fran distributionen och dess ingadende
delar sdsom planering, styrning, inlastning och leverans.

Da foretaget ocksa saknade tydliga rutiner och planering for hur vissa aktiviteter skulle
utforas saknas det darfor ocksa tydliga verkliga exempel pa hur teorin tillampas i praktiken.
Detta skulle kunna begransa arbetet genom att forslagen &r svarare att tillampa i
verkligheten &n vad som beskrivs i teorin.

Da fallféretaget i denna rapport inte har nagra tydliga rutiner eller planeringsarbete bakom
utférandet av aktiviteterna inom distributionen sa vore det intressant att undersoka
resultatet av vad teorin forordar ska tillampas i praktiken. Det vore dessutom enklare att
jamfora for- och nackdelar med ett verkligt exempel som tillampat det som teorin havdar.
For att fA med resursperspektivet vore det ocksa darmed rimligt att man ocksa utgick ifran

en SME-verksamhet for en mer rattvis jaAmforelse.

7.5. Arbetet i ett vidare sammanhang

Att ruttplanera i en verksamhets distribution handlar mest 6vergripande om att vara mer
ekonomisk med de resurser som finns; till exempel att fylla bilarna sa pass mycket att ett
dagsbehov av antal lastbilar eventuellt kan reduceras. Vidare skulle man kunna
argumentera for att detta gors med hansyn till miljon aven om det informellt méjligen skulle
kunna vara av sekundart intresse for verksamheten. Ur ett marknadsforingsperspektiv
skulle man da kunna havda att man genomfor forbattringsatgarder for att vara mildare mot
miljon (till exempel mindre utslapp) och eventuellt kunna anvanda detta for att rekrytera
nya kunder. Mer korrekt ar dock att det blir en foljd av att man forsbker hantera sina
resurser pa ett smartare satt. Dock utesluter det ena inte det andra och det kan darmed
ocksa rimligen finnas fler fordelar som foljer av ett forbattringsarbete.

Vidare rekommendationer och forslag till forbattringar handlar givetvis om foretagets
tillvaxt, mer konkret om fler kunder och storre intékter. En trolig foljd av detta ar en dkad

forsaljningsvolym som kommer innebara fler och langre véagtransporter i och med
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leveranserna. Vidare kommer detta innebara mer utslapp med befintliga fordon vilket inte
ar i sjalvklar enlighet med etik och miljo. En intressant tanke ar darfor att leasa lastbilarna
da man rimligen kommer att fa nyare fordon med hogre krav pa utslapp och kvalitet an
befintlig lastbilsflotta har. Man 6verlamnar darmed ocksa ansvaret for bilarna till nagon
annan och aven om det inte l6ser de etiska problemen med utslapp m.m. s ligger det
daremot i nagon annans hander att genomfora eventuella atgarder. Ur ett ansvarstagande
perspektiv gentemot etik och miljofragor ar det ett tveksamt beslut att lata ndgon annan
ansvara for den typen av fragor. | vissa fall kan det anses som att man later nagon annan
I6sa ens problem (dock lar detta synas i fakturorna) men a andra sidan kan man 6dmjukt
havda att den andra parten har battre resurser och mojligheter att paverka omradena pa
ett positivt satt.

Dock ar det ocksa svart att havda att foretag inte far ha tillvaxt pa bekostnad av miljon.
Man kan daremot argumentera for att den interna tillvaxten ar positivt gentemot de sociala
aspekter detta innebéar for anstéllda och den lokala ndrhet man agerar inom. Darmed skulle
en intern prioritering satta detta framfor aktuella miljofragor. Man skulle heller knappast
vara unik med att “enbart” félja de lagar och regler som finns utan att ta nagra egna initiativ

till forbattringar inom miljéfragor.

Att pa ett battre satt hantera sina begransade resurser innebar som namns ovan manga
ganger att gora mer aktiva val med hansyn till ekonomin. Som redovisas for under resultat
sa namns det bland annat att vissa dagar skulle man klara sig med en forare farre. Men
som ocksa namnts sa innebar inte det att det foresprakas mindre arbetstid for den forare
detta eventuellt skulle kunna paverka. Tvartom sa menas det att eftersom det finns mycket
annat nyttigt att géra sa skulle man antligen fa tid till att gora det (till exempel underhall i
forebyggande arbetet). Ur ett socialt perspektiv skall det darfor inte heller finnas nagonting
inom rapporten som talar for farre arbetstimmar. Tvartom namns det som forslag under
rekommenderade atgarder att man deltidsanstaller ytterligare en forare som ar tillrackligt

flexibel for att snabbt kunna hjélpa till att reglera kommande underbemanningar.

7.6. Egen reflektion

Det skall forst och framst sagas att det har varit roligt att fa identifiera och analysera
problem och utmaningar hos ett fallféretag. Anknytningen till foretaget har gjort att det har

kants verkligt och relevant under skrivandet av denna rapport.
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De argument som under rapporten tagits upp och som ar underbyggda av teori och/eller
empiri ligger i ganska manga fall i linje med forfattarnas egna argument utan att for den
sakens skull innebéra att det ar forfattarna sjalva som tycker nagonting i utformningen av

rapporten.

Ett exempel pa detta ar avsaknaden av planering och styrning som enligt férd
argumentation bidrar till en viss avsaknad av kunskap inom distributionen. Till en borjan
tycktes detta nagot markligt med tanke pa omfattningen av leveranserna och férséljningen.
Men med tanke pa verksamhetens omfattning och de nagot mer begransade resurserna
detta innebar sa kunde man i viss man forsta dessa orsaker. Det visade sig en bit in i
arbetet att detta aven far stod i teorin dar just detta har identifierats (Vaaland & Heide,
2007).

Daremot rekommenderas anda en utokad planerings- och styrningsapparat for
distributionen som helhet da rapporten tydligt argumenterat for fordelarna av detta. Likasa
ar detta helt i linje med forfattarnas egna reflektioner, mdjligen orsakat av att teorin kring
ruttplanering och distribution studerats nu under sa lang tid och att fordelarna av detta ar
svara att ignorera. Givetvis ar anvandningen av kronor inom fallféretaget nagonting
forfattarna inte haller med om. De fordelar som namnts med detta under intervjuer och
samtal ar ingenting som forfattarna anser ar tillrackliga for att rattfardiga en sadan
fundamental avvikelse mot teorin. En reflektion som gjordes under datainsamlingen beror
de skillnader som kunnat identifierats mellan de olika rollinnehavarna och deras
uppfattning av nulaget. Vissa rollinnehavare har tydligt pekat mot en intern utmaning i att
effektivisera transporterna medan andra inte verkat uppfatta laget sa utan istallet menat
att saker och ting fungerar bra som de ar. Mojligen ar det dessa skillnader i asikter som
orsakat att de problem som denna rapport identifierats inte har atgardats tidigare.

En ytterligare reflektion som gjordes under datainsamlingen nar forfattarna var pa plats for
att observera inlastning och leverans ar hur férarna stéaller upp for foretaget. Det var
imponerande att se hur man tveklost lastade foretagets produkter till privatbilar nar
lastbilarna hade gatt sonder. Under samtal och intervjuer sa kom det aven fram att vid
underbemanningar orsakat av stor efterfragan eller franvaro sa kunde forare ringas in med
ganska kort varsel och dessutom valdigt tidigt p& morgonen (03-04). Forfattarna upplevde
det darfor verkligen som att forarna staller upp for sin arbetsgivare och &ven om villkoren
for detta inte identifierats sa var det nagonting som noterades och som férhoppningsvis

foretagets ledning ar medvetna om.
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8. Slutsats

| slutsatsen kommer forfattarnas slutliga kommentarer till féretaget vad som de anser

behover andras pa for att fa en battre fungerande distribution i foretaget.

Denna fallstudie har undersokt distributionen for ett SME-féretag samt hur den interna
planeringen och styrningen for detta ser ut i dagslaget. Utifran de givna malfunktionerna
fyllnadsgrad och minsta mojliga kérstracka har sedan rutter féreslagits som alternativ till
de tva dagar forfattarna mottagit kundorders for i hopp om att presentera rimliga ruttforslag.
Genom datainsamling fran intervjuer, samtal och observationer har en bild av
verksamhetens verklighet malats upp och vilka utmaningar detta inneburit for fallféretaget
i deras dagliga arbete och for forfattarna i deras atergivning av detta. Detta for att besvara
den forsta problemfragan; "Vilka problem skapar avsaknaden av planering och styrning
inom verksamheten?”. Utifran teorin och empirin har sedan verksamheten analyserats och
forklarats i vad som &r rimligt men ocksa vad som avviker.

Syftet och utgadngspunkten for rapporten var att redogora for hur ruttplanering kan hjalpa
till att skapa en mer effektiv och Idnsam logistik. Vidare mynnar detta ut i forslag éver hur
rutterna skulle kunna utformas pa ett rimligt sétt for att besvara den andra problemfragan;
"Hur skulle planering och styrning forbattra distributionen? Hur skulle det se ut i
verkligheten?”. Rimligt utifrin de begransade resurserna verksamheten forfogar oGver.
Darfor har aldrig optimerade utfall varit av intresse utan fokus har istallet varit pa att
forespraka fordelarna av att planera och styra aktiviteterna pa ett logiskt och metodiskt satt
gentemot effektivitet och tillvaxt. Detta har vi bland annat fokuserat pa genom att lyfta
fordelarna med malfunktioner i ruttplaneringsarbetet.

D& det under datainsamlingen visade sig att verksamheten inte i sarskilt stor utstrackning
planerade och styrde aktiviteterna inom distributionen, sa gav det upphov till flera olika
rekommendationer.

Problem detta orsakar ar att forarna i stor omfattning sjalva far I6sa och planera for
aktiviteterna inom distributionen. Det mest tydliga rekommendation och resultat denna
rapport visar pa ar behovet av att anvanda hanterbara enheter i planeringsarbetet. |
nulaget anvands kronor och det har visat sig svart att hitta fordelar med det. Med
exempelvis volym i m3 eller andra enheter kan omfattningen av leveranserna preciseras
betydligt mer an i nulaget, bade genom omfattning av kundorders men ocksd genom

berakningar gentemot malfunktioner. Ett annat tydligt resultat som kom fram med hjalp av
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ruttplanering var att foretaget inte klarar av att kora ut varorna om efterfragan hojs. Utifran
de resultat som framkommer i resultatet sa skulle en investering av en ny C-lastbil vara
l[ampligt for foretaget for att sdkerhetsstalla att man klarar av en eventuellt frekvent hogre
efterfrdgan. Detta ses som nddvéandigt oavsett utifran vilken av de bada malfunktionerna
foretaget kommer att planera sina rutter utefter.

Som svar pa den sista problemfragan; "Vilken malfunktion ar lampligast for verksamheten
att anvanda?” anser forfattarna att det ar fyllnadsgrad. Detta da de har en kraftigt
varierande efterfrdgan pa sina produkter, en stor spridning pa sina kunder och dar manga
kunder bestaller i sma volymer. Den variationen kan darfér vara enklare utifran
fyllnadsgrad och med utformning av rutterna som ett sekundart intresse. Vissa rutter
kommer rimligen bli langre (m.h.t. korstracka) men bilarna kommer atminstone vara battre
fyllda.
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http://www.metodbanken.se/2012/04/03/processkartlaggning/
https://www.motivation.se/innehall/hr-viktigt-for-mindre-bolag/

10. Bilagor

Bilaga 1. PDF om Gerdas fran Miljobron

EXAMENSARBETE

Hur skapar man en effektiv logistik?

GERDAS BROD | GRASTORP AB

Gerdas brid som foretag som har sina rotter fran ar 1914, Di hette det G Johanssons Bageri. 1992
déptes det om till Gerdas Bageri och konditori. Ar 201 | embildades bolaget till ett AB och di gavs
namnet Gerdas Bréd | Gristorp AB. ldag bedrivs bageriet | Gristorp och dir tillverkas allt som siljs.
Faretager tillverkar brod av alla slag, kaffebréd, konditorivaror sa som kondiskakor och tirtor men
dven tillverkas stora mingder baguetter till industrin. All forsiljning sker till detaljhandeln, kommuner
och livsmedelsindustrin. De levererar allt sfilva med egna bilar.

UPPGIFT

Uppdragsgivaren stir infér utmaningen att leverera produkter runt om | BohuslEn, Dalsland och
Skaraborg. Produkterna bestar av olika sorters brod, bakverk och kakor. Detta gora att en utmaning
ir att produkzerna ska komma ut till kund firska och dtbara. Den andra utmaningen 3r att manga av
kunderna bestiller med kortvarsel. | dag har de 5 egna lastbilar som levererar till kunder fran mindag
till och med lordag varje vecka

Examensarbetet handlar om att utreda hur de kan farbittra sin logistik och gora logistiken lansam.
Mi kemmer att fi utreda hur arbetet med inhouse kommunikationen kring logistiken fungerar och
hur man i dag planerar sina rutter. Utefter detta kommer ni att titta pa férbittringar for hur man kan
skapa bra rutter utifrin tecrier si som terorin Milk runs. Ni kommer sedan ate fa titta pa hur kan
rman oka lonsamheten kring logistiken med eventuellt att oka fyllnadsgraden eller ha samtransport!

Slutgiltiga avgrdnsningar girs | samrdd med handledare pd skolan samt kontaktperson pd fGretaget. Bdde
student och firetag ska vara medvetna em att relevant akademisk frankring ska wldmpas | arbetet.

Fiorkunskaper
Examensarbetet ir limplige for dig som har kunskaper i logistik.

Omfattning
Examensarbetet omfattar |5hp for tvi studenter

Ort

Griastorp

Reseersittning inom Yistra Gétaland
Ja

Kontaktperson Miljibron
Sandra Johansson, tel. 0766 = 12 17 53

N

MILJOBRON
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Bilaga 2. Fullstandiga intervjufragor

Intervjuer med tva chaufforer och tre tjansteman.

Inledning

Presentation & tacka for tid.
Vilken roll har du pa foretaget?

Kan du kort beskriva dina ansvarsomraden?

Distribution

Hur ser er nuvarande distribution ut en vanlig dag?

Vilka aktiviteter ingar?

Vilka uppdelningar finns det sinsemellan? (avsaknaden av rutiner och styrning
skulle kunna orsaka att svaret har ser olika ut beroende pa vem man fragar)
Vilka fordelar ser du med er nuvarande distribution?

Vilka nackdelar/problem anser du finns med er distribution? Hur skulle du vilja
forbattra den?

| vilken eller vilka enheter &r det rimligt att planera distributionen i?

Vilken malfunktion (fylinadsgrad, antal km, antal rutter till exempel) tror du ar

rimligt att basera distributionen och ruttplaneringen pa?

Planering och styrning

Vilka problem skapar avsaknaden av styrning och planering inom
verksamheten?

Hur kan planering och styrning férbattra distributionen? Hur skulle det se ut i
praktiken?

Vad tror du var ruttplanering kommer tillféra verksamheten?
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Bilaga 3: Berakning av rutter utifran lagsta korda kilometer

Avstand
Km till eller mellan Summa Antal | Kortid
Kund  fran Gerdas platser km rutt Detaljer backar (H)
Rutt 1
Uddevalla 2223 25 25 10
09-apr 1042 7 T 2
2001 27 27 14
2003 0 0 16
2005 2 2 8
2006 0 0 Senast 08,00 28 1.1
1401 10 10 40 1.12
1398 0 0 8
1399 0 0 17
1040 6 6 61
1405 3 3 6
2008 16 16 6
2022 7 7 12
2009 2 2 12
1402 3 3 17
2081 2 2 2
1400 1 1 38
1401 10 10
1398 0 0
1399 0 0 1,22
2504 39 39 22 2,27
1041 3 3 2
2266 3 3 5
2247 30 2+30 32 7
Summa 193 333 5,71
Avstand
Km till eller mellan Summa Antal  Kortid
Kund fran Gerdas platser km rutt  Detaljer backar  (H)
Rutt 2 Vargarda/
Sollebrun 1018 1 1 71
09-apr 1200 1 1 5
2208 28 28 Senast kl 07 a7
2250 2 2 Senast kl 07 6
1012 11 11 7
1003 20 20 16
1035 22 22 10
1001 y 21 6
1010 1 1 5 212
1011 15 10 25 7 0,27
Summa 116 132 230 2,39
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Km till eller Avstand Summa Antal  Kortid
Kund fran Gerdas mellan platser km rutt Detaljer backar (H)
Rutt 3 Amal 2345 21 21 9
09-apr 2347 2 2 5
2324 4 4 5
2437 3 3 5
2355 3 3 Ej fore 07,15 7
2342 4 4 9
2338 2 2 11
2424 3 3 5
2344 15 15 Senast kl 08,30 10 1,33
2357 10 10 10
5001 19 19 Lev. K. 06-07 4
1325 45 45 14
1326 1 1 5
1324 37 37 9
1067 16 16 8 2
1323 1 1 5
1320 28 28 6
1101 0 0 8
1059 19 19 6
1318 1 1 6
1321 19 19 5
1055 11 11 7
1315 63 63 63 6 2,35
Summa 327 165 5,68
Avstand
Km till eller mellan Summa Antal = Kortid
Kund fran Gerdas platser km rutt  Detaljer backar  (H)
Rutt 4
Vara/Herrljunga 1037 35 35 6
09-apr 1000 18 18 Senast kl 06 5
1009 1 1 29
1238 27 27 3
1025 9 9 6
1231 2 2 7
1232 0 0 4
1033 14 14 5
1036 2 2 Senast ki 09 5 15
1046 25 25 9
1038 14 14 9
1044 23 23 7
1302 16 16 15
1045 1 1 13
4060 56 56 13
3027 92 92418 110 5 3.3
Summa 353 141 4,81
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K{rn till eller Avstand mellan Summa Antal | Kirtid
Kund fran Gerdas platser krmi rutt Detaljer backar {H)
Futt &
Lidkoping/Skawde = 6033 az a2 ag
03-apr G043 4 4 12
G002 1 1 5
Go0a 1 1 il
G003 1 1 3
GO04 ] ] 24
1023 1 1 32
1034 1 1 24 0.51
G013 2 2 7
G028 2 2 Sanast k07,00 T
G025 ] ] Sanast k07,00 14
G058 1 1 il
G017 a a 7
G042 ] ] 2
1030 1 1 5
el 18 18 3
1105 23 23 24 1,08
4032 2 2
4040 1 1 4
3035 2 2 15
1304 2 2 17
1043 2 2 1
3054 a a i
1031 22 22 14 1.24
1104 20 20 1
3043 3 3 13
3024 4 4 23
3003 4 4 Ej fare 07,00 il
3000 1 1 7
30338 1 1 10
3044 1 1 17
3014 T8 T3+3 3 il 1.56
Summa 254 413 435
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Km till eller Avstand Summa Antal Kértid
Kund fran Gerdas = mellan platser km rutt Detaljer backar {H)

Rutt 1 Uddevalla 2223 25 25 17
13-feb 1042 T 7 4
2515 3 3 &
1395 32 32 3
1399 0 0 9
1401 0 0 122
1405 3 8 63
1040 3 3 72
2005 7 7 T 1,258
2071 7 7 G
1402 2 2 30
2001 1 1 &
2003 0 0 13
217 1 1 20 0,24
2025 1 1 12
2093 2 2 4
2063 1 1 3
202 1 1 &
2099 1 1 G
2005 2 2 13
2006 0 0 36
2066 1 1 2
2070 0 0 5
1400 1 1 385
2087 1 1 4 0,56
1393 9 9
1399 0 0
1401 0 0 0,13
Gerdas 70 70
Summa 186 863 2,31
Fortsattning rutt
1 2203 27 27437 54 1020 0,51

Summa 240 1080 2,82




Avstand

Km till eller fran mellan Summa Antal | Kortid
Kund Gerdas platser km rutt Detaljer backar {H)
Rutt 2 Trollhatian,
Wargon, 2232 25 25 25
Grastorp 2233 1 1 &
13 feb 2203 2 2 65
2203 4 4 276
1041 2 2 5
2235 1 1 13
2220 3 3 25 1,02
2347 16 15 2
2305 3 3 20
2343 3 3 2 0,55
Gerdas 21 21
Summa 81 445 1,67
Fortsattning rutt 2 = 1012 1 1 114
1200 1 1 1
1205 1 1 2 0,07
2209 K1 3 11
2212 0 0 14
2113 0 0 20
2214 0 0 18
221 0 0 I
2215 0 0 11
2210 0 0 9 1,03
2423 13 15 G
2342 4 4 ]
2337 0 0 24
23 0 0 3
2322 3 3 2
2354 3 3 2
2426 27 4 | 10 1,18
Sumima 90 31 2,28
Summa totalt 171 756 3,85




Avstand

K!n till eller mellan Summa Antal | Kortid
Kund fran Gerdas platser km rutt Detaljer backar {H)
Ruit 3 Amal, Ed = 2349 50 50 &
13 fel 2357 9 9 24
2378 1 1 11
004 18 149 2
1325 45 45 28
1326 1 1 12
1054 26 28 i
5021 by | 2 2
G023 10 10 3 259
1320 23 25 4
110 0 0 16
5034 0 0 7
020 20 20 4
2014 30 30 7
1315 70 1 1 4 215
Summa 258 140 4,74
Avstand
K!n till eller mellan Summa . Antal Kartid
Kund fran Gerdas platser km rutt Detaljer backar {H)
FRutt 4 Vara,
Herrljunga 1000 ey 21 21 &
Falkoping 1011 23 23 7
13 feb 1004 16 18 5
1001 7 T 14
1026 1 1 9
1003 14 14 28 1,28
1225 21 21 9
1035 3 3 5
1221 1 1 16
1222 2 2 14
1036 22 22 4
1237 & L 5
1230 3 3 T
1232 3 3 G 1,19
1005 14 14 7
1046 23 25 9
1033 14 14 17
1302 9 9 T
1045 58 1 58 10 1,57
Summa 268 187 4,04
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Avstand

K!n till eller mellan Summa Antal = Kortid
Kund fran Gerdas platser km rutt Detaljer backar {H)
Rutt 5 Lidkoping,
Karlsborg G054 34 0 34 2
Tibre, Hjo,
Tidohalm,
Skivde G013 0 0 1
13 fel G015 3 3 16
1023 2 2 iy |
1034 1 1 T3
G012 2 2 41
G025 3 3 7
G033 4 4 17
G034 0 0 4 1,03
3037 G5 64 &
4050 41 41 13
1031 30 30 16
4006 1 1 13
3080 15 15 9
4060 19 19 17
4050 26 28 16 314
3062 25 25 5
3009 & g G
1104 3 3 30
3042 4 4 5
3065 3 3 4
3037 2 2 G
3003 | 0 79 3 1,56

Summa 3T 335 5,73




Bilaga 4. Berakning av rutter utifran fyllnadsgrad

KI;I'I till eller Avstand Summa Antal | Kortid
Kund fran Gerdas mellan platger km rutt Detaljer backar (H)
Rutt 1 2223 25 25 10
09-apr 1042 7 7 Dagligen 2
Uddevalla 2001 27 27 14
Trollhattan 2003 0 0 16
Grastorp 2005 2 2 3
Senast
2006 0 0 08,00 28 1,1
1401 10 10 Diagligen 40 1,12
1398 0 1] Dagligen ]
1399 0 0 Dagligen 17
1040 i & Dagligen &1
1405 3 3 Dagligen ]
2003 18 16 G
2022 7 7 12
2009 2 2 12
1402 3 3 Dagligen 17
2051 2 2 2
1400 1 1 Dagligen 38
1401 10 10 Dagligen
1398 0 0 Dagligen
1399 0 0 Dagligen 1,22
Ej fore
2355 37 3T o715 7
2304 11 11 22
1041 3 3 Dagligen 2
2266 3 3 5
2247 2 2 7
1200 27 27 5
1018 1 1 Dagligen 71 1,44
Summa 205 416 4 88
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K.I:I'I till eller Avstand mellan Summa Antal
Kund fran Gerdas platser km rutt | Detaljer backar  Kortid (H)
Rutt 2 Amal 2345 21 21 9
2347 2 2 3
2324 4 4 5
2437 3 3 3
2342 1 1 9
2338 2 2 11
2424 3 3 5
Senast ki
2344 15 15 08,30 10 1.1
2357 10 10 10
5001 19 19 05-07 4
1325 45 45 14
1328 1 1 3
1324 37 37 9
1057 18 16 & 2
1323 1 1 5
1320 28 28 6
1101 0 0 8
1059 19 19 6
1318 1 1 6
1321 19 19 5
1055 11 1 7
1315 63 63 63 6 235
Summa 321 158 545
KI;I’I till eller Avstand mellan Summa Antal
Kund fran Gerdas platzer km rutt | Detaljer backar  Kortid (H)
Rutt 3 1000 21 21 senast k.06 ]
Vara 1009 1 1 29
Trollhattan 2208 49 49 senast ki 07 a7
MNossebro 2250 2 2 senast ki 07 ]
Herdjunga 1012 10 10 T
Falkiping 1011 15 18 T
Hio 1010 10 10 5
09-apr 1001 1 1 & 202
1003 15 15 16
1035 22 22 10
1233 12 12 3
1025 9 9 ]
1231 3 3 T
1232 V] 0 4
1033 1 1 5
1036 14 14 senast k. 09 ]
1045 25 25 9 1,47
1038 14 14 k]
1044 ] 8 7
1302 16 16 15
1045 1 1 13
4060 56 56 13
3027 18 18 5
1037 34 63 a7 [ 317
Summa 423 295 6,66
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Kj;n till eller Avstand mellan Summa Antal
Kund fran Gerdas platser km rutt Detaljer backar Kortid (H)

Rutt 4 8035 32 32 1
Lidk@ping 6045 4 4 12
Skovde g002 1 1 a2
09-apr 6005 1 1 [
6003 1 1 3
5004 ] 0 24
1028 1 1 32

1034 1 1 26 0,31
8013 2 2 7
G026 2 2 Senast 07,00 7
§023 0 0 Senast 07,00 14
6053 1 1 5
8017 9 9 7
6042 0 0 2
1030 1 1 3
9949 16 16 3

1105 29 29 24 1,08
4032 el 21 G
4040 1 1 4
3035 2 15
1304 2 17
1045 M 21 1"
3056 9 9 G

1031 22 22 16 1,24
1104 20 20 1
3043 3 3 13
3029 4 4 23
3003 4 4 Ej fare 07,00 5
3000 1 1 7
3033 1 1 10
3066 1 1 17

3014 T8 Ta+3 &1 G 1,56

Summa 294 415 4,39
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Summa Antal
| Kund Km till eller fran Gerdas Awvstand mellan platser kmrutt  Detalier backar  Kortid (H)

Rutt 1 13 feb 2223 25 25 17
Uddevalla 1042 T 7 4
2515 3 3 <]
1393 32 32 3
1394 ] 0 g
1401 ] 0 122
1405 3 8 63
10440 3 3 72
2003 T 7 T 1,23
2071 T 7 5]
1402 2 2 30
2001 1 1 -]
2003 ] 0 18
2017 1 1 20 0,24
2025 1 1 12
2093 2 2
20638 1 1 3
2012 1 1 3
2094 1 1 5]
2005 2 2 13
2008 ] 0 36
20648 1 1 2
2070 ] 0 5
1400 1 1 385
2087 1 1 4 0,66
1393 9 ]
1394 ] 0
1401 1] 0 0,13
2220 v a7 26
1041 2 2 Dagligen 5
2235 ] 0 15
2233 2 2 <]
2232 2 2 28
2203 3 3 33 1,26
Gerdas 25 25
Summa 187 976 3.57
Fortsattning
ruit 1 2203 7 27 54 1080 0,52

Summa totakt 241 2056 4,09




Km till eller Avstand mellan Summa Antal
Kund fran Gerdas platser km rutt  Detaljer backar  Kortid (H)
Rutt 2 13 feb 1018 1 1 114
Grastomp 1200 1 1 1
Trollhattan 1205 1 1 2
senast ki
Wanersborg 2208 29 29 o7 85 0,33
Warg@n 2209 g g 1
2212 ] 1] 14
2213 0 o 20
2214 0 o 18
221 ] a T
2215 ] a 1
2210 0 o 0,09
2425 15 15 L
2342 4 4
2337 0 o 24
2391 ] a 5
372 3 3
2354 3 3 2
2425 4 4 10 0,43
2345 g § 2
2308 3 3 20
2347 21 3 3 2 0,46
Summa 81 400 1,41
KI;I'I till eller Avstand mellan Summa Antal
Kund fran Gerdas platser km rutt  Detaljer backar  Kortid (H)
Ruit 3 Amal,
Ed 2349 50 50 &
13-feb 2357 9 9 24
2378 1 1 11
5004 19 19 2
1325 45 45 28
1326 1 1 12
1054 25 26 6
5021 e 21
5023 10 10 259
1320 25 25
1101 0 0 18
5034 0 0
5020 20 20
5014 30 30
1315 70 1 1 215
Summa 258 140 4,74
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Kl:l'l till eller Avstand mellan Summa Antal
Kund fran gerdas platser kmrutt  Detaljer backar Kortid (H)
Rutit 4 Vara,
Herdjunga 1000 21 21 21 8
Falkiping 1011 23 23
13feb 1004 16 16
1001 7 T 14
1028 1 1 9
1003 14 14 23 1,28
1225 21 21
1035 3 3
1221 1 1 16
1222 2 2 14
1038 22 22 4
1237 3 8 5
1230 5 7
1232 3 3 6 1,19
1005 14 14 7
1045 25 25 9
1038 14 14 17
1302 9 g 7
1045 1 1 10
4080 33 33 16
4080 27 27 17
3080 93 19 112 9 3,04
Summa 382 229 5,51
Km till eller Avstand mellan Summa Antal
Kund fran Gerdas platser km rutt  Detaljer backar  Kortid (H)
Rutt 5
Lidkoping 6054 34 34 2
Karisborg 6013 0 0 0 1
13feb 6015 3 3 3 16
1028 2 2 2 21
1034 1 1 1 73
6012 2 2 2 41
8029 3 3 3 T
6033 4 4 4 17
6034 0 0 0 1,03
3037 68 68 68 8
4050 41 41 41 13
1031 30 30 30 16
4006 1 1 1 13 2,09
1104 20 20 20 30
3042 4 4 4 5
3065 3 3 3 4
3037 2 2 2 8
3003 1 1 1 3
3009 3 3 3 6
3062 a4 & 25 5 2
Summa 247 293 512
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