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Abstract 

 
Purpose –Transport is considered a waste where internal transport specifically is considered 
a waste. To make a business's processes more effective, companies need to identify and reduce 
the waste that arises in the flow of internal transport. Therefore, the purpose of this study is: 
 
To investigate how internal transport should be handled for increased efficiency. 
 
The purpose has then been broken down into two research questions: 
 
[1] What factors contribute to the need for internal transport? 
 
[2] How can internal transport be made more efficient? 
 
Method – The study is a case study and the data collection was carried out in two rounds, the 
first step was to collect data to map the current situation and the second step was to collect data 
to measure waste. The data collection methods used to answer the study's research questions 
were literature study, interviews, observations, frequency studies and document studies. The 
researchers considered that triangulation was an important part of data collection in order to 
ensure the validity of the collected data. Finally, the results from collected data were compared 
with theories in the field to be able to answer the study's purpose and research questions. 
 
Findings – The results of the study demonstrates the importance of conducting a value flow 
analysis in order to be able to identify which factors contribute to the need for internal 
transport. With the help of a value flow map, the non-value-adding activities could be identified 
which in this case were lack of signaling systems, lack of communication and interaction 
between employees and lack of standardized working methods. Subsequently, suitable solution 
proposals were developed where automation and the three lean principles; standardized 
working method, kaizen and just-in-time were considered to be the methods that could make a 
company's internal transports more efficient based on identified problems. 
 
Implications – Based on the results of the study, it is considered that today's companies need 
to work on identifying the problems surrounding the flow of internal transport. It appears that 
there are good opportunities for improvement regarding signal systems, communication and 
interaction as well as standardization. The study clarifies that investments in addressing these 
issues can make the flow of internal transport more efficient and generate a high level of 
profitability on the investments made in the area. Based on collected theory, it is demonstrated 
that making business processes more efficient is necessary to remain competitive in a market 
with constantly changing requirements. 
 
Limitations – As the study is only based on one case, the generalizability of the survey results 
can be questioned. Furthermore, the limited time period is considered to have affected the 
breadth and size of the study. Access to more time could have resulted in longer data collection 
periods and thus more representative data as well as the inclusion of more cases to increase the 
generalizability of the study conclusions. 
 
Keywords – Internal transport, lean, waste, efficiency, automation, competitiveness 
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Sammanfattning 

 
Syfte – Transport anses vara ett slöseri där interntransporter specifikt anses vara rent slöseri. 
För att effektivisera en verksamhets processer behöver företag identifiera och reducera det 
slöseri som uppkommer inom flödet av interna transporter. Därmed är syftet med denna studie: 
 
Att undersöka hur interntransporter bör hanteras för ökad effektivitet.  
 
Syftet har sedan brutits ned i två frågeställningar:  
 

[1] Vilka faktorer bidrar till behovet av interntransporter?  
 

[2] Hur kan interntransporter effektiviseras?  
 
Metod – Studien är en fallstudie och datainsamlingen genomfördes i två omgångar, första 
steget var att samla data inför kartläggning av nuläget och andra steget var att samla data för 
att mäta slöseri. De datainsamlingsmetoder som användes för att kunna besvara studiens 
frågeställningar var litteraturstudie, intervjuer, observationer, frekvensstudier samt 
dokumentstudier. Forskarna ansåg att triangulering var en viktig del vid datainsamlandet för 
att kunna säkerställa validiteten av data. Avslutningsvis jämfördes resultaten från insamlade 
data med teorier inom området för att kunna besvara studiens syfte och frågeställningar.  
 
Resultat – Studiens resultat påvisade vikten av att genomföra en värdeflödesanalys för att 
kunna identifiera vilka faktorer som bidrar till behovet av interntransporter. Med hjälp av en 
värdeflödeskarta kunde de icke-värdeadderande aktiviteterna identifieras vilka i detta fall var 
bristande signalsystem, bristande kommunikation och samspel mellan medarbetare samt 
avsaknad av standardiserat arbetssätt. Därefter togs lämpliga lösningsförslag fram där 
automatisering samt lean-principerna standardiserat arbetssätt, kaizen samt just-in-time 
ansågs vara de metoder som bäst kunde effektivisera en verksamhets interna transporter 
utifrån identifierad problematik.  
 
Implikationer – Utifrån studiens resultat anses det att dagens företag behöver arbeta med att 
identifiera problematiken kring flödet av interna transporter. Det framkommer att det finns 
goda förbättringsmöjligheter kring signalsystem, kommunikation och samspel samt 
standardisering. I studien tydliggörs det att satsningar på att åtgärda denna problematik kan 
effektivisera flödet av interna transporter och generera en hög lönsamhet på de investeringar 
som görs inom området. Utifrån insamlad teori påvisas att en effektivisering av verksamheters 
processer är nödvändiga för att fortsatt vara konkurrenskraftiga på en marknad med ständigt 
förändrade krav.  
 
Begränsningar – Då studien enbart baseras på ett fall kan generaliserbarheten av 
undersökningen resultat ifrågasättas. Vidare anses den begränsade tidsperioden påverkat 
bredden och storleken av studien. Tillgång till mer tid hade kunnat ge längre 
datainsamlingsperioder och därmed mer representativa data samt inkludering av fler fall för 
att öka generaliserbarheten av studiens slutsatser. 
 
Nyckelord – Interntransporter, lean, slöseri, effektivitet, automatisering, konkurrenskraft  
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1 Introduktion 

 Bakgrund 
I en miljö som blir alltmer dynamisk tvingas dagens företag att vara flexibla för att stärka sin 
konkurrenskraft. Genom att vara flexibla och kontinuerligt svara på marknadens förändrade 
krav kan organisationer skapa en hållbar konkurrensfördel och en stark position på marknaden  
(Nandakumar et al., 2014). I en konkurrensinriktad marknad som är snabbt föränderlig 
behöver företag hantera en accelererande utveckling av teknologi, innovation och ökade krav 
från kunder. För att bibehålla hög konkurrenskraft ställs det krav på företag att skapa 
kärnverksamheter vilka fokuserar på strategier och når högsta prestationsförmåga gällande 
kostnad, flexibilitet, leverans och kvalité (Sansone et al., 2017). Konkurrenskraft i sig är ett 
svårdefinierat begrepp som kan vara komplicerat att mäta (Jordbruksverket, 2016). Det kan 
hävdas att relationen mellan förädlingskostnaden vilket är den kostnaden en produkt kräver i 
tillverkande industri, och förädlingsvärdet vilket är värdet på produkten efter tillverkning, 
speglar konkurrenskraften. I en industri bör inte förädlingskostnaderna överstiga 
förädlingsvärdet och en verksamhet med låga kostnader till ett större förädlingsvärde genererar 
en högre konkurrenskraft (Tillväxtverket, 2018).  
 
En förutsättning för organisationers överlevnad, utveckling och tillika konkurrenskraft är 
strategi. Med hjälp av strategi skapar verksamheter en vision samt en plan för hur visionen ska 
uppnås. I stora drag handlar strategi om hur organisationer ska kunna erhålla långsiktiga 
konkurrensfördelar och öka organisationens lönsamhet. Porter (1996) presenterar tre 
allmänna strategier för organisationer att använda sig av för att stärka sin position på 
marknaden. Den första är lågkostnadsstrategi som innebär att företag konkurrerar genom 
kostnadsminimering. Den andra strategin är differentieringsstrategi, vilken innebär att 
organisationer ”sticker ut” på marknaden genom att erbjuda en produkt eller tjänst som skiljer 
sig från konkurrenternas. Den sista av de tre allmänna strategierna är fokusstrategi. 
Fokusstrategi innebär att företag riktar sig till ett specifikt marknadssegment med ambitionen 
att på bästa sätt uppfylla målgruppens behov. Denna strategi är i sin tur antingen lågkostnads- 
eller differentieringsorienterad mot det utvalda segmentet (Alvehus & Jensen, 2015).  
 
För företag i den tillverkande sektorn hävdar Skinner (1969) att det är fundamentalt att ett 
samband existerar mellan den övergripande affärsstrategin samt verksamhetsstrategin. Vidare 
menar Sansone et al. (2017) att om företagen misslyckas med att identifiera sambandet mellan 
den övergripande strategin och verksamhetens processer kan det resultera i att företags 
produktionssystem blir ineffektiva och verksamheten i stort förlorar konkurrenskraft. 
 
Ett sätt för företag att öka sin konkurrenskraft är att effektivisera verksamheten. Industrirådet 
(2016) lyfter i sin rapport att hög produktivitet och kostnadseffektivitet är grundläggande för 
ett företags konkurrenskraft. Prestandan på ett företags flöden avgör kundnöjdheten och 
påverkar hur resurserna kan användas för att skapa värde. Effektiva flöden är en förutsättning 
för att leverera ett bra kundvärde och hålla kostnaderna nere. Enligt Petersson et al. (2015) är 
inget flöde så effektivt att det inte kan förbättras. Denna sanning är väsentlig för dagens företag 
om de ska fortsätta utvecklas tillsammans med den dynamiska och ständigt förändrade 
omvärlden. 
 
Ett av de mest vedertagna verktygen för effektivisering är lean. Definitionen av lean sträcker sig 
dock bortom orden metod och aktivitet. Forskare argumenterar för att lean istället är ett 
förhållningssätt eller en långsiktig strategi för hur verksamheter ska bedrivas. Arbetet med lean 
innebär generellt att stegvis arbeta mot ett önskvärt framtida tillstånd utan slöseri. Visionen av 
att eliminera slöseri betyder inom lean att verksamheten ska eliminera sådant som inte tillför 
något värde. Eftersom det anses omöjligt för verksamheter att eliminera allt slöseri är strävan 
mot lean inte ett mål, utan det inger en riktning för verksamheter att ständigt sträva efter 
(Petersson et al., 2015). Petersson et al. (2015) menar vidare att det finns bevisat att 
organisationer som gör en framgångsrik lean-satsning förbättrar sin konkurrenskraft. Vidare 
presenterar författarna exempel på resultatförbättringar som organisationer erhållit med hjälp 
av lean. Ledtider och kostnader har reducerats, produktivitet och flexibilitet har ökat samt 
kvalitetsnivån har förbättrats. För att uppnå lyckade resultat krävs dock en förståelse inom 
organisationen för hur leans förhållningssätt kan bidra till effektiva flöden och nöjda 
intressenter, en förståelse vilken är avgörande för uthållighet i arbetet med lean. Med 
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uthållighet i arbetet med lean ökar chansen till långsiktigt erhållna resultat. En förutsättning 
för att skapa hållbara resultat är att verksamheten tar hänsyn till hela organisationen, att det 
finns ett systemperspektiv som inkluderar samtliga processer och medarbetare. Genom 
minskat slöseri kommer kapacitet att frigöras, denna kapacitet bör inte elimineras genom till 
exempel uppsägningar utan istället förflyttas inom organisationen för att nyttja kompetensen 
och erfarenheten på ett mer värdefullt sätt (Petersson et al., 2015). Dües et al. (2013) antyder i 
sin artikel att det finns likheter mellan användningen av lean och hållbarhet, likheterna 
innefattar främst elimineringen av slöseri. Trots att lean och hållbarhet har skilda 
målsättningar med eliminering av slöseri uppnås ändå samma effekt. Därav kan effektivisering 
med hjälp av lean även bidra till ökad hållbarhet (Dües et al., 2011).  
 
Inom lean delas slöseri upp i åtta olika kategorier; överproduktion, väntan, transport, 
överarbete, lager, rörelser, produktion av defekta produkter samt outnyttjad kompetens (Gao 
& Pheng Low, 2014). Petersson et al. (2015) förklarar att transporter inte tillför något värde i 
verksamheter, interna transporter specifikt anses vara rent slöseri. Företag behöver därför 
undersöka varför transporterna behövs för att utreda om behovet möjligen döljer ett annat 
problem i verksamheten.  Vidare förklarar författarna att verksamheter ofta fokuserar på att 
hitta smartare transportlösningar istället för att eliminera behovet av transporter vilket 
resulterar i att slöseriet inte minskar. Det är först när behovet av transport reducerats eller i 
bästa fall eliminerats som det kan hävdas att slöseriet verkligen minskat (Petersson et al., 2015).  

 Problembeskrivning  
Denna rapport belyser utmaningen för dagens företag att fortsatt vara relevanta och 
konkurrenskraftiga i en ständigt förändrande omvärld. För företag inom industrin är det 
speciellt utmanande då den snabba teknikutvecklingen, höga komplexitetsgraden av produkter 
samt den stundande globaliseringen skapar instabila förhållanden. Dessa förhållanden ställer 
krav på företags förmåga att ställa om fort och hela tiden anpassa sig till nya förhållanden för 
att bibehålla konkurrenskraft (Ebrahimpur, 2003). Automation i verksamheter har blivit allt 
vanligare i takt med utvecklingen av teknologier. Automatisering beskrivs som ett verktyg vilket 
möjliggör för processer att genomföras utan mänsklig inblandning, en teknik som om den 
används rätt kan bidra till ökad effektivitet (Groover, 2010). 
 
För att företagen inte ska förlora konkurrenskraft bör de förutom att förhålla sig till 
förändringar även arbeta ständigt med effektiviseringar av verksamheten samt verkställa 
effektiviseringarna till hållbara framgångar på längre sikt (De Mast, 2006). Lean är ett 
förhållningssätt med fokus på att optimera verksamheters prestationer och effektivisera flöden. 
Genom effektivisering av flöden och eliminering av slöseri kan företag addera värde för 
kunderna och stärka sin konkurrenskraft  (Kaufmann, 2020). Företag som använder sig utav 
lean som en del av sin strategi behöver identifiera en tydlig koppling mellan lean och vad som 
gör verksamheten konkurrenskraftig, vilket innebär att arbetet med lean behöver vara 
behovsstyrt utifrån intressenternas behov. Vidare krävs att företag kontinuerligt arbetar med 
att identifiera vad i verksamheten som skapar värde och vad som genererar slöseri för att 
optimera sina flöden och undvika förlustdrivande aktiviteter (Petersson et al., 2015). 
 
Transporter är ett av de totalt åtta slöserierna inom lean och Chiarini (2013) definierar 
transport som onödig förflyttning av gods mellan processer. Vidare förklarar Petersson et al. 
(2015) att transporter inte tillför något värde till verksamheter, där de interna transporterna 
benämns som rent slöseri. För att hantera transportslöseri behöver organisationer identifiera 
behovet av transporter och undersöka hur behovet kan reduceras för att effektivisera sin 
verksamhet.  

 Syfte och frågeställningar 
 
I problembeskrivningen framgår att organisationer behöver anpassa sig till omvärldens 
förändrande krav för att uppfylla intressenternas behov. Vidare framgår att effektivisering av 
verksamheter adderar värde och stärker ett företags konkurrenskraft. Lean är ett verktyg vilket 
kan möjliggöra för verksamheter att effektivisera sina processer vilket då sker genom att 
eliminera olika former av slöseri. Transport anses vara ett slöseri där interntransporter specifikt 
inte adderar något som helst värde till verksamheten. Därmed är syftet med denna studie: 
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Att undersöka hur interntransporter bör hanteras för ökad effektivitet.  
 

Utifrån studiens syfte har det tagits fram två frågeställningar. För att besvara syftet behöver 
behovet av interna transporter identifieras. Därmed är studiens första frågeställning: 
 

[1] Vilka faktorer bidrar till behovet av interntransporter?  

Vidare behöver det identifieras hur behovet av interntransporter kan reduceras. Därmed är 
studiens andra frågeställning: 
 

[2] Hur kan interntransporter effektiviseras?  

För att besvara frågeställningarna och därmed uppfylla syftet kommer en fallstudie att 
genomföras på ett tillverkande företag.  

 Omfång och avgränsningar 

Denna studie avser att undersöka interna transporter från en punkt A till en punkt B, 
transporterna innefattar allt från förflyttning av gods och material till avfall. Det kan vara 
gränssnitt från produktion till lager, eller från en process till en annan vilket illustreras i Figur 
1. Därtill berörs enbart de interna transporter som rör sig över hela anläggningen, mellan de 
olika enheterna. Undersökningen berör därmed inte de transporter som går inne i ”in-house” 
produktionen hos respektive enhet samt externa transporter till och från företaget.  

 

 

Figur 1: Studiens omfång och avgränsningar 

 Disposition 

För att få en tydlig struktur och förståelse för rapportens innehåll har rapporten delats in i sex 
stycken kapitel vilka presenteras i Figur 2.  

 

Figur 2: Rapportens disposition 

• Det första kapitlet är benämnt introduktion och presenterar den bakgrund som ligger 
till grund för problembeskrivningen. Utifrån problembeskrivningen presenteras 
studiens syfte som sedan bryts ned i två frågeställningar. Kapitlet avslutas med 
avgränsningar och disposition.  
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• I kapitlet metod och genomförande förklaras de metoder som valts för att samla in data 
för studien. Arbetsprocessen presenteras för att skapa en förståelse för hur arbetet lagts 
upp, sedan beskrivs studiens ansats och design och därefter redovisas datainsamling 
och dataanalys. Slutligen görs en presentation av de kvalitetskriterier som är relevanta 
för att påvisa hur det arbetats med studiens trovärdighet. 

• Kapitel tre i ordningen innefattar det teoretiska ramverket vilket innehåller teorier 
inom valt område kopplat till studiens frågeställningar.   

• Empiri är det fjärde kapitlet och presenterar den data som samlades in hos fallföretaget 
i form av observationer, intervjuer, frekvensstudier samt dokumentstudier. Avsnittet 
ger en bearbetad och sammanställd version av samtliga rådata.  

• I kapitlet analys ger studien svar på frågeställningarna presenterade i det första kapitlet 
där resultatet från fallföretagets data ställs mot det teoretiska ramverket.  

• Det sista och avslutande kapitlet diskuterar studiens resultat och metod, presenterar 
slutsatser och rekommendationer samt ger förslag på vidare forskning.  
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2 Metod och genomförande 
Kapitlet ger en översiktlig beskrivning av studiens arbetsprocess. Vidare beskrivs studiens 
ansats och design. Därtill beskrivs studiens datainsamling och dataanalys. Kapitlet avslutas 
med en diskussion kring studiens trovärdighet. 

 Koppling mellan frågeställningar och metod 
I följande kapitel beskrivs metoder för datainsamling och dataanalys som användes för att 
besvara studiens frågeställningar. Figur 3 beskriver kopplingen mellan studiens 
frågeställningar och använda metoder.  
 

 

Figur 3: Koppling mellan frågeställningar och metod  

 
För att besvara studiens första frågeställning ”Vilka faktorer bidrar till behovet av 
interntransporter?”  har litteraturstudier, intervjuer, observationer och dokumentstudier 
gjorts. Litteraturstudien bidrog med grundläggande teorier om vad som bidrar till behovet av 
interna transporter. Vidare bidrog intervjuer, observationer och dokumentstudier med en 
kartläggning av fallföretagets nuvarande situation. I kartläggningen identifierades de 
bakomliggande faktorerna till det transportbehov som skapades, faktorer som möjligtvis skulle 
kunna elimineras och generera minskat transportslöseri.  
 
För att besvara studiens andra frågeställning ”Hur kan interntransporter effektiviseras?” har 
även här samtliga metoder som presenterats i Figur 3 använts. Litteraturstudien syftar till att 
generera en teoretisk grund för de metoder företag kan utnyttja för att effektivisera sin 
verksamhets processer. Givet uppdraget från fallföretaget skulle det utvärderas om en 
implementering av ett automatiseringsverktyg skulle kunna effektivisera de interna 
transporterna. Med hjälp av intervjuer, observationer och dokumentstudier kunde slöseriet för 
de interna transporterna identifieras och mätas med syfte att se hur mycket slöseri som går att 
reducera alternativt eliminera med en eventuell implementering av automatiseringsverktyget.  

 Arbetsprocessen 
Arbetsprocessen påbörjades med ett digitalt möte med handledarna på fallföretaget där det 
erhölls en ram för ett uppdrag gällande implementering av ett automatiseringsverktyg för 
effektivisering av interna transporter. Därefter erhölls ytterligare ett möte på plats hos 
fallföretaget där diskussioner tillsammans med handledare på företaget genomfördes i syfte att 
specificera den tänkta uppgiften. Utifrån mötena påbörjades formuleringen av studiens syfte 
samt tillhörande frågeställningar.    
 
Fortsättningsvis påbörjades själva rapportskrivningen med problemformuleringen vilket 
resulterade i det definitiva syftet och de slutgiltiga frågeställningarna. Rapportskrivningen 
fortskred med att genomföra litteraturstudier i korrelation till syftet och därefter valdes teorin 
utifrån uppsatta frågeställningar och den problembakgrund som beskrivits i 
introduktionsavsnittet.   
 
När grunden för det teoretiska ramverket var färdigställd blev nästa steg att påbörja 
rapportskrivning av metodavsnittet parallellt med att datainsamlingen påbörjades. Syftet med 



 

7 

att göra dessa två delar parallellt var att metoderna för datainsamlingen inte var helt fastställda 
sedan innan eftersom det fanns en intention att hålla datainsamlingen öppen för de 
förändringar som behövde göras under processens gång. Enligt Yin (2007) behöver en skicklig 
forskare kunna ändra planen eller ta till nya tillvägagångssätt om oväntade saker dyker upp 
samtidigt som författaren betonar vikten av att bibehålla undersökningens ursprungliga syfte. 
Vidare förklarar Yin (2007) att få fallstudier blir som det var tänkt från början, att 
undersökningen oundvikligen kommer kräva förändringar vilket ställer krav på forskarens 
förmåga till anpassning och flexibilitet. Genom att hela tiden bibehålla studiens syfte i åtanke 
samtidigt som planen innehöll utrymme för eventuella förändringar blev den genomförda 
studiens arbetsprocess mer flexibel och öppen för nya infallsvinklar. Förhållningssättet 
möjliggjorde en föränderlig riktning för studien, en riktning som förändrades utifrån nya krav 
och förutsättningar i omgivningen. Trots flexibilitet i arbetsprocessens var forskarna noggranna 
med att styra undersökningen mot studiens huvudsakliga syfte.  Dubois och Gadde (2002) 
lyfter i sin artikel att fallstudier av abduktiv karaktär kräver en integrerad forskningsprocess 
eftersom komplexiteten inom fallstudier ligger i alla de interrelaterade elementen som behöver 
beaktas. Vidare menar författarna att när forskare kontinuerligt går fram och tillbaka från en 
forskningsaktivitet till en annan eller mellan empiri och teori ökar förståelsen för studiens 
empiriska och teoretiska delar. Den pusslande approachen vilken Dubois och Gadde (2002) 
kallar för ”systematic combining” kan kopplas samman med den flexibla ansats forskarna 
applicerade under datainsamlingsprocessen.  
 
Studiens datainsamling utfördes i två omgångar. Den första delen av datainsamlingen gjordes 
med syftet att kartlägga eventuella implementeringsområden. Insamlade data från dokument, 
observationer samt intervjuer bearbetades och analyserades. Utifrån analysen identifierades de 
områden som var mest lämpliga för en implementering av automatiseringsverktyget. Urvalet 
baserades på de områdena med mest slöseri eftersom de platserna misstänktes inneha störst 
lönsamhetspotential för en eventuell implementering.  
 
I den andra delen av datainsamlingen samlades empiri in från utvalda platser för att möjliggöra 
en mätning av eventuella effekter som kunde erhållas av implementeringen. Inför 
datainsamlingen valdes relevanta variabler ut; antal kontroller (patrullering) på respektive 
plats, tidsåtgång för kontroll, personalkostnad för truckförarna samt kostnader för 
implementering av automatiseringsverktyget. Variablerna var en förutsättning för att kunna 
beräkna lönsamheten för en eventuell implementering.  
 
Den första variabeln, antal kontroller, står i detta fall för fallföretagets slöseri. För att mäta 
slöseriet genomfördes en frekvensstudie med hjälp av truckförarna på fallföretaget med syfte 
att identifiera hur mycket patrullering som utförs. Patrullering innebär i studien att 
truckförarna åker till olika platser för att kontrollera om det finns arbete eller uppgifter som 
behövs göras utan att det finns arbete att göra. Ett dokument i form av ett protokoll skapades 
för truckförarna där förarna efterfrågades att dokumentera när de befann sig på utvalda platser 
och antingen kontrollerade alternativt genomförde en uppgift. Insamlade data från 
frekvensstudien användes sedan i en formel tillsammans med de andra variablerna för att 
kunna beräkna slöseriet och omvandla det till möjliga besparingar. 
 
Tiden som åtgick för kontrollerna var den andra variabeln. För att mäta tidsåtgången krävdes 
en estimering av en utgångspunkt för truckarna. Orsaken till att endast en estimering av 
tidsåtgången kunde göras är för att under kartläggningen av nuläget framkom det att 
komplexiteteten av de interna transporterna var högre än förutspått. De interna transporterna 
utgick inte från något standardiserat arbetssätt utan varje truckförare åkte på det sätt de ansåg 
var mest optimalt utifrån de behov som fanns. Ett icke-standardiserat arbetssätt försvårade 
kartläggningen av nuläget eftersom det fanns en stor mängd variationer att ta hänsyn till. 
Variationerna ledde till att tidsåtgången för patrulleringar var tvungen att estimeras. 
Estimeringen startade med intervjuer med truckförarna för att bestämma en lämplig 
utgångspunkt på området. Med en fastställd utgångspunkt skulle tidsåtgången till respektive 
plats beräknas, den beräkningen gjordes på två olika sätt. Första tillvägagångssättet var att en 
av forskarna fick åka med i en truck tillsammans med en truckförare för att mäta tidsåtgången 
från utgångspunkten ut till respektive plats. Andra mätningen av tidsåtgång gjordes i ett 
program kallat AutoCAD Mechanical tillsammans med handledaren på fallföretaget som 
assisterade en mätning av sträckorna utifrån en karta av anläggningen.  
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Data för de två sista variablerna, personalkostnad för truckförarna samt kostnader för 
implementering av automatiseringsverktyget, erhölls i form av dokument från fallföretaget.  
 
Data för utvalda variabler sattes in i en formel för att beräkna den totala kostnaden som 
nulägets patrullering uppgick till. För att identifiera mätbara effekter ställdes kostnaden för 
transportslöseriet mot kostnaden för implementering av automatiseringsverktyget, denna 
uppställning möjliggjorde en visualisering huruvida implementering skulle innebära 
besparingar eller onödiga utgifter för fallföretaget. Slutligen kalkylerades lönsamheten av 
implementeringen utifrån återbetalningstid. Resultatet från datainsamlingen påvisar huruvida 
interntransporter kan effektiviseras eller inte med hjälp av automatisering. I Figur 4 illustreras 
en tidslinje för studiens arbetsprocess.  
 

 

Figur 4: Tidslinje för studiens arbetsprocess 

 Ansats 
Studien startade med ett givet problem från fallföretaget där det fanns en teori om en 
effektivisering av interna transporter med hjälp av automatiseringsverktyg. Utifrån teori 
gjordes sedan en datainsamling där de mest lämpliga implementeringsområdena kartlades 
med hjälp av observationer och intervjuer. Datainsamlingen bestod även av frekvensanalyser 
för att samla data om den tid som tros vara slöseri. Vidare genomfördes en analys där teori 
kopplas till insamlade data för att påvisa vilka möjliga effekter implementeringen kan ge 
företaget.  
 
Enligt Patel och Davidson (2011) är abduktion en kombination av induktion och deduktion. 
Författarna menar fortsättningsvis att en abduktiv ansats utgår från ett enskilt fall som leder 
vidare till förslag på teori. Nästa steg är att testa vald teori på nya fall för att slutligen utveckla 
teorin till en mer generell nivå. Denna studies ansats anses vara abduktiv eftersom studien 
startar med ett givet uppdrag från fallföretaget. Utifrån fallet fanns en teori om att de interna 
transporterna skulle kunna effektiviseras med hjälp av ett automatiseringsverktyg, en teori som 
sedan testades på ett antal områden i verksamheten. Resultaten från datainsamlingen bidrog 
slutligen till en utvecklad modell med förhoppningen att andra verksamheter kan ha nytta av 
studiens slutsatser.   
 
En kvantitativ studie kan vanligen kopplas till en deduktiv ansats, det vill säga att 
undersökningen syftar till att testa en teori. Det görs utifrån observationer och frekvensanalyser 
för att stärka och testa teorin. Den kvalitativa studien, tar däremot den induktiva ansatsen i 
anseende då generaliseringen av teorin är det primära för ansatsen och syftar till att inbringa 
intervjuer med mera för att generalisera teorin (Bryman & Bell, 2011). Eftersom studiens ansats 
är abduktiv är det naturligt att metoden för datainsamlingen är av både kvantitativ och 
kvalitativ natur baserat på teorin ovan.  Skärvad och Lundahl (2016) förklarar att kvantitativa 
undersökningar grundar sina slutsatser på kvantifierbara data medan kvalitativa 
undersökningar grundar sina slutsatser på data som inte kan kvantifieras, exempelvis text, bild 
eller ljud som innehåller individers egna värderingar och uppfattningar. Baserat på denna teori 
anses studien vara en kombination av kvantitativ och kvalitativ undersökning eftersom 
datainsamlingen består utav både frekvensanalyser, observationer och dokumentstudier vilket 
utgör den kvantifierbara delen av data samt intervjuer vilket utgör den kvalitativa delen av data.  

Aktiviteter Januari Februari Mars April Maj

Problemformulering

Syfte & frågeställningar

Litteraturstudier 

Dokumentstudier 

Intervjuer 

Observationer 

Analys av empiri 

Rapportskrivning 
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 Design 
En undersöknings upplägg baseras enligt Patel och Davidson (2011) på studiens 
problemformulering. Fallstudie beskrivs enligt författarna vara lämpligt då exempelvis en 
process ska studeras eftersom fallstudier utgår från ett helhetsperspektiv med målet att samla 
in så omfattande data som möjligt. Baserat på Patel och Davidsons (2011) beskrivning anses 
därför denna studie vara en fallstudie.  
 
Yin (2007) definierar begreppet fallstudie utifrån två anseenden; den första delen av 
definitionen förklarar att en fallstudie utgör en empirisk undersökning som studerar en aktuell 
företeelse i dess verkliga kontext. Denna studie avser att undersöka ett fallföretags interna 
transporter under tiden som verksamheten flyter på som vanligt, alltså kommer transporterna 
att studeras i sin naturliga kontext vilket överensstämmer med hur Yin (2007) definierar en 
fallstudie. Den andra delen av definitionen beskriver att en fallstudie bygger på flera olika källor 
till empiriska belägg och att insamlade data behöver sammanställas på ett triangulerande sätt. 
Vidare beskrivs att en fallstudie drar nytta av tidigare utveckling av teorier inom området vid 
insamling och analys av data (Yin, 2007). Vid planerandet av fallstudiens undersökning 
fastställdes att flertalet olika datainsamlingsmetoder skulle användas för att sammanställa data 
genom så kallad triangulering. Vidare bygger denna studie på föregående studier inom det 
givna området och utgå från de teorier som är applicerbara på just denna studie vilket också 
ligger i linje med hur Yin (2007) beskriver fallstudier.   
 
Innan undersökningen påbörjades saknades mycket kunskap om truckförarnas flöde och de 
platser de patrullerade till, därför krävdes en omfattande insamling av data med hjälp av 
intervjuer, observationer och dokument för att belysa problemet på ett allsidigt sätt. Patel och 
Davidson (2011) benämner denna typ av undersökning som explorativ, att forskaren på ett 
utforskande och omfattande sätt samlar stor mängd data.  

 Datainsamling 
För att besvara studiens syfte och frågeställningar användes både primär- och sekundärkällor 
vid insamlandet av data. Det som skiljer primär- och sekundärkällor åt är närheten till 
informationslämnaren. Patel och Davidson (2011) definierar primärkällor som 
förstahandsrapporteringar och ögonvittnesskildringar medan övriga källor anses vara 
sekundärkällor. Litteratur- och dokumentstudier stod för sekundärdata i studien medan 
intervjuer och observationer stod för primärdata. I Tabell 1 presenteras en sammanställning av 
studiens datainsamling.  
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Tabell 1: Sammanställning av undersökningens datainsamling 

 
 

2.5.1 Litteraturstudie 
Syftet med litteraturstudien var att samla befintliga teorier inom studiens ämnesområde. En 
heltäckande teoretisk bakgrund gav väsentliga verktyg inför kartläggning och insamling av data 
samt skapade en bra grund inför analysen av insamlade data. Insamlingen av litteratur utgick 
från söktjänsten Primo där flertalet olika databaser samt relevant kurslitteratur hittades. De 
databaser som främst användes var Proquest och Scopus där vetenskapliga artiklar valdes ut 
baserat på antalet citeringar och med krav på att de skulle vara ”peer-reviewed”. Vald litteratur 
till rapporten har baserats på både äldre ursprungskällor samt nyare publikationer vilket har 
gjorts för att ge en nyanserad bild över teorierna. Syftet var att skapa en stabil teoretiskt grund 
vilken kompletteras med nya teorier med förhoppningen att det kan bringa ett djup i rapporten 
genom flera infallsvinklar, både äldre och mer uppdaterade.  
 
För att hitta mer djupgående och relevant information till studien användes referensers 
referenser. Med hjälp av metoden går det att erhålla mer information om ett specifikt ämne och 
via urvalen kan det hämtas inspiration och teorier från intressanta forskningsrapporter och 
avhandlingar (Bryman & Bell, 2011).  

2.5.2 Intervjuer 
Enligt Yin (2007) är intervjuer en målinriktad datainsamlingsmetod eftersom de vanligen 
fokuserar direkt på fallstudiens frågeställningar samt att de tillför viktiga insikter och upplevda 
kausala kopplingar. Studiens syfte med intervjuerna var att samla data för kartläggning av 
nuläget samt identifiering av problematiken kring de interna transporterna utifrån uppställda 
frågeställningar. Vidare ansågs det vara viktigt att ta in de anställdas perspektiv och åsikter 
kring problemet och därför valdes intervjuer som en av de primära datainsamlingsmetoderna i 
studien. Intervjuerna dokumenterades genom förda anteckningar under intervjuns gång där en 
av forskarna antecknade medan den andra forskaren ledde samtalet med respondenten. 
 
Den öppna och flexibla riktning som präglar studien visar sig också i upplägget av intervjuerna.  
Samtliga intervjuer var av låg grad av standardisering och semistrukturerade med syfte att 
anpassa frågorna efter varje respondent samt se till att bibehålla ett maximalt svarsutrymme 
samtidigt som forskarna förberett några tematiska områden att diskutera (Patel & Davidson, 
2011). Denna öppenhet ansågs vara viktig i intervjuerna för att kunna kartlägga nuläget i sin 

Datainsamlingstabell Metod Datum Tidsåtgång Roll Syfte 

Kartläggning nuläge Observation 2021-01-29 120 min
Handledare 

fallföretag

Påvisa vilken typ av 

implementeringsområden 

studien är tänkt att beröra

Kartläggning nuläge Intervju + observation 2021-03-24 60 min 
Projektmedarbetare 

(fd. truckförare)

Studera möjliga 

implementeringsområden

Kartläggning nuläge Dokument (möte) 2021-03-24 15 min Logistiker
Samla data för manuella 

transporter 

Kartläggning nuläge Intervju + dokument 2021-03-30 50 min
Projektmedarbetare 

(fd. truckförare)

Specificera område för 

projektet

Kartläggning nuläge Intervju + observation 2021-04-07 120 min Truckförare
Identifiera möjliga 

implementeringsområden 

Kartläggning nuläge Intervju + observation 2021-04-12 60 min Truckförare Utforska ytterligare områden

Beräkning frekvens Frekvensstudie
2021-04-14 - 

2021-04-22 

5 dagar                   

(1 arbetsvecka)
Truckförare Uppmäta transportslöseri 

Beräkning tidsåtgång Observation (tidsmätning) 2021-04-19 60 min Truckförare Mäta tidsåtgång (truck) 

Beräkning tidsåtgång 
Dokument + observation 

(tidsmätning)
2021-04-20 30 min Handledare Mäta tidsåtgång (CAD)

Komplettering frekvens Intervju 2021-04-20 75 min 
Truckförare 

(lagledare)
Komplettera frekvensstudier 
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verkliga kontext. Respondenterna styrdes inte i någon given riktning och deras svar kunde 
utvecklas utan någon begränsning.  
 
Yin (2007) beskriver att intervjuer av öppen karaktär innebär att nyckelpersonerna ger både 
fakta- och åsiktsbaserade svar samt att i vissa fall kan respondenten tillfrågas att ge sina egna 
uppfattningar och idéer om en viss situation. Respondenten kan även bidra med förslag på vart 
ytterligare information finns att hämta samt vilka fler personer som skulle kunna intervjuas. 
Under kartläggningen av nuläget gick intervjuerna med truckförarna till som beskrivet ovan, 
respondenterna fick frågor om både fakta och personliga åsikter samt ombads att förklara sin 
syn på hur flödet av interna transporter såg ut och vad de ansåg behövde göras annorlunda. 
Vidare hänvisade en del av respondenterna vidare till andra anställda på företaget som kunde 
bidra med ytterligare information till datainsamlingen.   
 
Varje intervju som genomfördes startade med en presentation av studiens undersökning, en 
förklaring av syftet samt en övertygelse om hur viktigt respondentens bidrag är för studien. Med 
detta tillvägagångssätt menar Patel och Davidson (2011) att respondenternas motivation att 
delta i studien ökar vilket i sin tur ökar chanserna att få bättre och mer utvecklade svar. Vidare 
ansågs det vara viktigt att skapa en god samtalsmiljö och en bra relation med varje respondent 
eftersom en god relation mellan parterna också kan påverka respondenternas motivation till att 
delta (Patel & Davidson, 2011). För att uppnå ett bra klimat var de två intervjuarna noggranna 
med att visa ett genuint intresse och en förståelse för respondenterna med hjälp av kroppsspråk 
och tydlig respons till det respondenten uttryckte.  

2.5.3 Observationer 
Observationer var ytterligare en datainsamlingsmetod som användes för att besvara studiens 
syfte och frågeställningar. Totalt genomfördes sex observationer varav alla observationer var i 
sällskap med en eller flera anställda hos fallföretaget. Orsaken till att samtliga observationer 
gjordes med en eller flera anställda berodde på komplexiteten och storleken på truckförarnas 
flöde. Ett flöde präglat av variation och avvikelser var i praktiken svårt att följa i realtid, därför 
besöktes varje plats med en anställd som då muntligt presenterade hur arbetet på respektive 
plats gick till och hur flödet till och från platsen kunde se ut.  
 
Den inledande observationen genomfördes i sällskap av handledarna och syftade till att 
presentera området för uppdraget och vilken typ av platser som var aktuella för en eventuell 
implementering av automatisering. Vidare i arbetet med kartläggning av nuläget genomfördes 
observationer med en truckförare vid två olika tillfällen. Observationen var kombination med 
en slags intervju där intressanta platser studerades samtidigt som truckföraren beskrev 
arbetsprocessen och uttryckte problematiken kring presenterade platser. Utöver truckförarens 
egna utläggningar ställdes även frågor kring flödet i sin helhet samt mer ingående om hur 
arbetet på respektive plats fungerade. Kombinationen av observation och intervju gav en tydlig 
inblick i hur nuläget såg ut och underlättade för kartläggningen av verksamhetens nuvarande 
flöde (Yin, 2007).  
 
Vid beräkning av tidsåtgången gjordes en observation där en av forskarna åkte med i en truck 
tillsammans med en truckförare och mätte tidsåtgången från utgångspunkten ut till respektive 
plats. Genom att mäta tiden från trucken tas det hänsyn till exakt vilken väg trucken behöver 
åka för att ta sig fram samt den trafik som kan påverka den totala tiden. Denna observation 
möjliggjorde en mätning av fenomenet i sin rätta kontext (Yin, 2007).  

2.5.3.1 Frekvensstudier  

För att kunna räkna på lönsamheten för en eventuell implementering av 
automatiseringsverktyg behövde en kostnad för slöseriet tas fram. För att beräkna slöseriet av 
interna transporter gjordes en frekvensstudie. Insamlingen av data gjordes med hjälp av 
protokoll (se Bilagor 1) som delades ut till de truckförare som åkte på de platser som valts att 
undersökas. Protokollen möjliggjorde en visualisering av hur frekvent patrulleringen var och 
hur många kontroller som gjordes på respektive plats. Under mätningen av frekvensen pågick 
diverse störningar i den dagliga driften vilket påverkade protokollets riktighet, för att 
komplettera störningen gjordes tillhörande intervjuer med truckförare som fick beskriva hur 
patrulleringen vanligtvis fungerade.  
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2.5.4 Dokumentstudie 
I arbetet med kartläggning av eventuella implementeringsområden samlades dokument in från 
fallföretaget, systematiskt sökande av relevanta dokument är enligt Yin (2007) en viktig del i 
datainsamlingen. Fördelen med dokument är att det är en stabil källa eftersom dokumenten 
kan granskas fler gånger om samt att de är diskreta vilket innebär att de skapades oberoende 
av studien och därmed kan anses vara objektiva (Yin, 2007). Dokumenten från fallföretaget 
bestod av kartor över området med samtliga platser som truckarna genomför uppdrag till samt 
dokument vilka visar frekvensen på respektive plats, det vill säga hur ofta truckarna åker till 
platserna. Därtill erhölls ytterligare dokument vilka påvisar antal uppdrag i systemet som 
slutförts för respektive plats. Dokumenten i kombination med intervjuer och observationer 
skapade tillsammans en tydlig bild av nuläget och hur flödet är uppbyggt.  
 
Vidare samlades även dokument gällande kostnaden för personal och automatiseringsverktyg 
in för att kunna beräkna den eventuella lönsamheten en implementering av verktygen kan 
generera. Samtliga dokument har diskuterats och analyserats för att säkerställa att innehållet 
är relevant och trovärdigt för studien. Exempelvis har dokumenten diskuterats tillsammans 
med handledare och truckförare för att se att dokumenten överensstämmer med deras 
uppfattning för att på så vis stärka trovärdigheten. Dokument kan enligt Yin (2007) innehålla 
felaktig information och i sammanhanget vara inkorrekt och bör därför hanteras varsamt.  

 Dataanalys 
Insamlade data var av både kvantitativ och kvalitativ natur. Patel och Davidson (2011) förklarar 
att kvantitativa data bearbetas med hjälp av statistiska analysmetoder medan kvalitativa data 
bearbetas med verbala analysmetoder. I studien har kvantitativa data sammanställts i tabeller 
och därefter använts i formler tillsammans med andra variabler. All numeriska data 
sammanställdes i syfte att enklare kunna analysera utfallet. Insamlingen av kvalitativa data 
präglades av ett utforskande tillvägagångssätt och att syftet var att inhämta så mycket kunskap 
som möjligt. En omfattande insamling av data krävde en noggrann genomgång för att kunna 
urskilja vilken data som faktiskt var relevant för studiens syfte. Det som skiljer bearbetningen 
av kvantitativa data från kvalitativa data var att den kvantitativa data bearbetades först när allt 
material var insamlat medan den kvalitativa data analyserades löpande under arbetets gång 
(Patel & Davidson, 2011). Eftersom datainsamlingen genomfördes i två omgångar krävdes det 
att den kvantitativa data också bearbetades i två omgångar. Först samlades dokument och data 
in för kartläggningen som sedan analyserades när kartläggningen skulle slutföras. Därefter 
samlades data in på de valda områdena och när allt material var insamlat bearbetades och 
sammanställdes all den kvantitativa data som erhållits. Från frekvensstudien beräknades ett 
genomsnitt av antalet kontroller per dag varpå den genomsnittliga frekvensen sattes in i en 
formel tillsammans med beräknad tidsåtgång samt personalkostnad. Studiens kvalitativa data 
analyserades däremot löpande under arbetets gång där varje intervju och observation 
analyserades efter hand vilket enligt Patel och Davidson (2011) genererar idéer om hur studien 
ska tas vidare. I Figur 5 illustreras hur undersökningens data analyserats.  
 

 

Figur 5: Processen för studiens dataanalys 

 Trovärdighet 
Påvisandet av denna studies trovärdighet kommer att göras utifrån fyra olika kvalitetskriterier; 
begreppsvaliditet, intern validitet, extern validitet samt reliabilitet. I Tabell 2 definieras 
samtliga kriterier och en kort beskrivning om hur kriteriet applicerats på denna studie 
presenteras.  
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Tabell 2: Kvalitetskriterier för studiens trovärdighet  

 

2.7.1 Validitet  
En studies validitet bedöms utifrån huruvida studien undersöker det som avses att undersökas 
(Patel & Davidson, 2011). Validitet kan delas upp i olika kategorier och i denna studie kommer 
begreppsvaliditet, intern validitet samt extern validitet att beröras.  
 
En studies begreppsvaliditet berörs främst vid insamlingen av data men även vid 
sammanställning av rapporten. Begreppsvaliditet inom studien syftar till att forskningen ska 
bestå av en objektiv datainsamling samt att det ska spegla och representera det som avsetts att 
undersökas. Det betyder att det ska tydligt bestämmas vad som ska mätas samt att det under 
studien undersöks om det som mäts faktiskt är det som är tänkt att mätas (Yin, 2007). För att 
stärka begreppsvaliditeten har forskarna samlat in empiri med hjälp utav flera olika metoder 
och därefter ställt insamlad empiri mot varandra för att säkerställa att de olika metoderna gav 
samma resultat, även kallat metodtriangulering (Yin, 2007). Syftet med användningen av 
metodtriangulering var att skapa en så heltäckande och korrekt bild som möjligt av nuläget. 
Vidare tillämpades även så kallad datatriangulering vilket innebär att data samlades in från 
flera olika källor och ställdes sedan mot varandra för att validera informationen. Med hjälp av 
datatriangulering kan olika källor validera samma företeelse vilket stärker studiens kvalitet 
(Yin, 2007). All insamlade data presenterades för så kallade nyckelinformanter insatta i 
området för att validera riktigheten av insamlade data. Genom att kontrollera data med 
personer insatta i den dagliga verksamheten kunde korrektheten och därmed kvalitén på data 
stärkas (Yin, 2018). Denna typ av tillvägagångssätt benämns av Patel och Davidson (2011) som 
kommunikativ validitet vilken stärktes av att respondenterna fick ta del av resultatet från 
datainsamlingen och sedan ge återkoppling till forskarna om deras tolkningar var rimliga och 
korrekta. Återkopplingen bidrog till validering av objektiviteten i studien och blev ett facit på 
om forskarna lyckats utelämna sina egna åsikter och känslor.  
 
En studies interna validitet berör den analyserande delen av ett arbete och handlar om hur väl 
grundade studiens slutsatser är. Mönsterpassning var en metod som användes för att stärka 
studiens interna validitet, en metod som innebär att mönster i empiri jämförs med mönster i 
teori. En överensstämmelse mellan mönstren i empiri och teori påvisar väl grundade slutsatser 
och stärker därmed studiens interna validitet (Yin, 2007).  
 
Extern validitet är ett kvalitetskriterium som säkerställer att studiens resultat kan 
generaliseras, vilket betyder att studiens resultat ska kunna appliceras på andra fall utöver den 
enskilda fallstudien (Yin, 2007). I syfte att stärka studiens externa validitet kopplades 
undersökningens resultat till teorier inom området eftersom det enligt Yin (2007) är svårt att 
generalisera från ett fall till ett annat och det är därför mer lämpligt att stärka 
generaliserbarheten genom att länka samman utfallet med teori.  

2.7.2 Reliabilitet  
Reliabilitet innebär säkerställande av att undersökningen görs på ett tillförlitligt sätt och 
handlar om hur väl mätinstrumentet motstår olika typer av slumpinflytanden (Patel & 
Davidson, 2011). Mer konkret innebär det att en annan forskare ska kunna följa samma 
tillvägagångssätt och få samma resultat (Yin, 2007). För att stärka studiens reliabilitet har 
därför tillvägagångssättet och arbetsprocessen dokumenterats kontinuerligt och noggrant.  
 

Kvalitetskriterier Definition Applicering 

Begreppsvaliditet 

Avser hur väl insamlade data 

representerar det studerade fallet 

Metodtriangulering         

Datatriangulering                    

Återkoppling från nyckelinformanter 

Intern validitet 

Avser hur väl grundade studiens 

slutsatser är
Mönsterpassning

Extern validitet 
Avser studiens generaliserbarhet

Koppla insamlad empiri till teorier 

inom området

Reliabilitet 
Avser studiens repeteterbarhet 

Noggrant dokumenterat 

tillvägagångssätt 
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Vid genomförda observationer och intervjuer deltog båda forskarna vid samma tillfälle vilket 
enligt Patel och Davidson (2011) stärker studiens interbedömarreliabilitet. Med två personer 
närvarande var det möjligt för en person att fokusera på intervjuandet medan den andra 
personen kunde fokusera på att registrera och anteckna data.  
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3 Teoretiskt ramverk  
Kapitlet ger en teoretisk grund och förklaringsansats till studien och det syfte och 
frågeställningar som formulerats. 

 Koppling mellan frågeställningar och teori 
I följande kapitel beskrivs den teori som ger en teoretisk grund för att besvara studiens 
frågeställningar. Figur 6 beskriver kopplingen mellan studiens frågeställningar och använd 
teori. 
 

 

Figur 6: Koppling mellan frågeställningar och teori 

 
För att ge en teoretisk grund till den första frågeställningen ”Vilka faktorer bidrar till behovet 
av interntransporter?” beskrivs följande områden i det teoretiska ramverket: övergripande 
definition av lean, teori om de åtta slöserierna samt metoder för att identifiera slöseri. En 
definition av lean krävs för att få en förståelse för hur lean fungerar och hur det används i 
verksamheter. Vidare behandlas de åtta slöserierna, främst transportslöseri, för att bättre förstå 
varför det finns ett behov av interntransporter och hur de påverkar en organisations effektivitet 
och lönsamhet. Till sist berörs värdeflödeskarta, ett verktyg inom lean som hjälper företag att 
identifiera värdeskapande och icke-värdeskapande aktiviteter (= slöseri) vilket blir behjälpligt 
i kartläggningen av de interna transporterna hos fallföretaget. Ovanstående två områden inom 
lean kommer tillsammans med insamlade data att utgöra en grund för besvarandet av studiens 
första frågeställning.  
 
För att ge en teoretisk grund till den andra frågeställningen ”Hur kan interntransporter 
effektiviseras?” beskrivs följande områden i det teoretiska ramverket: leans principer, lean som 
strategi samt olika verktyg inom lean. Genom att presentera principerna inom lean ökar 
förståelsen för vilka aspekter som bör tas hänsyn till och hur organisationer kan arbeta med 
lean som en del i sin strategi. Vidare listas olika verktyg inom lean, verktyg som är användbara 
vid effektivisering av olika processer. Studiens andra frågeställning kommer kunna besvaras 
med hjälp av principerna och verktygen inom lean tillsammans med datainsamlingen på 
fallföretaget.  
 
Rapporten tar även upp teorier kring konkurrenskraft, effektivitet, strategi samt hållbarhet, 
teorier som inte är direkt kopplade till studiens frågeställningar. Syftet med teorierna är att 
bredda resultatet till ett mer övergripande helhetsperspektiv där andra aspekter också lyfts in.  

 Konkurrenskraft genom effektivitet  
Konkurrerande miljöer ställer krav på hur företag kan möta förändringar på ett effektivt och 
tidsenligt tillvägagångssätt för att bibehålla konkurrenskraft vilket kan benämnas som 
organisationers flexibilitet (Volberda, 1996). Flexibiliteten indikerar hur väl en organisation 
kan svara på och anpassa sig till nya utmaningar och hinder som den konkurrerande miljön 
kräver samt nya förutsättningar för verksamheten (Sanchez, 1995). Utöver anpassningen bör 
företag utifrån sina strategier sätta mål för att utveckla verksamheten samt implementera 
åtgärdsplaner för att uppfylla målen i fråga. När åtgärdsplanerna verkställs och implementeras 
möjliggör det för verksamheten att i större utsträckning konkurrera på marknaden (Koufteros 
et al., 2002).  
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Enligt Sansone et al. (2017) kan företag i den tillverkande sektorn kan enbart införskaffa sig 
konkurrensfördelar gentemot sina konkurrenter om verksamheten presterar bättre än övriga 
på marknaden. Fördelarna för företagen kan erhållas av att erbjuda extraordinärt värde till 
kunderna. Det kan göras i form av att det tillverkande företaget erbjuder produkter med högre 
värde än vad konkurrenterna kan erbjuda eller genom att erbjuda liknande produkter till 
kunderna men till ett mer förmånligt pris (Barney, 1991). Fortsättningsvis nämner Barney 
(1991) att företag inom industrin besitter en konkurrensfördel gentemot konkurrenter då 
verksamheten implementerar en värdeskapande strategi eller lösning förutsatt att 
konkurrenterna inte genomför en liknande implementering. Implementeringen särskiljer då 
företaget från övriga marknaden och resulterar i en konkurrensfördel. Tillfällen då flera företag 
på samma marknad genomför liknande implementeringar gällande strategi och förändringar 
skapas ingen direkt konkurrensfördel eftersom inget av företagen blir unika.  
 
Enligt en studie gjord av Zhang och Niu (2012) finns en tydlig korrelation mellan användningen 
av lean i tillverkande företag och ett företags konkurrenskraft. I studien analyserades bland 
annat faktorerna marknadsandelar, lönsamhet och utvecklingstiden för nya produkter där 
samtliga påverkades positivt när ett företag implementerade lean i sin verksamhet. Vidare 
fastställer Gavriluta (2019) att lean idag är en av de mest framgångsrika affärsstrategierna som 
används för att förbättra organisationers konkurrenskraft. Alvehus och Jensen (2015) uttrycker 
att strategi ofta handlar om hur organisationer ska kunna erhålla långsiktiga 
konkurrensfördelar samt att ambitionen med uppsatt strategi är att öka organisationens 
lönsamhet på lång sikt.  

 Strategi    
För att skapa konkurrensfördelar på marknaden belyser Porter (2004) tre allmänna strategier 
företag kan applicera på sin verksamhet; kostnadsledarskap, differentiering samt fokus. 
Kostnadsledarskap är en strategi där fokus ligger på att konkurrera genom kostnadsminimering 
med målet att erbjuda de lägsta priserna på marknaden. Motståndskraften gentemot den 
existerande rivaliteten på marknaden kommer enligt Alvehus och Jensen (2015) från de 
ekonomiska skalfördelar som kan uppnås av strategin. Genom investeringar i effektivisering av 
verksamheten kan volymfördelar skapas och företaget kan producera produkter eller tjänster 
till en låg styckkostnad och därmed erbjuda marknadens lägsta pris till kunderna. Vidare 
fastställer Porter att det låga priset som erbjuds ger företaget en stark position på marknaden 
vilket bidrar till motståndskraft även mot potentiella konkurrenter som vill inträda marknaden 
eftersom barriärerna in till marknaden blir svårare att överkomma.  
 
Den andra strategin Porter (2004) nämner är differentiering, en strategi som konkurrerar 
genom att erbjuda kunderna något unikt. Alvehus och Jensen (2015) menar att ett företag som 
använder differentieringsstrategin har ambitionen att framstå som bättre än sina konkurrenter 
i något avseende och därmed kunna motivera ett högre pris till kunden. Kundlojalitet medför 
en lägre känslighet för pris och för att konkurrenter ska vinna över dessa kunder krävs att de 
erbjuder en produkt/tjänst som är än mer unik.  
 
Fokusstrategi är den tredje och sista av Porters (2004) tre allmänna strategier. Fokusstrategin 
konkurrerar genom att fokusera på ett visst marknadssegment där målet är att tillfredsställa 
just det marknadssegmentet på bästa möjliga sätt. Vidare förklarar Alvehus och Jensen (2015) 
att fokusstrategin i sin tur är lågkostnadsorienterad eller differentieringsorienterad gentemot 
det valda segmentet. Genom ett starkt fokus på ett visst marknadssegment kan företag mer 
effektivt tillfredsställa dessa kunders behov och rikta alla sina resurser mot ett specifikt behov 
och göra detta riktigt bra.  
 
För att vara fortsatt konkurrenskraftiga på marknaden hävdar Wang och Cao (2008) samt Stalk 
et al. (1992) att företag hela tiden tvingas att ändra sina strategier för att kunna anpassa 
verksamheterna utefter den förändrade marknaden. Vidare förklarar Stalk et al. (1992) att 
synen på strategier i en organisation har sakta förändrats i kombination med den ständiga 
utvecklingen berörande affärsprocesser och produkter. Det har gett upphov till att strategierna 
har förändrats utifrån vart ett företag ska konkurrera till hur ett företag ska konkurrera. Barney 
(1991) nämner att företagen bör utnyttja de interna styrkorna verksamheten besitter för att 
konkurrera på bästa sätt. Därför anser Barney (1991) att strategier ska implementeras med det 
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huvudsakliga syftet att främja styrkorna, öppna för att anpassa efter nya förutsättningar samt 
neutralisera hot och undvika svagheter inom verksamheten.  
 
Strategier som implementeras för att förbättra verksamhetens processer bör enligt Skinner 
(1969) integreras med den övergripande affärsstrategin som företaget arbetar utifrån. 
Avsaknad av ett samband mellan process och övergripande strategi gör att företag istället 
riskerar att få en ineffektiv verksamhet med svagare produktionssystem sett till 
konkurrenskraft. Porter (1996) lyfter att strategi bygger på ett företags unika aktiviteter. För en 
hållbar och konkurrenskraftig strategi krävs att företaget är unika genom att utföra annorlunda 
aktiviteter eller att utföra liknande aktiviteter på ett annorlunda sätt jämfört med 
konkurrenterna. Vidare menar Porter (1996) att strategi och operativ effektivitet båda är en 
förutsättning för att företag ska upprätthålla hög prestanda och en stark position på 
marknaden. Samtidigt förklarar Porter att strategi och effektivitet verkar på två helt skilda sätt. 
Operativ effektivitet innebär att ett företag utför liknande aktiviteter bättre än konkurrenterna 
medan strategisk positionering fokuserar på att utföra aktiviteter som skiljer sig från 
konkurrenterna eller att liknande aktiviteter utförs på ett annorlunda sätt.  

 Lean  
Lean anses enligt Wong och Wong (2011) vara ett av de mest kraftfulla systemen företag inom 
industrin kan använda sig av. Principerna inom lean används för att eliminera slöseri och 
effektivisera processer (Chaple et al., 2014). Lean är en förkortning av ”lean production” och är 
det begrepp som under de senare åren blivit mer etablerat, detta för att förstärka att lean är 
användbart inom alla former av verksamheter och inte enbart inom den tillverkande sektorn.  
Lean strävar efter att göra organisationer mer konkurrenskraftiga genom att öka effektiviteten 
och reducera kostnader vilket har ett direkt samband till icke värdeskapande aktiviteter 
(Näslund, 2008). Tanken är att med hjälp av lean reducera cykeltider och tack vare lägre 
cykeltider och ökad effektivitet öka vinsten för verksamheten (Claycomb et al., 1999; Sohal & 
Egglestone, 1994). Enligt Näslund (2008) kan verksamheterna uppnå önskade resultat 
gällande reducering av icke värdeskapande aktiviteter utan att det påverkar effektiviteten. Det 
görs genom att rätt saker produceras, till rätt antal vid rätt tidpunkt.  
 
Petersson et al. (2015) definierar begreppet lean som ett medel för att tillfredsställa ett företags 
intressenter genom att öka värde och reducera slöseri på ett sätt som är fördelaktigt för hela 
verksamheten. Trots den starka etableringen av begreppet lean varierar uppfattningen om vad 
lean faktiskt innebär. Delvis kan det uppfattas som en metod företag kan använda i delar av sin 
verksamhet alternativt att lean är en strategi som omfattar hela verksamheten (Petersson et al., 
2015). Womack och Jones (2003) presenterar fem integrerade principer inom lean vilka hjälper 
till att reducera slöseri i organisationer. De fem principerna består av värde, värdeflöde, flöde, 
”pull” samt perfektion och presenteras mer ingående nedan.  

3.4.1 Lean-principer  

Den första principen utgår från att definiera värde ur slutkundens perspektiv. Kunden är den 
som definierar värdet på den produkt eller tjänst som företaget erbjuder. Att förstå kundens 
uppfattning av värde samt vilka förutsättningar det egna företaget har för att erbjuda definierat 
värde utgör grunden för vilka värdeadderande aktiviteter som företaget bör fokusera på (King, 
2019). Womack och Jones (1996) beskriver i sin artikel att denna princip är det svåraste steget 
att utföra av den anledning att för mer komplexa produkter går värdeflödet genom många olika 
företag och många olika avdelningar. Varje process för sig kan anses tillföra värde till produkten 
eller tjänsten men i slutändan kan dessa värden stå i konflikt med varandra och påverka det 
slutgiltiga värdet.  
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Värdeflöde är den andra principen och representerar alla de aktiviteter, både icke-
värdeadderande och värdeadderande, som görs för att ett företags produkt eller tjänst ska flöda 
från företaget ut till slutkund (King, 2019). Womack och Jones (2003) lyfter tre grundläggande 
aktiviteter som är nödvändiga i varje organisation; problemlösning, informationshantering 
samt fysisk transformation. Womack och Jones (1996) framhåller vidare att identifiering och 
definition av företagets värdeflöde medför nästan alltid upptäckten av stora mängder slöseri 
när produkten flödar mellan företagets olika avdelningar. Det ideala värdeflödet enligt King 
(2019) försäkrar att varje aktivitet som utförs faktiskt tillför värde till slutprodukten, ett värde 
som kunden själv definierar. Optimering av värdeflödet kan göras med hjälp av 
värdeflödeskartläggning, ett lean-verktyg som förklaras vidare under avsnitt 3.4.3.   

Den tredje principen är flöde. Ett kontinuerligt och störningsfritt flöde från order till leverans 
är nödvändigt för att säkerställa optimalt värdeflöde i organisationen (King, 2019). Genom 
effektivisering av flödet kan organisationer reducera slöseri och på ett mer fördelaktigt sätt 
utnyttja sina resurser (Womack & Jones, 2003). King (2019) förklarar vidare att ett 
kontinuerligt flöde kan uppnås genom att identifiera kundens behov och utefter dessa anpassa 
sin takt och minimera väntan på ett sätt som tillfredsställer kunden.  

Den fjärde principen ”pull” är en förutsättning för ett optimalt flöde och innebär att slutkunden 
”drar” produkten genom flödet, att företag producerar utefter kundens förfrågan (Womack & 
Jones, 1996). ”Pull” är ett materialpåfyllnadssystem som innebär att leverantören enbart 
producerar något när kunden signalerar ett behov (King, 2019). Kunden kan vara en extern 
kund i form av slutkund, eller en intern kund från en annan avdelning inom organisationen. 
Denna typ av system minimerar risken för överproduktion och överflödigt lager (Womack & 
Jones, 2003).  

Den sista och femte principen är perfektion vilket handlar om strävan efter perfektion av 
värdeflödet. Med en strävan efter perfektion medföljer arbetet av ständiga förbättringar, ett 
arbete som med utgångspunkt i de fyra första principerna kan reducera organisationers slöseri 
(Womack & Jones, 2003). En viktig insikt för organisationer är att förstå att strävan efter 
perfektion kräver kontinuerliga ansträngningar i takt med kundernas och marknadens ändrade 
krav (Womack & Jones, 1996).  

3.4.2 Åtta slöserier 
Konceptet lean bygger på eliminering av slöseri, även kallat muda, och för att kunna definiera 
slöseri behöver organisationer först definiera värde. King (2019) framhåller att slöseri är något 
som konsumerar resurser utan att skapa värde och det är när företag kan identifiera skillnaden 
mellan värdeskapande aktiviteter och icke-värdeskapande aktiviteter som arbetet med 
reducering av slöseri kan påbörjas. Nedan kommer samtliga åtta kategorier av slöseri att 
presenteras. 

Väntan är en typ av slöseri som innebär outnyttjad tid. Väntan skapas när alla förutsättningar 
för att arbeta vidare inte finns (Petersson et al., 2015). King (2019) förklarar att väntan ofta 
består av exempelvis operatörer som väntar på material eller övervakning av maskiner. Vidare 
förklarar King (2019) att väntan är ett uppenbart slöseri men att många organisationer har en 
inställning och kultur som tror att viss typ av väntan är nödvändig och att de därför lägger lite 
till ingen energi på att reducera denna typ av slöseri.   

Ett annat slöseri är transporter och Petersson et al. (2015) menar att transporter inte tillför 
något värde alls. Dock lyfts ett undantag vilket är transporten ut till slutkund, den enda 
transporten som kunden faktiskt är villig att betala för. Däremot fastställs det att interna 
transporter är rent slöseri. Liker (2009) exemplifierar transportslöseri som långa förflyttningar 
av produkter i arbete, ineffektiva transporter samt förflyttning av material, komponenter eller 
bearbetat gods in och ut ur lager eller mellan processer. Melton (2005) påpekar att produkter 
under förflyttning processas inte och därför adderas inget värde för kunden. En viktig fråga för 
organisationer att ställa sig är varför transporterna behövs, detta för att behovet av transport 
oftast är ett symptom på att något annat är fel, till exempel layouten på verksamheten. 
Petersson et al. (2015) menar att organisationer behöver skilja på transportrationalisering och 
rationalisering av själva transportarbetet med anledning att organisationens fokus bör ligga på 
att eliminera behovet av transporter istället för att investera resurser på smartare 
transportlösningar. Vidare menar författarna att det är först när behovet av transporter 
reducerats som transportslöseriet verkligen minskat.  
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Överarbete är ett slöseri som innebär att en organisation utför extra arbete som kunden inte är 
villig att betala för (Petersson et al., 2015). Denna typ av slöseri genereras när ett företag tar 
fram produkter eller tjänster med högre kvalitet än nödvändigt (Liker, 2009).  

Lagring av produkter, komponenter och råmaterial binder kapital och är ett kostsamt slöseri 
(Melton, 2005). Överflödigt lager kan orsaka långa genomflödestider, inkurans, skada på gods, 
onödiga transport- och lagringskostnader samt förseningar (Liker, 2009). Petersson et al. 
(2015) förklarar att lagerslöseri innebär en onödig väntan för produkter men att i många fall är 
stora lager en nödvändighet på grund av osäkerhet i både externa och interna processer. Vidare 
menar Liker (2009) att överflödiga lager ofta döljer problem med dålig produktionsplanering, 
sena leveranser från leverantörer, felaktiga produkter, driftstopp samt långa ställtider.  

Onödiga rörelser som inte tillför värde anses vara ytterligare ett slöseri. Slöseriet innefattar de 
rörelser som inte stöttar processen på något sätt (Melton, 2005). Icke värdeskapande rörelser 
kan vara till exempel att en operatör behöver gå en sträcka för att hämta verktyg eller material 
förklarar Petersson et al. (2015). Vidare menar författarna att det finns en stor 
produktivitetspotential i att utforma arbetet på ett sätt som eliminerar onödiga rörelser.  

Problem i processer kan leda till produktion av defekta produkter vilket i sin tur kräver 
reparationer, omarbetning, skrotning, ersättningsproduktion och kontroll vilket är ett stort 
slöseri med organisationens hantering, tid och energi (Liker, 2009). För att hantera denna typ 
av slöseri behöver organisationer istället använda sina resurser till att lösa grundproblemet, ta 
reda på vad det är som orsakar problemen i processen och åtgärda dessa för att undvika 
produktion av defekta produkter (Petersson et al., 2015).  

Melton (2005) beskriver att produkter som inte tillverkas för en specifik kund är ett slöseri i 
form av överproduktion. Vidare framhäver Liker (2009) att produktion av produkter som ingen 
beställt skapar slöseri eftersom de överflödiga produkterna bildar överflödiga lager vilka i sin 
tur skapar kostnader för transporter och lagerhållning. Petersson et al. (2015) framhåller att 
överproduktion anses vara den värsta formen av slöseri eftersom den ger upphov till andra 
former av slöseri i form av transport och lager vilket tidigare nämnts. En annan anledning till 
detta anseende är att människor i en organisation har svårt att identifiera överproduktion som 
slöseri eftersom det tros ligga i människans natur att alltid göra lite extra för att ”vara på den 
säkra sidan”.  

Outnyttjad kompetens är det sista och åttonde slöseriet inom lean. Innebörden av outnyttjad 
kompetens handlar om att inte ta vara på den kompetens som finns hos samtliga i 
organisationen (Petersson et al., 2015). En organisation som inte lyssnar på sina anställda 
riskerar att gå miste om värdefulla idéer, kompetenser, förbättringsmöjligheter och tillfällen att 
lära (Liker, 2009). Petersson et al. (2015) menar att följderna av detta kan leda till att 
medarbetarnas engagemang minskar, att medarbetare väljer att sluta eller att förbättringar som 
hade varit möjliga att genomföra uteblir. Författarna föreslår att etablering av 
förbättringsarbeten där samtliga medarbetare deltar är ett sätt att motverka denna typ av 
slöseri. Genom att engagera hela personalstyrkan får alla möjlighet att komma med förslag och 
möjligheten att åstadkomma förbättringar ökar.  
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3.4.3 Lean-verktyg    

Värdeflödeskarta är ett verktyg inom lean som används för att kartlägga och analysera olika 
aktiviteter i berörda processer (Womack & Jones, 1994). Lean inom produktion siktar på att 
eliminera slöseri inom alla olika områden berörande produktion både internt och externt 
(Phillips, 2000). Värdeflödet innefattar alla aktiviteter som krävs för att färdigställa en produkt. 
Analysen av flödet görs i syfte att identifiera aktiviteter som tillför värde till en produkt och 
identifiera de aktiviteter som kan klassificeras som slöseri (Worley & Doolen, 2006). Vidare 
förklarar Womack och Jones (1994) att det största slöseriet sker när en produkt flyttas från en 
avdelning till en annan internt inom ett företag. För organisationer är det sällan mer än tio 
procent av aktiviteterna som är värdeadderande till verksamheten samt att närmare 60 procent 
inte utgör något värde alls (Jones et al., 1997). Bhasin och Burcher (2006) hävdar att företag 
kan förbättra verksamheter med hjälp av en implementering av lean vilket kan leda till 
reducering av slöseri med upp till 40 procent. Vid förbättringsarbeten är en 
värdeflödeskartläggning användbar då kartläggningen tenderar att analysera hela processen 
och inte bara specifika delar av processen. Det genererar en mer komplett bild av hur flödet är 
uppbyggt och det underlättar att identifiera icke-värdeskapande aktiviteter samt vilka 
aktiviteter som genererar värde (Rother & Shook, 2003). Pirasteh och Fox (2011) menar att 
användningen av en värdeflödeskarta kan delas in i tre steg. Steg ett är att skapa en 
värdeflödeskarta för att förstå och kartlägga de olika aktiviteterna och processerna för att 
erhålla en förståelse över hur nuläget ser ut. Steg två syftar till att samla information kring vad 
som påverkar värdeflödet. Det kan till exempel vara ledtid, distans, takttid, operatörer, 
arbetstid eller cykeltid. Steg tre innefattar att ta fram och sammanställa en framtidskarta som 
ska exemplifiera vad tanken är att förbättrings- och förändringsarbetet ska resultera i (Pirasteh 
& Fox, 2011). Framtidskartan kan i sin tur identifiera om det bland annat går att minska behovet 
av interntransporter (Petersson et al., 2015).  

Ytterligare en metod inom lean är ”fem varför”. Vid arbete uppkommer det avvikelser som i 
flera fall kan bli ett återkommande problem. Syftet med metoden ”fem varför” är att identifiera 
den egentliga rotorsaken till att avvikelsen existerar. När rotorsaken är identifierad går det att 
eliminera den och undvika att avvikelsen uppkommer igen. Metoden går ut på att en avvikelse 
upptäcks, därefter ställs frågan ”varför” fram tills dess att rotorsaken identifierats. För att hitta 
orsaken behövs oftast fem frågor ställas vilket är bakgrunden till namnet ”fem varför” 
(Petersson et al., 2015). King (2019) menar dock att det viktiga inte är att det ställs exakt fem 
frågor utan att det viktiga är att frågan ”varför” ställs eftersom det leder arbetet framåt. 
Fortsättningsvis förklarar Petersson et al. (2015) att varje fråga forskaren ställer tar 
utredningen djupare ner i problematiken och närmare rotorsaken.  

Vidare finns en princip inom lean vilken benämns standardiserat arbetssätt. Petersson et al. 
(2015) definierar standardisering som det i nuläget mest fördelaktiga och överenskomna sättet 
att utföra ett arbetsmoment på. En standard ska gälla tills dess att ett bättre tillvägagångssätt 
identifieras och då ska det nya, bättre tillvägagångssättet utgöra en ny standard. King (2019) 
förklarar att om alla genomför samma arbetsmoment på identiska sätt eliminerar man risken 
för att resultatet varierar ur ett kvalitetsmässigt perspektiv samt att standardiseringen ger 
upphov till ett mer givet resultat. Petersson et al. (2015) hävdar att standardisering är viktigt 
för att kunna identifiera avvikelser, skapa lärande och kunna bidra med förutsägbarhet i 
verksamheten. Med en överenskommen standard tillsammans med definitioner kring hur 
arbetet ska bedrivas skapas ett normalt läge. Om ett normalt läge inte existerar går det inte att 
urskilja när ett läge är onormalt, därför är standardisering en viktig del för att upptäcka 
avvikelser och utgör själva grunden för att eliminera bland annat slöseri (Petersson et al., 2015). 
När en standard saknas är det svårt att identifiera problem eller avvikelser. Mätbara resultat 
kan påvisa att en verksamhet har problem men det kan bli svårt att identifiera vad det faktiska 
problemet är när en standard saknas. Införandet av standardisering genererar mer 
förutsägbara flöden och flöden som är förutsägbara tenderar att kräva mindre resurser än 
oförutsägbara flöden (Petersson et al., 2015).  
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Kaizen är ett japanskt ord vilket betyder ”ständiga förbättringar” på svenska. Kaizen är en 
filosofi vars syfte är att motivera och engagera anställda till att arbeta, implementera 
förbättringar och designa arbetsplatsen för att skapa mer effektiva processer. Tanken med 
Kaizen är att de anställda ska jobba med små, potentiella förbättringar på en daglig basis med 
förhoppningen om att det gör stora positiva skillnader för företaget på lång sikt (King, 2019). 
En styrka med ständiga förbättringar är att alla i verksamheten involveras och det ställer inga 
krav på specialkompetens vilket kan skapa ett större engagemang och ett minskat slöseri i till 
exempel outnyttjad kompetens (Petersson et al., 2015). Användningen av kaizen inom 
organisationer kan också genomföras som små ”kaizen events”. Eventen är mindre projekt vars 
syfte är att förbättra mot ett specifikt mål eller för att testa ett nytt arbetssätt och i jämförelse 
med ständiga förbättringar eftersträvar eventen att lösa större och mer komplicerade problem 
(Petersson et al., 2015). Melnyk et al. (1998) förklarar att det finns sju karakteristiska drag som 
skiljer kaizen events från andra förbättringsåtgärder. Det första är att event inom kaizen görs 
på kort tid, normalt tre till fem dagar, och för det andra fokuserar eventet på ett specifikt 
värdeflöde (Doolen et al., 2008). Det tredje är att kaizen events sällan har någon budget 
eftersom syftet med eventen är att förbättra befintliga processer med befintliga medel (Doolen 
et al., 2008). Fjärde, kaizen events är team-baserat vilket innebär att anställda från området 
där värdeskapandet är tänkt att ske ska vara en del av teamet. De anställda ska därefter bli 
uppbackade av övriga funktioner så som ingenjör, produktion och inköp för att tillsammans 
komma fram till och utveckla de bästa möjliga lösningarna (McNichols et al., 1999). Det femte 
draget handlar om att att kaizen teams får implementera framtagna lösningar samtidigt som de 
utvecklas utan att ledningen eller berörda chefer behöver godkänna implementeringen (Doolen 
et al., 2008). Vidare förklarar Doolen et al. (2008) att det sjätte draget som karakteriserar 
kaizen events är att alla mål inom eventet är mätbara. Slutligen innefattar det sjunde draget att 
kaizen events vanligen startar igång en kedja av ständiga förbättringar och därför krävs det att 
kaizen events utförs med jämna mellanrum för att kontinuerligt förbättra en verksamhets 
processer och bibehålla förbättringsarbetet (Doolen et al., 2008).  

Just-in-time, eller ”JIT” som det också benämns, är en princip inom lean vars syfte är att 
möjliggöra för företag att kunna producera det som är nödvändigt, när det är nödvändigt och 
till rätt kvantitet. JIT arbetar utefter att undvika överproduktion, väntetid och onödiga lager. 
JIT agerar utifrån ”pull” vilket är en princip som syftar till att enbart producera det som 
efterfrågas, det gör ”pull” till ett dragande system (King, 2019). Petersson et al. (2015) nämner 
att om all aktivitet genomförs när de är planerade att genomföras skapas förutsägbarhet. Det 
ger i sin tur upphov till en effektivisering av flödet samt en ökad resurseffektivitet. 

 Automatisering  
Automatisering definieras enligt Groover (2010) som den teknologi vilken möjliggör för att en 
process kan genomföras utan mänsklig assistans. Vidare förklarar Groover (2010) att 
automation kräver ett program innehållande instruktioner som utförs av ett kontrollsystem. 
Automatiseringsverktyg implementeras i verksamheten genom någon form av hårdvara och det 
är via hårdvaran som systemet interagerar med processen och verksamheten för att genomföra 
en specifik uppgift.  Processen sköter sedan sig själv och kräver ingen mänsklig inblandning. 
Tanken med automation är enligt Custodio och Machado (2020) att sensorer ska mäta 
variablerna i den berörda processen, därefter bör det finnas någon form av ställdon som 
kontrollerar och driver parametrarna i processen så att systemen agerar utifrån uppsatta ramar. 
Därtill erhålls flertalet olika digitala verktyg som exempelvis datorer vars syfte är att interagera 
sensorerna och ställdonen för att möjliggöra för informationen från de automatiserade 
funktionerna att nå den mänskliga kontrollanten.  
 
Wiktorsson et al. (2017) framhåller att automation är efterfrågat främst inom 
produktionstillverkande verksamheter då automatiseringen är ett känt verktyg för att öka och 
stärka ett företags konkurrenskraft. Med hjälp av automation kan företag öka produktiviteten, 
förkorta ledtider, minska kostnaderna för verksamheten och på så vis frigöra kapacitet och öka 
verksamhetens lönsamhet. Målet för verksamheter är att kunna kombinera effektivitet och 
flexibilitet med hjälp av teknologi av automatiserad karaktär eftersom det vanligen leder till ett 
ökat slutvärde för kunden (Wiktorsson et al., 2017).  
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4 Empiri 
Kapitlet ger en översiktlig beskrivning av den empiriska domän som ligger till grund för 
denna studie. Vidare beskrivs empirin som samlats in för att ge svar på studiens 
frågeställningar. 

 Fallföretaget 
Fallföretaget är ett globalt företag inom fordonsindustrin. Anläggningen där undersökningen 
genomfördes omfattar många olika processer och aktiviteter som innefattar allt från 
produktion, lagring, förädling samt externa och interna transporter. Företaget är i hög grad 
moderniserat, dock skiljer det sig åt mellan de olika enheterna på området där vissa enheter är 
i hög grad moderniserade medan andra delar inte alls moderniserats i samma takt.  Det är något 
som visar sig väldigt tydligt i hur utvecklade vissa delar är sett till exempelvis automatisering 
för att förbättra processerna och aktiviteterna.  
 
Vid första kontakt med fallföretaget presenterades problematiken med patrullering inom 
verksamhetens interna transporter. Fallföretaget hade identifierat en investeringsmöjlighet i 
automatiseringsverktyg där förhoppningen var att verktyget kunde effektivisera de interna 
transporterna och minska nuvarande patrullering. Verktyget benämns SDTA och består av en 
dosa med en tillhörande sensor. Sensorerna finns i olika varianter och kan exempelvis vara en 
höjdsensor, en viktsensor eller kamera vilken känner av när till exempel en binge är full eller 
när gods står klart. Med SDTA skickas signalen per automatik till truckarnas datasystem och 
genererar då ett uppdrag vilket truckförarna därefter kan genomföra och avsluta. Fallföretagets 
teori och förhoppning är att SDTA skulle kunna eliminera den nuvarande problematiken kring 
patrulleringen. Med en liten kunskap kring truckförarnas dagliga transportflöde fanns få idéer 
om vart automatiseringsverktyget skulle implementeras för en ökad effektivitet. Denna studies 
uppgift blev därför att först hitta de mest optimala implementeringsplatserna för att sedan 
beräkna den potentiella lönsamheten för respektive plats. I arbetet med att hitta de mest 
optimala implementeringsplatserna krävdes en omfattande kartläggning av nuläget.  

 Kartläggning av nuläget 
I arbetet med kartläggningen av nuläget identifierades ett antal problem hos fallföretagets 
interna transporter. Truckarna spenderar tid och resurser på att patrullera samma platser som 
en kollega precis har sett över, det görs utan vetskap om vad tidigare kollega genomfört. 
Truckarna åker likaså på patrullering till en binge som möjligtvis kan innebära flera minuters 
åktid, väl där är bingen halvfull vilket gör att truckföraren bara plattar till innehållet i bingen 
och därefter åker iväg igen. När truckföraren ytterligare en gång återvänder till bingen har 
maskinen vars avfall hamnar i bingen havererat och stått stilla utan att truckföraren 
informerats om detta. När truckföraren då kommer till platsen är bingen fortfarande halvfull 
och ingen åtgärd krävs.  

4.2.1 Identifierad problematik 
Genom observationer och intervjuer samlades data kring truckförarnas nuvarande flöde varpå 
problematiken identifierades, se Tabell 3. Nedan kommer respektive problem att utvecklas och 
förklaras ytterligare.  



 

23 

Tabell 3: Fallföretagets problematik kring flödet av interna transporter 

 

4.2.1.1 Patrullering 

Redan när uppdraget gavs ut fanns från fallföretagets sida en vetskap om problematiken med 
patrullering hos interna transporter, en problematik som kommunicerades till forskarna tidigt. 
Det upplevda problemet med patrullering bekräftades sedan vid insamlingen av data där 
intervjuer och observationer med truckförare gav en tydligare bild av hur patrulleringen såg ut 
och hur pass omfattande den var. Patrullering i detta fall definieras utifrån fallföretaget som de 
kontroller som görs på de olika platserna. En kontroll innebär mer konkret att en truckförare 
åker till en plats för att exempelvis kontrollera huruvida en binge är full eller inte. 
Patrulleringen definieras då som de kontroller som görs utan att kontrollen efterföljs av en 
åtgärd, alltså att bingen till exempel inte var full och inte behövde tömmas. Uppdraget från 
fallföretaget innebar att se över hur patrulleringen kan reduceras och i det här fallet definieras 
patrulleringen som transportslöseri.  

4.2.1.2 Icke-standardiserat arbetssätt 

Vidare upptäcktes avsaknaden av ett standardiserat arbetssätt av interna transporter, det fanns 
ingen uttalad rutt eller prioriteringsordning att utgå från. Bristen på standarder gör att 
truckförarna inte har något normalläge att utgå från vilket kan ge upphov till avvikelser i 
arbetet. Truckförarna arbetar utifrån sina egna preferenser och erfarenheter där det tydligt 
kunde urskiljas skiljaktigheter mellan varje medarbetares sätt att arbeta.  

4.2.1.3 Bristfälligt signalement av uppdrag 

De uppdrag som körs når truckföraren huvudsakligen på fyra olika sätt; uppdrag genom system 
till dator i trucken, telefonsamtal från produktionen vid berörd plats, signalement i form av 
lampa eller egen patrullering av platsen. Den problematik som upptäcktes kring signalementen 
av uppdragen var främst att uppdragen inte kom fram i tid alternativt inte kom fram alls till 
truckförarna och att det var av denna orsak som behovet av patrullering uppkom.  

4.2.1.4 Störning i maskindrift 

Ytterligare ett problem som framkom vid datainsamlingen var störningen i driften som 
påverkade truckförarnas arbete. Vid en specifik plats fanns ett tömningssystem som 
automatiskt tömde avfall i form av spån direkt ut till en stor container. När detta 
tömningssystem slutade fungera, vilket det utifrån truckförarnas utsagor gjorde relativt ofta, 
ställdes extrabingar ut och avfallet behövde därmed tömmas manuellt av truckförarna. Andra 
typer av störningar i produktionen kunde också påverka truckförarnas arbete. Om en maskin 
gick sönder stördes driftens normala rytm och påverkade truckförarnas arbete.  

4.2.1.5 Bristfälligt samspel mellan truckförarna 

En del av problematiken som upptäcktes var att truckförarna täcker samma ytor tätt inpå 
varandra, en truckförare kan åka för att kontrollera en plats som en annan truckförare precis 
kontrollerat. Samtliga truckförare åker över stora delar av området utan någon förbestämd rutt 
att förhålla sig till. Totalt kör ungefär sju truckar på området där varje truck patrullerar över 
vissa angivna platser samtidigt som truckarnas rutter överlappar varandra och därmed riskerar 
högre frekvens av patrullering.   

Problem - Interna transporter 

Patrullering

Icke-standardiserat arbetssätt

Bristfälligt signalement av uppdrag

Störning i maskindrift 

Bristfälligt samspel mellan truckförarna

Signal om krav på direkt åtgärd
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4.2.1.6 Signal om krav på direkt åtgärd 

Vid intervjuer med truckförare upptäcktes ytterligare en problematik med transportflödet. Mitt 
i truckförarens arbete kunde det komma ett samtal från en annan anställd som krävde 
exempelvis en omedelbar transport av brådskande gods eller en omedelbar tömning av en full 
avfallsbinge. Dessa signaler kan kräva att truckföraren behöver släppa sitt nuvarande uppdrag 
och åka en stor omväg för att åtgärda det mer brådskande kravet. Bristen på signalement som 
signalerar uppdragen i tid skapar avbrutna rutter för truckförarna och tvingar dem till att 
planera om sitt arbete under hög press.  
 
På grund av bristen på standardiserat arbetssätt med givna rutter kunde truckförarnas flöde 
inte kartläggas i detalj. Kartläggningen av nuläget utgick istället från de platser som 
truckförarna åkte till och från. I Figur 7 illustreras platser där truckförarna utför någon form 
av uppdrag, med vissa undantag som exempelvis en extrabinge som placeras ut när ordinarie 
tömningssystem inte fungerar (”Bypass källare” i Figur 8).  
 

 

Figur 7: Karta över fallföretagets anläggning – samtliga platser markerade  

4.2.2 Platser  
De platser som truckarna genomför uppdrag till finns markerade på kartan i Figur 7. Platserna 
är av olika typer och uppdragen kommer till truckförarna på olika vis beroende på vilken typ av 
plats uppdraget berör. Nedan listas de vanligaste typerna av platser som förekommer på 
anläggningen.  

4.2.2.1 Bingar 

Bingar är en annan typ av plats vilken till stor del används för avfallshantering. En del av 
platserna med bingar åker truckföraren till, väl där kan truckföraren mötas av en full binge som 
måste tömmas. Truckföraren tömmer bingen och ställer därefter tillbaka den på samma plats. 
Uppdragen om tömning kommer oftast till truckföraren i form av ett samtal från den 
produktionsansvariga som arbetar vid bingen. När samtalet inkommer är bingen oftast redan 
full och i de flesta fall krävs en tömning relativt omgående, i andra fall får truckföraren ett 
uppdrag skickat till sig via datorsystemet som trucken har. Produktionspersonalen som arbetar 
vid bingen genomför då en manuell in-scanning vilket i sin tur genererar ett uppdrag till 
truckförarens dator. Det existerar också fall som ställer krav på att truckföraren patrullerar 
bingarna då det varken finns någon produktionspersonal som har koll på när bingen börjar bli 
full och inte heller någon form av automatisering som triggar att bingen behöver tömmas. På 
en annan plats är det en maskin som krossar en typ av avfall till spån där truckförarens uppgift 
är att ställa en full binge i maskinen och när maskinen därefter tömt bingen ska truckföraren ta 
bort den tomma bingen och ställa dit en ny full binge. Vid denna maskin signaleras ett uppdrag 
till truckföraren i form av en lampa på maskinen som lyser när bingen är tömd och nästa kan 
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ställas på plats. För att få signal om att en ny binge kan ställas på plats krävs det att truckföraren 
patrullerar på maskinen för att kunna se signalen.  

4.2.2.2 Banor 

En annan typ av plats är in- och utbanor kopplade till ”in-house” produktionen. På dessa platser 
kan truckförarnas uppdrag vara att tömma en utbana på pall som ska placeras i en vagn och 
sedan köras iväg och levereras till en annan plats på anläggningen. I andra fall kan det handla 
om material som ska in till ”in-house” produktionen och truckförarnas uppgift blir då att fylla 
på med material på en bana som går in till produktionen. Signalering till in- och utbanor liknar 
den vid bingarna. I vissa fall är det en lampa som lyser vid utbanan som signalerar att banan är 
full och behöver tömmas, vilket ställer krav på att truckförarna med jämna mellanrum 
patrullerar vid lampan för att se om utbanan är full. Om banan blir full finns risken att den 
producerande delen av verksamheten tvingas stanna då det blir kö framåt.  I övriga fall kan det 
vara produktionspersonalen som via telefon ringer och meddelar att det finns ett behov av 
material alternativt ett behov av tömning av exempelvis en utbana.  
 
 

4.2.2.3 Lagringsplatser 

Lagringsplatser är en annan typ av plats som truckförarna arbetar på. De får uppdrag där någon 
form av gods ska flyttas från eller till en lagringsyta. Dessa uppdrag signaleras i form av en 
manuell inskanning av produktionspersonalen som arbetar vid lagringsytan vilket genererar ett 
uppdrag till truckförarnas datorer. I vissa fall kan personalen istället ringa till truckföraren och 
muntligt meddela att gods finns på plats att hämta. I många fall skannas inte godset in av 
produktionspersonalen och telefonsamtal från produktionspersonalen till truckföraren 
förekommer inte heller i någon större utsträckning. Dessa två brister resulterar i att 
truckförarna även här tvingas patrullera på platserna för att säkerställa att gods inte blir 
stående.  

 Urval – eventuella implementeringsområden  
 
För att bedöma vilka områden som var aktuella för en eventuell implementering av 
automatiseringsverktyget gjordes en omfattande datainsamling med hjälp av observationer, 
intervjuer samt dokumentstudier. Inledningsvis genomfördes en observation tillsammans med 
handledarna på företaget, varpå handledarna höll i en rundvandring där exempel på möjliga 
implementeringsplatser presenterades. Därefter gjordes en observation i kombination med en 
intervju tillsammans med en projektmedarbetare som tidigare arbetat som truckförare men 
som nu är involverad i mindre projekt inom truckförarteamet. Tillfället gav möjligheter till att 
studera intressanta områden närmare och truckföraren kom med egna åsikter om platser som 
ansågs vara mest problematiska, till exempel där frekvensen på patrulleringen var som högst.  
 
Efter de två inledande observationerna gjordes en insamling av dokument med data som 
påvisade truckarnas frekvens på respektive plats. Efter analys av insamlade dokument valdes 
det att titta på de platserna med högst frekvens samt de platserna med längst avstånd från 
anläggningens mittpunkt. Platserna med hög frekvens valdes eftersom det ansågs naturligt att 
titta på platser där truckförarna arbetar som mest. Anledningen till beslutet att titta vidare på 
platserna med längst avstånd grundade sig dels på informationen från intervjuer där anställda 
beskrev att de ofta patrullerade till de platserna, dels på grund av sträckans längd. En längre 
sträcka innebär att patrulleringen till platsen blir mer tidskrävande, forskarna ansåg därför att 
det kan finnas en viss lönsamhetspotential för även dessa platser.  
 
Efter val av intressanta platser bokades en ny observation med intervju in tillsammans med en 
erfaren truckförare. Syftet med insamlingen var att validera relevansen för valda platser samt 
att djupare studera hur flödet kring varje plats såg ut och hur en eventuell problematik var 
uppbyggd. Med den informationen kunde det slutgiltiga urvalet göras och platserna 
markerades ut på en ny karta. I Figur 8 illustreras en modifierad version av kartan i Figur 7 där 
de utvalda platserna finns markerade. De röda markeringarna representerar de platser som 
anses ha högst lönsamhetspotential vid en implementering. De gula markeringarna är platser 
som är intressanta men som ej har högsta prioritet. Slutligen är de gröna markeringarna platser 
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som i nuläget anses fungera bra och därför inte har tros ha en lika hög lönsamhetpotential som 
övriga platser på kartan.  
 
  
 
 
 

 

Figur 8: Karta över fallföretagets anläggning – utvalda platser markerade 

4.3.1 Kross 
När diverse avfall från fabriken har samlats in körs det till en kross. Krossen gör avfallet till 
spån för att göra det mer lätthanterligt och principen är den att truckföraren kommer med en 
full binge till krossmaskinen. Först måste föraren gå ur trucken och öppna dörrarna till 
maskinen, sen lyfts bingen in i ett fack och därefter börjar krossen att bearbeta avfallet för att 
krossa det till spån. Beroende på vad det är för avfall tar det olika lång tid för krossen att 
bearbeta, en del avfall tar runt 30 minuter medan andra tar mellan en och två timmar. När 
krossen har bearbetat färdigt släpper den tillbaka den inställda bingen och en lampa lyser vilket 
indikerar att bingen är redo att hämtas och att en ny avfallsbinge kan ställas in. För att krossen 
ska fungera riktigt och effektiviteten vara hög krävs det att truckföraren ständigt patrullerar 
maskinen för att se om bingen kan tas ut och en ny binge kan ställas in.  

4.3.2 D-hall 
Vid en fabrik på anläggningen finns en avfallsstation i anslutning till fabriken. Avfallsstationen 
består av två bingar med en ”arm” där avfallet kommer ner i bingen. Vid patrullering till den så 
kallade ”D-bingen” behöver truckföraren åka dit och öppna en port för att visuellt inspektera 
ifall bingen behöver tömmas eller inte. Om bingen behöver tömmas måste truckföraren gå ur 
trucken och trycka på en knapp för att få armen att gå över från den fulla bingen till den tomma 
som är placerad bredvid för att till sist ta med den fulla bingen och åka iväg för att tömma den. 
Om bingen inte behöver tömmas åker truckföraren en längre distans genom anläggningen för 
att enbart patrullera och får inget uppdrag genomfört. I vissa fall kan produktionspersonalen 
som arbetar i anslutning till bingen ringa på truckföraren om bingen börjar bli full. Detta sker 
däremot inte rutinmässigt och därför ställer det krav på truckföraren att patrullera.  

4.3.3 Bypass 
I källaren av en anläggning fanns ett automatiskt tömningssystem som suger ut spån som 
hamnar i en maskin vilken sedan töms utav en extern partner till fallföretaget. När det 
automatiska tömningssystemet går sönder, vilket efter intervjuer med anställda ansågs vara 
relativt ofta, behöver en extrabinge placeras ut vid tömningssystemet. I extrabingen kommer 
det avfall som systemet i vanliga fall automatiskt tar hand om. Mängden avfall är stor och en 
ensam binge går fort att fylla. Patrulleringen på den temporära bingen behöver ske med ett 
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intervall på 20–30 minuter och på grund av att bingen fylls upp snabbt behöver den aktuella 
truckföraren åsidosätta annat arbete för att säkerställa att bingen inte blir överfull.   

4.3.4 Slussar 
Sluss 1-2, 2-3 och 3-4 är tre olika slussar som ligger på rad. I dessa slussar ställs olika gods från 
”in-house” produktionen där personalen skannar en streckkod manuellt med en handscanner, 
en streckkod som visar vilken av områdets tre olika riktningar godset ska till. När personalen 
skannat en streckkod skickas ett uppdrag till truckförarnas datorer som talar om att gods finns 
att hämta och i vilken riktning det ska. Streckkoderna på väggen som personalen skannar är 
alltså uppdelade i tre olika områden beroende på vilken anläggning godset ska till. De 
anläggningar som ligger åt samma håll har en streckkod, medan andra anläggningar som ligger 
på motsatt sida har en annan. Problematiken för truckförarna är att personalen vars uppdrag 
är att skanna streckkoderna sällan sköter det så pass bra att det fungerar felfritt. Därav 
patrullerar truckförarna på slussarna för att säkerställa att det inte blir gods stående därinne. 
När truckförarna gör patrullering av slussarna måste föraren i de flesta fall åka fram och öppna 
porten för att kunna se om det finns gods därinne men i vissa undantagsfall kan man enkelt åka 
förbi och slänga en snabb blick för att kunna se om gods står på plats.  

4.3.5 G2  
Vid ytterligare en anläggning fanns en plats med tre olika typer av uppdrag. Först kom gjutet 
gods ut på en bana som truckföraren skulle plocka av och sedan köra bort till en avkylningsplats. 
När godset svalnat till en viss temperatur ska godset köras vidare till en annan anläggning på 
området. Vid samma plats där godset gjuts finns även en skrotbinge som behöver tömmas. 
Signalementet för godset på utbanan och bingen skedde via telefon, från och med när samtalet 
kom hade truckföraren 15 minuter på sig att åka till utbanan och lasta av godset. Det gjorde att 
truckförarna hade relativt kort tid på sig och valde därför att patrullera på banan. När godset 
var avställt på en avställningsyta fick det inte förflyttas igen förrän en viss temperatur var 
uppnådd varpå truckförarna behöver mäta temperaturen på godset med en värmeavkännare 
för att avgöra huruvida det går att förflytta eller inte.  

4.3.6 CKD  
På en annan plats lastas gods ut från ”in-house” produktionen till en avställningsyta och från 
ytan skall godset sedan lastas in av truckförare i vagn för att därefter transporteras vidare 
internt inom området. När gods befinner sig på ytan ringer ”in-house" produktionen till 
truckföraren och meddelar att gods finns att tillgå. Truckföraren lastar in godset i vagn och vid 
full vagn och fullt parti transporteras vagnen bort av truckföraren till en specifik plats. 
Patrulleringen för området är inte specificerad men utifrån intervju med truckförare är det 
väsentliga att truckarna har full beläggning och åker med fullt parti till en plats och inte flertalet 
resor utan att vagnen är full.  

4.3.7 Block (E och A)  
Ytterligare två platser som studerades under observationerna var två olika inbanor med så 
kallade block. Banorna gick in till ”in-house” produktionen och truckförarnas funktion var här 
att fylla på med nytt material till produktionen i form av block. Under observationerna med 
truckföraren förklarades att dessa två platser fungerade bra eftersom banorna var långa och det 
kan fyllas på med mycket material på samma gång. Detta gör att det bildas en form av buffert 
på banan och materialbrist uppstår sällan. Vidare förklarar truckföraren att detta är platser som 
truckföraren åker förbi regelbundet vilket gör att patrulleringen inte alls blir omfattande. 

4.3.8 G1 
Vid en annan anläggning på området finns en utbana där gods från ”in-house” produktionen 
kommer ut på en bana utanför anläggningen. Truckförarens uppgift är här att lyfta av pallarna 
från banan och in i en vagn. När denna vagn blir full ska godset sedan transporteras till en 
annan plats på området. Då ”in-house” produktionen ofta producerar i ojämn takt försvårar det 
arbetet för truckföraren att erhålla en jämn patrullering och kontroll på när banan behöver 
tömmas och banan får inte heller stå helt full då det kan resultera i produktionsstopp på grund 
av kö. För att truckföraren ska nås av informationen att utbanan behöver tömmas måste föraren 
visuellt åka och se en lampa som blinkar utanför banan. Om den blinkar är det inte heller säkert 
att det är tillräckligt på banan för att föraren ska kunna fylla en vagn med gods, vilket resulterar 
i att truckföraren åker dit på både patrull och icke effektivt arbete. 
 



 

28 

Nästa steg i processen var att beräkna kostnaden för patrulleringsslöseriet på respektive plats 
för att med numeriska värden kunna framställa vilka eventuella besparingar implementeringen 
möjligen kunde generera.  

 Datainsamling och beräkning av variabler  
För att kunna beräkna kostnaden för slöseriet på respektive vald plats gjordes en beräkning av 
tre variabler; frekvens av patrullering, tidsåtgång samt personalkostnad vilka placerades i en 
formel:  
 

Kostnad slöseri = patrullering (st) x tidsåtgång (h) x personalkostnad (kr/h)  
 

4.4.1 Variabel 1: Patrullering  
Den första variabeln är frekvensen på patrulleringen och uppdragen. Med hjälp av ett protokoll 
vilket truckförarna fyllde i under en vecka erhölls data på antal gånger en truckförare var på 
varje utvald plats och om turen dit blev en patrullering eller om ett uppdrag utfördes. Insamlade 
data blev en representation över hur frekvent patrulleringen var på respektive plats i 
förhållande till hur många uppdrag som utfördes på samma plats. I Tabell 4 presenteras en 
sammanställning av samtliga data från truckförarnas protokoll. Kolumnen ”Lyckade” innebär 
de gånger truckföraren var på platsen och utförde ett uppdrag medan ”Patrull” står för de antal 
gånger truckföraren var på platsen för att enbart kontrollera om uppdrag fanns. Till höger i 
Tabell 4 syns den procentuella andelen som patrulleringen står för sett till det totala antalet 
turer till respektive plats.  

Tabell 4: Sammanställning av frekvensstudien - data för hela insamlingsperioden  

 
 
”E-block” och ”A-block” är två platser som efter intervjuer med truckförare ansågs vara onödiga 
att beräkna. Utifrån intervjuerna med truckförarna var detta två platser som fungerade 
optimalt där truckföraren på regelbunden basis körde förbi platserna och fyllde på material 
med goda marginaler mellan varje påfyllning. Utifrån denna data ansåg forskarna att E-block 
och A-block inte behövde ingå i frekvensprotokollet. Anledningen till att vissa platser 
exkluderades i frekvensprotokollet var för att undersökningen skulle underlätta så mycket som 
möjligt för truckförarna. Truckförarna hade under insamlingsperioden en pressad 
arbetssituation och forskarna ville inte belasta personalen mer än nödvändigt. Även G1 saknas 
i frekvensdokumentet på grund av att den truckförare som körde i det området aktivt valde att 
inte delta i studien och därmed inte fyllde i protokollet. Därav baseras patrulleringsfrekvensen 
av G1 enbart på intervjuer med truckförare.  
 
Vid insamlandet av data för frekvens på patrullering krävdes en del korrigering efter halva tiden 
av insamlingen. Forskarna stämde av med truckförarna efter halva tiden för att säkerställa att 
allt rullade på och att protokollet fylldes i korrekt. Vid avstämningen upptäcktes en del 
avvikande resultat som forskarna valde att diskutera tillsammans med truckförarna. Den 
upptäckt som gjordes var att patrulleringen vid slussarna i princip var obefintlig i protokollet 
efter halva tiden vilket forskarna ställde sig skeptiska till. Efter upptäckten pratade forskarna 
med truckförarna igen och klargjorde vad som ansågs vara en patrullering i denna 
undersöknings fall. I samtalet med truckförarna framkom att det skett mer patrullering än vad 
som framgick i protokollet men att truckförarna själva inte noterat detta som en typ av 
patrullering. Efter korrigeringen fylldes patrullering av slussarna i på korrekt sätt. Ifylld 

Plats Lyckade Patrull Totalt Andel patrull Procent Antal dagar

Kross 20 8 28 0,286 28,6% 2

D-hall 15 15 30 0,500 50,0% 5

Bypass 8 9 17 0,529 52,9% 5

Sluss 1-2 31 10 41 0,244 24,4% 3

Sluss 2-3 42 13 55 0,236 23,6% 3

Sluss 3-4 69 21 90 0,233 23,3% 3

G2 100 0 100 0,000 0,0% 5

CKD 38 0 38 0,000 0,0% 5

E - Block - -

A-Block - -
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frekvens av patrulleringen på slussarna ökade vilket syns i den ökade procentuella andelen, 
markerat med rött i Tabell 5.  

Tabell 5: Sammanställning av frekvensstudien – nya data för slussarna efter korrigering   

 
 
På vissa av de utvalda platserna blev siffrorna missvisande på grund av diverse störningar. För 
att säkerställa att siffrorna blev så korrekta som möjligt, trots omständigheterna, 
kompletterades frekvensstudierna med intervjuer tillsammans med truckförarna där de utifrån 
egna erfarenheter fick beskriva hur frekvensen till dessa platser vanligtvis såg ut. Utifrån 
intervjuerna sammanställdes en tabell med truckförarnas estimering av frekvensen under en 
”normal” arbetsdag, se Tabell 6.  
 
På platsen benämnd ”kross” gick maskinen sönder de första dagarna av datainsamlingen och 
därför blev patrulleringen obefintlig dessa dagar. Frekvensstudien på denna plats pågick därför 
enbart under cirka två dagar och därför ansågs det behövas ett komplement till den 
datainsamlingen i form av intervjuer. I D-hallen skedde underhåll och endast en binge fick plats 
och truckförarna fick order att göra kontinuerlig patrullering var tredje timme. En tidsbestämd 
patrullering var inget som hörde till den vanliga rutinen, därav ansågs det krävas komplettering 
på även denna plats. Bypass-bingen är den binge som ställs ut i de fall som huvudmaskinen går 
sönder och i starten av insamlingen fungerade maskinen som den skulle vilket innebar att 
platsen inte hanterades alls. Därför valdes det att komplettera även denna plats med intervjuer. 
På platsen ”G1” var det truckförare som inte ville delta i insamlingen, därmed saknas data för 
den platsen och intervjuerna fick istället enskilt ligga till grund för frekvensen på G1.   

Tabell 6: Patrulleringsfrekvens – data baserat på intervjuer med truckförare  

 
 
För att sammanställa data från dessa två metoder togs ett genomsnitt av frekvensprotokollets 
data och intervjuernas data vilket sammanställs i Tabell 7. Den genomsnittliga patrulleringen 
är uträknad per arbetsdag där en arbetsdag består av två skift, morgon och kväll.  

Plats Lyckade Patrull Totalt Andel patrull Procent Antal dagar

Kross 20 8 28 0,286 28,6% 2

D-hall 15 15 30 0,500 50,0% 5

Bypass 8 9 17 0,529 52,9% 5

Sluss 1-2 8 10 18 0,556 55,6% 2

Sluss 2-3 10 13 23 0,565 56,5% 2

Sluss 3-4 18 21 39 0,538 53,8% 2

G2 100 0 100 0,000 0,0% 5

CKD 38 0 38 0,000 0,0% 5

Plats Lyckade Patrull Totalt Andel Procent

Kross 28 28 56 0,5 50,0%

D-hall 4 4 8 0,5 50,0%

Bypass 4 4 8 0,5 50,0%

G1 36 24 60 0,4 40,0%
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Tabell 7: Genomsnittlig patrulleringsfrekvens – data för en arbetsdag 

 

4.4.2 Variabel 2: Tidsåtgång  
Den andra variabeln representerar tiden det tar för en truckförare att ta sig ut till respektive 
plats. För att beräkna tidsåtgången valde forskarna att med hjälp av intervjuer med 
truckförarna bestämma en utgångspunkt vilken representerar den plats där truckförarna 
vanligtvis utgår från. I Figur 9 presenteras utgångspunkten utifrån vad truckförarna ansåg vara 
representativt för platsen där truckarna mest frekvent befinner sig och kan utgå ifrån.  
 
 

 

Figur 9: Placerad utgångspunkt för beräkning av patrulleringens tidsåtgång  

Med en bestämd utgångspunkt användes sedan två olika metoder för att beräkna tiden. Första 
metoden var en form av observation där en av forskarna åkte tillsammans med en truckförare 
i en truck och tog tiden för varje sträcka från utgångspunkten ut till respektive vald plats. 
Metoden gav data för tidsåtgången vilken tog hänsyn till den trafik som var på området när 
driften var igång. För att validera tidtagningen i realtid användes ytterligare en metod. Vid ett 
möte med handledaren på företaget fick forskarna hjälp med att mäta sträckorna från 
utgångspunkten till valda platser genom ett program kallat AutoCAD Mechanical i datorn vilket 
kunde omvandla sträckorna på anläggningens karta till de verkliga sträckornas längd. När 
sträckorna var uppmätta erhölls sedan data över truckförarnas medelhastighet. För att beräkna 
tidsåtgången dividerades respektive sträcka med given medelhastighet. Vid beräkningen av 
tidsåtgången valde forskarna att använda sig av de tider som samlades in när en av forskarna 
åkte med en truckförare i trucken. Anledningen till att dessa tider valdes var för att det ansågs 
vara de mest realistiska tiderna eftersom även trafiken togs i åtanke. Syftet med att mäta tiderna 
i dataprogrammet var att säkerställa att truckens uppmätta tider var realistiska. Vilket kan ses 
i Tabell 8 skiljer sig inte tiden för trucken mycket från tiderna insamlade med dataprogrammet 

Plats Lyckade Patrull Totalt Andel patrull Procent

Kross 19 16 35 0,457 45,7%

D-hall 3,5 3,5 7 0,500 50,0%

Bypass 2,8 2,9 5,7 0,509 50,9%

G1 36 24 60 0,400 40,0%

Sluss 1-2 4 5 9 0,556 55,6%

Sluss 2-3 5 6,5 11,5 0,565 56,5%

Sluss 3-4 9 10,5 19,5 0,538 53,8%

G2 20 0 20 0,000 0,0%

CKD 7,6 0 7,6 0,000 0,0%
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AutoCAD Mechanical. Det som synliggörs Tabell 8 är att tiderna från programmet är något 
kortare vilket kan anses naturligt eftersom dessa sträckor mättes utan hänsyn till verkligheten 
i den dagliga driften, alltså de extra små svängarna och den befintliga trafiken. De tider som 
används i formeln är de tider som är markerade med rött i Tabell 8.  

Tabell 8: Beräkning av tidsåtgång för patrullering  

 
 
Rödmarkerade data i Tabell 8 är den tid det tar för trucken från den bestämda utgångspunkten 
ut till respektive plats, alltså sträckan enkel väg. För att göra tidsåtgången mer 
verklighetstrogen bestämdes det att tidsåtgången för varje plats skulle multipliceras med en 
variabel. Variabeln togs fram eftersom det inte ansågs rimligt att patrulleringen till respektive 
plats var enkel väg, i vissa fall antogs den vara längre medan i andra fall kortare beroende av 
hur truckarnas flöde förhöll sig mellan utgångspunkten och platserna. Variablerna bestämdes 
utifrån observation där forskaren åkte i en truck med en truckförare samt på de intervjuer som 
gjordes tillsammans med flera truckförare. För de flesta platser, med två undantag för ”Kross” 
och ”D-hall”, valdes en variabel på 1,5 med motiveringen att trucken förväntas åka från 
utgångspunkten ut till platsen men inte hela vägen tillbaka till punkten utan istället styr 
riktningen mot en annan plats. Vid krossen ansåg forskarna att variabeln istället skulle vara 0,5 
då en stor del av patrulleringen utgår från en mer närliggande punkt jämfört med den bestämda 
utgångspunkten. Av den anledningen anses en halvering av tidsåtgången vara en mer 
representativ siffra för den specifika platsen. För D-hallen valdes variabeln 2 eftersom den 
platsen är belägen längst ifrån utgångspunkten och långt ifrån andra platser. Därav behöver 
truckförarna i princip åka från utgångspunkten och tillbaka för att patrullera på denna plats.  

4.4.3 Variabel 3: Kostnad  
Den tredje och sista variabeln i formeln är kostnad för personalen, i detta fall truckförarna. Data 
erhölls i ett dokument där det presenterades hur mycket personalen kostar. Dokumentet var 
baserat utifrån vilket skift som arbetar, hur många dagar per år som skiftet är i bruk och vad 
timkostnaden är per anställd inklusive lön och övriga omkostnader. Berörda truckar arbetar 
ständigt tvåskift och utifrån dokumentet gick det att urskilja att tvåskiftet arbetar 207 dagar i 
snitt per år med en total timkostnad på 375 kronor.  

4.4.4 Beräkning av de tre variablerna 
Med samtliga tre variabler uträknade sattes samtliga siffror in i formeln:  
 

Kostnad slöseri = patrullering (st) x tidsåtgång (h) x personalkostnad (kr/h)  
 
I Tabell 9 presenteras variablerna samt beräkningen av kostnaden för respektive plats. Vilket 
visas i tabellen är kostnaden för patrullering beräknat för en hel arbetsdag, alltså både för 
morgon- och kvällsskift.  

Tabell 9: Kostnad slöseri - en arbetsdag 

 

 Beräkning av möjliga besparingar 
 

Truck (min) Truck (h) CAD (m) Medelhastighet (m/h) CAD (min) CAD (h) Truck-CAD (min) Variabel

Kross 2,33 0,02 764 22000 2,08 0,03 0,25 0,5

D-hall 3,20 0,11 991 22000 2,70 0,05 0,50 2

Bypass 2,10 0,05 404 22000 1,10 0,02 1,00 1,5

G1 1,50 0,04 477 22000 1,30 0,02 0,20 1,5

Sluss 1-2 0,80 0,02 224 22000 0,61 0,01 0,19 1,5

Sluss 2-3 1,12 0,03 394 22000 1,07 0,02 0,05 1,5

Sluss 3-4 1,47 0,04 484 22000 1,32 0,02 0,15 1,5

CKD 2,20 0,06 477 22000 1,30 0,02 0,90 1,5

Kross D-hall Bypass Sluss 1-2 Sluss 2-3 Sluss 3-4 CKD G1 Alla platser

Tidsåtgång (h) 0,02 0,11 0,05 0 0,03 0,04 0,06 0,04

Personalkostnad (kr/h) 375 375 375 375 375 375 375 375

Antal patrulleringar/arbetsdag 16 3,5 2,9 5 6,5 10,5 0 24

Kostnad (kr/dag) 117 140 57 38 68 145 0 338 902
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Med en slutförd beräkning av kostnaden för patrullering var nästa steg att se över vilka 
besparingar en eventuell implementering kunde leda till. Först behövdes en kostnad för 
implementeringen av automatiseringsverktyget tas fram, en kostnad som erhölls i ett dokument 
från uppdragsgivarna på fallföretaget. I Tabell 10 presenteras kostnaderna för 
automatiseringsverktyget.  

Tabell 10: Kostnad automatiseringsverktyg 

 
 
Dokumentet presenterar styckkostnaden för automatiseringsverktyget. Själva verktyget är en 
dosa som finns i två olika varianter; en dosa med åtta porter samt en dosa med fyra porter. 
Vilket kan ses i Tabell 10 skiljer sig kostnaden mellan de två olika varianterna, en skillnad som 
kommer att beaktas i vidare beräkningar.  
 
I portarna som finns i dosan kan sedan en typ av sensor kopplas in, dosan med åtta portar kan 
alltså koppla in åtta olika sensorer. Sensorerna är av olika slag och kan avläsa olika saker som 
till exempel vikt, höjd, temperatur eller en kamera som känner av att något finns på platsen. 
Kostnaden för de olika typerna av sensorer skiljer sig åt och bör i denna undersöknings fall 
anpassas beroende på vad som är lämpligt för respektive plats. Efter möte med en anställd på 
företaget uppskattades kostnaden för en sensor ligga ungefär mellan 1000–3000 kronor per 
styck, en kostnad som i detta fall ansågs vara marginell och därmed kunde uteslutas i 
beräkningarna. Även kostnaden för mantimmarna som implementering kräver är uteslutna ur 
beräkningar då de också anses marginella till sammanhanget. Beslutet bakom exkludering av 
de marginella kostnaderna gjordes i samråd med handledare på fallföretaget.  
 
För att sedan beräkna lönsamheten för en eventuell implementering ställdes kostnaden för 
patrullering mot kostnaden för automatiseringsverktyget. Lönsamheten beräknades i form av 
återbetalningstid för investeringen där kostnaden för verktyget i Tabell 10 dividerades med 
kostnaderna för respektive plats i Tabell 9. I Tabell 11 presenteras beräkningarna för 
återbetalningstiden av en implementering av verktyget. Återbetalningstiden presenterar 
antalet arbetsdagar som passerar innan investeringen blir lönsam för fallföretaget.  
 
Slussarna avviker här från resterande platser eftersom antalet verktyg på respektive sluss är 
satt till en tredjedel. Förklaringen till detta är att en 8-ports dosa räcker till samtliga platser 
eftersom slussarna ligger på rad efter varandra. På grund av detta valdes beräkningen att utgå 
från en styck 8-port till samtliga slussar.  

Tabell 11: Återbetalningstid för investering av automatiseringsverktyg - hela arbetsdagar 

 
 
Avslutningsvis beräknades de möjliga besparingar investeringen kan generera årsvis för 
fallföretaget. Besparingarna i Tabell 12 är de totala besparingar som kan göras efter att 
återbetalningstiden är slut och exklusive kostnader för mantimmarna vid implementering samt 
kostnader för de olika typerna av sensorer. De beräknade besparingarna utgår från att samtliga 
platser i Tabell 11 inkluderas i implementeringen av automatiseringsverktyget.  

Tabell 12: Investeringens besparingar per år 

Kostnad för automatiseringsverktyg

Kostnad (kr/st) 8 port 6229 exklusive sensorer 

Kostnad (kr/st) 4 port 5713 exklusive sensorer 

Kross D-hall Bypass Sluss 1-2 Sluss 2-3 Sluss 3-4 G1 Totalt 

Kostnad patrullering  (kr/dag) 116,5 140,0 57,1 37,5 68,3 144,7 337,5 902

Kostnad verktyg (kr/st) 5713 5713 5713 6229 6229 6229 5713

Antal verktyg (st) 1 1 1 0,33 0,33 0,33 1 5

Återbetalningstid (dagar) 49 41 100 55 30 14 17

Antal arbetsdagar/år (st) Kostnad patrullering (kr/dag) Besparing (kr/år)

207 902 186620
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5 Analys 
Kapitlet besvarar studiens frågeställningar genom att behandla insamlad empiri och 
teoretiskt ramverk. 

 Analys av företagslösningar   
För att ge underlag till studiens första frågeställning ”Vilka faktorer bidrar till behovet av 
interntransporter?” behövde fallföretagets nuläge kartläggas; hur flödet för de interna 
transporterna såg ut samt en identifiering av hur många transporter som kunde anses onödiga. 
Första steget i denna analys blir därmed att definiera och kartlägga fallföretagets interna 
transporter med hjälp av teorier inom lean.  
 
Inför uppmätningen av slöseri inom företagets interna transporter behövde värdeflödet 
kartläggas. King (2019) förklarar att ett värdeflöde omfattar både icke värdeadderande 
aktiviteter samt värdeadderande aktiviteter. För att skapa en tydlig bild av fallföretagets nuläge 
gjordes därför en värdeflödeskarta. Värdeflödeskartan är ett av verktygen inom lean, ett verktyg 
vilket enligt Womack och Jones (1994) används med syfte att kartlägga och analysera aktiviteter 
i berörda processer. Med hjälp av värdeflödeskartan kunde företagets aktiviteter kartläggas och 
det blev tydligt vilka aktiviteter som tillförde värde och vilka som inte gjorde det. Enligt King 
(2019) är det ideala värdeflödet ett flöde vilket försäkrar att alla aktiviteter som innefattas i 
flödet bidrar med ett faktiskt värde till slutprodukten. 
 
Eftersom Petersson et al. (2015) förklarar att interna transporter är rent slöseri, anses det i 
studien att behovet av interna transporter behöver reduceras och att de interna transporterna 
är en aktivitet vilken inte tillför värde till verksamheten. Behovet av interntransporter anses 
utifrån studiens resultat uppkomma utifrån de grundläggande problem som finns kring arbetet, 
i detta fall truckförarnas arbete och flöde. Den problematik som upptäcktes under kartläggning 
av fallföretagets interna transporter återfinns i Tabell 3 och utifrån analys av insamlade data 
anses det vara denna problematik som skapar behovet av interna transporter hos fallföretaget. 
De problem som identifierades i denna undersökning var patrullering av enhetens platser, ett 
icke standardiserat arbetssätt, bristfälligt signalement av truckförarens uppdrag, störningar i 
maskindriften, bristfälligt samspel mellan truckförarna samt signaler om krav på direkt åtgärd.  
 
Med hjälp av kartläggningen identifierades skillnaden mellan fallföretagets värdeadderande 
och icke värdeadderande aktiviteter. När denna skillnad är identifierad menar King (2019) att 
arbetet med reducering av slöseri kan påbörjas. Precis som Womack och Jones (1996) beskriver 
i sin teori medförde definitionen av fallföretagets värdeflöde en upptäckt av en stor mängd 
slöseri. Problematiken anses ge upphov till olika slöserier inom lean vilka kan kopplas till 
interna transporter, alltså definieras de onödiga interna transporterna i denna undersökning 
inte enbart som transportslöseri utan även som andra former av slöseri. Genom jämförelse av 
problematiken hos fallföretaget med slöserier inom lean framkom det att problematiken ger 
upphov till följande slöserier; transport, väntan, överarbete, rörelser, lager samt outnyttjad 
kompetens. Med en identifiering av vad det är som skapat fallföretagets behov av 
interntransporter kan nästa steg tas mot hur behovet kan reduceras för att minska slöseriet i 
flödet av interna transporter.  
 
Det största slöseriet som upptäcktes hos fallföretaget var vad som i denna undersökning 
benämns som patrullering, vilket i teorin kan översättas till transportslöseri, mer specifikt 
slöseri av interna transporter. Petersson et al. (2015) menar att majoriteten av alla transporter 
inte tillför något värde och att interna transporter specifikt är rent slöseri. Med denna teori i 
åtanke ansåg forskarna att det huvudsakliga målet med undersökningen var att hitta lösningar 
som skulle kunna eliminera så mycket transportslöseri som möjligt. Vidare menar Petersson et 
al. (2015) att behovet av transporter vanligen är en indikation på att något annat i verksamheten 
är fel därav behövde studien inkludera en undersökning av vilka faktorer som kunde ligga till 
grund för uppkomsten av transportslöseri. För att hitta rotorsaken till patrulleringen 
inspirerades undersökningen av lean-verktyget ”fem varför”, ett verktyg som går ut på att ställa 
frågan ”varför” tills rotorsaken identifierats (Petersson et al., 2015). Under kartläggning av 
fallföretagets problematik hade forskarna med sig frågan varför till varje problem som uppkom 
för att dyka djupare ner i problemet vilket King (2019) menar för arbetet framåt. För att 
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undersöka vilka faktorer som bidrog till ökat transportslöseri gjordes ett försök att definiera 
problematiken kring fallföretagets patrullering utifrån de övriga sju slöserierna inom lean.  
 
Petersson et al. (2015) nämner bland annat att väntan är ett slöseri som för företag innebär 
outnyttjad tid och King (2019) förklarar att väntan kan bestå av till exempel övervakning av 
maskiner eller väntan på material. Väntan på fallföretaget exemplifieras i form av en ständig 
övervakning över både maskiner, bingar och platser på ett mindre fördelaktigt sätt. Vid 
störningar i maskindriften kan en truckförare tvingas stå och vänta till dess att maskinen 
fungerar som den ska och kan därefter återgå till arbetet. King (2019) nämner att väntan är ett 
uppenbart slöseri som många organisationer aktivt väljer att inte motarbeta. I denna 
undersökning ingår väntan som ett av de slöserier som berörs.  
 
Utöver väntan förklarar Petersson et al. (2015) att överarbete är en form av slöseri vilket 
innebär att en organisation utför extra arbete som kunden inte är villig att betala för. I 
kartläggningen av fallföretagets problematik med patrulleringen upptäcktes avsaknaden av ett 
standardiserat arbetssätt vilket resulterade i att samspelet mellan truckförarna behöver fungera 
för att undvika en hög frekvens på patrullering. Under kartläggningen framkom att samspelet 
mellan truckförarna inte fungerade optimalt vilket resulterar i att truckförarna patrullerar på 
samma områden med kort tidsintervall mellan varje patrullering, vilket mer konkret innebär 
att en truckförare kunde kontrollera en plats ovetandes om att en annan medarbetare precis 
kontrollerat samma plats. Ett icke standardiserat arbetssätt i kombination med bristande 
samspel mellan truckförarna resulterade i den stora mängd patrullering som identifierades i 
undersökningen, två aktiviteter som kan likna vid leans definition av överarbete.  
 
I fallföretagets verksamhet existerar överflödiga rörelser utanför trucken, till exempel rörelser 
där truckföraren behöver kliva ur trucken för att öppna dörrar, stänga av en maskin eller 
undersöka om en binge är full eller inte. Melton (2005) förklarar att onödiga rörelser är ett 
slöseri för verksamheter då det direkt inte stöttar processen och Petersson et al. (2015) hävdar 
att arbetet bör utformas på ett sätt som eliminerar de onödiga rörelserna. I undersökningen 
sågs inte förbättringsmöjlighet för detta slöseri med investeringen av automatiseringsverktyget. 
Däremot kom forskarna till insikt med att verktyget skulle kunna kompletteras med ytterligare 
automatisering i processen, till exempel dörrar som öppnas automatiskt, för att på så sätt 
undvika att truckföraren behöver kliva ur trucken. Med ett sådant komplement skulle 
investeringen av automatiseringsverktyget även kunna reducera slöseri i form av överflödiga 
rörelser.  
 
Liker (2009) lyfter att överflödiga lager, ytterligare ett slöseri inom lean, orsakar långa 
genomflödestider, möjliga skador på gods och onödiga transport- och lagringskostnader. På 
fallföretaget är det vanligt att gods förädlas ”in-house” på en produktionsenhet, för att sedan 
transporteras från produktionsyta till en separat lagringsyta. När godset återigen ska förädlas 
hämtas det med truck från lagret och körs till en annan produktionsenhet istället för att det 
körs direkt till nästa del i förädlingsprocessen. Mellanlandningen på lagerytorna är onödig då 
det enbart kostar pengar i form av lagerhållningskostnad, onödiga transporter av godset samt 
att risken för inkurans ökar då truckarna interagerar än mer med godset.  
 
Något som ej kan kopplas direkt till patrulleringsproblematiken hos fallföretaget men som trots 
det anses viktigt att belysa är det senast tillkomna slöseriet inom lean, outnyttjad kompetens. 
Under intervjuer med truckförarna framkom det att truckförarna själva hade stor kunskap och 
framför allt egen erfarenhet från flödet av fallföretagets interna transporter. Denna kunskap 
var till stor hjälp under studien men verkar inte utnyttjas fullt ut av högre uppsatta i företaget. 
Efter analyser av truckförarnas egna uppfattningar och åsikter bedömde forskarna att 
truckförarnas kunskaper möjligtvis hade kunnat användas än mer för att ta tillvara på all 
kompetens som finns inom organisationen. Liker (2009) menar att en organisation som inte 
lyssnar på sina anställda riskerar att gå miste om värdefulla idéer, kompetenser och 
förbättringsmöjligheter, en risk som kan anas hos fallföretaget utifrån den nulägesbild som 
denna undersökning redogjort.  
 
För att ge underlag till studiens andra frågeställning ”Hur kan interntransporter 
effektiviseras?” kan det sammanfattas som att en applicering av lean samt implementering av 
automatiseringsverktyg kan bidra till effektivisering av fallföretagets interna transporter.   
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I undersökningen på fallföretaget utvärderades specifikt en automatiseringslösning för en 
effektivisering av verksamhetens interna transporter. För denna studie var ”lösningen” redan 
bestämd på förhand då undersökningen avsåg att bedöma lönsamheten för en investering av 
det specifika verktyget fallföretaget valt. Verktyget är en form av automatisering vilket beskrivs 
enligt Groover (2010) som en teknologi vilken möjliggör för en process att genomföras utan 
mänsklig assistans. Fallföretagets förhoppning om effekten av automatiseringsverktyget var att 
patrulleringen skulle minska. Wiktorsson et al. (2017) beskriver att automation kan hjälpa 
verksamheter att öka produktiviteten och lönsamheten, minska kostnader, och därmed frigöra 
kapacitet, något som undersökningens insamlade och beräknade data bekräftar. Resultaten 
från studiens kvantitativa data påvisade att en implementering av automatiseringsverktyget 
kan minska patrulleringen, frigöra kapacitet samt spara in på kostnader. Enligt de beräkningar 
forskarna gjorde på lönsamheten med investeringen visas att lönsamhetspotentialen på en 
investering av automatiseringsverktyget är stor. Utifrån undersökningens resultat kan alltså 
automatiseringslösningar anses vara ett alternativ för att effektivisera en verksamhets interna 
transporter eftersom automatiseringen eliminerar den mänskliga inblandningen i delar av eller 
i hela processer och på så sätt frigör kapacitet. I fallföretagets situation löser 
automatiseringsverktyget en stor del av den problematik som finns. Genom automatisering av 
uppdragen på de mest problematiska platserna kan patrulleringen elimineras och verktyget 
genererar ett väl fungerade system för signalement av uppdrag. Utifrån observationer och 
intervjuer på respektive plats kom forskarna till insikt om att respektive plats bör utvärderas 
individuellt för att hitta vilken typ av verktyg som lämpar sig bäst för just den platsen.  
 
Oavsett om lean definieras som strategi, del av en strategi eller metod är det något som företag 
applicerar på sina verksamheter i syfte att effektivisera processer och eliminera slöseri (Chaple 
et al., 2014). Genom att använda de metoder och verktyg som finns inom lean kan företag 
identifiera icke värdeskapande aktiviteter och eliminera dessa för att enbart utföra aktiviteter 
som genererar värde för verksamhetens intressenter (Näslund, 2008). Vilket beskrivs i empiri-
avsnittet har de olika enheterna på fallföretaget olika grad av modernisering, där de interna 
transporterna var ett av de flöden där det inte satsat mycket på modernisering. Utifrån 
insamlade data kan en koppling mellan satsningen på modernisering och appliceringen av lean 
hittas. De enheter som är högt moderniserade visar på en utbredd användning av koncept och 
metoder inom lean medan mindre moderniserade områden har en större avsaknad av lean. 
Baserat på denna insikt anses företaget i stort applicera lean på sin verksamhet, dock mer på 
vissa enheter och mindre på andra. Därmed anses också principerna inom lean inte användas 
lika utbrett inom företagets interna transporter. 
 
Förutom automatiseringslösning anses studien påvisa att en verksamhets interna transporter 
även kan effektiviseras genom en användning av leans metoder och verktyg. De metoder som 
specifikt berördes i denna studie var standardiserat arbete, kaizen samt just-in-time. Utifrån 
den problematik som fanns hos fallföretaget bedömer forskarna att en användning av 
standardiserade arbetssätt, kaizen samt just-in-time kan leda till en reducering eller till och 
med en eliminering av den problematik som finns i nuläget. Den problematik som dessa tre 
principer kan bidra till att lösa är främst patrulleringen och bristen på standardiserat arbetssätt.  
Ytterligare en viktig del i förbättringsarbete inom lean är standardiserat arbete. Genom att 
införa ett standardiserat arbetssätt för truckförarna har varje anställd en standard att utgå från 
och avvikelser som då uppkommer kan lättare upptäckas och åtgärdas. En avvikelse i 
fallföretagets situation är just patrulleringen och detta problem kan lättare uppmärksammas 
med en satt standard. Genom att ha ett standardiserat arbetssätt i en verksamhet är det lättare 
att upptäcka avvikelser och på så sätt kunna åtgärda dem relativt snabbt och erhålla mer 
effektiva processer (Petersson et al., 2015). På fallföretaget visade insamlade data på en 
avsaknad av standardiserat arbetssätt hos truckförarna och deras dagliga arbete. 
Kartläggningen av fallföretagets problematik krävde därför en omfattande insamling av data 
och ett explorativt angreppsätt för att kunna hitta de problem som fanns. Problematiken var 
inte helt enkel att identifiera eftersom avsaknaden av standardiserat arbetssätt gjorde att 
avvikelser inte upptäcktes lika enkelt som om en standard funnits på plats. Petersson et al. 
(2015) menar att oförutsägbara flöden kräver fler resurser än förutsägbara flöden med en 
bestämd standard. Utifrån erfarenheterna från undersökningen på fallföretaget kan det därmed 
anses vara viktigt att införa standarder i truckförarnas arbete för att skapa en förutsägbarhet 
och underlätta för identifiering av problem och avvikelser.  
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Utifrån en given standard kan även ett arbete med ständiga förbättringar (kaizen) bidra till att 
allt fler avvikelser upptäcks och att ett kontinuerligt arbetssätt att åtgärda dessa finns på plats 
(King, 2019). Studiens projekt på fallföretaget involverade flera anställda i verksamheten och 
ansågs skapa engagemang hos personalen vilket visade sig i den välvilja som fanns att bidra till 
undersökningen. Enligt Petersson et al. (2015) är just styrkan i arbetet med ständiga 
förbättringar att det engagerar och involverar anställda vilket kan leda till reducerat slöseri av 
outnyttjad kompetens.  
 
Den sista principen, just-in-time kan sammankopplas med automatiseringsverktyget. Genom 
att ställa in verktyget på ett sätt som gör att uppdragen kommer till truckförarna i den tid en 
åtgärd faktiskt krävs kan de interna transporterna effektiviseras ytterligare. ”Just-in-time” är 
en princip vars syfte är att producera det som efterfrågas i rätt tid och i rätt kvantitet för att 
undvika slöseri. Just-in-time arbetar i linje med ”pull”, ytterligare ett begrepp inom lean vilket 
innebär att verksamheter arbetar utifrån ett dragande system där efterfrågan är det som styr 
produktionen. Genom att enbart producera det som efterfrågas kan slöseri som väntetid och 
onödiga lager reduceras (King, 2019). Den eventuella lösningen som undersökningen på 
fallföretaget berörde var en automatiseringslösning vilken signalerar när ett behov finns på en 
viss plats, en lösning som skulle kunna kategoriseras i ”just-in-time” där truckförarna då får en 
signal om att åka till en plats när det faktiskt finns ett uppdrag att utföra. Petersson et al. (2015) 
menar att om aktiviteter utförs när de bör utföras skapas en förutsägbarhet i processerna, en 
förutsägbarhet som fallföretaget i fråga skulle ha stor nytta av.  

5.1.1 Rekommendationer till fallföretaget 
För att täcka större delen av fallföretagets problematik rekommenderas att en implementering 
av automatiseringsverktyget kombineras med metoder inom lean för att ge större effekt på 
investeringens lönsamhet. Hos fallföretagets interna transporter upptäcktes en stor 
förbättringspotential därför rekommenderas det att använda sig av kaizen och arbeta med 
ständiga förbättringar för att uppnå maximal effektivitet i truckförarnas flöde. För att skapa en 
tydlighet i truckförarnas arbete och underlätta för upptäckten av avvikelser rekommenderas 
även att införa ett standardiserat arbetssätt för truckförarna. Vidare föreslås att utnyttja 
principen just-in-time för att säkerställa att truckförarnas uppdrag utförs i rätt tid för att 
undvika till exempel onödig väntan. För att få ut maximal lönsamhet av 
implementeringslösningen rekommenderas även att verktyget anpassas efter respektive plats 
behov för att lösa platsernas problematik på det mest optimala sättet. 

 Svar på frågeställningar  
Efter ovanstående analys är det nu möjligt att besvara studiens frågeställningar. Som svar på 
studiens första frågeställning ”Vilka faktorer bidrar till behovet av interntransporter?” 
framkommer att behovet av interntransporter utifrån studiens resultat anses uppkomma 
utifrån de grundläggande problem som finns kring arbetet. Den primära problematik som anses 
skapa behovet av interna transporter är;  

• Bristande signalsystem  

• Bristande kommunikation och samspel mellan medarbetare 

• Avsaknad av standardiserat arbetssätt  

Problematiken anses ge upphov till olika slöserier inom lean vilka kan kopplas till interna 
transporter, alltså definieras interna transporter i denna undersökning inte enbart som 
transportslöseri utan även som andra former av slöseri. Det framkommer i studien att ovan 
presenterad problematik resulterar i följande slöserier; transport, väntan, överarbete, rörelser, 
lager samt outnyttjad kompetens.  
 
För att besvara studiens andra frågeställning ”Hur kan interntransporter effektiviseras?” 
har följande koncept berörts som de fyra primära för effektivisering av interna transporter;  

• Automation  

• Standardiserat arbetssätt 

• Kaizen 

• Just-in-time 
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Automationen bidrar främst till en lösning av problematiken kring bristande signalsystem samt 
bristande kommunikation och samspel mellan medarbetare. Eftersom en automatisering av 
signalering säkerställer en mer korrekt signal till uppdragsutförarna bör signalsystemet 
förbättras. Med ett förbättrat signalsystem bör uppdragsutförare därmed kunna förlita sig på 
att uppdragen automatiskt fördelas ut på ett korrekt sätt och på så vis kan samarbetet mellan 
medarbetarna förbättras och överarbete reduceras.   
 
Den problematik som de tre lean-principer kan bidra till att lösa är främst bristande 
signalsystem, bristande kommunikation och samspel mellan medarbetare samt bristen på 
standardiserat arbetssätt. Genom att införa ett standardiserat arbetssätt för interna transporter 
kommer samtliga medarbetare arbeta utefter samma uppsatta standard vilket medför mer 
förutsägbara processer (Petersson et al., 2015). Med en ökad förutsägbarhet skapas bättre 
förutsättningar för förbättrat samspel mellan medarbetare eftersom de mer säkert vet hur deras 
kollegor arbetar. Utifrån en given standard kan även ett arbete med ständiga förbättringar 
(kaizen) bidra till att allt fler avvikelser upptäcks och att ett kontinuerligt arbetssätt att åtgärda 
dessa finns på plats. En minskning av avvikelser och störningar i processer leder naturligt till 
ett mer effektivt flöde i verksamheten. Den sista principen, just-in-time kan tänkas höra 
samman mer med automatiseringslösningar där signalsystemen bör signalera exakt i den tid 
då en transport behövs, varken tidigare eller senare, för att försäkra att slöserier som väntan 
och onödig transport inte uppkommer. Genom att integrera denna princip med 
automatiseringslösningar kan det bidra till en mer effektiv användning av 
automatiseringsverktyg.   
 
Bortsett från de specifika principerna inom lean tror forskarna att verksamheter som applicerar 
lean som en strategi eller som en del av sin strategi och därmed implementerar lean-”tänket” i 
sin verksamhet också kan erhålla mer effektiva processer. En organisation vars mentalitet 
genomsyras av lean och leans principer lär ha anställda som utövar aktiviteter och uppgifter på 
ett sätt som ligger i linje med lean.  
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6    Diskussion och slutsatser   
 
Kapitlet ger en sammanfattande beskrivning av studiens resultat. Vidare framförs studiens 
implikationer och begränsningar. Dessutom presenteras studiens slutsatser och 
rekommendationer. Kapitlet avslutas med förslag på vidare forskning. 

 Resultatdiskussion 
Den problematik som presenteras som svar på studiens första frågeställning ger troligtvis inte 
en exakt representation av den generella problematiken kring interna transporter hos alla 
företag. Problematiken på olika företag skiljer sig högst troligen åt, där annan problematik än 
den som lyfts i denna studie kan förekomma på grund av företags olikheter. Det skulle 
exempelvis kunna tänkas att problematiken skiljer sig beroende på bransch, typ av verksamhet 
samt storlek på företagen. 
 
Enligt Petersson et al. (2015) kan layouten av en verksamhet vara en vanlig orsak till behovet 
av interna transporter, en problematik som i denna undersöknings fall endast kort berördes i 
teorin eftersom det inte ansågs vara applicerbart utifrån det uppdrag som gavs från 
fallföretaget. Anledningen till att layouten inte berördes i denna undersökning kan dels kopplas 
till det uppdrag som gavs från fallföretaget, att uppdraget var avgränsat till att undersöka hur 
en automatisering av de olika platserna på området kunde minska patrulleringen. En annan 
anledning kan kopplas till fallföretagets storlek, en anläggning med ett antal olika typer av 
producerande enheter vilka kräver helt egna byggnader. En layoutförändring av en sådan 
verksamhet kan därmed anses vara svår att genomföra.  
 
De alternativa lösningar vilka presenterades som svar på studiens andra frågeställning är direkt 
kopplade till den problematik som presenterades i svaret på den första frågeställningen. Det 
kan tänkas att företag med annan problematik behöver andra typer av lösningar för att 
effektivisera sina interna transporter. Utifrån det sambandet kan slutsatsen dras att 
lösningarna bör utformas utifrån den specifika problematik som identifieras på den aktuella 
verksamheten. Däremot anses det att företag med den typ av problematik som presenteras som 
svar på studiens första frågeställning kan ha nytta av de lösningsförslag som presenteras under 
frågeställning två. Generaliserbarheten av studiens resultat blir därmed relativt på grund av det 
samband som ligger mellan identifierad problematik och föreslagna lösningar. För företag med 
liknande problematik kan studiens resultat troligen appliceras på deras verksamheter, medan 
företag som identifierar andra problem som inte nämns i denna studie högst troligt inte kan 
applicera samma lösningar. För att effektivisera sin verksamhets interna transporter krävs 
därför en identifiering och kartläggning av problematiken kring flödet för att sedan ta fram de 
lösningar som bäst kan lösa de specifika problemen. 
 
Utifrån studiens resultat blir det tydligt att användningen av lean leder till en effektivisering av 
en verksamhets processer. Effektiviseringen leder i sin tur till reducering av slöseri samt 
frigjord kapacitet. Utifrån det resultatet reflekterar forskarna att företag kan ha tre 
huvudsakliga riktningar för sitt syfte med lean. De tre riktningarna kopplar forskarna samman 
med Porters (2004) tre olika strategier; kostnadsstrategin, differentieringsstrategin samt 
fokusstrategin. Syftet med denna jämförelse är att påvisa att de positiva effekterna som kommer 
av en implementering av lean anses utnyttjas på huvudsakligen tre olika sätt. Den första är att 
företag vill erhålla kostnadsbesparingar för att kunna erbjuda sina kunder lägre priser, den 
andra är att företag reducerar slöseri utifrån en hållbarhetsaspekt, den tredje och sista är att 
den frigjorda kapaciteten utnyttjas för antingen innovation eller ytterligare förbättring av ett 
företags nuvarande utbud för att bättre tillfredsställa valt kundsegment. Med en integrering av 
lean i sin verksamhet kan företag effektivisera sina processer och därmed utnyttja frigjord 
kapacitet på det sätt som gynnar deras uppsatta mål bäst, oavsett vilken strategi som används. 
Zhang och Niu (2012) hävdar att det finns en tydlig korrelation mellan användningen av lean 
och ett företags konkurrenskraft. Vidare fastställer även Gavriluta (2019) att lean är en av de 
mest framgångsrika affärsstrategierna som används för att förbättra verksamheters 
konkurrenskraft. Med dessa två teorier stärks resultatet på frågeställning två där användningen 
av leans principer och metoder utifrån studiens resultat anses öka en verksamhets lönsamhet 
och på så vis påverka konkurrenskraften positivt.  
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 Implikationer 
Utifrån studiens resultat tydliggörs vikten av att dagens företag arbetar med att identifiera 
problematiken kring flödet av interna transporter. Det framkommer att det finns goda 
förbättringsmöjligheter inom signalsystem, kommunikation och samspel samt standardisering. 
Vidare tydliggörs det att satsningar på att ta fram anpassade lösningar och åtgärda denna 
problematik kan effektivisera flödet av interna transporter och generera en hög lönsamhet på 
de investeringar som görs inom området. Avslutningsvis påvisar studien att dagens företag 
behöver följa utvecklingen på den föränderliga marknaden och effektivisera sina processer. 
Studiens förslag på förbättringar inom interna transporter är därför ett sätt för verksamheter 
att stärka sin konkurrenskraft.  

 Metoddiskussion  
Studien är en enfallsstudie vilket innebär att undersökningen enbart baseras på ett fall, något 
som bidrar till en tveksamhet kring undersökningens generaliserbarhet. Om undersökningen 
hade genomförts på flera olika verksamheter och fall hade resultatet kunnat generaliseras i en 
större grad. För att komplettera en bristande generaliserbarhet har resultaten från 
undersökningen på fallföretaget kompletterats med teori för att skapa en mångsidighet och 
bidra till mer generella slutsatser kring undersökningen.  
 
Genom hela studiens process har forskarna använt sig av en pusslande approach, det som 
Dubois och Gadde (2002) benämner som ”systematic combining”. Med en sådan ansats var det 
svårt att planera alla steg på förhand, istället tog forskarna ett moment i taget. Ett 
datainsamlingstillfälle kunde öppna för en annan riktning än den forskarna förutspått att 
undersökningen skulle ta, därför valdes det att förhålla sig till en pusslande approach där varje 
steg naturligt ledde till nästa utan en förbestämd plan. På grund av denna öppna riktning 
präglades även datainsamlingsmetodernas struktur av detta (Eriksson & Engström, 2021). Det 
kan tänkas att studiens planering och struktur av datainsamling var bristande men det var inget 
som forskarna ansåg påverkade utfallet. På grund av den pusslande ansats som användes kunde 
forskarna gräva djupare ner i den problematik som identifierades och inte utesluta relevant 
information utan hela tiden driva undersökningen framåt. Det enda kravet på struktur var att 
hela tiden bibehålla en riktning på tillvägagångssättet och att undersökningen avgränsades till 
det innehåll som faktiskt var relevant för undersökningens ändamål.  
 
De intervjuer som genomfördes var av låg grad av standardisering samt semistrukturerade 
eftersom forskarna avsåg att bibehålla den öppna riktningen genom hela processen. Vid 
genomförandet av intervjuer valde båda forskarna att närvara, där en ledde samtalet med 
respondenten medan den andra antecknade. Tillvägagångssättet säkerställde en mer säker 
insamling av data eftersom upptagningen sker av två olika individer vars preferenser och 
tolkningar kan skilja sig åt. Denna skiljaktighet kan bidra till en mer nyanserad och heltäckande 
bild jämfört med om endast en person varit närvarande vid intervjuer och observationer 
 
Studiens data bestod av både kvantitativa och kvalitativa data med syftet att lyfta data som både 
baserades på numeriska värden samt individers uppfattningar och åsikter. Anledningen till 
detta var att truckförarnas uppfattningar av sin egen verklighet ansågs vara viktig att belysa 
eftersom de är dem som dagligen arbetar i den miljö som studerades. Numeriska data, till 
exempel den från frekvensstudierna, ansågs inte vara tillräckligt för att skapa en nyanserad bild 
av patrulleringen och den problematik som misstänktes finnas.  
 
Vid undersökningens datainsamling användes både data- samt metodtriangulering. 
Trianguleringen bidrar till en stark validering av studiens insamlade data. För ett enda 
undersökningsobjekt valdes både olika källor samt olika metoder. Trianguleringen gav data 
från flera olika perspektiv och insamlade data bör därmed ge en mer korrekt bild av 
verkligheten.  
 
Vidare kan det även anses att en veckas datainsamling av patrulleringsfrekvensen var för kort 
tid för att erhålla ett resultat som speglar verksamhetens verklighet. Det kan argumenteras för 
att flera veckors datainsamling hade givit en bättre representation av nulägets patrullering. 
Däremot anser forskarna att de komplement som gjordes till frekvensstudierna bidrar till en 
bättre representation av truckförarnas arbete. Genom att intervjua truckförarna som dagligen 
arbetar med det studien berör skapas en bättre bild av nuläget än den som enbart baserats på 
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frekvensstudierna. Under frekvensstudien gjordes en korrigering efter halva insamlingstiden 
för att tydliggöra hur dokumentationen skulle göras då det vid en avstämning framgick att det 
blivit missförstånd kring vad som ansågs vara patrullering och inte för en specifik plats. Det kan 
tänkas att en tydligare instruktion vid start hade kunnat undvika det missförstånd som skedde 
och att datainsamlingen blivit korrekt från början. Däremot räddades risken för felaktiga data 
av den korrigering som genomfördes efter det upptäckta missförståndet, korrigeringen 
tillsammans med intervjuerna som komplement säkerställer en mer korrekt bild av nuläget 
trots de brister som upptäcktes under processens gång.  

 Slutsatser 
Studiens syfte var att undersöka hur interntransporter bör hanteras för ökad effektivitet. 
Utifrån studiens resultat framkommer vikten av att göra en noggrann kartläggning av 
problematiken kring interna transporter. Kartläggningen bör utföras i form av en 
värdeflödesanalys för att tydligt identifiera vilka aktiviteter som skapar värde för verksamheten 
och vilka aktiviteter som kan definieras som slöseri. Vid definieringen av vilket slöseri som 
fanns inom interna transporter framkom att slöseriet inte enbart var transportslöseri utan att 
även andra typer av slöseri som väntan, överarbete, överflödiga rörelser och lager samt 
outnyttjad kompetens. När de icke-värdeadderande aktiviteterna identifierats kan arbetet med 
att ta fram lämpliga verktyg för att eliminera de aktiviteter som definieras som slöseri påbörjas. 
Utifrån presenterad teori anses det att en applicering av leans principer och 
automatiseringsverktyg är alternativa lösningar för problematik inom interntransporter och att 
lösningarna kan leda till en mer konkurrenskraftig verksamhet på grund av den ökade 
effektiviteten och de reducerade kostnaderna som användningen av lean samt automatisering 
resulterar i.  
 
Därmed är studiens slutsats att verksamheter behöver arbeta med att identifiera problematiken 
kring interntransporter och därefter ta fram lösningar anpassade efter de specifika problemen. 
Vidare påvisar undersökningen att metoder inom lean och automatisering är två alternativa 
lösningar för att effektivisera interna transporter, dock med individuella anpassningar för 
optimal effektivitet.  
 
Avslutningsvis bevisar resultat från undersökningens insamlade data att en effektivisering av 
interntransporter genererar ökad lönsamhet för verksamheter och därmed kan bidra till stärkt 
konkurrenskraft.  

 Vidare forskning 
För vidare studier inom området anses det relevant att praktiskt undersöka ifall en kombination 
av automatiseringslösning och lean-principer ger större effekt än automatiseringslösning 
ensamt. Vidare kan det vara intressant att undersöka mer djupgående vilken typ av 
automatiseringslösning som lämpar sig bäst för en verksamhets specifika problematik. Detta 
då forskarna spekulerar att olika problem kräver olika typer av lösningar för att generera så 
optimalt resultat som möjligt av investeringen.  
 
Fortsättningsvis anses det intressant att undersöka om den problematik som identifierades i 
denna studie är utbredd hos andra företag eller om den är specifik för just detta fall. Detta 
eftersom de lösningar som presenterats i studien skulle vara applicerbara på fler företag om det 
visar sig att problematiken som presenterats i studien är vanligt förekommande bland andra 
verksamheter.  
 



 

41 

Referenser 
 
Alvehus, J., & Jensen, T. (2015). Organisation. Lund: Studentlitteratur AB. 
 
Backström, T., Fundin, A., & Johansson, P. E. (2017) Innovative Quality Improvements in 
Operations. Springer International Publishing AG . 
 
Barney, J. (1991). Firm Resources and Sustained Competitive Advantage. Journal of 

Management, 17 (8), 99-120. https://doi.org/10.1177/014920639101700108 
 
Bhasin, S., & Burcher, P. (2006). Lean viewed as a philosophy. Journal of Manufacturing 

Technology Management, 17 (1), 56-72. https://doi.org/10.1108/17410380610639506 
 
Bryman, A., & Bell, E. (2011). Business Research Methods. Oxford: Oxford University Press. 
 
Chaple, A., Narkhede, B., & Arkarte, M. M. (2014). Status of implementation of Lean 

manufacturing principles in the context of Indian industry: A Literature Review. 5th 
International & 26th All India Manufacturing Technology, Design and Research 
Conference. (567 (1-6)). Guwahati: Indian Institute of Technology. 

 
Chiarini, A. (2013). Lean Organization: from the Tools of the Toyota Production System to 

Lean Office. Milano: Springer. 
 
Claycomb, C., Germain, R., & Dröge, C. (1999). Total system JIT outcomes: inventory, 

organization and financial effects. International Journal of Physical Distribution & 
Logistics Management, 29 (10), 612-630. 
https://doi.org/10.1108/09600039910299940 

 
Custodio, L., & Machado, R. (2020). Flexible automated warehouse: a literature review and an 

innovative framework. The International Journal of Advanced Manufacturing 
Technology, 106, 533-558. https://doi.org/10.1007/s00170-019-04588-z 

 
De Mast, J. (2006). Six Sigma and Competitive Advantage. Total Quality Management, 17 (4), 

455-464. https://doi.org/10.1080/14783360500528221 
 
Doolen, T. L., Van Aken, E. M., Farris, J. A., Worley, J. M., & Huwe, J. (2008). Kaizen events 

and organizational performance: a field study. International Journal of Productivity 
and Performance Management, 57 (8), 637-658. 
http://dx.doi.org/10.1108/17410400810916062 

 
Dubois, A., & Gadde, L.-E. (2002). Systematic combining: an abductive approach to case 

research. Journal of Business Research, 55 (7), 553-560. 
https://doi.org/10.1016/S0148-2963(00)00195-8  

 
Dües, C. M., Tan, K. H., & Lim, M. (2013). Green as the new Lean: how to use Lean practices as 

a catalyst to greening your supply chain. Journal of Cleaner Production, 40, 93-100. 
https://doi.org/ 10.1016/J.JCLEPRO.2011.12.023 

 
Ebrahimpur, G. (2003). Ständiga förändringar vs Förändra ständigt. Hämtat från 

KvalitetsMagasinet: https://kvalitetsmagasinet.se/standiga-forandringar-vs-
forandra-standigt/ 

 
Gao, S., & Pheng Low, S. (2014). Lean Construction Management. Singapore: Springer. 
 
Gavriluta, A. (2019). Study on improvement of a manufacturing system using Lean 

Manufacturing. Quality-Access to Success, 20 (S1), 365-370.  
 

https://doi.org/10.1177/014920639101700108?fbclid=IwAR1QcGy1s_dY-wwtkDV5cNOexUnaoYfuDrRc3Swolh5p4uTT18bbLFqyFAg
https://doi.org/10.1108/17410380610639506?fbclid=IwAR0Hm5Gzs-YT-YarFM2Jcj1Wk2g98LKphjkhMoNMwjgThzFcU2M9QxWyDmk
https://doi.org/10.1108/09600039910299940?fbclid=IwAR0EwlWKT4MM0O4ZxgUWGljnDLCeI2F-5VYBQ4C7ffMeiWKbQJhb_Fw48IU
https://doi.org/10.1007/s00170-019-04588-z?fbclid=IwAR1CDdNkGkWPIDzjpOIPmWEqGkQkAL_DFE9POUuJOadUksARnJKaCi6aPs0
https://doi.org/10.1080/14783360500528221?fbclid=IwAR1HM4LB6ejlXt3-D2yLubB11mLoDx5mvMT23H0Tm2dhVr1YxHSEL9py-bA
http://dx.doi.org/10.1108/17410400810916062?fbclid=IwAR3eyVvXrRH80Z5LTdHsNPT0D04kOF7QmnoRwQNOYv_fcS1YZLOLgfPgPg4


 

42 

Industrirådet. (2016). Konkurrenskraft på företagsnivå. Stockholm: Industrirådet. 
https://www.industriradet.se/wp-content/uploads/Konkurrenskraft-p%C3%A5-
f%C3%B6retagsniv%C3%A5.pdf 

 
Jones, D. T., Hines, P., & Rich, N. (1997). Lean logistics . International Journal of Physical 

Distribution & Logistics Management, 27 (3/4), 153-173. 
 
Jordbruksverket. (2016). Vad påverkar svensk konkurrenskraft?. Jönköping: 

Jordbruksverket. 
https://www2.jordbruksverket.se/download/18.28165bfc153a33047718416/1458737
924538/ra16_7.pdf 

 
Kaufmann, G. (2020). Aligning Lean and Value-based Management. Cham: Springer. 
 
King, P. L. (2019). Lean for the Process Industries: Dealing with Complexity. New York: Taylor 

& Francis Group. 
 
Koufteros, X. A., Vonderembse, M. A., & Doll, W. J. (2002). Examining the Competitive 

Capabilities of Manufacturing Firms. Structural Equation Modeling: A 
Multidisciplinary Journal, 9 (2), 256-282. 
https://doi.org/10.1207/S15328007SEM0902_6 

 
Liker, J. K. (2009). The Toyota Way - Lean för världsklass. Malmö: Liber AB. 
 
McNichols, T., Hassinger, R., & Babst, G. W. (1999). Quick and continious improvement 

through kaizen blitz. Hospital Materiel Management Quarterly, 20 (4), 1-7.  
 
Melnyk, S. A., Calantone, R. J., Montabon, Frank, L., & Smith, R. T. (1998). Short-term action 

in pursuit of long-term improvements: Introducing Kaizen events. Production and 
Inventory Management Journal, 39 (4), 69-76. 

 
Melton, T. (2005). The benefits of lean manufacturing. Chemical Engineering Reserach and 

Design, 83 (6), 662-673. https://doi.org/10.1205/cherd.04351 
 
Nandakumar, M., Jharkharia, S., & Nair, A. (2014). Organisational Flexibility and 

Competitiveness. New Delhi: Springer (India) Private Limited. 
 
Näslund, D. (2008). Lean, six sigma and lean sigma: fads or real process improvement 

methods?. Business Process Management Journal, 14 (3), 269-287. https://doi.org/ 
10.1108/14637150810876634 

 
Patel, R., & Davidson, B. (2011). Forskningsmetodikens grunder. Lund: Studentlitteratur AB. 
 
Petersson, P., Olsson, B., Lundström, T., Johansson, O., Broman, M., Blücher, D., & Alsterman, 

H. (2015). LEAN - gör avvikelser till framgång! Bromma: Part Development AB. 
 
Phillips, T. (2000). Bulding the lean Machine. Advanced Manufacturing, 21-26. 
 
Pirasteh, R., & Fox, R. E. (2011). Profitability with No Boundaries. Optimizing TOC, Lean, Six 

Sigma Results. Milwaukee, Wisconsin: ASQ Quality Press. 
 
Porter, M. E. (1996). What is strategy? Harvard Business Review, 61-78. 
 
Porter, M. E. (2004). Competitive Strategy. New York: Free Press. 
 
Rother, M., & Shook, J. (2003). Learning to see: Value-stream mapping to create value and 

eliminate muda. Cambridge: Lean Enterprise Institute. 
 
Sanchez, R. (1995). Strategic Flexibility in Product Competition. Strategic Management 

Journal, 16 (S1), 135-159. https://doi.org/10.1002/smj.4250160921 
 

https://doi.org/10.1207/S15328007SEM0902_6?fbclid=IwAR183wiKdd6tRSVVZe3w7U_-LdJBHweA1dshSnYhf5xk7cytXqd8IL7O1tA
https://doi.org/10.1205/cherd.04351?fbclid=IwAR2IgwiaITTl7BkfmVsjlDQo_xkNtxw_tGXj0_5WG8xfmS2sCWmIlv-AMKU
https://doi.org/10.1002/smj.4250160921?fbclid=IwAR0Hm5Gzs-YT-YarFM2Jcj1Wk2g98LKphjkhMoNMwjgThzFcU2M9QxWyDmk


 

43 

Sansone, C., Hilletofth, P., & Eriksson, D. (2017). Critical operations capabilities for competitive 
manufacturing: a systematic review. Journal of Industrial Management & Data 
Systems, 117 (5), 801-837. https://doi.org/10.1108/IMDS-02-2016-0066 

 
Skinner, Q. (1969). Meaning and Understanding in the History of Ideas. History and Theory, 

8 (1), 3-53. https://doi.org/10.2307/2504188 
 
Skärvad, P.-H., & Lundahl, U. (2016). Utredningsmetodik. Lund: Studentlitteratur AB . 
 
Sohal, A., & Egglestone, A. (1994). Lean Production: Experience among Australian 

Organizations. International Journal of Operations & Production Management, 14 
(11), 35-51. https://doi.org/10.1108/01443579410068639 

 
Stalk, G., Evans, P., & Shulman, L. E. (1992). Competing on Capabilities: The New Rules of 

Corporate Strategy. Harvard Business Review, 57-68. 
 
Tillväxtverket. (2018). Industrings tillväxt och konkurrenskraft. Stockholm: Tillväxtverket. 

https://tillvaxtverket.se/vara-tjanster/publikationer/publikationer-2018/2018-04-
12-industrins-tillvaxt-och-konkurrenskraft.html 

 
Volberda, H. W. (1996). Toward the Flexible Form: How to Remain Vital in Hypercompetitive 

Environments. Organization Science, 7 (4), 359-374. https://doi.org/ 
10.1287/orsc.7.4.359 

 
Wang, J., & Cao, D.-b. (2008). Relationships between two approaches for planning 

manufacturing strategy: A strategic approach and a paradigmatic approach. 
International Journal of Production Economics, 115 (2), 349-361. 

 
Wiktorsson, M., Granlund, A., Lundin, M., & Södergren, B. (2017). Automation and Flexibility: 

An Apparent or Real Dilemma? I T. Backström (Red.), Innovative Quality 
Improvements in Operations (35-48). Springer-Verlag New York 

 
Womack, J. P., & Jones, D. T. (1994). From Lean Production to the Lean Enterprise. Harvard 

Business Review, 93-103. 
 
Womack, J. P., & Jones, D. T. (1996). How to root out waste and pursue perfection. Harvard 

Business Review. 
 
Womack, J. P., & Jones, D. T. (2003). Lean Thinking - Banish Waste and Create Wealth in 

your Corporation. London: Free Press Business. 
 
Wong, Y. C., & Wong, K. Y. (2011). Approaches and practices of lean manufacturing: The case 

of electrical and electronics companies. African Journal of Business Management, 5 
(6), 2164-2174. 

 
Worley, J., & Doolen, T. L. (2006). The role of communication and management support in a 

lean manufacturing implementation. Journal of Management decision, 44, 228-244. 
 
Yin, R. K. (2007). Fallstudier: design och genomförande . Stockholm: Liber AB. 
 
Yin, R. K. (2018). Case Study Research and Applications - Design and Methods. Los Angeles: 

SAGE Publications. 
 
Zhang, H. L., & Niu, Z. W. (2012). Study of lean production's impact on improving 

manufacturing enterprise's core competitiveness. Applied Mechanics and Materials, 
220-223, 35-39. https://doi.org/ 10.4028/www.scientific.net/AMM.220-223.35 

  

https://doi.org/10.1108/IMDS-02-2016-0066?fbclid=IwAR3y80jqNPHVlt1V6CkELAbS_uDf5nSXs-mfgXZjQ9xdmC0sXioYXW4sxUs
https://doi.org/10.2307/2504188?fbclid=IwAR1swQLmQUx-Q6RGc-a8gFg9t5VPziVf3Kc3G3OHmDeVdWwT5i_9ezk8q7o
https://doi.org/10.1108/01443579410068639?fbclid=IwAR2zQ9oJSKssjsyX14bs8VZmZzo0NgFbOmyRC_Bybj5HJfmIJw1KcQJKVyQ
http://dx.doi.org/10.1287/orsc.7.4.359
http://dx.doi.org/10.4028/www.scientific.net/AMM.220-223.35


 

44 

Bilagor  
 

Bilaga 1 Protokoll för frekvensstudier  

Område Hämtning/Lämning/Tömning Endast kontroll

E-hall: Maskin

D-hall: Spånbinge Helfull:                      Halvfull: 

G1: Utbana

E-källaren: "Bypass" Helfull:                      Halvfull: 

Sluss 1-2

Sluss 2-3

Sluss 3-4

G2: Utbana/Avkylning/Skrot Helfull:                      Halvfull: 

CKD (F-hall): Hämtning partier

E-hall: Block Påfyllnad

A-hall: Block Påfyllnad 


