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Sammanfattning

Grunden for effektiviseringar ligger i att alla aktiviteter maste vara effektivt koordinerade.
Hur flodet organiseras maste beaktas for att kunna optimera flodet. Bilflodet pa Sodertélje
Hamn har till stor del vuxit fram av sig sjalvt, utan nagon storre gemensam planering eller
eftertanke mellan verksamma aktorer. | dagslaget finns det ingen klar bild 6ver nuldget. Den
bristande insikten i varandras verksamheter &r ett av de storsta problemen som upplevs, for att
flodet ska kunna effektiviseras.

Detta examensarbete har utforts pa uppdrag av Sodertélje Hamn och syftet &r att kartlagga
flodet av person - och transportbilar inom hamnen. Malsattningen for examensarbetet ar att
undersoka hur bilflddet ser ut och om den befintliga hanteringstrukturen kan forbattras samt
om onddiga aktiviteter/processer kan minskas. Examensarbetet grundar sig pa intervjuer med
utvalda respondenter som har beskrivit det fysiska flodet for bilarna samt informationsflodet
mellan aktorerna inom Sodertalje Hamn. All kvantitativ data som har samlats in fran
respondenterna har sedan resulterat i en kartlaggning av bilfléden. Analys av insamlat
material och berdrd litteraturstudie har sedan genererat att forfattarna identifierat flera kritiska

resurser och flaskhalsar som stoppar upp bilflodet pa Sodertalje Hamn. Dessa ar foljande:

* Bilarna kommer i oordning och omarkta till Sodertalje Hamn
* Bristande information och informationsgap mellan aktérerna
* Generell platsbrist inom Sodertélje hamn

« Overbelaggning pa Din Bils anlaggning

Kartlaggningen som gjorts pa Sodertélje Hamn visar att den bristande insikten i varandras
verksamheter mellan aktdrerna har lett till suboptimeringar och att effektiviteten i
informationsflodet och det fysiska flodet sankts. Studien visar att det kravs att man "lyfter

blicken" for att skapa en stark forsorjningskedja.

Nyckelord: Flodeskartlaggning, Supply chain management, flaskhals, fysiskt fléde och

informationsflode







Abstract

The basis of efficiency is that all activities must be effectively coordinated. How a flow is
organized must be considered in order to be able to optimize the flow. The car-flows in the
Port of Sodertélje, has largely grown out of its own accord without any major joint planning
and reflection among active actors. In the current situation there is no clear picture of the
activities regarding the car-flows. The lack of understanding of each other's activities is one of
the major problems that are perceived to the flow to be effective.

This thesis has been carried out on behalf of the Port of Sddertélje and the purpose is to map
the car-flows within the port. The objective of this study is to investigate how the car-flows
look, if the existing management structure could be improved and if unnecessary
activities/processes can be reduced. The thesis is based on interviews with selected
respondents, who have described the physical (car) flows and the information flow between
the active actors. All quantitative data collected from the involved actors, has resulted in a
flow mapping chart. Analysis of collected material and relevant literature study for the thesis
has generated that the authors have identified several critical resources and bottlenecks that

brings the car-flows to a standstill within the Port of Sodertélje. These are:

* The cars come in disarray and unmarked to the Port of Sodertélje
* Lack of information and information gap between the actors

* General lack of space in the Port of Stdertalje

* Overcrowding on Din Bils facility

The flow mapping in this thesis shows that the lack of understanding of each other's activities
between the involved actors has led to sub-optimization. The efficiency of information flow
and the physical flow has decreased. The thesis demonstrates the need to "have a holistic
view" to create a strong supply chain.

Key-words: Flow Mapping, Supply chain management, bottleneck, physical flow and

information flow
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1 Inledning

Det inledande kapitlet ger en bakgrundsbild till problemomradet, samt examensarbetets syfte,
mal och avgransningar. Déarefter foljer en disposition dver upplagget samt en terminologi 6ver

begrepp som anses viktiga att forsta for lasaren av detta examensarbete.

1.1 Bakgrund

Detta examensarbete ingadr i magisterprogrammet Tillampad Logistik vid Kungliga Tekniska
Hogskolan. Examensarbetet avser att kartlagga personbil - och transportbilsflodet i Sodertélje

Hamn och undersoka de aktiviteter som sker pa hamnens omrade.

Lastning, lossning, omlastning, lagring och transport ar alla aktiviteter som representerar kdrnan
for Sodertaljes Hamns verksamhet. Grunden for effektivisering ligger i att alla aktiviteter inom
hamnen maste vara effektivt koordinerade. Hur flodet organiseras, saval utanfor som inom

hamnen maste beaktas for att kunna optimera flodet.

Sodertélje Hamn hanterar ca 80 000 bilar per ar (fran fabrik). Omkring 70 % av dessa inkommer
via fartyg, ca 25 % via jarnvéag och resterande med biltransport (trailer). 98 % avgar med

biltransport ut fran hamnomradet.

| dagslaget ar person- och transportbilsflodet pa Sodertélje Hamn valdigt rorigt, da manga aktorer
ar inblandade. Det &r tre rederier som lossar bilar, minst tre dkerier som hamtar och lamnar
bilarna samt att det & minst fyra foretag (samarbetspartners) som verkar inom Sodertéalje Hamn
med forflyttning av bilarna till respektive PDI anldggning (Pree deliver inspections), till
utlastningsomraden samt till de olika fallorna. Detta tillsammans med att det idag egentligen inte
finns nagon klar bild 6ver nulaget for denna verksamhet har skapat ett behov av att se 6ver detta
omrade. Uppfattningen &r att flodet kan forbattras genom battre planering och information mellan
alla aktorer och ambitionen pa Sodertalje Hamn ar att det ska finnas forutsattningar for att de ska

kunna véxa annu mer och 6ka dagens volymer inom person - och transportbilsflodet.



1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet ar att kartldgga flodet av person - och transportbilar inom Sodertélje

Hamn.

1.3 Mal

e Hur ser flédet av person - och transportbilar ut inom hamnomradet?
e Kan den befintliga hanteringsstrukturen av personbilar och transportbilar forbattras?

e Hur kan antalet onddiga aktiviteter/processer minimeras?

1.4 Avgransning

Examensarbetet kommer endast att belysa de aktiviteter som pagar inom Sodertélje Hamn. Av
den anledningen avgransas i examensarbetet de aktiviteter som sker innan bilarna anléander till
Sodertéalje Hamn, samt efter de lamnat Sodertélje Hamn. Examensarbetet tar inte upp fléden
avseende begagnade bilar och bilar av market Porsche. Implementering av eventuella

forbattringsforslag kommer inte heller tas upp.

1.5 Disposition

Examensarbetet inleds med en bakgrund som resulterar i ett syfte. Dérefter ges en terminologi,
samt disposition. | nasta avsnitt beskrivs och motiveras valet av metod for examensarbetet. Sedan
foljer teoriavsnittet som presenterar de valda teorierna som ligger till grund for examensarbetet.
Relevanta teorier mynnar ut i en teoretisk referensram. | empiriavsnittet aterges de intervjuer som
gjorts och dessa kopplas sedan samman med teorierna i analysavsnittet. Dérefter foljer ett
resultat, en slutsats samt en diskussion for detta examensarbete, genom att besvara syftet och dra

slutsatser utifran insamlad information. Avslutningsvis ges forslag till framtida forskning.
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1.6 Terminologi

First point of rest (FPR) = Ar forsta anhalt for bilarna da de lossas fran fartyget. Benamning pa
ytan nere vid kajen pa Sodertalje hamn, dar bilarna stalls. Kan ses som startpunkt for de olika

floden som bilarna sedan foljer. | examensarbetet bendmns denna yta for FPR/kajen.

Falla = Ar ett omrade eller en yta dér bilar hanteras av en viss aktor. Aktérerna har olika

aktiviteter inom olika fallor. Fallor anvands bade for parkering och for "produktion™ av bilar.

Generalagent = Ett foretag som har generalagenturen for en produkt har ensam forsaljningsratt
inom ett definierat geografiskt omrade, ofta ett helt land. Generalagenten representerar
tillverkaren och produkten i omradet. Det ar vanligt att foretaget utvecklar
forsaljningsorganisationen for den aktuella produkten genom att organisera ett nat av

aterforsaljare.

Pre deliver inspections (PDI) = Ar en sorts tjanst som aktorer inom Sodertalje hamn utfor &t
olika generalagenter. Olika tjanster utfors for olika bilméarken. Exempelvis lagger aktoren
Skandiatransport in mattor (inne i anldggning) i alla Mercedesbilar. Detta ar avtalat med

generalagenten Mercedes Benz Sverige AB.
Anlop = Innebdr att ett fartyg anléander till kajen vid en hamn.
Utrustningsverkstad = Ar en anlaggning dar det utfors PDI, tvittning, tankning och pabyggnad.

Med pabyggnad menas exempelvis montering av tilloehor sasom dragkrok och annan extra

utrustning.



2 Metod

| detta kapitel redogors samtliga valda metoder for examensarbetet, samt varfor forfattarna
valde dessa. Inledningsvis representeras de forskningsmetoder som tillampas for att uppna

examensarbetets syfte samt tillvagagangssatt vid insamling av empirisk data.

2.1 Forskningsstrategi

Vid genomfoérande av en undersokning kan forfattare anvénda sig av en rad olika strategier
(Denscombe, 2003). Examensarbetet ar baserat pa en fallstudie, dar forfattarna kartlagger flodet

av person - och transportbilar pa Sodertalje Hamn.

2.2 Undersokningsansatser
2.2.1 Fallstudie

En fallstudie ar en undersékning som endast omfattar ett eller ett fatal fall, vilket emellertid
studeras mera detaljerat och i flera dimensioner. Fallstudier genomfors oftast med hjélp av ett
flertal atskilliga datainsamlingsmetoder sdsom intervjuer, genomgang av skriftligt material kring
studieobjektet, utredningar och 6vriga handlingar som anses vara relevanta och tillgangliga for
forskarna/utredarna. Avsikten dr att avgransa och inrikta sig pa de aspekter som anses relevanta
med utgangspunkt fran undersokningen, sasom syfte och teoretiska utgangspunkter. (Lundahl &
Skarvad, 1992)

2.2.2 Deduktiv och induktiv ansats

Vid framtagande av ny kunskap finns huvudsakligen tva angreppssatt, det induktiva och det
deduktiva. En deduktiv ansats kannetecknas av att forfattare utifran ett antal befintliga teorier
utformar ett synsatt som appliceras pa ett verkligt baserad fenomen. Med induktion som ansats
innebér att forfattare observerar ett fenomen i verkligheten, som de sedan forsoker forklara med

hjalp av teoretiska redskap. (Johannessen & Tufte, 2002)



| detta examensarbete utgar forfattarna fran en deduktiv ansats. Det induktiva angreppssattet

kommer forfattarna inte att anvanda da den inte anses vara relevant for undersokningen.

2.2.3 Kvalitativ och kvantitativ ansats

Ett viktigt val vid genomférande av en undersdkning ar hur information som samlats in ska
bearbetas. Tva vanliga forskningsmetoder ar kvalitativa ansatser och kvantitativa ansatser.
(Denscombe, 2003). En kvalitativ studie avser att uttyda och forsta fenomen pa narmare
perspektiv for att pa djupare niva forsoka forsta problemen pa undersokningsomradet
(Denscombe 2003). Det kvantitativa angreppssattet innebar att information som samlas in kan
uttryckas i sifferform vilket vanligast sker genom frageformulér eller enkéter. (Johannessen &
Tufte, 2002)

Den kvalitativa ansatsen ar den metod som forfattarna anser ar mest lamplig vid en kartlaggning
av bilflodet pa Sodertalje Hamn. Det som ligger till grunden for valet ar att forfattarna ska fa en
mer ingaende insikt for hur flodena utformas inom hamnen. Information ska samlas in med hjalp
av intervjuer tillsammans med personer som har strategiska positioner hos de valda aktorerna.
Forfattarna har darmed valt att bortse fran den kvantitativa ansatsen, da den inte anses forse

examensarbetet med tydlig och korrekt information.

2.2.4 Primér och sekundér data

Det finns olika metoder for insamling av data. Dataké&llor kan delas in primardata och
sekundardata. Vid anvandning av primardata insamlas material av forfattarna sjalva, vilket kan
goras genom intervijuer, enkater och frageformular. Sekundardata omfattar material som &r
insamlat av andra, sasom exempelvis kurslitteratur, foretagsfakta, vetenskapliga artiklar m.m.
(Lundahl & Skarvad, 1992)

Forfattarna har anvant sig av primardata for att samla in material, vilket har gjorts genom
intervjuer. Forfattarna har aven anvant sig av sekundardata da de har tagit del av vissa

elektroniska kéallor samt viss litteratur, for att ta fram fakta som ar relevant for examensarbetet.



2.2.5 Intervjuer

En intervju &r en metod som anvénds for datainsamling dér information hdmtas genom dialog
mellan intervjuare och intervjuperson via fragestéllningar. Intervjupersoner kallas i vetenskapliga
sammanhang for respondenter. Insamling av information genom intervjuer &r i de flesta
undersokningssammanhang en nédvandig form av datainsamling. En sadan datasamling genom
intervjuer forekommer i flera sammanhang som till exempel vid fallstudier, deltagande
observation samt vid experiment. Det finns standardiserade - och ostandardiserade intervjuer,
samt strukturerad - och ostrukturerad intervjuer. Standardiserade intervjuer bygger pa att saval
frageformuleringen som ordningsfoljden mellan fragorna ar pa forhand bestamda. Vid
ostandardiserade intervjuer ar det mer fritt mellan fragorna utifran frageformulering och
ordningsfoljd. Graden av strukturering i en intervju avser om det finns nagon styrning i samtalet
vad galler till exempel fokus i intervjun samt om fragorna fljer en bestamd ordning. Vid
genomforandet av en ostrukturerad intervju styr intervjuaren sa lite som mojligt och later istallet
respondenten styra. (Lundahl & Skarvad, 1992)

Forfattarna har valt att bygga upp empirin genom ostrukturerade intervjuer med respondenterna.
Valet av ostrukturerade intervjuer har férfattarna gjort med utgangspunkt av att det ger storre
frihet at sdval intervjuaren som respondenten att prata kring det berdrda @mnet. De genomforda
intervjuerna kan anses vara strukturerade pa sa satt att ett visst amne behandlas under intervjun
och dar forfattarna har anvands sig av forkommande nyckelord for att belysa vissa aspekter.
Nyckelorden har behandlats genomgaende vid alla intervjuer och de har dven varit ett sétt for

forfattarna att styra intervjun for att inte hamna utanfor amnesomradet.

2.3 Urval

Samhéllsforskare star ofta infor det faktum att de inte kan samla in information fran alla som
ingar i undersokningskategorin. Med anledning av detta hanvisas de till att undersoka en del av
hela populationen, i forhoppning om att det dem upptécker i undersékningen ska éverensstamma
med resten av populationen. Med en population menas alla de manniskor som befinner sig i det

segment som undersékningen baserar sig pa. (Denscombe, 2003)



Det finns i huvudsak tva typer av urvalstekniker, sannolikhetsurval och icke-sannolikhetsurval.
Sannolikhetsurval ar baserat pa att forfattare valjer ut de manniskor eller foreteelser som anses
sannolikt utgOra ett representativt tvérsnitt i hela populationen. Sannolikhetsurval kan bland annat
genomforas slupmassigt, systematiskt och satisfierat. Icke-sannolikhetsurval bygger déarmed inte
pa kunskap om huruvida de som ingar i urvalet ar representativa for populationen som helhet.
Icke-sannolikhetsurval gors da forfattare finner det svart eller icke 6nskvart att gora ett
sannolikhetsurval. Det som avgor eller kannetecknar ett icke-sannolikhetsurval &r att de
manniskor eller foreteelser som ingar i urvalet inte utgor ett slupmassigt urval. Icke-
sannolikhetsurval kan bland annat genomféras med subjektivt-, Snébolls-, tillfallighets- eller
bekvamlighets urval (Denscombe, 2003).

Forfattarna har valt att gora ett subjektivt urval, dar respondenter medvetet véljs for intervjuer
och de viljs av uppdragsgivaren. Fordelen med ett subjektivt urval ar att det tillater forfattarna att
narma sig manniskor som de pa goda grunder kan anta vara av stor betydelse och darmed

avgOrande for examensarbetet.

2.4 Validitet

Validitet handlar om hur noggrant och traffsakert de data och metoder som anvénds ar for den
analys som anvands i forskningen. Validitet forknippas ocksa med huruvida passande
undersokningselementen har valts ut for att beaktas i forhallande till forskningssyftet. Man kan
skilja pa inre och yttre validitet. Den inre validiteten foreligger da matinstrument sasom
frageformulér i en intervjuundersokning, mater vad den avsett att mata. Den yttre validiteten
mater hur pass matinstrumentet har lyckats indikera problemet forfattarna har sokt svar pa.
(Lundahl & Skarvad, 1992)

2.5 Reliabilitet

Reliabilitet innebar att undersokningen gors pa ett tillforlitligt satt, dar hog tillforlitlighet innebar
att matinstrumentet ger samma data gang efter gang. Eventuella variationer i resultatet vid
matning ska helt och hallet bero pa variationer i matningsobjektet inte pa instabilitet i

matinstrumentet. Séattet som Okar reliabiliteten &r att med hjalp av standardiseringsforfaranden



sakerstalla att matningen utformat pa ett enhetligt satt for att undvika slumpens inverkan pa
matningen. (Lundahl & Skarvad, 1992)
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3 Teorl

Teoridelen ger en presentation av de teorier som forfattarna anser vara relaterade till
amnesomradet och anvandbara for examensarbetet. Kapitlet avslutas med en teoretisk

referensram, utifran de teorier som forfattarna har valt.

3.1 Flodeskartlaggning

Grunden till lyckade forandringar av verksamheten &r att man vet var man star idag. Kunskap om
de nuvarande processerna &r en forutsattning for att man ska kunna uttala sig om huruvida en
alternativ 16sning kommer leda till en forbattring. Det forsta steget i en nuldgesbeskrivning &r att
kartlagga material - och informationsflode, for att klargéra hur manga aktiviteter, lagerpunkter
m.m. som fldet innehaller, vilka alternativa flodesvéagar som finns och vilka personer eller

avdelningar som &r inblandade.(Aronsson et al 2003)

3.2 Fysiska flodet

Det fysiska flodet kan allmant sagas bestd av aktorer som star i ett visst beroendeférhallande till
varandra och genom vilka varor och information flédar. Foretagets strategier for distribution av
produkter och dess val av distributionsstrukturer ar av avgérande betydelse for dess
konkurrensférmaga och lonsamhet. Det traditionella sattet att illustrera fiéden ar med en enkel
kedja. Fordelen ar att man latt forstar begreppet: ”En kedja ar inte starkare an sin svagaste lank”.
(Mattsson, 2002)

3.3 Supply chain management

Supply chain management ar ett begrepp som vaxt sig starkare de senaste aren. Grundtanken &r
att aktorer som befinner sig inom en forsorjningskedja ska samarbeta for kedjans basta, eftersom
en framgangsrik forsorjningskedja ger framgangsrika aktorer. Man talar om ett processorienterat
synsatt. Detta skiljer sig fran det traditionella séttet att arbeta inom en forsorjningskedja, dar varje
aktor har fokus pa sina egna interna processer utan att vidga vyerna mot de externa processerna.
Genom att samarbeta och ha gemensam planering inom omraden sasom logistik, marknadsforing,

produktutveckling m.m. kan de olika aktdrerna forstarka sin forsorjningskedja.
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Eftersom en forsorjningskedja oftast bestar av flera oberoende aktorer som t.ex. producenter,
grossister, aterforsaljare och slutkunder, kan det bli svart att uppna effektivt samarbete med
hansyn till maktforhéllanden och intressekonflikter. Aven om en forsérjningskedja dgs av en
aktor t.ex. en producent med centrallager, regionallager och egna saljenheter kan det vara svart att
styra sin kedja. En annan svarighet ar att identifiera hur ett foretags forsérjningskedja ser ut, d v s
vilka som ingar i den. Om man lyckats identifiera vilka aktorer som ingar i ens egen
forsorjningskedja, maste en analys goras for att utreda vilka aktérer man bor ha ett narmare
samarbete med. Fran ett logistiskt perspektiv ar det intressant att studera var de olika lagren i
kedjan finns och vilka de alternativa flodesvégarna ar. (Stahre, 2012)

IT och informationsutbyte har en viktig roll i samarbetet mellan aktérerna, for att kunna uppna en
effektiv och konkurrenskraftig logistik. Viktigt &r att logistiken ska styra valet av IT/IS-l6sningar
och inte tvartom. Nya IT/IS-16sningar forbattrar och mojliggér kommunikations i storre
omfattning, men det river inte ner de barridrer som finns mellan de olika organisationerna.
FOretagen kan trots nytt IT/IS-system ha en strategisk ovilja att dela med sig av information till
andra aktorer. En positiv trend ar att allt fler foretag 6kat samarbetet avseende bade bredd och
frekvens, samt djupare kommunikation. Denna forbattrade kommunikation och transparens i
forsorjningskedjor ger endast sma stegvisa forbattringar. For att uppna omfattande forbattringar
krdvs mer genomgripande forandringar som eliminering av mellanled, i form av centralisering av

lager och logistikorganisation. (Stahre, 2012)

Traditionellt sett har diskussionen kring forsérjningskedjor handlat om lager och hur
lagernivaerna kan minskas genom att kontrollera osakerhet och dynamik i langa kedjor.
Lagerstyrning har alltid varit i fokus och tillsammans med en svag interaktion med produktions -
och forséljningsorganisation har det mojligen skett pa bekostnad av mer 6vergripande fragor som
logistiska strukturforandringar och nya forsorjningsstrategier. Det finns en tydlig tendens till att
fokus pa lager och lagerstyrning andrar inriktning mot floden och flodesstyrning. (Stahre, 2012)
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3.4 Leveransservice-element
Ledtid

Ledtid brukar definieras som tiden fran att en bestéllning ar gjord till det att man far
bestallningens innehall levererat. | vissa fall kan ledtid dven definieras som tiden fran att ett
behov uppstar till det att behovet ar tillfredstallt. Skillnaden &r att tiden mellan att ett behov
uppstar tills att en bestallning gors kan vara stor. | begreppet ledtid innefattas olika aktiviteter
sasom ordermottagning, orderbehandling, planering, beredning, tillverkning och distribution..
Kort ledtid kan uppnas genom korta tillverkningsserier eller leverans direkt fran fardigvarulager.
Om tillverkningstiden for en produkt ar langre an vad kunden accepterar maste leverans fran

fardigvarulager ske. Man maste i detta fall tillverka mot prognos samt lagerhalla.

Leveranspalitlighet

Hé&r menas tillforlitligheten i ledtiden, det vill sdga kunna leverera exakt nar man lovat kunden.
Detta matt av leveransservice har fatt 6kad betydelse i och med att manga foretag minskat sina
lager och istéllet far mindre och tatare leveranser. De minskade lagernivaerna gor foretagen mer
sarbara mot forsenade eller uteblivna leveranser. | manga fall kan hog leveranspalitlighet vara
viktigare an kort ledtid, da det underlattar planeringen, resursutnyttjandet och sjalva arbetet inom
kundens verksamhet. | och med féretagens minskade lagernivaer kan aven for tidiga leveranser

vara oOnskade.

Leveranssakerhet

Kan kort forklaras som ratt vara, i ratt mangd och med rétt kvantitet. Att leveranssakerheten ska
vara hdg har blivit en sjélvklarhet for manga kunder. Detta eftersom det inte finns utrymme for
felaktiga leveranser i och med den minskade lagerhallningen bland foretagen. En speciell variant
kan namnas som samtidig leverans. Géller da flera komponenter &r beroende av varandra. Saknas

nagon av komponenterna, blir leveransen meningslos for kunden.

Flexibilitet/kundanpassning
Kundernas krav pa att anpassa leveranser 6kar. Kunderna kan ha att ett behov att fa produkterna
levererade pa ett satt som avviker fran det normala. Detta kan galla orderstorlekar, emballage,

leveransfrekvenser, dokumentation och markning. Denna flexibilitet hos leverantoren har i

13



manga fall blivit en alltmer betydande konkurrensfaktor. Flexibilitet kan ocksa handla om att

hitta I6sningar pa avvikelser och stérningar sa att hog tillforlitlighet och sakerhet kan bibehallas.

Lagertillganglighet/serviceniva

Detta matt uttrycks som den procentuella sannolikheten att kunna leverera direkt fran lager.
Eftersom detta matt endast anvands da varorna finns lagerforda hos leverantéren, anvands det
inte vid kundorderstyrd produktion. Lagertillgangligheten &r direkt kopplad till leverantdrens

sékerhetslager.

Information

Informationsutbytet mellan leverantér och kund ar idag av central betydelse. Information ar
viktig i bada leden. For leverantor ar information om kundens efterfragan viktig, da leverantoren
kan planera sin verksamhet med battre framforhallning. Kunden behéver i sin tur veta vilken
leveransservice leverantdren kan erbjuda. | dagens globaliserade vérld skapas allt djupare
samarbete mellan olika foretag, vilket ocksa staller krav pa att informationssystemen integreras

eller att de atminstone kan kommunicera med varandra. (Aronsson et al, 2003), (Lumsden , 2006)

3.5 Flaskhals

Optimized Production Technology (OPT) lanserades av Eli Goldratt i borjan av 1980-talet.
Konceptet (OPT) fokuserar starkt kring flaskhalsar med utgangspunkten att det &r flaskhalsen
som dimensionerar den totala kapaciteten och att en forlorad timme i en flaskhals &r en forlorad
timme for hela produktionssystemet. En flaskhals &r en resurs langs ett flode som har lagre
kapacitet dn det faktiska kapacitetsbehovet. Den styr leveransformagan for hela
produktionssystemet. Goldratt lyfter d&ven fram begreppet kritisk resurs som star for den resurs
som bromsar upp materialflodet i en kedja, d v s den mest begrénsande resursen. Skillnaden
mellan flaskhals och kritisk resurs &r att en kritisk resurs inte behdver vara 6verbelagd och darfor
inte behover vara en flaskhals. Att en kritisk resurs bromsar flodet beror pa andra faktorer an

sjalva 6verbelaggningen. (Nils G Storhagen, 2011)
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3.6 Informationsflodet

Informationsflodets betydelse har vuxit sig starkt under senare ar som en féljd av den allt
snabbare forandringstakten i foretagens omvarld och att foretag i 6kande omfattning maste
samverka for att framstalla och distribuera produkter till slutkundsmarknaderna. Tillgang till
information &r en nodvandighet for att foretag ska kunna bedriva en effektiv verksamhet. Detta &r
aven en ngdvéndighet for att aktorer 1angs en forsorjningskedja ska kunna utnyttja sina resurser
pa det mest optimala sattet. Effektiva informationsutbyten med kunder och leverantérer i
forsorjningskedjor ar en nyckelférutsattning for att samverkan och integration skall komma till
stand. | de flesta forsorjningskedjor finns det avsevarda informationsgap mellan kunder och
leverantorer, d v s att kunder har tillgang till information som deras leverantorer inte har och
omvant att leverantorer har tillgang till information som deras kunder inte har. Sadana
informationsgap medfor osdkerheter och forsamrar resursutnyttjandet och leveransformagan.
(Mattsson, 2002)

3.7 Bullwhip-effekten

Bullwhip-effekten grundar sig pa att skev information fran en aktor i forsorjningskedjan 6verfors
till en annan del av forsorjningskedjan. Detta resulterar i stora ineffektiviteter, speciellt med
avseende pa overdrivna lagerinvesteringar, dalig kundservice, forlorade intékter, missledande
kapacitetsplaneringar, ineffektiva transporter och missade produktionsscheman. Desto langre
aktoren kommer ifran slutkund, desto storre blir svangningarna. Genom att férsta dem
bakomliggande orsakerna bakom Bullwhip-effekten sa kan man forebygga dem (Lee et al, 1997).
For att undvika Bullwhip-effekten inom férsorjningskedjan sa ar relationen mellan de olika
aktorerna viktig. Genom att ha tydliga och direkta informationsfléden mellan varandra sa kan

Bullwhip-effekten reduceras vilket gynnar samtliga parter (Lumsden, 2006).

Lee et al (1997) understryker vikten av att de olika delarna i forsorjningskedjan ska kunna ta del
av varandras lagernivaer och efterfragan, for att kunna minska Bullwhip-effekten. Utéver detta sa
poangterar Lee et al (1997) att kortare ledtider medfor att risken for stora variationer i efterfragan

minskas.
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3.8 Teoretisk referensram

Supply chain
management

Leverans-
service-
element

Flodes-
kartlaggning

Informations-
fléde

Fysiskt flode

Figur 3.1 - modell éver teoretisk referensram

Ovanstaende modell visar en koppling mellan de teorier som valts for examensarbetet. Grunden
for examensarbetet ar en flodeskartlaggning. De Gvriga teorierna: Supply chain management,
flaskhals, informationsflode, fysiskt flode och leveransservice - element &r relevanta for
examensarbetet, eftersom de fortydligar kartlaggningen och ger en insikt och forstaelse av

verksamheten.
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4 Empiri

| detta avsnitt ska information och fakta fran utforda intervjuer aterges. Empiridelen inleds
med en 6verskadlig inblick av aktorerna inom Sodertélje Hamn och sedan aterges
foretagspresentationer for respektive aktor och dess verksamhet. Till sist beskrivs hur

informationsflodet mellan de olika aktorerna fungerar.

4.1 Geografisk dversikt dver Sodertalje hamn

Inom Sodertalje Hamn verkar flera aktorer och ett forsta steg for att forsta forsorjningskedjan
for bilhanteringen och dess processer gors genom att gora en kartlaggning av hela kedjan.
Genom att lanka de involverade aktorerna och kartlagga deras roll och den ordning bilarna

flodar genom, ges nedan en dverskadlig bild av nulaget:

A\ i o el e t et W

Figur 4.1 — Karta 6ver Sodertalje hamns omraden (Sédertélje hamn AB)



Karta 6ver Sodertalje hamn och verksamma aktorer

1) Sodertélje hamn kajen, First point of rest (FPR), ca 1 200 bilplatser

2) Skandiatransport AB, Hamnanldggningen, 51 272 kvm, ca 1511 bilplatser

3) Volkswagen Group Sverige AB, Stockholmsfallan, 5085 kvm, ca 200 bilplatser
4) Volkswagen Group Sverige AB, Sextanten, 32 000 kvm, ca 1200 bilplatser

5) Skandiatransport AB, Bollplan, 27 000 kvm, ca 1264 bilplatser

6) Sodertalje Hamn, Syd-fallan, 14 631 kvm

7) Skandiatransport AB, Linvéavarn

8) Din bil Sverige AB, Tallvagen

9) Motortransport AB, yta for jarnvag och trailer, 23 577 kvm, ca 200 platser

4.2 Sodertalje Hamn

Sodertalje Hamn ar en mellanstor svensk hamn som &gs av Sodertélje kommun. Hamnen &r
genom sitt geografiska lage en knutpunkt for Mélardalen och Stockholmsregionen. Hamnen i
Sodertalje ar inte enbart en hamn med magasinering, lastning och lossning, utan dven en
omlastningsterminal fran jarnvag till lastbil och fartyg. Dartill sa arbetar Sodertalje hamn
aktivt for att positionera sig som en fullservicehamn i regionen. Sedan 1950-talet har hamnen
i Sodertalje varit en viktig bilimporthamn. Idag hanteras cirka 80 000 bilar per ar, vilket
motsvarar ungefar 30 % av den totala svenska bilimporten. De bilmarken som skeppas till
Sodertélje ar Volkswagen, Skoda, Audi, Ford, Porsche, Mazda och Mercedes.
(http://www.soeport.se)

4.2.1 Fysiskt flode

Till S6dertélje Hamn anléper det 1-2 fartyg i veckan med billaster. Sodertéalje hamns roll &r att
se till att bilarna lossas fran fartyget till FPR/kajen pa ett sa effektivt satt som mojligt, utan att
skada bilarna. Bilarna sorteras pa FPR/kajen markesvis, d v s Mercedes bilar i en grupp,
Volkswagens bilar i en grupp, Fords bilar i en grupp samt Mazdas bilar i en grupp. Detta
eftersom det sedan inom vissa grupper skapas interna floden for respektive bil. Det &r forst
nar Skandiatransports personal skannar och mérker upp bilarna enskilt, som man vet till vilket
bilflode som den specifika bilen kommer att tillhdra (olika floden beskrivs i stycket om
Skandiatransport). Méarkningen av bilarna gors samtidigt som de stélls upp pa FPR/kajen,
vilket gor att Sodertélje hamn vet till vilken falla/kund bilen ska kéras vidare till. Sodertélje
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hamns personal kér da bilarna till dessa olika fallor.

Sdodertélje hamn anser att det ar ett specifikt Volkswagen-flode (S-flodet) som gor arbetet
besvarligt for dem. Bilarna star "huller om buller" inom grupperingen som gors markesvis pa
FPR/kajen. Det beror pa att man vid lossning fran fartyget inte vet vilken Volkswagen bil som
hor till vilket bilfldde (forst vid skanning och markning vet man det). Om ett VVolkswagen-
flode (S-flodet) har stopp langre fram i kedjan (hos kunden Din bil), sa kan inte Sodertalje
hamns personal kora ivag bilarna som tillhor detta S-flode. Dessa bilar kan da "blockera"
andra Volkswagen fléden (bilar) eftersom alla star tillsammans i en grupp. Darfér maste
Sodertalje hamns personal forflytta om dessa bilar (S-flodet) inom FPR/kajen sa att 6vriga
bilar kan frigéras och koras ivdg.

Information om hur manga bilar per mérke som finns med pa fartyget ar viktigt, eftersom
Sodertélje hamn maste planera sa att ytor pa FPR/kajen racker for varje marke. Denna
information far oftast Sodertalje hamn nagon dag innan fartyget anloper. Ett fartyg med 1000
bilar tar ungeféar 8 timmar att lossa for Sodertélje hamn med fullt manskap.

Sodertélje hamns personal kor dven bilar fran Linvavarn till Sextanten (Volkswagen, flode
tvatt/tank). Det handlar om ca 30-40 bilar/dag.

Piteaflodet

Ett relativt nytt flode som Sodertélje hamns personal ar en del utav, &r det s. k Piteaflodet. Pa
mandagar anloper ett fartyg med en billast, dar alla bilar lossas i Sodertélje hamn. Vissa av
dessa bilar ska daremot med pa samma fartyg upp mot Piteds hamn. Forst vid skanning och
uppmarkning pa FPR/kajen, vet personalen vilka bilar som ska till Pited. Da lastar Sodertalje
hamns personal dessa bilar tillbaka pa fartyget. Detta Piteaflode innefattar ca 20 bilar/vecka.
[Intervju Anders Beskow, Sodertalje hamn]

4.3 Skandiatransport AB

Ar 1925 etablerades Skandiatransport som ett internationellt speditionsféretag och idag
sysselsatter dem ca 325 personer vid deras anldggningar i Sverige. Anldggningarna finns i
Halmstad, Géteborg, Malmé och Sodertalje. Pa samtliga av deras anlaggningar erbjuds det ett
komplett utbud av tjanster for hantering av importfordon sasom:
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e Terminalhantering:
Hér sker ankomst- och identitetskontroll, skadeinspektion, kontroll av
leveransadresser och foradling av fordonen m.m.
e Verkstadsservice:
Hér sker funktionskontroll (PDI= Pre Delivery Inspection), avvaxning, polering m.m.
e Anpassning till nationell standard:
Flakmontage, skapbekladnad, halvljusautomatik, varmesitsar, registreringsbesiktning
m.m.
e Montage av extrautrustning/tillbehor:
Extraljus, kapor, laderkladsel, serviceinredningar, isolering m.m.

(http://www.skandiatransport.se)

| Sodertalje hamn har Skandiatransport tre stycken fallor, Hamnanlaggningen, Bollplan och
Linvavarn. Inom Hamnanl&ggningen och Linvavarn finns det en utrustningsverkstad
(anlaggning). Har utfors pabyggnad av bilarna och/eller PDI, bade enklare och tyngre arbeten.

Inom anléggningarna kan &ven bilarna tvéttas och tankas.

4.3.1 Fysiskt flodet

Volkswagen, Mercedes, Ford och Mazda kors alla via Skandiatransports fallor och sedan ut
till aterforsaljarna/kunderna. De olika bilflodena for respektive mérke uppstar pa FPR/kajen
eftersom de sorteras upp dar efter respektive marke. Pa FPR/kajen gor Skandiatransport en
ankomst — och skadekontroll. Flodet for respektive bilmérke ser olika ut och for att fortydliga

flodet sa beskrivs det nedan for respektive bilméarke:

Mazda

Nar Mazdabilarna stalls upp pa FPR/kajen, kontrollerar Skandiatransport med lastlistan att
allting stammer (rétt antal m.m.). Skandiatransports personal pratar med sin arbetsledare for
att fa direktiv om var bilarna ska sta och meddelar detta till Sodertalje hamns personal som
kor bilarna och staller upp dem pa den angivna fallan. Alla Mazdabilarna kors direkt till
Hamnanlaggningen, dar de da &r klara for upphamtning. Bilarna hamtas sedan upp av
Motortransport som kor vidare dem till aterforsaljarna. Mazdabilarna utgor en liten del av

Skandiatransports totala volymer. VVolymerna ar 2012 var ca 803 bilar. Flodet anses inte vara
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sa komplext i forhallande till dem 6vriga bilmarkena. [Intervju Jan Ove Foltas,

Skandiatransport]

Hamnanlaggning
FPR/kajen

Figur 4.2 — Flodesbeskrivning av Mazda

Ford

Pa FPR/kajen gors uppmarkning av Fordbilarna genom att Skandiatransport skriver pa rutan
vart bilen ska. Det fors sedan en dialog med Sodertélje hamns personal, som koér alla
Fordbilar till Linvavarn. Alla Fordbilar stalls pa en specifik yta inom Linvavarn, kallad A-
raden. Har hamtar Autolink (transportdr) bilarna och kor ut till aterforsaljarna. | vissa fall kan
det ha inkommit ett kundkrav som innebér att det sker nagon form av pabyggnad/PDI av
Fordbilen. Da kor Skandiatransport bilen fran A-raden och lamnar den pa yta dmnad for
verkstadsarbete och kor tillbaka den till A-raden nér den &r klar. Detta géller mindre an 1 %
av alla Fordbilar. Volymerna ar 2012 var ca 4590 bilar. [Intervju Jan Ove Foltas,
Skandiatransport]

Linvavarn

H ———————»
FPR/kajen | ———— A-raden

Figur 4.3 — Flodesbeskrivning av Ford

Mercedes
Mercedesbilarna delas upp i tva floden pa FPR/kajen, kund - och lagerbilar. De bilar som har

en lapp (fran fabrik) har redan en kund och 6vriga (utan lapp) ar lagerbilar.

Lagerbilar

Sodertélje hamns personal kor lagerbilarna fran FPR/kajen till Hamnanlaggningen. Inom
Hamnanl&ggningen koérs sedan bilarna in till utrustningsverkstaden. Har kontrolleras
dacktrycket och batteriet, bilarna tvéttas och det utférs dven PDI arbete. Eftersom man inte
vet hur lange bilen kommer sta pa lager sa laggs dven en skyddsplast pa. Detta paverkar bilens
garanti i slutdndan. Efter utfort arbete sérskiljs flodet och lagerbilarna delas upp enligt lagt

respektive hogt varuvarde.
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Bilar med hogt varuvérde kors till S-block (specifik yta) inom Hamnanl&dggningen. Bilar med
lagt varuvarde kors till Bollplan (annan falla). Bilarna star pa dessa ytor tills det kommer en
bestallning pa bilen. Nar bestéllning gors sa kors bilen till Hamnanlaggningens
utrustningsverkstad. Bilarna genomgar samma process (PDI arbete) som tidigare och
eventuellt utrustas &ven bilarna (vid kundkrav). Né&r arbetet inne i utrustningsverkstaden &r
klart sa stalls bilarna inom Hamnanlaggningen, klara for upphamtning. Dérefter hamtas

bilarna av Motortransport (transportor).

S-block

Hamnanlaggningen

Figur 4.4 — Flodesbeskrivning av Mercedes, lagerbilar

Skandiatransport har 3200 lagerplatser och de tar en Iag hyra per bil och vecka for att ha
bilarna pa lager. Skandiatransport har fullt pa lagerplatserna nastan hela tiden, men med
nuvarande lageromsattningshastighet finns anda kapacitet att fylla pa lagren. Om bilarna statt
mer &n 90 dagar pa lager sa testkor Skandiatransport bilen, kontrollerar déckstrycket och
batteriet igen. Syftet med testkérningen ar att "lufta” bilen sa att den inte skadas nar den star
pa lager, vilket ar ett direktiv fran generalagenten. Det ar séllan bilarna star mer &n 90 dagar,
utan bestallning gors oftast tidigare av aterforsaljarna. [Intervju Jan Ove Foltas,

Skandiatransport]

Kundbilar

Fran FPR/kajen kors bilarna till Hamnanlaggningen. Inom Hamnanlaggningen kors bilarna in
till utrustningsverkstaden, dar utrustas dem med etiketter, dekaler, gummimattor m.m. Efter
att bilarna utrustats sa stalls de inom Hamnanlaggningen och &r klara for upphamtning.
Motortransport hamtar bilarna for leverans till aterforséljarna. Skandiatransport forsoker sa
gott det gar att stalla upp kundbilarna ortvis (exempel Vasteras eller Uppsala), vilket
underlattar arbetet for Motortransports chauffor nar bilarna hamtas med trailer. Detta gar inte
alltid eftersom bilarna kommer till utrustningsverkstaden (Hamnanldggningen) i oordning och
sorteringen tar bade upp tid och kraver plats. Skandiatransport forsoker alltid gora denna
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sortering. En trailer tar mellan atta-tio bilar och om det star exempelvis sju bilar klara for
upphamtning sa forsoker Skandiatransport "blocka dem", d v s samla de som ska till samma
omrade. [Intervju Jan Ove Foltas, Skandiatransport]

Hamnanlaggning
FPR/kajen > ’.—’

Figur 4.5 — Flodesbeskrivning av Mercedes, kundbilar

Volymerna for Mercedes ar 2012 var ca 12 000 bilar totalt och ca 30-40 % av dessa var
lagerbilar. Skandiatransports ledtid anser de sjélva vara fran det att en bestallning gors till att
bilen star klar for upphamtning. Bestallningen gors nér bilarna star pa FPR/kajen. Denna
ledtid &r 1-2 dagar, bade for lager - och kundbilar. [Intervju Jan Ove Foltas,

Skandiatransport]

Volkswagen

VGS &r Volkswagen Group Sverige, den svenska generalagenten for VVolkswagens bilar. VGS
har sitt huvudkontor i Sédertalje och &ven en byggnad inom Sddertélje hamn. VGS personal
pa Sodertalje hamn har en mer styrande och administrerande roll. De har inte personal som
handhaver bilarna, utan leder i viss man Skandiatransports personal i vad som ska goras rent
fysiskt med bilarna.

Volkswagen &ven kallat for VW har det mest komplexa flodet av alla bilmérken som
Skandiatransport hanterar. Flodet avser bade personbilar och transportbilar. De totala
volymerna for VW ar 2012 var 35 491 bilar varav 6000 var transportbilar. Skandiatransport
gor en ankomst - och skadekontroll pa bilarna som star pa FPR/kajen. | samband kontrollen sa
skannas bilarna (streckkod pa sidrutan) och personalen skriver med krita (penna) for att
markera till vilken falla/kund bilen ska levereras till. Markeringen som gors pa bilarna ar:
Lager, Ortsnamn, Tvatt/Tank, S och SMC + Ort. [Intervju Jan Ove Foltas, Skandiatransport]
[Intervju Kjell Hilden, VGS]

Lagerbilar

Alla bilar som har markerats med "lager"” kors vidare av Sodertélje hamns personal, antingen
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till Sextanten, Stockholmsfallan eller Linvavarn. Ibland uppstar platsbrist i dessa fallor. Da
styr VGS om flodet till antingen deras andra importhamn for VW-bilar (Halmstad) eller sa
informeras exporthamnen (Cuxhaven, Tyskland) om denna platsbrist och bilarna lagras dar
istallet. Upphamtning av lagerbilarna gérs av Motortransport (trailer) och det sker endast pa
Sextanten. Det innebdr att alla lagerbilar som star pa Linvavarn eller Stockholmsfallan maste
koras till Sextanten vid upphamtning. [Intervju Jan Ove Foltas, Skandiatransport] [Intervju
Kjell Hilden, VGS]

Stockholmsfallan

> Sextanten

FPR/kajen

Linvavarn

Figur 4.6 — Flodesbeskrivning av Volkswagen, fléde ’lager”

Ort

Bilar som &r markeras med endast ortsnamn har en avsedd destination (exempelvis Vasteras).
"Ortshilarna” ar bilar som ar avsedda endast for aterforsaljare inom Malardalen, undantaget
Stockholmsregionen som har ett eget flode (se S-flodet). Alla ”Ortsbilar” kors fran FPR/kajen
till Sextanten, dér de sedan hdmtas upp av Motortransport (trailer). [Intervju Jan Ove Foltas,
Skandiatransport] [Intervju Kjell Hilden, VGS]

FPR/kajen > Sextanten

Figur 4.7 — Flodesbeskrivning av Volkswagen, fléde ”Ort”

Tvéatt/Tank

| detta flode ingar bilar som ska antingen tvattas, tankas eller bade och. Bade tvéttning och
tankning av bilarna ar en tjanst som aterforsaljarna képer av Skandiatransport. Alla bilar i
detta flode kors fran FPR/kajen till Linvavarn. Har sker tvattning och tankning i anslutning till
utrustningsverkstaden (anldggningen) som finns inom Linvavarn. Nar bilarna ar klara med

tvattning/tankning, kors bilarna till Sextanten av Sodertalje hamns personal. Pa Sextanten
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hamtas sedan bilarna av Motortransport (trailer). Tiden fran det att bilarna star pa Linvavarn
(vantar pa tvattning/tankning) tills att de star pa Sextanten, kan uppskattas till ca 1-2 dagar.
[Intervju Jan Ove Foltas, Skandiatransport] [Intervju Kjell Hilden, VGS]

Linvavarn

FPR/kajen

Sextanten

v
Y

Figur 4.8 — Flddesbeskrivning av Volkswagen, flode Tvatt/Tank™

S-flodet

Alla bilar i detta flode ar bestéllda av Din Bil pa Tallvagen. Alla S-bilar kors fran FPR/kajen
till Linvavarn. Pa Linvavarn stélls bilarna upp pa specifika ytor (C —och D block).
Skandiatransport gor en ankomstbesiktning, men hér at Din Bils rakning. Anledningen &r att
Din bil ska fanga upp eventuella skador eller fel sa fort som majligt. Din Bil kan da i nasta led
reparera/atgéarda dessa fel och meddela aterforsaljare om atgarderna och eventuella
forseningar. Efter ankomstbesiktningen tankas bilarna i anslutning till utrustningsverkstaden
pa Linvavarn. Efter tankning samlas bilarna i ett block om ca 15-20 bilar pa Linvavarn, for att
sedan koras i grupp till Din Bils falla/yta. Anledningen till uppsamlingen av bilar och
gruppkdrningen, beror pa att det ar olonsamt att kora “en bil i taget”. Tiden fran att
ankomstbesiktningen gors pa Linvavarn tills dverlamning har skett till Din Bils falla, ar ca 1-2
dagar. [Intervju Jan Ove Foltas, Skandiatransport] [Intervju Kjell Hilden, VGS]

Linvavarn Din bil
~ C—ochDblock| s '»

Figur 4.9 — Flodesbeskrivning av Volkswagen, fléde ”’S”

FPR/kajen

v

SMC + ort

Markeringen "SMC + ort” som skrivs pa bilarna, innebér att bilarna kors fran FPR/kajen till
Hamnanlaggningen. Alla dessa bilar kraver nagon form av PDI eller utrustning (pabyggnad),
vilket utfors pa utrustningsverkstaden inom Hamnanlaggningen. Fran Hamnanlaggningen

kors bilarna vidare till antingen Sextanten (70 %) eller Linvéavarn (30 %). De som kors till
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Sextanten &r klara for upphamtning av Motortransport. Bilarna som kors till Linvavarn
overgar till att inga i S-flodet. Tiden fran det att bilarna star pa Hamnanlaggningen, genomgatt
PDI eller pabyggnad och &r klara, uppskattas till 7-10 dagar (for transportbilar) och max 3
dagar (personbilar). [Intervju Jan Ove Foltas, Skandiatransport] [Intervju Kjell Hilden, VGS]

Sextanten

Hamnanléggningen

FPR/kajen

Y

Din bil

Figur 4.10 — Flodesbeskrivning av Volkswagen, flode ’SMC + Ort”

Skandiatransports anlaggningar

Skandiatransport anvéander bagge sina anlaggningar for PDI och utrustning/pabyggnad av
bilar. Daremot anvands endast anlaggningen pa Linvavarn for tvattning och tankning.
Anledningen till tva anlaggningar, &r for att anpassa sig till de 6kade volymerna de senaste
aren. Aven om det utfors PDI och pabyggnad pé& bagge anlaggningarna s gar anda omkring
98 % av VW-bilarna till Hamnanlaggningen. PDI och pabyggnad pa bilarna kan ta allt fran 20
min till 40 timmar beroende pa kundordern. De bilar med mer tidskravande
utrustning/pabyggnad gar oftast via anlaggningen pa Linvavarn, medan de enklare (PDI eller
lattare utrustning) oftast gar till Hamnanlaggningen. Utrustningsverkstaden pa
Hamnanlaggningen har ca 400-500 VW-bilar i manaden, som utrustas i nagon form.

Linvavarns anlaggning har ca 500-600 VVW-bilar pa ett helt ar.

Skandiatransport upplever generellt inga problem med bilar som kraver
utrustning/pabyggnad, trots att det ar deras mest komplexa flode. Det ar platsbrist som de
anser skapar problem. Framforallt uppstar det en platsbrist pa Linvavarn, som
Skandiatransport menar beror pa att Din Bil inte kan ta emot fler bilar (Din bil har fullt pa sin
ingaende brygga). Detta stannar upp S-flodet och skapar ”propp” bakat i kedjan, forst pa
Linvavarn och sedan pa FPR/kajen. [Intervju Jan Ove Foltas, Skandiatransport]
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4.4 Din Bil Sverige AB

Din Bil Sverige AB ér ett helagt dotterbolag till VVolkswagen AG och representerar
varumarkena; Volkswagen, Volkswagen Transportbilar, Skoda, Audi, Seat och Porsche pa de
svenska storstadsmarknaderna. (http://www.dinbil.se)

Din Bil i Sodertalje Hamn byggdes ar 2004 for att ta hand om alla VW- koncernens bilar som
flédar igenom Sodertdlje Hamn och som ska vidare ut till Stockholmsregionen. Din Bil i
Sodertélje Hamn har ca 60 anstallda, varav viss personal ar inhyrd. Inom Din bils falla
(Sodertalje) finns en anldggning som kan liknas vid en utrustningsverkstad. Har férbereds
bilarna (till aterforsaljarna), genom putsning, polering, dekalering samt utrustning/pabyggnad
vid kundbehov.

4.4.1 Fysiskt Flode

Din Bils anlaggning som byggdes ar 2004 var tankt att rymma ca 10 000 bilar/ar. | dagslaget
hanteras omkring 20 000 bilar/ar, varav ca 15 % ar transportbilar. Den ingaende bryggan dit
bilarna anlander i vantan pa hantering i anlaggningen, bestar av ca 800 bilplatser
(utomhusparkering). Din bils anldggning har 27 platser inne i verkstaden, dér bilarna utrustas
och hanteras. Har gors det mesta av de mekaniska arbetena. Forutom dessa 27
“produktionsplatser” hyrs dven ca tio "produktionsplatser" hos Skandiatransports anlaggning
pa Linvavarn. Dessa 10 platser hyrs eftersom ékande volymer kravt en 6kad kapacitet, samt
att vid utrustning av solfilm och dekalering pa bilarna sa maste de sta inomhus en langre tid.
Din bil ”producerar”, d v s utrustar/hanterar ca 100 bilar om dagen. Nér bilarna har hanterats
pa anlaggningen sa stélls de pa en utgaende brygga, som rymmer ca 150 bilar
(utomhusparkering). Har star de tills Motortransport hamtar bilarna for leverans till kund.
Din bil i Sodertélje hamn kan sdgas ha tre olika ingaende fléden. Det storsta ingaende flodet
bestar av de bilar som kommer med fartyg (S-flodet och delar av SMC + ort flodet). Detta
flode motsvarar ca 70 %. De 6vriga 30 % bestar av det inkommande flodet fran Halmstad (via
trailer eller jarnvag) och lageruttag som gérs pa Linvavarn. [Intervju Rolf Petersson, Din bil]
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Lageruttag
Med lageruttag menas bilar som statt pa lager pa Linvéavarn, dar det sedan inkommit en
kundorder pa. Skandiatransport kor bilarna fran Linvavarn till Din bils falla (ingaende

brygga).

Fartyg

Fartygen anloper till Sodertalje hamn med korta intervall, oftast fredagar och mandagar (inget
arbete under helgerna). Bilarna lossas pa FPR/Kajen och kors vidare till Din Bil direkt (S-
flodet) eller forst via Hamnanlaggning (SMC + ort flodet), déar 30 % kors vidare till Din bil.
De korta intervallen mellan fartygens anlép gor att det blir stora volymer pa en gang och
Skandiatransport hinner inte bearbeta alla bilar under samma dag. Darfor far Din bil delar av
fartygslasten i olika batcher. Det kan da ta 2-3 arbetsdagar tills Din bil fatt alla bilar fran
samma fartyg. Din bil menar att de skulle vilja veta vilka bilar som kommer i de olika
batcherna, sé att de kan planera sitt arbete och ha ratt material inne hos sig. Onskemalet ar att

veta vilka bilar som kommer och exakt nar dessa kommer.

Halmstad-flodet

Dessa bilar (bade person - och transportbilar) som anlander till Sodertélje hamn, ar bestéllda
bilar av Din bil (fanns pa lager i Halmstad). Det ar Motortransport som ombesorijer
forflyttningen av dessa bilar fran Halmstad till Sodertalje, antingen via jarnvagen eller trailers.
Detta flode handlar om ca 100 bilar i veckan, varav 90 % av dessa anléander via jarnvag och

resterande via trailer.

Trailers fran Halmstad anlander direkt pa Sextanten. Det & Motortransports chauffor som
sedan lossar bilarna fran trailern. Darefter kor Skandiatransport vidare bilarna till Linvavarn.
Anledningen till att Motortransports chauffor inte direkt kor trailern till Linvavarn ar pga. det
inte finns nagon ledig yta for lossning pa Linvavarn. P4 Linvavarn gor sedan Skandiatransport

en ankomstbesiktning och dérefter kors bilarna vidare till Din bil.

Bilar som kommer via jarnvagen fran Halmstad anlander till Motortransports yta. Héar lossas
sedan bilarna av Skandiatransports personal och bilarna koérs till Sextanten. Darefter fungerar
processen med dessa bilar precis pa samma satt som trailerflodet. Officiellt kors bilarna fran

Motortransports yta till Sextanten, men inofficiellt forsoker man forenkla hanteringen genom
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att kora bilarna fran Motortransports yta direkt till Linvavarn. Anledningen ar att
Motortransport och Skandiatransport inte &r 6verens kring hanteringen och darfor kors bilarna

via Sextanten (en yta som dgs av VGS).

Sextanten

Linvavarn Din bil

B @

-—> Motortransports falla

Figur 4.11 — Flédesbeskrivning av ’Halmstad-flodet™

Ledtiden och kunderna

Oavsett fran vilket flode som bilarna anlander till Din bil, sa kérs bilarna alltid fran Linvavarn
till Din bils ingaende brygga av Skandiatransports personal. Personalen tar ut nycklarna och
skriver pa nyckeln vilken plats (rad och nr) de star pa och lamnar darefter nycklarna inne pa
kontoret hos Din bil. Ledtiden hos Din bil ligger pa 5-7 arbetsdagar, fran att de far in
nycklarna tills att de har bokat transport for bilarna. Fran att Din bil bokat transport sa har
Motortransport 48 timmar pa sig att leverera ut till aterforsaljare inom Stockholmsregionen

(andra leveranstider om kunderna inte befinner sig i Stockholmsregionen).

Din bil i Sodertalje hamn har kunder runt om i landet. Omkring 75 % av det utgaende flodet
gar till aterforsaljare inom Stockholmsregionen, dar Din bils egna aterforsaljare star for storre
delen. Stora kunder (landstinget, ABB) som gor centrala inkop star for ca 5 % av utgaende
flode. 10 % av bilarna gar till Europcar (hyrbilsforetag, dotterbolag till VW AG). Resterande
10 % av flodet ar direktleveranser ut till antingen slutkunder eller aterforsaljare runt om i
landet. [Intervju Rolf Petersson, Din bil]

4.5 Autolink Sweden AB

Autolink ar en leverantor till foretag i fordonsbranschen som tillhandahaller hantering,
atgarder och transport av bilar fran tillverkare till aterforsaljare. Autolinks affarsidé ar att
leverera kostnadseffektiva losningar for bilbranschen, genom distributionsnatverket och

anladggningarna. Visionen ar att vara Nordens ledande aktor inom billogistik.
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Pa Autolinks terminaler erbjuds bland annat:
e Leveransinspektion
e Uppkoppling/testning med dator
e Lagring
e Ombyggnation
e Montering av accessoarer och tillbehor
e Rostskyddsbehandling
e Avfettning, tvatt och polering

e Karosseriarbeten samt lackering.(http://www.autolink.se)

45.1 Fysiskt flode

Autolink ar den transportor som skoter upphdmtningen av Fordbilar inom Sodertalje Hamn,
for att darefter kora ut dessa till de olika aterforsaljarna. Bilarna hamtas upp pa Linvévarn dar
det finns en specifik yta (A-raden) som Fordbilarna star. Autolink hamtar bilar harifran
dagligen och det handlar om ungefar 15 bilar per dag. Volymen for ar 2012 var 4590
Fordbilar. Autolink har en ledtid, i detta fall en leveranstid fran att order lagts tills leverans
skett ut till de olika aterforsaljarna. Eftersom aterforséljarna ligger utspridda i Sverige, sa kan
denna leveranstid variera fran kund till kund. Avrop till Autolink gors av Skandiatransport,
som far information om néar detta ska goras fran den svenska generalagenten Ford. Samarbetet

med Skandiatransport fungerar bra menar Autolink. [Intervju Bart Steijert, Autolink]

4.6 Scandinavian Motortransport AB

Motortransports verksamhetsomrade ar transport av bilar, lastbilar och traktorer.

De har 14 terminaler 6ver hela Sverige dér lastning och lossning av fordon sker. Totalt
transporteras arligen narmare en halv miljon fordon med 100 lastbilar och 75 jarnvagsvagnar.
Motortransports affarsidé ar att distribuera fordon snabbt, sakert och kostnadseffektivt.

De utvecklar och producerar transporttjanster som moter kunders krav pa kvalitet, effektivitet

och miljéansvar. (http://www.motortransport.se)
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4.6.1 Fysiskt flode

| Sodertélje Hamn har Motortransport en egen terminal, som anvands for omfordelning av
bilfloden mellan olika destinationer och olika transportsatt. Terminalen korsas av jarnvéagsspar
och tar dven emot inkommande trailrar. Terminalen rymmer ca 200 bilar.

Motortransport transporterar drygt 90 000 bilar fran Sodertélje Hamn varje ar, varav ca

40 000 fran deras egen terminal i hamnomradet. Motortransport har idag fyra stycken
upphamtningsplatser i Sodertélje:

e Fran Motortransports egen terminal, bilar som inkommer fran andra hamnar antingen

med trailer eller jarnvég.

e Fran Hamnanlaggning hamtas bilmarkena Mercedes och Mazda.

e Fran Sextanten hamtas VW bilar, bade person — och transportbilar.

e Fran Din Bils falla hamtas VW bilar, bade person — och transportbilar.
Motortransport hamtar upp 8-10 bilar per trailer vid upphamtning pa de olika fallorna. Ett
start och stopp for en trailer kostar ca 300 kr. Orderkvantiteten ar ca 400-500 bilar per dag i
Sodertélje Hamn. Motortransport har en ledtid, fran att avrop gors till att aterforséljarna har
bilarna hos sig. Denna ledtid (leveranstid) ar 1-5 arbetsdagar, beroende pa var i landet
aterforsaljaren befinner sig. [Intervju Carl Onsum, Motortransport]

4.7 Informationsflodet

Informationsflodet mellan de verksamma aktdrerna inom Sodertdlje hamn uppfattas fungera
pa varierande satt. Klart ar att det finns ett informationsgap mellan aktorerna och olika aktorer
vill forbattra olika delar av informationsfldet.

Skandiatransport medger att de har haft problem med informationsflddet genom aren pga. de
tva olika IT-systemen inom sina anlaggningar. | dagslaget ar de pa vag att implementera ett
nytt internt 1T-system inom hela Sverige, som ska lI6sa en hel del av det befintliga
informationsgapet. Enligt Skandiatransport har det stora problemet under manga ar varit
bristen pa information om den exakta tidpunkt da fartyget anloper till Sodertalje hamn och
vilka slags bilar som lasten bestar av. Detta medfor att Skandiatransport inte kan planera
(bristande material och personalresurser) sitt arbete och i langden skapar detta en vantetid fér
bilarna. Skandiatransport anser dven att en och samma aktor bor ta hand om hela flédet inom
Sodertdlje hamn. Detta istéllet for att olika aktorer skoter olika delar av det operativa flodet
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inom hamnomradet och dar bilar kors runt kors och tvars av olika aktorer, vilket leder till att
information tappas pa vagen.

Kjell Hilden (anstalld av VGS) menar att Skandiatransport far en datafil (redan nar bilarna
lastas pa fartyget i exporthamnen) med information om vilka bilar som lasten bestar av, vilka
méarken det handlar om och vilka bilar som kraver pabyggnad samt vad som ska byggas pa.

Q1

Kjell Hilden menar att det uppstar "ett svart hal" under den tid bilarna &r hos
Skandiatransport. Alltsa fran att bilarna anlander till Skandiatransports fallor tills att en annan
aktor tar 6ver. Exempelvis kan detta skapa problem nar bilar star en langre tid hos
Skandiatransport i vantan pa pabyggnad (saknas ratt material). Det ger forseningar gentemot
aterforséljarna, som i sin tur inte kan informera slutkund om nar bilen kommer.

For Din bil &r det viktigt att veta exakt vilka bilar som kommer och ndr de kommer samt
ordningen pa bilarna. Exempelvis séger Rolf Petersson att det kan komma ett fartyg med 500
bilar, varav 250 tillhér Din bil. Eftersom Skandiatransport hinner bearbeta ca 70-80 bilar om
dagen, sa kommer det ta ca tre dagar innan Din bil far alla sina bilar. Rolf Petersson menar att
Din bil maste veta vilka 70-80 bilar som kommer sa att de kan ha ratt material inne (kunna
"producera” bilen) och ge en foravisering till aterforsaljarna. Annars skapas ett ledtidsgap
gentemot aterforsaljare och slutkunder. Det som skapar mest problem for Din bil &r inte de
floden som inkommer via fartyg, utan de dvriga flédena (lageruttag och Halmstadflodet).
Dessa floden inkommer utan nagon som helst forvarning och skapar ett obalanserat arbete hos
Din bil. Din bil &r beroende av att fa ratt information om var bilarna befinner sig i flodet. |
dagsléaget far inte Din bil nagon information fran Skandiatransport, da bilarna &r klara hos
Skandiatransport. Din bil far kannedom om bilarna férst nar det gors en ankomstkontroll av
Skandiatransport pa Linvéavarn (gors at Din bils rakning).

Transportorerna Motortransport och Autolink har ett bra systemstod for upphdmtning av bilar.
De far information om vilka bilar som ska hamtas pa de olika fallorna, darefter har de en viss
tid att hamta dessa bilar och leverera till aterforsaljare/kunder. Transportérerna har ett bra IT-
system, dar aterforséljarna kan spara var transporttrailern befinner sig efter att de hamtat upp

bilarna fran Sodertalje hamn.
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5 Analys

| detta avsnitt granskas insamlad data fran de intervjuer som utforts hos Sodertalje Hamn,
Skandiatransport, VGS, Din Bil, Motortransport och Autolink. I analysen kommer empirin

granskas med hjalp av de utvalda teorierna.

Enligt Aronsson et al sa ar kunskap om de nuvarande processerna i verksamheten en
forutsattning for att kunna utvecklas och forbattras. Bilflodena pa Sodertalje hamn har ingen
brytt sig om tidigare och "det har blivit vad det har blivit", enligt intervju med Carl Onsum.
Flodena har vuxit fram naturligt, utan ndgot djupare tankande och planering. Utifran
intervjuerna med berdrda aktorer i Sodertéalje hamn, &r forfattarnas uppfattning att det saknas
en djupare kunskap och forstaelse for varandras verksamhet. Kartlaggningen som gjorts i
detta examensarbete kan ses som en grund for att 6ka kunskapen och forstaelsen kring

verksamheten.

Grundtanken med Supply Chain Management, ar att aktérer som befinner sig inom en
forsorjningskedja ska samarbeta for kedjans basta (Stahre, 2012). ”En kedja ar inte starkare an
sin svagaste lank”, (Mattson, 2002). Inom Sodertalje Hamn ar flera aktorer beroende av att
samarbeta med varandra for att uppna effektiv bildistribution ut till aterforséljarna och
slutkunderna. Precis som teorin menar, sa maste alla aktérer inom en forsorjningskedja vilja
samarbeta och integreras for att specifikt den forsorjningskedjan ska Gverleva pa sikt samt
uppna konkurrenskraft och Ionsamhet inom branschen.

Det ar svart att uppna en stark och effektiv forsérjningskedija, eftersom hansyn maste tas till
maktforhallanden och intressekonflikter (Stahre, 2012). Att flera av aktdrerna inom Sodertélje
hamn &r direkta konkurrenter till varandra, &r en orsak till ineffektivitet och saknad av
transparens sinsemellan. Utifran intervjun med Jan-Ove Foltas framgar en 6nskan att
Skandiatransport ska vara en ensam aktor for att skota hela verksamheten pa Sédertalje hamn.
Foltas menar att detta minskar de granssnitt som finns mellan aktérerna i dagsléget och leder
till 6kad effektivitet i hela verksamheten. Rolf Petersson (Din Bil) papekar att de inte enbart
ar en utrustningsverkstad likt Skandiatransport, utan att de dven ar en aterforsaljare. Rolf
Petersson menar att det ar ett krav fran fabrikerna att Din bils anlaggning ska finnas pa
Sodertélje hamn. Det dr endast Din bil som far den servicedata (fran fabrikerna) som kravs for
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att kunna utfora leveransservice och garantiarbeten pa bilarna. Ett maktforhallande som ter sig
tydligt, &r det mellan VGS och 6vriga aktorer. VGS har egentligen ingen storre operativ
funktion kopplad till bilflédena inom Sddertdlje hamn, utan fungerar mer som en styrande
aktor for hela VW-flodet. Anledningen till att VVGS far styra andra aktorer, beror pa att deras

bilar utgdr majoriteten av de totala volymerna.

Flera aktorer papekar bristen pa information i ratt tid och att ingen produktionsplanering gors.
Informationsgap i kedjan medfor osékerheter samt forsamrar resursutnyttjandet och
leveransformagan (Mattson, 2002). Det stammer bra 6verens med verkligheten, da flera
aktorer har ett samre resursutnyttjande pga. daliga foraviseringar angaende vilka bilar som
anlander och nar de ska anlanda. Detta forsvarar hela planeringen och skapar ett ojamnt och
oregelbundet flode. Att aktorer som Skandiatransport och Din bil inte far denna foravisering
(information) gor att bilarna lagras hos dem, i vantan pa "produktion”. Detta kan liknas vid en
kritisk resurs som bromsar upp flodet (Storhagen, 2011), dér det inte ar sjalva
6verbeldggningen som skapar en flaskhals, utan andra orsaker (bristande information leder till
bristande material - och personalresurser). Den kritiska resursen skapar stora volymer (bilar
som véntar) hos dessa aktorer, vilket i langden gor att man periodvis far en verbelaggning
vid sina anlaggningar och alltsa en "riktig” flaskhals. Flaskhalsar finns alltsa bade hos
Skandiatransports - och Din bils anldaggningar. Dessa flaskhalsar som periodvis uppstar gor att
stora volymer bilar véantar pa att ”produceras” i berérda aktorers anlaggningar, vilket gor att
aktorerna far en platsbrist i deras ingdende bryggor. Framférallt skapar Din bils anlaggning
stopp i flodet pga. den radande platsbristen (anlaggningen ar anpassad for halva volymerna).
Det resulterar i stopp langs hela kedjan bakat i flodet, da dven Sodertalje hamn menar att
specifikt S-flodet &r ett problem och kraver omflyttningar av bilar vid FPR/kajen. Denna
platsbrist kommer antagligen visa sig mer pataglig i framtiden, da VGS:s ambition ar att

fordubbla sina volymer inom fem ar.

Nya IT/I1S-l6sningar forbattrar och méjliggér kommunikationen, men det river inte ner de
barridrer som finns mellan aktorerna, eftersom aktorerna trots detta kan ha en strategisk ovilja
att dela med sig av informationen (Stahre, 2012). Att Skandiatransport ar pa vag att
implementera ett nytt IT/IS-system kan l6sa manga av de problem som finns mellan berérda
aktorer. Daremot kan aktorerna inte forlita sig pa att detta ska l6sa alla kommunikationsbrister

som finns, precis som Stahre papekar. Méanniskorna som ar verksamma inom de olika
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foretagen maste andra sitt tankesatt i grunden och dela med sig av gemensam information sa

mycket som mojligt.
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6 Resultat

| detta kapitel besvaras uppsatsens syfte genom tydliga bilder av de befintliga processerna

med dess fléden utifran den empiri som har insamlats.

Forfattarna har valt att presentera resultatet for 1asarna genom att gora en uppdelad
kartlaggning av hela kedjan for respektive bilmérke och dess fldde for att enklast visualisera.
Som tidigare némnts ar studien begransad till att omfatta bilflédet endast inom Sddertalje

hamns gréanser vilket saledes ocksa avgor vad flédeskartorna omfattar.

Figur 6.1 — Kartlaggning av flédena Ford, Mazda, Mercedes lagerbilar och Mercedes kundbilar

Svart = Ford: Kérs fran FPR/kajen till A —raden pa Linvavarn. Dar hamtas bilarna upp av
Autolink som transporterar bilarna till kund.
Gron = Mazda: Kors fran FPR/kajen till Hamnanlaggningen. Dar hamtas bilarna upp av

Motortransport som transporterar bilarna till kund.
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Bla = Mercedes Kundbilar; Kors fran FPR/kajen till Hamnanlaggningen, dar de utrustas pa
utrustningsverkstaden. Darefter stélls de inom Hamnanldggningen. Dar hdmtas bilarna upp av
Motortransport som transporterar bilarna till kund.

Lila = Mercedes Lagerbilar: Kors fran FPR/Kajen till Hamnanlaggningen. Har utfors PDI
arbete och darefter separeras bilarna tva olika floden, hogt - och lagt varuvarde. De med lagt
varuvarde kors till falla "Bollplan” och de med hogt varuvérde kors till ett specifikt block (S-
block) inom Hamnanlaggning.

Figur 6.2 — Kartlaggning for Volkswagen. Floden Tvétt/Tank™,”Ort” och ”SMC + Ort”

Gul och orange = Volkswagen, flodet Tvatt/Tank: Bilar kérs fran FPR/kajen till Linvavarn.
Har tvattas och/eller tankas bilarna (gult linjerat). Darifran kors bilarna till Sextanten (orange
linjerat). Har hamtas bilarna upp av Motortransport for leverans ut till kund.

Svart = Volkswagen, flodet Ort: Bilar kors fran FPR/kajen till Sextanten. Har hamtas bilarna
upp av Motortransport for leverans ut till kund.

Bla = Volkswagen, flodet SMC + Ort: Bilar kors fran FPR/kajen till Hamnanlaggningen. Dér
utfors PDI/pabyggnad i utrustningsverkstaden. Déarefter separeras bilarna i tva olika floden.
Ca 70 % kors vidare till Sextanten, dar de hdmtas upp av Motortransport for leverans ut till
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kund. Ovriga 30 % kors till Linvavarn (gors ankomstbesiktning) och sedan vidare till Din bil,
dar det utfors pabyggnad/PDI i anlaggningen. Hos Din bil hamtas dessa bilar upp av
Motortransport for leverans ut till kund.

Figur 6.3 — Kartlaggning av Volkswagen. Fléden ’lager’” och ”’S”

Bla och lila = Volkswagen, flodet lager: Bilar kors fran FPR/kajen till antingen Sextanten,
Stockholmsfallan eller Linvavarn (blaa linjer). Fran Linvavarn och Stockholmsfallan kors
bilarna tillbaka till Sextanten (lila linjer). Detta eftersom upphamtning av bilar endast sker pa
Sextanten. Upphamtning pa Sextanten goérs av Motortransport.

Gron = Volkswagen, flodet S: Bilar kérs fran FPR/kajen till Linvéavarn (gors
ankomstbesiktning). Dérefter kors bilarna vidare till Din bils anlaggning, déar det utfors
pabyggnad/PDI. Hos Din bil hamtas dessa bilar upp av Motortransport for leverans ut till
kund.
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Har beskrivs Halmstad-flodet, vars bilar anlander fran Halmstad med antingen jarnvag eller
trailers. Alla dessa bilar &r VVolkswagen bilar och bestdllda av Din bil. Se bild nedan for
Halmstadflodet.

Figur 6.4 — Kartlaggning av ”’Halmstad-flodet™

Lila = Trailer, Halmstad-flodet: Trailers anlander till Sextanten och bilarna lossas har. Dessa
bilar kors vidare till Linvavarn (gors ankomstbesiktning). Fran Linvavarn kérs bilarna vidare
till Din bil, dar det utfors pabyggnad/PDI. Hos Din bil hamtas dessa bilar upp av
Motortransport for leverans ut till kund.

Bla och gul = Jarnvag, Halmstad-flodet: Bilar som anlander med jarnvag lossas pa
Motortransports yta. Officiellt kors bilarna darifran till Sextanten och sedan vidare till
Linvavarn (bla linje), men i praktiken (inofficiellt) kors bilarna direkt fran Motortransports yta
till Linvavarn. Oavsett sa kors bilarna vidare fran Linvavarn till Din bil, dar det utfors
pabyggnad/PDI. Hos Din bil hamtas dessa bilar upp av Motortransport for leverans ut till
kund.
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7 Slutsats

| detta kapitel besvaras examensarbetets syfte och mal.

Kartlaggning som gjorts pa Sodertalje Hamn visar att bilflodet ar valdigt komplext.
Forfattarna anser att det kan bero pa att det &r manga involverade aktorer som ska lankas
samman. Bilflodet pa Sodertédlje Hamn har till stor del vuxit fram av sig sjalvt utan nagon
storre gemensam planering eller eftertanke. Den bristande insikten i varandras verksamheter
mellan aktorerna har lett till suboptimeringar och att effektiviteten i informationsflddet och
det fysiska flodet sankts. Detta har i dagslaget medfort att det finns kritiska resurser och
flaskhalsar som stoppar upp bilflédet. De storsta kritiska resurserna och flaskhalsar som
forfattarna identifierat &r:

e Att bilarna kommer i oordning och omarkta till Sodertélje Hamn

e Bristande information och informationsgap mellan aktorerna

o Generell platsbrist inom Sddertalje hamn

e Overbelidggning pa Din Bils anlaggning

Forfattarna hade dven som mal att undersoka om antalet onodiga aktiviteter/processer kan
minimeras samt om den befintliga hanteringsstrukturen av bilarna gar att forbattra. Forfattarna
har uppfattat (utifran kartlaggningen) att det finns tva anlaggningar for tvattning och tankning
inom Sodertélje hamn, men att endast en av dem anvands (den pa Linvédvarn). Den pa
Hamnanl&ggningen anvénds inte, men forfattarna anser att det hade varit effektivare att tvatta
och tanka har da det redan ar trangt pa Linvavarn. Bilarna kors dessutom ofta tillbaka fran
Linvavarn till Sextanten, vilket gor att Hamnanlaggningen ligger battre till (rent geografiskt)
da det ar en kortare korstracka. De tva aktorerna (Skandiatransport och Din bil) har bagge
anlaggningar dar det utfors PDI arbete och pabyggnad pa bilarna. Enda skillnaden &r att Din
Bil endast hanterar Volkswagenbilar som framst ska ut till aterforsaljare i
Stockholmsregionen. Forfattarna tycker att man kan ifragasatta varfor tva olika aktorer ska
bedriva liknande verksamhet inom hamnen. Forfattarna anser &ven att det finns fldden som
kan bytas ut eller uteslutas. Detta galler vissa hanteringsmoment sasom forflyttning av bilarna
fran en falla till en annan falla, vilket skapar dubbel hantering. Halmstadflodet ar ett exempel

pa ett flode med manga onddiga forflyttningar.
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8 Slutdiskussion

| detta kapitel kommer fOrfattarnas egna synpunkter och reflektioner fram. Kapitlet avslutas
med forslag till framtida forskning.

8.1 Forfattarnas reflektioner

Att skriva examensarbetet at Sodertélje hamn har varit intressant, larorikt och givande infor
var framtida yrkesroll som logistiker. Innan vi startade denna kartlaggning av bilfloden inom
Sodertalje hamn, lat en kartlaggning av dessa floden inte allt for svart. Det skulle visa sig att
flodena var komplexa, inte alltid logiska och att de inte alltid strommade genom sasom ett

fléde bor gora.

Det har varit svart att bearbeta allt intervjumaterial fran berérda personer och aktérer. Dels da
vi ibland har fatt motsagande fakta fran olika personer, dels eftersom berérda personer inte
alltid varit villiga att dela med sig av all fakta. Uppfattning vi har fatt ar att aktorerna tenderar
att klaga pa varandra angaende de problem som finns, istéllet for att med gemensamma krafter
ta tag i problemen. Varje aktor arbetar dagligen och internt med att 16sa de problem som
uppstar hos sig, men det kravs att man "lyfter blicken" gentemot sina kunder och leverantorer

for att skapa en stark forsorjningskedja.

Flera av aktorerna har namnt att ett parkeringshus med tak och flera vaningar dar bilar kan
stallas, skulle vara ett bra sétt att I6sa den platsbrist som manga menar finns inom Sodertalje
hamn. H&r bor man eventuellt hitta en l6sning gemensamt mellan berérda aktorer, for att

finansiera och fa till ett sadant parkeringshus.

Kartlaggningen har gjorts at Sodertélje hamns rakning, trots att Sddertalje hamn som operativ

aktor anda &r mindre verksam &n andra.

43



8.2 Forslag till vidare forskning

Examensarbetet ger en 6verskadlig kartlaggning av bilflodet pa Sodertélje Hamn.

Om forfattarna haft mojlighet att vidareutveckla examensarbetet, vore det intressant att gora
en djupare kartlaggning av processerna och analysera flaskhalsarna for att vidare tilldmpa
forbattringsforslag. For att fa en battre helhetshild skulle examensarbetet kunna vinklas med
en utblick mot fabrikerna (bakat i kedjan) och aterforséljarna/slutkunderna (framat i kedjan).
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9 Kiritisk granskning

| detta kapitel ska granskning av examensarbetets reliabilitet och validitet redogoras.

9.1 Validitet

Forfattarna anser att validiteten i examensarbetet &r relativt hog eftersom studien ar av
kvalitativ ansats och den insamlade datan &r primdr. Detta innebér att informationen kommer
direkt fran de studerade aktorerna och forfattarna anser att de intervjuade har god kunskap

inom det berérda &mnesomradet.

Forfattarna ar medvetna om att de utforda intervjuerna inte ar objektiva darmed finns det en
risk i att materialet fran de intervjuer som genomférts ar vinklade for att framhava aktorerna i

en positiv vinkel.

9.2 Reliabilitet

Under intervjuerna anvandes en bandspelare. Forfattarna &r medvetna om att detta kan ha
hammat respondenten i dennes svar men forfattarna ansag att detta forfarande anda ar det
ultimata for att i slutandan kunna citera den intervjuade pa ett korrekt satt. Forfattarna har
forsokt att oka reliabiliteten genom att aterkontakta deltagande respondenter i syfte av att 6ka
graden av hur sanningsenlig insamlad data har varit. Forfattarna kan i efterhand faststalla att
om undersokningen inkluderade fler intervjuer med olika befattningshavare hos respektive
aktor, hade reliabiliteten sannolikt stérkts. Detta hade kunnat komma att ge en bredare grund
och en djupare forstaelse till &mnesomradet. Rapporten ar inte generaliserbar, da den bygger
pa ett subjektivt urval och dar reliabiliteten ar lag.
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