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Abstract  
To be competitive in the market, companies need to find and use available resources for 

improvements. Transport is a source to cost-effective and customer accessible logistics 

system. Both internal and externals transports are important to focus on when processes 

are optimized in order to obtain lower costs. The main logistics cost in many companies 

constitutes of transports. 

 

This case study has been conducted in an industrial company. This study intends to 

make the transports more effective, through better customer service and reduced costs. 

The transports that have been studied are not directly linked to the production. When a 

transport is needed an order is made by telephone. 

 

The purpose of the study is to identify significant factors for effective special transports. 

The factors form a foundation for recommendations to the case company in the future 

work to have more effective special transports. To answer the purpose literature studies, 

observations, data analysis, interviews and benchmarking have been carried out. Some 

significant factors for effective special transports are information, effective logistics and 

standardization. Some identified waste in the case company is lack of communication 

and information and the utilization of resources. The significant factors have a 

correspondence with the identified waste.  
 
 
 

 
 
Keywords: Effective special transports, customer service, cost, significant factors, 
waste.  



 

 

Sammanfattning 
För att vara konkurrenskraftig på marknaden behöver företag hitta och använda möjliga 

resurser för förbättringar. En grund för ett kostnadseffektivt och kundtillgängligt 

logistiksystem är transporter. Det är viktigt att ha fokus på både interna och externa 

transporter när processer ska optimeras och via detta erhålla lägre kostnader. Den 

enskilt största logistikkostnaden i många företag är transportkostnaden.  

 

Studien har utförts på ett företag som är verksamma inom industrin. Fallstudieföretaget 

har ett fokusområde inom transporter, där syftet är att utveckla verksamheten inom 

specialtransporter. Denna studie ämnar att studera detta fokusområde. Med att 

effektivisera specialtransporter menas att öka kundservicen och minska kostnaderna. 

Specialtransporter innebär mestadels interna transporter, men externa transporter 

förekommer också. Specialtransporterna utför bland annat transporter av maskiner, 

maskindelar och kemikalier. Dessa är inte direkt kopplade till produktionen. Idag utförs 

beställningar av specialtransporter via telefon till ett orderkontor. 

 

Syftet med studien är att identifiera faktorer som har betydelse för att erhålla effektiva 

specialtransporter. Detta ska ligga till grund för att ge rekommendationer till 

fallstudieföretaget för fortsatt arbete med effektivisering av specialtransporter. För att 

besvara syftet har litteraturstudier, observationer, dataanalys, intervjuer och 

benchmarking genomförts. Via litteraturstudierna har betydande faktorer för att erhålla 

effektiva specialtransporter identifierats. Utifrån övriga metoder har ett nuläge hos 

fallstudieföretaget kunnat beskrivas och genom detta har slöserier och 

förbättringsområden identifierats. Några betydande faktorer för att erhålla effektiva 

specialtransporter som har uppmärksammats i litteraturen är information, effektiv 

logistik och standardisering. De identifierade slöserierna hos fallstudieföretaget är bland 

annat bristande kommunikation, information och utnyttjande av resurser. Dessa 

identifierade slöserier på fallstudieföretaget överensstämmer väl med de betydande 

faktorerna som framkom från litteraturen. De betydande faktorerna som presenteras i 

denna studie kan företag ha i åtanke när de vill erhålla effektiva specialtransporter. 

 

 
Nyckelord: Effektiva specialtransporter, kundservice, kostnad, betydande faktorer, 
slöseri.   



 

 

Innehållsförteckning 

1 Introduktion ................................................................................................................. 1 

1.1 Syfte ........................................................................................................................ 2 

1.1.1 Frågeställningar ............................................................................................... 2 

1.2 Avgränsningar ........................................................................................................ 2 

2 Metod ............................................................................................................................ 3 

2.1 Arbetsmetodiken för studien .................................................................................. 3 

2.2 Fallstudie ................................................................................................................ 4 

2.3 Datainsamlingsmetoder .......................................................................................... 4 

2.3.1 Litteraturstudier ............................................................................................... 4 

2.3.2 Observationer ................................................................................................... 5 

2.3.3 Dataanalys ....................................................................................................... 6 

2.3.4 Intervjuer ......................................................................................................... 7 

2.4 Benchmarking ......................................................................................................... 9 

2.5 Kvalitativ och kvantitativ metod .......................................................................... 10 

2.6 Metodkritik ........................................................................................................... 11 

3 Teoretisk referensram ............................................................................................... 14 

3.1 Transporter ............................................................................................................ 14 

3.2 Informationsteknik ................................................................................................ 14 

3.2.1 Kommunikation ............................................................................................. 17 

3.3 Effektiv logistik .................................................................................................... 17 

3.3.1 Ruttplanering ................................................................................................. 18 

3.3.2 Kundservice och kostnad ............................................................................... 18 

3.4 Ledningssystem .................................................................................................... 20 

3.5 Lean ...................................................................................................................... 20 

3.5.1 Slöseri ............................................................................................................ 20 

3.5.2 Standardisering .............................................................................................. 21 

3.5.3 Respekt för människan .................................................................................. 22 

3.6 Faktorer för effektiva specialtransporter .............................................................. 22 

4 Resultat ....................................................................................................................... 24 

4.1 Företagsbeskrivning .............................................................................................. 24 

4.2 Specialtransporter ................................................................................................. 25 

4.2.1 Orderkontoret ................................................................................................. 25 



 

 

4.2.2 SPT-order ....................................................................................................... 26 

4.3 Från beställning av körning till utfört uppdrag ..................................................... 26 

4.4 Dataanalys av specialtransporter .......................................................................... 29 

4.5 Identifierade slöserier ........................................................................................... 34 

4.6 Benchmarking ....................................................................................................... 34 

5 Analys ......................................................................................................................... 36 

5.1 Förbättringsområden ............................................................................................. 36 

5.1.1 Dataanalys ..................................................................................................... 36 

5.1.2 Standardisering .............................................................................................. 38 

5.1.3 Information och kommunikation ................................................................... 39 

5.1.4 Effektiv logistik och ruttplanering ................................................................. 41 

5.1.5 Resurser ......................................................................................................... 42 

5.2 Rekommendationer till fallstudieföretaget ........................................................... 44 

6 Slutsats ........................................................................................................................ 45 

6.1 Syfte och frågeställningar ..................................................................................... 45 

6.2 Implikationer och förslag på framtida studier ...................................................... 46 

Referenser ...................................................................................................................... 47 

Bilagor ............................................................................................................................ 51 

Bilaga 1 Intervjufrågor ............................................................................................... 51 

Bilaga 2 Checklista kunder ......................................................................................... 57 

 



 

1 
 

1 Introduktion 
Logistik handlar enligt Christopher (2011) om flödet av information, material och 

produkter genom ett företag. Begreppet supply chain management (SCM) är bredare än 

begreppet logistik och denna ser till hela försörjningskedjan, från leverantörer till 

kunder. Att hantera relationer för att uppnå kundvärde till låga kostnader i 

försörjningskedjan är en del av definitionen av SCM (Christopher, 2011). I ett 

industriföretag finns en materialförsörjande, värdeförädlande och en distribuerande 

funktion vilka är enheter i en intern försörjningskedja (Mattsson, 2002). För att 

konkurrera på den globala marknaden behöver företag enligt Werners och Wülfing 

(2010) hitta och använda möjliga resurser för förbättringar. Enligt Van Weele (2012) 

handlar Lean om att ta bort alla former av slöseri och främja både informations- och 

materialflödet i försörjningskedjan. Då kan bland annat en snabbare kundrespons och 

lägre kostnader erhållas (Van Weele, 2012). 

 

Enligt Eckhardt och Rantala (2012) är transporter en grund för ett kostnadseffektivt och 

kundtillgängligt logistiksystem. Tarkowski, Ireståhl och Lumsden (1995) menar att 

transporter har en stor betydelse för industriföretagens kostnader och därmed betydelse 

för företagens konkurrenskraft och lönsamhet. Effektiv planering av både externa och 

interna transporter är enligt Werners och Wülfing (2010) en viktig del att fokusera på 

när optimering av processer ska göras och därigenom minska kostnader. Enligt Martin 

(1995) är transportkostnaden den enskilt största logistikkostnaden i många företag och 

ibland kan denna kostnad vara mer än hälften av de totala logistikkostnaderna. Enligt 

Lumsden (2012) utgör de interna transporterna en stor del av de totala transporterna och 

i USA består nästan hälften av de totala transport- och distributionskostnaderna av de 

interna transporterna. Att ha en förenklad administrativ hantering vid transporter av 

gods är en stark önskan av transportindustrin och de som köper transporttjänster enligt 

Fredholm (2006). 

 

Sandvik är ett stort och framgångsrikt industriföretag som har specialtransporter. Denna 

studie genomförs inom Logistik Sandviken som tillhör ett av Sandviks affärsområden, 

Sandvik Materials Technology (SMT). Ett fokusområde som SMT har är att utveckla 

verksamheten inom specialtransporter. De syftar till att genomföra en nulägesanalys och 

handlingar inom fokusområdet och denna studie avser att studera detta. 
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Specialtransporter utgör mestadels interna transporter men externa förekommer också, 

dessa transporter är inte direkt kopplade till produktionen. Specialtransporter kan bland 

annat vara transporter av maskiner och lastpallar. Beställningar av specialtransporter 

sker idag manuellt, via telefon. Generella definitionen av specialtransporter i denna 

studie är transporter som inte primärt rör produktionen. Dock behövs dessa transporter 

för att produktionen ska fungera. 

 

Studien har fokus på att effektivisera specialtransporter, detta genom en ökad service 

och minskade kostnader. Det är svårt att hitta litteratur om transporter som är kopplade 

till specialtransporter inom industrin. Denna studie avser att identifiera 

förbättringsområden inom specialtransporter hos fallstudieföretaget och samtidigt öka 

den generella kunskapen om vad som är viktigt för att erhålla effektiva 

specialtransporter på industriföretag. 

 

1.1 Syfte 
Syftet med studien är att identifiera faktorer som har betydelse för att erhålla effektiva 

specialtransporter. Detta ska ligga till grund för att ge rekommendationer till 

fallstudieföretaget för fortsatt arbete med effektivisering av specialtransporter. 

1.1.1 Frågeställningar 

Teoretisk frågeställning 

• Vilka faktorer har betydelse för att erhålla effektiva specialtransporter? 

 

Praktisk frågeställning 

• Vilka identifierade slöserier och förbättringsområden finns i processen för 

specialtransporter? 

 

1.2 Avgränsningar 
Studien avser enbart de specialtransporter som beställs via telefon till orderkontoret, det 

vill säga de specialtransporter som idag är oplanerade. 
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2 Metod 
I denna studie har fallstudie använts som forskningsstrategi. Olika former av 

datainsamlingsmetoder har använts för att kunna genomföra studien. Även en 

jämförelse med ett annat företag, benchmarking, har genomförts. Detta är både en 

kvalitativ och kvantitativ studie. Även en kritisk granskning av metoderna har 

genomförts i detta avsnitt. 

 

2.1 Arbetsmetodiken för studien 
 
Denna studie började med ett möte med handledaren på fallstudieföretaget, där deras 

önskemål angående studien presenterades. Därefter formulerades ett syfte och 

litteraturstudier påbörjades vilka sedan pågått under hela studiens gång. Observationer 

på fallstudieföretaget blev nästa steg för att få en bild över nuläget. Sedan gjordes en 

dataanalys vilken utfördes utifrån en datafil som erhölls från fallstudieföretaget. 

Datafilen innehöll alla körningar som utfördes inom specialtransporter under perioden 

april till december 2014. Efter detta utfördes intervjuer på fallstudieföretaget och 

därefter gjordes en benchmarking. När all data var insamlad genomfördes en analys och 

slutligen formulerades en slutsats för studien. Figur 1 visar hur metodiken i stort har sett 

ut för studien. 

 

 
Figur 1: Figuren visar arbetsmetodiken för studien. 
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2.2 Fallstudie 
En fallstudie har genomförts då studien utgår från ett uppdrag hos ett företag. Enligt 

Patel och Davidson (2003) kan ”fall” innebära en individ, flera individer, en situation 

eller en organisation. Studien ska besvara hur och varför vissa företeelser sker i 

arbetsprocesser och enligt Yin (2007) rekommenderas fallstudier att användas som 

metod då studien innehåller dessa frågor. Studien avsåg att granska processer och enligt 

Patel och Davidson (2003) nyttjas ofta fallstudier då processer och förändringar 

granskas. Ingen vetskap om arbetsprocesserna som avsågs undersökas i uppdraget fanns 

innan studien startade. Enligt Yin (2007) rekommenderas fallstudier då en liten kontroll 

över situationen som granskas finns och då aktuella händelser i ett konkret gemensamt 

sammanhang ska studeras. Studien ville undersöka hur processerna sker i dess naturliga 

miljö och enligt Yin (2007) är en fallstudie en erfarenhetsmässig undersökning som 

granskar en nuvarande händelse i dess existerande sammanhang. Fördelar med metoden 

är enligt Wallén (1996) att fallstudier granskar skeenden under faktiska förhållanden 

och ger en tydlig bild av processen. Detta stödjer varför en fallstudie har valts som 

forskningsstrategi.  

 

2.3 Datainsamlingsmetoder 
För att besvara frågeställningarna i denna studie har litteraturstudier, observationer, 

dataanalys och intervjuer använts som datainsamlingsmetoder. Dessa 

insamlingsmetoder anses mest lämpliga att använda för att besvara studiens 

frågeställningar. Enligt Denscombe (2009) är triangulering när flera olika metoder eller 

olika datakällor används och olika perspektiv kan då betraktas som gör att en bättre 

förståelse av det som undersöks kan erhållas. I denna studie har triangulering använts, 

vilket är bra för att erhålla en bred bild. Detta styrker Patel och Davidson (2003) som 

menar att informationen från flera olika datainsamlingsmetoder ger en bredare bild.  

2.3.1 Litteraturstudier 

Litteraturstudier har genomförts för att erhålla en bakgrund till ämnet i denna studie 

samt för att besvara den teoretiska frågeställningen. Vid granskning av litteratur 

sammanställs och uttrycks enligt Merriam (1994) vilken forskning som finns inom 

området och vad denna forskning fastställer. Patel och Davidson (2003) menar att 

kunskap som erhålls via litteraturen är kunskap från teorier eller modeller och från 

studier som gjorts tidigare inom ämnet. Litteraturstudierna som genomförts har visat 
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vad som redan finns dokumenterat inom ämnet och vad som saknas, detta visar på vad 

som behöver studeras vidare. Det är viktigt att hitta trovärdiga källor vid litteraturstudier 

och enligt Biggam (2011) kan kvaliteten på informationen från exempelvis en artikel 

mätas genom att se på dess relevans, tillförlitlighet och hur ny den är. Dessa tre mått har 

tagits i beaktande när litteratur har valts, dock har publiceringsdatumet inte alltid varit 

det viktiga att utgå från då äldre litteratur fortfarande kan vara relevant. Böcker och 

artiklar är den litteratur som använts i denna studie. Artiklar har sökts i databaser och 

litteraturen har valts utifrån dess relevans till studiens syfte. 

2.3.2 Observationer 

Observationer har genomförts för att få en bild över nuläget i arbetsprocesserna hos 

fallstudieföretaget. Detta är en viktig del för att samla in information. Observationer är 

att föredra då de som observeras är i sin naturliga miljö och deras beteenden kan 

studeras i arbetsprocessen. Detta styrks av Patel och Davidson (2003) som menar att 

observationer är särskilt lämpliga om information ska samlas inom ämnen som gäller 

företeelser och beteenden i situationer som är naturliga. Vid observationer kan 

beteenden och företeelser undersökas då de inträffar i dess naturliga kontext (Patel & 

Davidson, 2003). I denna studie ska arbetsprocesserna kartläggas och därför har 

observationer varit en av de metoder som varit passande för att möjliggöra detta. För att 

få en trovärdig kartläggning av processerna har observationer genomförts i dess 

naturliga miljö. 

 

Det finns strukturerade och ostrukturerade observationer enligt Patel och Davidson 

(2003). Vid strukturerade observationer är problemet klart uttryckt, vilket gör det 

självklart vilka handlingssätt och situationer som ska observeras, då kan ett 

observationsschema göras. Vid ostrukturerade observationer skaffas mest möjlig 

information kring problemets område utan ett observationsschema, förberedelser måste 

dock också vid dessa observationer göras. Att bestämma vem som ska observeras, 

vilken situation, hur det ska registreras, under vilken tid och vilken annan information 

som bör registreras är förberedelser (Patel & Davidson, 2003). I början av denna studie 

gjordes oförberedda observationer för att få en första bild och förståelse över 

arbetsprocessen och spontana frågor ställdes under tiden. Detta är ingen nackdel, då 

Merriam (1994) menar att det är vanligt att kombinera observationer med spontana 

samtal. När mer kunskap erhållits om arbetsprocesserna gjordes en ostrukturerad 
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observation under en timme där vissa förberedelser gjordes, vem som skulle observeras, 

vart och i vilken situation observationen skulle äga rum. Detta var en bra metod, då den 

första oförberedda observationen gjorde det enklare att förstå processerna och gav en 

förståelse för vad som skulle observeras och förberedas till den andra observationen. 

Inget observationsschema gjordes men nyckelord skrevs under observationen ner och 

enligt Patel och Davidson (2003) skrivs ofta nyckelord ner vid registrering av 

ostrukturerade observationer. En ostrukturerad observation valdes för att få mer vetskap 

om processerna och gjorde det möjligt att anpassa observationen efter behov. Vilket inte 

skulle gått att göra vid en strukturerad observation där ett observationsschema skulle ha 

använts. Detta val av observation styrker Patel och Davidson (2003) som menar att mer 

vetskap erhålls under ostrukturerade observationer och observationerna kan då anpassas 

för att få största möjliga information. 

 

Kylén (2004) beskriver två former av observatörer, utomstående och deltagande. En 

utomstående observatör bör i det som undersöks vara neutral och deltar inte officiellt i 

det observerande förloppet (Kylén, 2004). Deltagande observationer innebär enligt 

Ejvegård (2009) att observatören deltar i skeendet som beskrivs eller att denna har insikt 

i eller är medlem i verksamheten. Fördelen med deltagande observationer är att 

observatören erhåller en bra förståelse för dessa fenomen. Nackdelarna är att en 

subjektiv bild kan erhållas och observatören kan påverka förloppet med sitt deltagande 

(Ejvegård, 2009). I denna studie har observatörerna enbart varit utomstående under 

observationerna. Detta då arbetsuppgifterna som observerats varit för komplicerade för 

att kunna utövas. Fördelen med att observera som utomstående är att en påverkan av 

processen inte i lika stor utsträckning kan göras som vid en deltagande observation. 

Detta styrks av Ejvegård (2009) som menar att deltagande observationer kan påverka 

förloppet. En nackdel med deltagande observationer är enligt Ejvegård (2009) att en 

personlig bild kan fås, vilket i denna studie inte i lika stor grad erhållits då utomstående 

observationer gjorts. 

2.3.3	  Dataanalys	  

En datafil erhölls med 31 289 poster från fallstudieföretaget innehållande data från SPT-

order, ett datasystem som används vid beställning av specialtransporter. I denna fil 

erhölls bland annat information om antalet transporter, mellan vilka enheter dessa gjorts 

och vid vilken tid på dygnet körningarna ägt rum under tidsperioden april till december 
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2014. Filtrering av dessa data gjordes för att bli mer lätthanterlig, enbart information 

som behövdes för denna studie sparades. Posterna i datafilen minskades då till 9 596 

stycken. Filtrering av enbart körningar som var beställda via telefon till orderkontoret 

gjordes, de oplanerade körningarna. Även mellan vilka enheter körningen gjordes (från 

och till), fordonsnummer och telefonnummer till beställaren fanns med i datafilen. 

 

Körningarna i datafilen delades in tidskategorier under vardagarna, kl. 07:31–10:00, kl. 

10:01–13:00, kl. 13:01–16:00, kl. 16:01–00:00 och kl. 00:01–07:30. Körningarna som 

utfördes på helgerna summerades enbart, utan tidskategorier. Syftet med 

tidskategorierna var att se om körningarna var jämnt eller ojämnt fördelade över dygnet. 

På helgerna har enbart det totala antalet körningar summerats, då tiderna på helgerna 

inte har samma betydelse eftersom körningarna då är mycket färre. I datafilen fanns två 

olika tidsangivelser för en körning, starttid och beordrad tid. Starttid är då ordern 

skrivits in i SPT-order och beordrade tiden är då körningen beordrats till föraren. I 

denna studie har starttiden valts att utgå ifrån, ibland är dock den beordrade tiden 

tidigare än starttiden och då har den beordrade tiden istället använts. Att den beordrade 

tiden ibland var före starttiden beror på att den då skrivits in i SPT-order efter körningen 

var utförd. Dataanalysen skulle också finna om några körningar var återkommande och 

därför istället för att beställas via telefon skulle kunnat planeras som fasta.  

2.3.4 Intervjuer 

För forskare är kvalitativa intervjuer ett basverktyg (Rubin & Rubin, 1995). I denna 

studie har intervjuer genomförts för att erhålla en djupare bild över nuläget samt erhålla 

olika personers åsikter om arbetsprocessen och därigenom identifiera slöserier och 

förbättringsområden inom detta. Enligt Ejvegård (2009) används intervjuer då 

kännedom om bland annat en befolknings åsikter, uppfattningar och kunskaper vill 

erhållas. I denna studie har totalt 13 personer intervjuats, de som har intervjuats var tre 

anställda på orderkontoret och sex förare inom specialtransporter som var slumpmässigt 

utvalda. Även två personer som återkommande beställer specialtransporter har 

intervjuats samt två personer på ett benchmarkingföretag. Benchmarking diskuteras i ett 

senare avsnitt.  

 

Denscombe (2009) beskriver tre olika former av intervjuer, strukturerade, 

semistrukturerade och ostrukturerade. Vid strukturerade intervjuer har frågorna 
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utformats innan intervjun och svarsalternativen till dessa är begränsade, likt ett 

frågeformulär. Semistrukturerade intervjuer innebär att den som intervjuar innan 

intervjun gjort en lista som berör de ämnen som avses och frågor angående dessa 

(Denscombe, 2009). Semistrukturerade intervjuer har gjorts i denna studie. Denscombe 

(2009) menar att vid ostrukturerade intervjuer presenteras ett ämne av den som 

intervjuar och denne lägger sig sedan i minst möjligt, den som intervjuar låter den 

intervjuade utveckla och fullborda sina tankar. Semistrukturerade och ostrukturerade 

intervjuer skiljer sig från strukturerade intervjuer då de tillåter att den som blir 

intervjuad att utveckla sina tankar och nyttja egna ord, vilket gör det lättare att upptäcka 

företeelser i frågor som är komplexa (Denscombe, 2009). I denna studie har 

semistrukturerade intervjuer använts eftersom detta ger en djup bild och den som blir 

intervjuad får möjlighet att med egna ord beskriva funderingar och tankar. I studien har 

öppna frågor inom ämnen förberetts innan intervjuerna, se bilaga 1. Dessa frågor var 

olika beroende på om det var förare, personal på orderkontoret, beställare eller personal 

hos benchmarkingföretaget som intervjuats. Förarnas frågor varierade också något 

beroende på vilket skift de arbetar. De öppna frågorna utgjorde ett underlag till 

intervjun och gjorde att följdfrågor kunde ställas och ordningsföljden på frågorna kunde 

vid behov ändras. Denscombe (2009) menar att vid semistrukturerade intervjuer är den 

som intervjuar flexibel angående ordningsföljden av ämnena och låter den som blir 

intervjuad utveckla tankar och prata mer utförligt om ämnena, det ges öppna svar. 

 

De personliga intervjuerna har skett enskilt med en person i ett rum på företaget för att 

avlägsna moment som kan störa och för att den intervjuade ska kunna svara på frågorna 

utan att någon av personens kollegor hör. Intervjuerna har hållits korta eftersom det är 

under arbetstid som intervjuerna skett, de varade under fem till tjugo minuter. På 

benchmarkingföretaget skedde dock intervjuerna med båda personerna samtidigt i ett 

konferensrum hos detta företag och varade längre än de andra intervjuerna. Enligt 

Denscombe (2009) är en personlig intervju den mest använda sorten av ostrukturerade 

eller semistrukturerade intervjuer. Fördelar med personliga intervjuer är att dessa inte är 

svåra att anordna, synpunkter kommer från en källa, de är lätta att ha under kontroll och 

gör det lätt då intervjun ska skrivas ut då det endast involverar en deltagare 

(Denscombe, 2009).  
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Intervjuerna valdes att spelas in för att få en fullständig dokumentation av vad som sagts 

under intervjun, dessa inspelningar var inte tillgängliga för andra då de som intervjuats 

ska få vara anonyma. Varje person fick ge sitt godkännande för att spela in intervjun. 

Efter intervjuerna delades inspelningarna upp mellan de som intervjuade och svaren 

skrevs ner i ett dokument. Ljudinspelningar ger enligt Denscombe (2009) inte någon 

större störning under intervjun om dessa används med hänsyn och varsamhet. Fördelar 

med dessa är att det som sägs under intervjun blir en näst intill fullständig och bestående 

dokumentation och gör att andra enkelt kan kontrollera dessa men en nackdel är att den 

inte inrymmer det som inte är språkligt (Denscombe, 2009). Att intervjuerna har spelats 

in kan ha påverkat svaren då de intervjuade kan ha känt sig hämmade och därför inte 

velat ge fullständiga svar. Detta styrks av Denscombe (2009) som menar att spela in en 

intervju kan i början göra att den som blir intervjuad känner sig hämmad, dock blir de 

flesta efter en liten stund mer lugna. Bandspelare kan vara begränsande för den som blir 

intervjuad då en intervju sker ansikte mot ansikte (Denscombe, 2009). Dock har inga 

hämningar upptäckts under intervjuerna som kan anses ha påverkat resultatet nämnvärt. 

Intervjun hos benchmarkingföretaget spelades inte in då förutsättningarna för intervjun 

inte kändes till innan besöket, intervjusvaren antecknades istället på block. Efter 

intervjun skrevs anteckningarna ner i ett dokument på datorn med några kompletterande 

frågor och skickades sedan med e-post till benchmarkingföretaget för ett medgivande 

och få svar på frågorna. 

 

2.4 Benchmarking 
Andersen och Pettersen (1997) menar att benchmarking utförs för att jämföra processer 

med inte bara konkurrenternas utan även med de bästa oavsett bransch. Syftet med 

benchmarking enligt Dervitsiotis (2000) är att identifiera brister och 

förbättringsområden i en process och handlar om att jämföra och studera andra företag 

som är bäst på sitt område. Denna jämförelse görs i syfte att förbättra sina egna 

processer och är en metodik för förbättringar enligt Andersen och Pettersen (1997). De 

menar även att benchmarking främjar en lärandeprocess och genom detta kan företag 

hitta nya sätt att arbeta. I denna studie är syftet att identifiera förbättringsområden, 

vilket gör att benchmarking är ett utmärkt sätt att identifiera dessa genom att göra 

jämförelser med ett annat företag och lära av dem. Detta styrker Lai, Huang och Wang 

(2011) som menar att benchmarking kan ge en bättre förståelse för processer och genom 

att lära av andra kan företag försöka efterlikna eller överträffa de andra. Studien syftar 
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även till att effektivisera transporter genom att minska kostnader och öka kundservice, 

även till detta passar benchmarking bra. Då Dervitsiotis (2000) menar att benchmarking 

används till att identifiera förbättringsområden och genom att förbättra dessa områden 

kan exempelvis kvalitet förbättras, kostnader minskas och kundservice öka. 

Benchmarkingen utfördes genom ett besök hos ett industriföretag, besöket varade under 

1,5 timme. Där intervjuades två personer och en kort rundvisning av industriområdet 

samt lokalerna där deras transporter utgår från gjordes. 

 

Andersen och Pettersen (1997) beskriver fyra olika former av benchmarking, intern, 

konkurrent, funktionell och generisk. Intern benchmarking där jämförelsen sker inom 

företaget, kan vara bland annat mellan avdelningarna och dotterbolag. 

Konkurrentbenchmarking innebär att företaget jämför sina resultat och prestationer med 

sin bästa konkurrent. Funktionell benchmarking är när processer eller funktioner 

jämförs med företag inom samma bransch eller teknikområde men som inte är 

konkurrenter med varandra. Till sist finns även generisk benchmarking där företagets 

processer jämförs med det företag som har bäst process oavsett vilken bransch de tillhör 

(Andersen & Pettersen, 1997). I denna studie har en funktionell benchmarking gjorts, då 

företagen inte är konkurrenter men tillhör samma bransch. 

 

2.5 Kvalitativ och kvantitativ metod 
Denna studie är både kvalitativ och kvantitativ då litteraturstudier, intervjuer och 

observationer är kvalitativa och dataanalysen är kvantitativ. Denna studie syftade till att 

grundligt undersöka arbetsprocesser och enligt Biggam (2011) görs djupa 

undersökningsstudier vid en kvalitativ studie. Studier som är kvalitativa undersöker 

bland annat hur ett fenomen ska igenkännas och dess karaktär (Wallén, 1996). 

Dataanalysen som gjordes i studien avser att visa ett mätbart resultat av siffor. Vid 

kvantitativa studier används siffror, studier som är kvantitativa förklarar och beskriver 

resultat av mätningar och informationen ska erhållas objektivt möjligt (Olsson & 

Sörensen, 2011). Vid kvalitativa fallstudier uppstår enligt Merriam (1994) teorier och 

vid fallstudier som är kvantitativa prövas en teori. 
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2.6 Metodkritik 
Det som kan ha påverkat litteraturstudien var att fler relevanta källor som finns kanske 

inte hittats och viktig information kan därför ha missats på grund av fel sökord. Då 

litteraturen mest varit på engelska kan det ha resulterat i tolkningsfel.  

 

Enligt Biggam (2011) finns partiskhet även i en enkel observation, fördomar och 

erfarenheter hos den som observerar har en inverkan när observatören ger mening av det 

som betraktas. Den som observerat kan ha haft en påverkan på observationerna, men 

observatörerna i denna studie har medvetet varit opartiska. 

 

Felkällor i dataanalysen kan vara att de röda dagarna som fanns i april till december 

2014 räknats som vardagar då det varit för tidskrävande att sortera ut dessa i datafilen. 

Datafilen har innehållit data som inte varit korrekt ifyllt och information har saknats 

vilket gjort den svårare att tyda. Fel information angående betydelser i datafilen kan ha 

erhållits och därmed kan data som är av betydelse sorterats bort. Då det fanns två olika 

tider att välja i datafilen kan valet av denna ha påverkat resultatet av dataanalysen. Det 

är bra med flera månaders data över körningar för att erhålla en trovärdig dataanalys. 

För att en fullständig bild skulle erhållas över alla specialtransporter skulle även de 

fasta, planerade körningarna tagits i beaktande. Detta skulle leda till en mer fullständig 

dataanalys och därigenom hade förbättringsområden lättare kunnat identifieras och 

eventuellt fler områden hittats. Resultatet av dataanalysen anses vara trovärdig eftersom 

intervjusvar visade på samstämmighet. 

 

Att intervjuerna spelades in efter ett godkännande av den intervjuade var bra utifrån ett 

etiskt perspektiv. Även den utlovade anonymiteten kan anses vara bra utifrån ett etiskt 

perspektiv. De som intervjuade kan omedvetet påverkat den intervjuade med sitt 

kroppsspråk och frågorna kan ha tolkats olika av olika personer. De som intervjuat har 

ändå tänkt på att vara opartiska under intervjuerna och visat respekt genom att ge den 

intervjuade chansen att avstå en intervju. Tidspress kan ha påverkat svaren då 

intervjuerna skett under arbetstid, personerna kan ha känt en press att återvända till 

arbetsuppgifterna. Den som blir intervjuad kan också ha gett svar som denne tror de 

som intervjuar vill höra. Enligt Denscombe (2009) behöver handling och det som 

uttrycks inte överensstämma med varandra, intervjudata grundas på det människor 

uttrycker. Personer som blir intervjuade replikerar inte lika beroende på uppfattningen 
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om den som intervjuar menar Denscombe (2009). Identiteten av den som intervjuar som 

kön, ålder och etniskt ursprung har en inverkan på hur mycket information de 

intervjuade ger och ärligheten i informationen. Den påverkan som intervjuarens identitet 

har beror på hur personen som blir intervjuad ser på betydelsen av identiteten. Vilken 

verkan identiteten har beror på ämnet och en speciell betydelse fås om frågorna blir 

ganska personliga eller känsliga (Denscombe, 2009). Svaren som erhölls i studien kan 

möjligen blivit påverkade av identiteten på de som intervjuade, dock var detta inget som 

uppfattades. Antalet kunder som intervjuades skulle möjligen ha varit fler för att erhålla 

en mer rättvis bild över kundernas åsikter angående beställningsprocessen. 

 

Merriam (1994) menar att reliabilitet handlar om i vilken omfattning ett resultat av en 

studie kan repeteras. Enligt Biggam (2011) handlar reliabilitet om resultatet av 

forskningen kan ses som tillförlitligt. En tydlig redogörelse för hur studien gått till har 

gjorts för att den ska kunna utföras igen. Det går att försvara studiens tillförlitlighet 

enligt Biggam (2011) genom att visa att beprövade strategier och 

datainsamlingsmetoder använts samt att en utförlig beskrivning av processen angetts. 

För att höja reliabiliteten har en utförlig beskrivning av studiens metoder gjorts då detta 

enligt Biggam (2011) är bra att göra för att reliabiliteten ska vara god. För att stärka 

reliabiliteten har förarna valts ut slumpmässigt till intervjuerna. Biggam (2011) menar 

att ett slumpmässigt urval för att minska partiskhet kan göras för att försvara studiens 

tillförlitlighet. Biggam (2011) menar att en utförlig beskrivning av processen för studien 

kan göras genom att bland annat beskriva vart studien gjordes, vem som deltog och hur 

data samlades in. Genom att göra denna utförliga beskrivning kan andra lättare göra om 

denna studie för att uppnå liknande resultat, enligt Yin (2007) ska en annan forskare 

kunna genomföra samma fallstudie genom att följa den utförligt beskrivna processen 

och få samma resultat. Dock kan det vara svårt att få exakt samma resultat då 

intervjuerna är svåra att göra om likadant, då de som blev intervjuade är anonyma samt 

att intervjuerna är semistrukturerade.  

 

Enligt Denscombe (2009) kan tilliten öka om det finns viss likhet i betydelsen av data 

mellan de olika metoderna, men då ska resultatet inte vara för hårt sammanbundet till 

bara en metod. Då dataanalys och intervjusvar visar på liknande resultat i denna studie 

stärks reliabiliteten. Även litteraturstudier och resultat från fallstudieföretaget visar på 

en överensstämmelse, detta stärker också reliabiliteten. Enligt Denscombe (2009) 
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påverkas tillförlitligheten ofördelaktig då objektivitet och konsekvens är svårt att uppnå 

på grund av en påverkan av omgivningen och den som intervjuar. En påverkan anses 

inte gjorts som nämnvärt kan påverkat svaren. Reliabiliteten är bra för denna studie. 

 

Enligt Biggam (2011) är en giltig forskning baserad på forskningsstrategier och metoder 

för datainsamling som är beprövade och är passande för studien som ska utföras. 

Biggam (2011) menar med detta att en giltig studie handlar om hur analys och 

insamling av empirisk data har gjorts. Validiteten är god för denna studie då den är 

baserad på forskningsstrategier och metoder som är relevanta för studien och är 

beprövade. Merriam (1994) beskriver två olika former av validitet, intern och extern. 

Intern validitet handlar om hur väl resultatet från studien stämmer med verkligheten. I 

denna studie är den interna validiteten god, då resultatet är trovärdigt eftersom de olika 

metoderna har visat på en överensstämmelse med varandra. Då triangulering har 

använts kan resultaten bekräftas från flera av metoderna som användes, detta ger en 

ökad validitet i resultatet. Merriam (1994) menar att extern validitet handlar om hur 

resultatet från studien kan användas i andra situationer, vilket vill säga hur 

generaliserbar resultatet är. I denna studie är den externa validiteten tämligen god, för 

att den externa validiteten skulle ha varit högre kunde flera fallstudier ha gjorts för att 

bekräfta resultatet ytterligare. Enligt Denscombe (2009) kan validiteten i data ökas 

genom att fynden kan bekräftas eller att saker ses från ett annat perspektiv. 

 

Enligt Wallén (1996) kan tillvägagångssättet för att genomföra förändringar på ett 

företag vara generellt, men själva resultatet av förändringar kan troligtvis inte vara det. 

När resultat från en forskning används till en konkret situation blir den generella 

vetskapen omtolkad för den särskilda situationen (Wallén, 1996). Syftet med denna 

studie var att öka den generella kunskapen om vad som är viktigt för att erhålla 

effektiva specialtransporter. Eftersom resultatet från litteraturstudien stämmer väl 

överens med de slöserier som har identifieras hos fallstudieföretaget kan resultatet av 

studien anses öka generaliserbarheten. Yin (2007) menar att fallstudier utifrån teoretiska 

hypoteser kan generaliseras och målet med fallstudien är att en analytisk generalisering 

utvecklas, det vill säga att teorier generaliseras. En fallstudie besvarar dock inte om det 

som granskats är en företeelse som är vanlig och om dessa kan uppkomma i andra 

verksamheter (Wallén, 1996).  
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3 Teoretisk referensram 
I detta avsnitt presenteras viktig teori som krävts för att besvara studiens syfte och 

frågeställningar. 

 

3.1 Transporter 
Lumsden (1995) menar att den ursprungliga uppgiften för transporter är att förflytta 

gods från ett ställe till en annan plats där värdet blir större. Godsflödet, resursflödet, 

informationsflödet och pengaflödet är flöden som uppfattas då en transport sker 

(Lumsden, 1995; Tarkowski et al., 1995). Dessa flöden hänger samman och var och en 

av dem bildar en förutsättning för en transport (Lumsden, 1995).  

 

Tarkowski et al. (1995) beskriver två interna faktorer som har betydelse för ett 

industriföretags transportstrategi. Dessa är logistik- och affärsstrategier, vilka är 

beroende av varandra. Logistikstrategin handlar bland annat om planering och kontroll 

av flödet av råmaterial och färdiga produkter. För att få ett materialflöde som fungerar 

väl blir transporterna viktiga. Då blir denna strategi av stor betydelse för val av 

transportstrategier. Affärsstrategin handlar om de alternativ som finns för de som 

ansvarar för transporterna, exempelvis olika transportbehov beroende på vart i kedjan 

produkten ska levereras. Kundservice är en faktor som är viktig inom affärsstrategin och 

begreppet innefattar de aktiviteter som medför direkt kontakt med företagets kunder. De 

som är ansvariga för transporterna behöver besluta om vilka resurser som behövs för att 

transportstrategin ska stödjas. Detta innefattar personalresurser och nivå i investeringar i 

utrustning för transporter men även om informationssystem. Beslutet om 

informationssystem är viktigt eftersom detta ger stöd för de fysiska transporterna och 

för att de ska kunna genomföra transportstrategin (Tarkowski et al., 1995). 

 

3.2 Informationsteknik  
Informationsteknik (IT) kan bland annat vara internet, affärssystem, Electronic Data 

Interchange (EDI) och automatisk identifiering (Fredholm, 2006). Prajogo och Olhager 

(2012) menar att IT används för att dela information mellan varandra i en 

försörjningskedja. Inom IT har utvecklingen gått snabbt vilket har medfört andra 

förutsättningar för logistiken. Informationssystem har inom logistiken ökat betydligt 

(Rutner, Gibson & Williams, 2003). Enligt Fredholm (2006) kan en effektivare logistik 
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med hjälp av IT bli möjligt. Logistik och IT blir tillsammans en viktig konkurrensfaktor. 

Fredholm (2006) menar också att flöden av information och flöden av gods är lika 

viktiga. Enligt Williams, Esper och Ozment (2002) har elektroniska försörjningskedjor 

kommit, vilket är organisationer i SCM som är sammanlänkade via internet och EDI 

eller båda dessa för att sälja, köpa, flytta produkter eller tjänster och kassaflöden.  

 

Enligt Pereira (2009) är IT ett verktyg som kan göra en försörjningskedja mer stabil och 

göra att informationen snabbare kommer fram. Användning av IT är en del av att bli 

konkurrenskraftig menar Loebbecke och Powell (1998) eftersom det krävs bra 

information längs logistikkedjan. Även Prajogo och Olhager (2012) delar den åsikten då 

de menar att kommunikation och IT är viktigt i en försörjningskedja. Företag har kunnat 

bli mer tillgängliga för sina kunder då internet och annan elektronisk kommunikation 

kommit (Williams et al., 2002). Williams et al. (2002) menar att företag kan ta emot 

ordrar på några sekunder och detta resulterar i kortare ordercyklar och en ökad 

kundservice. Utvecklingen av IT har gjort det möjligt att ha en snabb respons i 

logistiksystemen (Christopher, 2011).  

 

För att automatisera och förenkla kan IT utnyttjas vilket leder till minskade kostnader 

(Fredholm, 2006). En ledning på ett företag kan ofta i förväg inte nog säkert avgöra om 

investeringarna i IT kommer ge resultat snabbt nog (Fredholm, 2006). Då elektroniska 

försörjningskedjor finns erhålls en låg kostnad när olika enheter ska kontakta varandra 

och gör att kedjan kan vara anpassningsbar för trender, vara konkurrenskraftig och 

lättare kan följa kundernas efterfrågan (Williams et al., 2002). Enligt Thomas och 

Griffin (1996) har teknologin inom kommunikation och information samtidigt med den 

växande logistiken gjort att verksamhetskostnader kan minskas genom att koordinera 

planeringen av de tre delarna i en försörjningskedja, inköp, produktion och distribution.  

 

Enligt Christopher (2011) kan en effektiv planering av produktion och transporter göras 

om information delas genom en IT-lösning och då kan effektivisering av de interna 

processerna ske. Loebbecke och Powell (1998) menar att delad information genom 

internet kan ge kunderna information om exempelvis planerade körningar och kostnader 

för transporter och kan öka kundnöjdheten. Loebbecke och Powell (1998) menar också 

att ett ständigt flöde av information kan öka kundservicen. Enligt Prajogo och Olhager 

(2012) gör informationen att aktiviteterna kan kontrolleras bättre. Eventuella problem 
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kan också framkomma som gör att omplaneringar kan göras enligt Pereira (2009) och 

detta kan möjliggöra att en mer flexibel försörjningskedja kan fås. 

 

Enligt Fawcett, Magnan och McCarter (2008) fortsätter företag att investera i 

information, teknologi och olika mätsystem, dock är människor nyckeln till en lyckad 

samarbetsvillig innovation i försörjningskedjor. Chefer bör inte glömma träning, 

utbildning och att sätta samman rätt människor för dessa system och att integrera dessa 

med varandra (Fawcett et al., 2008). Fawcett et al. (2008) menar att genom att både se 

den mänskliga och mekaniska sidan i försörjningskedjor kan dessa kedjor bli 

framgångsrika. 

 

För att användningen av IT ska bli lyckosamt är en förutsättning att istället för att ha 

fokus på nya system att personalens vetanden utvecklas (Fredholm, 2006). Fredholm 

(2006) menar att utbildning och åtgärder erfordras för att skapa ett klimat där 

personalen kan utvecklas och stimuleras till nya tankebanor. Kotter och Schlesinger 

(2008) menar att utbildning är ett vanligt sätt att minska motstånd för förändringar, detta 

ska göras innan förändringen sker. Utbildning kan innebära diskussioner en och en, 

presentationer i grupp och rapporter (Kotter & Schlesinger, 2008). IT kan bli ett redskap 

för en effektivare logistik om personalen har en mottaglig inställning till en användning 

av detta för att de ska få en bättre arbetssituation (Fredholm, 2006).  

 

Att skriva ut ett papper ses som onödigt då det kan skickas elektroniskt mellan aktörers 

datasystem (Fredholm, 2006). Att förarna ges handdatorer är en förutsättning då det inte 

finns en pappershantering (Fredholm, 2006). 

 

Lumsden (2012) menar att ett informationssystem som fungerar väl är ett effektivt och 

nödvändigt verktyg för att säkerställa kvaliteten på transporterna. Ett 

informationssystem i fordonen möjliggör en lokalisation av fordonen och gör att 

transportuppdrag kan fördelas bättre som leder till maximering av resursutnyttjandet 

(Lumsden, 2012). 
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3.2.1 Kommunikation 

Andersen och Schwencke (2013) menar att kommunikation är en överföring av olika 

sorters information, exempelvis skriftlig information genom böcker eller elektronisk 

kommunikation som e-post eller muntlig information genom samtal. Beroende av vad 

som ska förmedlas lämpas olika former av överföring av informationen, ibland kan det 

vara bättre att ta upp ett problem ansikte mot ansikte istället för exempelvis e-post. Det 

är lätt att missförstå varandra och olika tolkningar kan göras, detta gör att 

kommunikation är svårt (Andersen & Schwencke, 2013). Johansson och Heide (2008) 

menar att en öppen och kontinuerlig kommunikation oftast är bäst för att undvika 

misstolkningar. Förutsättningar till god kommunikation är bland annat att den som ska 

förmedla information är tydlig (Andersen & Schwencke, 2013). För att människor ska 

förstå varför förändringar behöver göras och förstå det logiska i det kan idéer 

kommuniceras (Kotter & Schlesinger, 2008). 

 

3.3 Effektiv logistik 
Syftet med SCM och logistik är att ge kunden den kvalitet och nivå på service som 

denne vill ha till en lägre kostnad för hela försörjningskedjan (Christopher, 2011). 

Oskarsson, Aronsson och Ekdahl (2006) menar att en strävan inom logistiken är att 

arbeta mot de lägsta möjliga logistikkostnaderna och med en leveransservice som är 

tillräckligt hög för att få nöjda kunder. Enligt Lumsden (1995) betonar logistiken vikten 

av att gods levereras till rätt kostnad, i rätt tid och på rätt plats. Enligt Oskarsson et al. 

(2006) handlar logistik om att inte bara göra saker rätt utan även göra rätt saker. 

Logistik handlar bland annat om att göra strukturförändringar som gör att arbetet utförs 

på ett nytt och bättre sätt (Oskarsson et al., 2006). Christopher (2011) menar att SCM 

och effektiv logistik kan ge företaget konkurrensfördelar och det slutliga syftet med ett 

logistiksystem är att tillfredsställa kunder. 

 

Försörjningskedjor i ett företag där enheterna är avdelningar eller verksamheter är 

tillsammans med i bland annat materialförflyttningar enligt Mattsson (2002). 

Avdelningarna kan ses som varandras leverantörer och kunder och genom deras 

gemensamma prestationer kan produkter produceras och levereras till de externa 

kunderna (Mattsson, 2002). Det behövs någon form av transport när ett företag vill 

förflytta produkter och dessa förflyttningar sker i alla delar av logistikprocesserna i flera 

steg (Oskarsson et al., 2006). 
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Oskarsson et al. (2006) beskriver fem olika kostnader ur ett logistikperspektiv, 

lagerföringskostnader, lagerhållnings- och hanteringskostnader, transportkostnader, 

administrativa kostnader och övriga logistikkostnader. Lagerföringskostnader innefattar 

kostnader för kapitalbindning och risker att ha varor i lager. Lagerhållnings- och 

hanteringskostnader innebär kostnader för att driva ett lager. Transportkostnader 

omfattar alla kostnader för administration och utförande av transporterna. De 

administrativa kostnaderna innefattar de kostnader som handlar om administration av 

logistik, exempelvis ordermottagning och fakturering. Övriga logistikkostnader omfattar 

bland annat kostnader för informationssystem och kostnader som uppstår som en 

konsekvens beroende på vilka logistikval som görs. Alla fem kostnaderna relaterar till 

varandra och en förändring inom logistiken påverkar oftast flera kostnader samtidigt 

(Oskarsson et al., 2006). 

3.3.1 Ruttplanering 

Enligt Lumsden (2012) är målet med ruttplanering att transporter ska utföras till minsta 

möjliga kostnad där både kostnad för fordon och förare är inkluderade. 

Transportkostnaderna påverkas ofta av ruttplaneringen och lagringsplatsen enligt 

Werners och Wülfing (2010). Wasner och Zäpfel (2004) menar att beslut inom 

ruttplanering påverkar den totala logistikkostnaden samt kvaliteten på kundservicen. 

Lumsden (2012) beskriver en förenklad metod för ruttplanering där ett fordon tilldelas 

en fast slinga. Det kan exempelvis vara att denna slinga utgår från fordonets 

lastkapacitet och då tilldelas fordonet en rutt som gör att lastkapaciteten utnyttjas 

maximalt. Det går även bestämma rutter efter andra kriterier än lastkapacitet för 

fordonet (Lumsden, 2012). 

3.3.2	  Kundservice	  och	  kostnad	  

Inom logistik kan kundservicen sägas omfatta alla aktiviteter som har med 

materialflöden att göra (Mattsson, 2002). Det finns både fördelar och kostnader med 

kundservice och därför kan servicenivån behöva variera beroende på vilka kunderna är 

(Christopher, 2011). Enligt Lumsden (2012) krävs en noga analys av kundens behov för 

att en lämplig kundservicenivå ska kunna bestämmas. Sambandet mellan kostnad och 

servicenivå brukar avbildas som en brant stigande kurva enligt Christopher (2011), se 

figur 2. Även Lumsden (2012) menar att en hög kundservice är kostsamt. 
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Figur 2: Figuren visar att kostnaden för servicen ökar då servicenivån ökar 

(Christopher, 2011). 

 

Konkurrensfördelar kan definieras enligt Christopher (2011) som att de företag som är 

mest framgångsrika är de som kan leverera mer kundvärde än andra företag. Kundvärde 

kan mätas genom fyra delar, dessa är kvalitet, service, kostnad och tid. Kvalitet handlar 

om kapacitet, funktion och teknisk specifikation av erbjudandet. Service är om stöd, 

tillgänglighet och åtagande gentemot kunderna. Kostnad är transaktionskostnaderna för 

kunderna där bland annat pris inkluderas. Tid syftar till leveransledtid, det vill säga den 

tid det tar att svara på kundens behov. Men för att garantera fortsatta konkurrensfördelar 

krävs att det finns en fortlöpande handlingsplan för förbättringar, investeringar och 

innovation för de fyra delarna (Christopher, 2011).  

 

Enligt Christopher (2011) är det vanligt att separata funktioner inom samma företag 

försöker optimera sin egen del av verksamheten. Detta kan resultera i tidsfördröjningar 

och ger lägre lyhördhet och de totala kostnaderna blir höga. Dessa problem kan lösas 

genom att försörjningskedjan agerar som ett samordnat nätverk, där varje steg i kedjan 

är ansluten till den andra och inte som separata funktioner. Ett sätt att få ett samordnat 

nätverk är att dela information i försörjningskedjan (Christopher, 2011). 
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3.4 Ledningssystem 
Ett ledningssystem är en offensiv kvalitetsutveckling enligt Bergman och Klefsjö 

(2012). Systemet består av värderingar, arbetssätt och verktyg och är i ständig 

utveckling. Ett verktyg som kan användas är Ishikawadiagram vilket är ett orsaks-

verkan diagram. Då ett sådant diagram konstrueras framställs först de möjliga orsakerna 

till problemet grovt, sedan undersöks en av dessa orsaker mer i detalj. Bergman och 

Klefsjö (2012) menar också att ett Ishikawadiagram kan användas för att ge struktur åt 

och ge en översikt av exempelvis ett ämnesområde. Ledningssystemet är till för att 

hjälpa ledningen med arbetet med utvecklingen och delarna som systemet har verkar 

mot en målsättning som är gemensam. Det har som mål att med en mindre åtgång av 

resurser skapa en ökad kundtillfredsställelse. En översättning internationellt av offensiv 

kvalitetsutveckling är Total Quality Management (TQM). Lean är ett program för 

förbättring och ett offensivt sätt för kvalitetsutveckling (Bergman & Klefsjö, 2012). 

 

3.5 Lean 
Lean grundar sig i Toyotas tillverkningsfilosofi, The Toyota Production System (TPS), 

där grunden med systemet är att människor får stöd och uppmuntran att ständigt 

förbättra arbetsprocesserna (Liker, 2009). Med Lean menas att företagets resurser, 

exempelvis maskiner och personal, används på ett skickligt sätt och att de utnyttjas 

effektivt samt att bara de resurser som krävs för en effektiv produktion används 

(Olhager, 2013). Vidare menar Olhager (2013) att Lean används i många olika 

verksamheter som ett samlingsbegrepp för förbättringsåtgärder som gäller kvalitet, tid 

och kostnadseffektivitet. Lean har haft en inverkan under de senaste årtiondena inom 

bland annat industrier enligt Hines, Holweg och Rich (2004). Liker (2009) menar att 

Lean ska ses som ett helhetssystem som ska anammas i hela organisationens kultur. För 

att förändra en affärsverksamhet behövs det mer än verktyg och tekniker. Toyota erhöll 

sina framgångar genom att de från början tillämpade en filosofi som var djup och 

affärsbaserad. Denna filosofi baseras på mänsklig motivation och människokännedom 

(Liker, 2009). 

3.5.1	  Slöseri	  

Hines et al. (2004) menar att värde är en del inom Lean konceptet och skapas om internt 

slöseri minskas. Lumsden (2012) menar att olika former av slöseri finns i industrierna 

och logistiken i varierande grad, dessa slöserier skapar onödiga kostnader. Det är viktigt 
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att kartlägga vart och vilka slöserier det finns i företag. Onödiga transporter är en form 

av slöseri och antalet transporter och omfattningen av dessa bör reduceras (Lumsden, 

2012). Även Olhager (2013) nämner onödiga transporter som en form av slöseri då det 

är vanligt att produkter flyttas mellan olika platser där de egentligen skulle kunna 

samordnas. Lumsden (2012) menar att om det finns resurser som inte används, är även 

detta slöseri. Tillgången på resurser borde vara anpassade till det som verkligen behövs 

och användas därefter. Även resurser som inte används till det som var tänkt eller 

används på fel sätt är slöseri (Lumsden, 2012). Olhager (2013) menar även att väntan är 

en form av slöseri, till exempel att maskiner och utrustning inte finns att tillhandahålla i 

rätt tid. 

3.5.2	  Standardisering	  	  

Liker och Hoseus (2008) menar att ett standardiserat arbetssätt är en grund för att skapa 

processer som är repeterbara. De menar också att det standardiserade arbetssättet är en 

grund för att nå det önskade resultatet (Liker & Hoseus, 2008). Olhager (2013) menar 

att standardisering utgör en betydande del för att säkra kvalitén och enligt Liker (2009) 

är ett arbetssätt som är standardiserat en nyckelfaktor om kvalitet vill uppnås. Olhager 

(2013) menar även att ett standardiserat arbetssätt också gör att produktionstakten hålls 

uppe och en förutsättning för arbetet med ständiga förbättringar erhålls. Liker och 

Hoseus (2008) menar att det blir mycket svårt att förbättra processer om inte alla utför 

arbetet på ett standardiserat sätt. Homogena arbetssätt är en förutsättning för att flöden 

skapas som är enhetliga och inte innehar avbrott och som följer en föreliggande takt 

(Sörqvist, 2013). För Toyota var tanken med standarder inte att det skulle nedklassa 

arbetet och göra det långtråkigt utan att det skulle ge personalen ansvar och ges 

möjligheter till nyskapelse på arbetsplatsen (Liker, 2009). 

 

Sörqvist (2013) menar att på ett framgångsrikt sätt införa standardiserade arbetssätt och 

processer ofta inte förevisats vara enkelt. Individer vill omedelbart inte följa 

förutbestämda rutiner och bli standardiserade. Sörqvist (2013) menar att individer alltför 

ofta väljer att inte följa standarder, trots att rutiner som är dokumenterade framställs och 

därför uppstår avvikelser. Problemen som blir då ett standardiserat arbetssätt införs 

beror mest på följden av en bristfällig förståelse och felaktiga uppfattningar. Enligt 

Sörqvist (2013) har arbetssättet oftast bestämts av ett avgränsat antal sakkunniga och 

introduceras som ett krav till övriga kollegor. Delaktigheten hos alla som arbetar inom 
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området har en väsentlig betydelse för att en standardisering ska bli framgångsrik och 

arbetssättet bör i stor omfattning bygga på kollegornas åsikter och erfarenheter 

(Sörqvist, 2013).  

 

Det är viktigt att skapa rutin- och arbetsbeskrivningar som är punktliga menar Sörqvist 

(2013). Sörqvist (2013) menar också att dokumenten i första hand bör utarbetas för att 

vara enkla att förstå och brukbara för den som behöver, medarbetarna är dess kunder. 

Utöver beskrivningar i text kan checklistor, figurer och bilder ofta göra dessa mer 

lätthanterliga (Sörqvist, 2013).  

3.5.3	  Respekt	  för	  människan	  

Respekt för människor innebär enligt Liker och Hoseus (2008) att respektera anställda, 

kunder, investerare, återförsäljare, leverantörer och samhället. Respekt för människor 

består i sin tur av två underkategorier enligt Liker och Hoseus (2008), dessa är respekt 

och samarbete. Både Liker och Hoseus (2008) och Olhager (2013) menar att respekt 

handlar om att respektera andra och lägga kraft på förståelse samt att skapa förtroende 

mellan varandra. Samarbete handlar om att stimulera individer till utveckling, att 

maximera deras arbetsförmåga och att dela utvecklingsmöjligheter (Liker & Hoseus, 

2008; Olhager, 2013). 

 

3.6 Faktorer för effektiva specialtransporter 
Ett antal faktorer som är viktiga för att erhålla effektiva specialtransporter har 

framkommit ur teorin. Ett sammanfattande Ishikawadiagram över dessa faktorer 

presenteras nedan. De primära faktorerna är information, Lean och effektiv logistik, se 

figur 3. 
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Figur 3: Figuren visar de faktorer som har betydelse för att erhålla effektiva 

specialtransporter. 

 

De tre primära faktorerna har sedan sina sekundära faktorer; kommunikation, IT, 

respekt för människan och standardisering vilket innefattar checklista. Att reducera 

slöseri innebär att se över sina resurser vilket innefattar fordon och personal. Även 

väntan och onödiga transporter är slöseri. Ruttplanering har också visats vara viktig för 

att erhålla effektiva specialtransporter, detta genom att en effektiv logistik finns. 
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4 Resultat 
I detta avsnitt presenteras en beskrivning av fallstudieföretaget, en nulägesbeskrivning 

av processen inom specialtransporter samt resultat från dataanalys och benchmarking. 

 

4.1 Företagsbeskrivning 
Sandvik grundades 1862 och är idag en global och högteknologisk industrikoncern med 

mer än 47 000 anställda år 2014 och hade då en omsättning på 89 miljarder kronor. 

Sandvik bedriver sin verksamhet i fem affärsområden, dessa är Sandvik Mining som är 

leverantör inom gruvindustrin och levererar verktyg, maskiner och service. Sandvik 

Machining Solutions som riktar sig till avancerad industriell bearbetning och 

tillhandahåller verktyg och verktygssystem för detta, Sandvik Construction har verktyg, 

service och maskiner inom anläggningsindustrin för att bryta, krossa och borra. Sandvik 

Venture skapar möjligheter för lönsamhet och tillväxt i verksamheter som är attraktiva 

och snabbväxande. Sandvik Materials Technology (SMT) tillverkar och utvecklar 

produkter i avancerade rostfria stål och speciallegeringar som används i industrier som 

är mycket krävande (sandvik.com). Inom SMT Logistics finns en organisation som 

kallas Logistik Sandviken, denna organisation driver och samordnar 

distributionslogistik och interna transporter, se figur 4. Syftet är att få ökat kundvärde, 

förbättrad säkerhet, lägre kostnader och minskad kapitalbindning genom att tillvarata 

synergier. Logistik Sandviken har 170 anställda, utför 370 000 transporter per år och har 

800 fordon (personlig kommunikation, 5 mars och 13 april 2015). Denna studie utförs 

på Logistik Sandviken. 
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Figur 4: Figuren visar de fem affärsområdena på Sandvik samt inom vilket område 

denna studie utförts.  

 
 
4.2 Specialtransporter 
Inom specialtransporter finns det både planerade körningar som kallas fasta och även 

oplanerade körningar vilka beställs av kunder via telefon till orderkontoret då ett behov 

uppstår. De flesta specialtransporter körs internt över hela industriområdet, men även 

några externa transporter utförs. Körningar som kan ske hos specialtransporter är 

exempelvis transport av maskindelar och kemikalier. Nio av tio körningar hos 

specialtransporter består av pallkörningar. Även körningar som innebär att lasta och 

lossa maskiner och vara behjälpliga vid lyft förekommer.  

4.2.1	  Orderkontoret	  

Orderkontoret har totalt tre anställda varav två av dem arbetar tvåskift och den tredje 

arbetar halvtid, de arbetar enbart vardagar. Beställningar av specialtransporter sker via 

telefonsamtal till orderkontoret som sedan skriver in ordern i ett datasystem som kallas 

SPT-order, på helgerna sker beställningar via telefon till den förare som arbetar.  
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4.2.2	  SPT-‐order	  

Datasystemet som används vid beställning av specialtransporter är SPT-order. Detta 

system är utvecklat av fallstudieföretaget på slutet av 90-talet. I detta system kan 

personalen på orderkontoret fylla i uppgifter angående mellan vilka platser en körning 

ska göras, vilket materialslag som det gäller, fordonsnummer som visar vilket slags 

fordon det är, förarens anställningsnummer och konto som visar vem som ska debiteras 

för körningen. Orderkontoret har en lista över alla debiteringskonton. Beställarens 

telefonnummer ska också finnas med, missas denna information fylls orderkontorets 

egna nummer i eller bara nollor.  

 

4.3 Från beställning av körning till utfört uppdrag 
I detta avsnitt förklaras processen kring körningar inom specialtransporter och har 

sammanställts utifrån observationer och intervjuer. Flödesschemat visar hur processen 

ser ut på vardagar från att en beställning av körning uppkommer till att uppdraget är 

avslutat. Detta är en förenklad bild över processen med förklarande text till de olika 

stegen, se figur 5. På helger är det en förare som tar emot beställningarna då telefonen är 

vidarekopplad från orderkontoret. På helgerna är det den förare som arbetar som fyller i 

SPT-order för att körningen ska kunna debiteras. 
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Figur 5: Figuren visar ett flödesschema från beställning av specialtransport till utfört 

uppdrag. 

 

När orderkontoret får en beställning via samtal kan de samla ihop flera beställningar på 

ett anteckningsblock innan de fyller i SPT-order. Kunderna som beställer körningar har 

inte alltid rätt uppgifter, det kan vara otydlig och ofullständig information från dem. Det 

kan bli intensiva perioder då många telefonsamtal kommer in till orderkontoret, det är 

intensivast på morgonen och strax före skiftbytet. Orderkontoret kan skriva ut flera 

körordrar på samma gång och ge till förare, detta eftersom de eftersträvar en god 

ruttplanering. Körordern kan ibland innehålla otydlig information. Föraren kan även få 

ett samtal av orderkontoret istället för en utskriven körorder om de redan är ute och kör. 

Är de inte ute på körning sitter förarna och inväntar en körning i fikarummet som ligger 

bredvid orderkontoret. De kan aldrig beräkna hur många körningar det blir under dagen, 

de har också svårt att uppskatta hur länge de får vänta på körningar. Det kan ibland bli 

en timmes väntetid. Går fordon sönder blir det sårbart, det händer att förare får vänta då 

ett fordon är sönder eller om alla fordon redan är ute på en körning. Det händer ganska 

ofta att det inte finns fordon, speciellt vintertid då en del fordon används till snöröjning. 

På vintern då det är snöröjning och halkbekämpning krävs mer resurser till detta, vilket 

gör att specialtransporter erhåller färre resurser. 
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Då orderkontoret och förarna försöker planera rutterna effektivast möjligt för att 

undvika tomma körningar kan detta betyda att körningar inte utförs direkt vid 

beställning. Det kan ta två minuter upp till flera timmar innan en körorder beordras ut. 

Är det bråttom enligt kund utförs körningen direkt. De på orderkontoret arbetar inte 

efter något servicekrav, målsättningen är att utföra körningarna snabbast möjligt. De 

prioriterar lastbilar som inkommer eftersom dessa lastbilar har andra tider att passa, de 

hjälper till att lasta och lossa godset. Tillgång till fordon och personal spelar också roll 

för när körningen kan utföras. En beställning av en körning kan även göras dagen innan 

körningen utförs, körningar behöver alltså inte ske samma dag som de blir beställda. 

Det avslutande steget i figuren då de tidsätter körningen görs av de flesta på slutet av 

dennes arbetspass på orderkontoret. Förare kan säga till orderkontoret om en körning tar 

längre tid än väntat. En del förare tycker att nuvarande arbetssätt inom 

specialtransporter är flexibelt och varierande. 

 

Information om de mest återkommande kunderna inom specialtransporter har erhållits 

från orderkontoret och förare. Två av dessa kunder har sedan kontaktats och intervjuats 

för att även erhålla en bild ur ett kundperspektiv. Båda kunderna som intervjuades är 

nöjda med beställningsprocessen. Den ena kunden tycker att det alltid fungerar bra med 

personlig kontakt. Ingen av kunderna har ett servicekrav gällande tid då körningen ska 

vara utfört, de säger till när körningen är akut och det brukar fungera bra. En av de 

intervjuade är intresserad av ett datasystem där beställningen av specialtransporterna 

skulle kunna göras då det kan vara upptaget då många ringer. Dock skulle den sociala 

biten påverkas då ingen personlig kontakt erhålls med ett datasystem. Den andra kunden 

vill inte ha ett sådant system, vilket beror på att kunden inte har särskilt frekventa 

körningar. Ena kunden tror inte det skulle påverka dem särskilt mycket om beställning 

av specialtransporter enbart utfördes på dagtid, kl. 07:00–16:00, men menar samtidigt 

att det är svårt att säga om en påverkan skulle ske. Om specialtransporterna bara kördes 

mellan kl. 07:00–16:00 skulle en påverkan ske för dem, men svårt att säga hur. Kunden 

tror dock inte det skulle bli dramatiska skillnader och menar att de skulle behöva 

kartlägga hur mycket transporter som utförs utanför dagtid för att veta hur de skulle bli 

påverkade. Kunden tror ändå det skulle bli sämre för alla kunder om körningar bara 

utförs på dagtid. Den andra kunden menar att om transporterna bara utfördes dagtid, 

skulle inte detta påverka den del av deras verksamhet som jobbar dagtid. Men har även 

skiftgång och detta skulle påverka akuta körningar, vilket gör att denna kund vill se att 



 

29 
 

körningar fortsätter att utföras som idag. Denna kund är tveksam till att bara ha 

telefontid till kl. 16.00. Det är väldigt sällsynt med förseningar och problem med 

körningar och beställningar säger den ena kunden. Den andra kunden nämnde att det 

ibland kan bli felkörningar och förseningar, kunden kan ha märkt godset fel och det kan 

även ha blivit missförstånd angående transporten.  

 

4.4 Dataanalys av specialtransporter 
En sammanställning av dataanalysen från SPT-order presenteras i detta avsnitt. Alla 

körningar som har beställts via telefon till orderkontoret och har utförts under perioden 

april till december 2014 kan ses i tabell 1. Körningarna presenteras i tidskategorier per 

månad och även det totala antalet körningar på helger samt medelvärdet visas.  

 

Tabell 1: Tabellen visar totala antalet beställda körningar inom specialtransporter. 

 
 
 
Från tabell 1 ovan kan antalet körningar delas in i tidskategorier under vardagarna och 

därmed kan variationen mellan tidskategorierna betraktas. Under juli månad är det 

mindre körningar än normalt, vilket beror på att det är semestertider. I oktober utförs 

flest körningar, se tabell 1. Procentuell fördelning av alla körningar på vardagar i 

tidskategorierna illustreras i figur 6.  

 

 Kl. 00:01-
07:30 

Kl. 07:31-
10:00 

Kl. 10:01-
13:00 

Kl. 13:01-
16:00 

Kl. 16:01-
00:00 

Helger Summa 

April 106 334 344 304 108 47 1243 
Maj 110 313 300 263 97 24 1107 
Juni 115 308 293 245 104 22 1087 
Juli 97 223 213 189 60 27 809 
Augusti 121 274 282 261 89 22 1049 
September 130 323 277 245 102 20 1097 
Oktober 104 365 369 305 108 18 1269 
November 112 298 310 269 79 24 1092 
December 97 237 244 176 68 21 843 
Summa 
tidskategori 

992 2675 2632 2257 815 225  9596 

Medelvärde 110 297 292 251 91 
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Figur 6: Figuren visar fördelningen av körningar under dygnet på vardagarna.  
  
 
Figur 6 visar att det är något fler körningar på förmiddagen mellan kl. 07:31–10:00 men 

körningarna är ändå ganska jämnt fördelade på dagtid mellan kl. 07:31–16.00. Det är 

minst körningar kl. 16.01–00.00. Figur 7 visar medelvärdet av körningar per månad 

under vardagarna indelat i tidskategorierna. För exakta siffror, se tabell 1. 

 

 
Figur 7: Figuren visar medelvärdet av körningar per månad under vardagarna. 
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Under intervjuerna har det framkommit att en del förare upplever mer körningar dagtid 

vilket statistiken också visar, se figur 6 och 7. Det sker flest körningar på dagtid, detta 

visas i tabell 2 där fördelningen mellan dagtid och övrig tid har förtydligats. Tabellen 

visar det totala antalet körningar på vardagar som utförts dagtid, mellan kl. 07:31–16:00 

och de körningar som utförts övrig tid, kl. 16:01–07:30 under april till december 2014. 

 

Tabell 2: Tabellen visar fördelningen över körningar dagtid samt övrig tid på vardagar. 

 Dagtid, 07:31 -16:00 Övrig tid, 16:01 -07:30 Summa 

April 982 214 1196 

Maj 876 207 1083 

Juni 846 219 1065 

Juli 625 157 782 

Augusti 817 210 1027 

September 845 232 1077 

Oktober 1039 212 1251 

November 877 191 1068 

December 657 165 822 

Summa 7564 1807 9371 

 

 

I figur 8 illustreras fördelningen av antalet körningar dagtid och övrig tid på vardagar i 

ett stapeldiagram. 
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Figur 8: Figuren illustrerar fördelningen av körningar som utförs dagtid och övrig tid. 

 

Figur 8 visar att de flesta körningar sker under dagtid, kl. 07:31 -16:00. Figur 9 

illustrerar fördelningen av körningar vardagar och helger i ett stapeldiagram och figur 

10 visar den totala fördelningen i ett cirkeldiagram. För exakta siffror se tabell 1.  

 

 
Figur 9: Figuren visar fördelningen av körningar på vardagar och helger. 

 

Figur 9 visar att april månad utmärker sig med att ha mest antal körningar på helgerna.  
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Figur 10: Figuren visar fördelningen över körningar på vardagar och helger.  

 

Figur 9 och 10 visar att de flesta körningarna sker på vardagarna, det är väldigt få 

körningar på helgerna jämfört med vardagarna. 

 

Det gick med hjälp av datafilen inte att se mellan vilka enheter de mest återkommande 

körningarna utfördes under april till december 2014.  
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4.5 Identifierade slöserier 
Nedan visas en sammanfattning av de slöserier som har identifierats hos 

fallstudieföretaget, se figur 11.  

 

 
 
Figur 11: Figuren visar de identifierade slöserierna inom specialtransporter. 
 
Ett identifierat slöseri är väntetid på tillgängliga fordon och körningar för personal. 

Även otydlig och ofullständig information i datafilen, vilket försvårar en dataanalys är 

ett slöseri. Inom beställningsprocessen är otydlig och ofullständig information från 

kunder och otydlig information på körordrar ett slöseri, detta beror på bristande 

kommunikation. 

 

4.6 Benchmarking 
Under våren 2004 startade benchmarkingföretaget ett projekt i syfte att kartlägga vilka 

aktiviteter och processer i produktionen som driver ett behov av transportkapacitet. 

Projektet drevs under ett år och syftade även till att utvärdera organisationen och 

arbetssättet, samt identifiera möjliga kostnadssänkningar både på kort och lång sikt. 

Efter denna kartläggning delades transporterna in i tre olika transportledningar. Två av 

indelningarna servar produktionen och är självgående. Den tredje är en dagsgående 

servicefunktion och servar hela området, de har bara interna kunder. Transporter och 

tjänster som den dagsgående servicefunktionen som kallas materialhanteringen utför är 

hantering av skrot, miljöstationer, avfall, lastning av restprodukter, slagg och granulat.  

De sköter även dokumentation till bilarna, snöröjning, underhåll av vägar, markytor och 
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järnvägar. Det är fem anställda förare på denna funktion och de har fyra lastmaskiner, 

en väghyvel och två lastväxlarbilar. Då de förut hade en nedgången fordonspark blev 

det akut att förnya denna och då blev det inhyrda fordon som resulterat i en fin 

fordonspark idag. Alla fordon hyrs av ett företag sedan 2003 och detta företag sköter 

även service av fordonen. Körningar utförs normalt på dagtid, kl. 07:00–16:00, på 

vardagar och de flesta körningar utförs på förmiddagen. Ibland kan det behövas 

körningar utanför dagtid om något extra behöver göras, det sker ungefär två till tre 

gånger per månad. På vintern då det är extra arbete med snöröjning har de kontrakt med 

entreprenörer som hjälper till med snöröjningen. 

 

Det normala som sker då en beställning från centralförrådet inkommer är att då kunden 

knappat in en beställning via affärssystemet Movex får förrådet en plocklista över 

beställningen. Godset tas med postbil eller om det är tyngre tas det med pallar. Postbilen 

hämtar de lättare godsen två gånger per dag, kl. 09:30 och kl. 13:30 och pallar körs 

löpande under dagen. De har ingen transportledare men de som beställer kan ringa till 

de på materialhanteringen, men oftast ringer de direkt till truckförarna. Det är bara 

posten med gods som har servicekrav, plocklistan som fås efter kl. 09:00 ska vara klar 

före kl. 13:00 och den som fås vid kl. 13:00 ska vara klar innan hemgång. 

 

Alla som arbetar på den dagsgående servicefunktionen samlas varje morgon kl. 07:00, 

då de tar upp vad som kommer ske under dagen. Där de samlas för morgonmöte finns 

en checklista där förarna ska pricka i utförd körning, denna checklista är under 

utveckling. Förarna har fasta åtaganden, exempelvis vissa som kör miljöstation och 

vissa lastbil, övriga körningar får föraren via telefon, komradio eller beordring. Nästan 

alla förare kan hoppa in på allt. De kommunicerar med varandra under dagen med hjälp 

av telefon, komradio och affärssystemet Movex. Något som de på servicefunktionen 

önskar är att de ska kunna koppla vidare telefonen som föraren har till ett nummer som 

tillhör just det fordonet, vilket gör det lättare att få tag i den som kör just det fordonet. 

 

Fördelarna med arbetssättet på den dagsgående servicefunktionen är att det är flexibelt, 

får ta eget ansvar och det är resurssnålt, det sparar pengar. Personalen upplever att det är 

positivt med varierande arbetsuppgifter. En till fördel är också att beställaren kan prata 

direkt med föraren vilket ger säkrare information. Nackdelar är att det är en liten 

organisation vilket gör det sårbart när någon är borta. 
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5 Analys 
I detta avsnitt analyseras resultatet och jämförs med den teoretiska referensramen. 

Avsnittet börjar med en analys av förbättringsområden utifrån de identifierade 

slöserierna. Sedan följer ett sammanfattande avsnitt över rekommendationer till 

fallstudieföretaget.  

 

5.1 Förbättringsområden 
Nedan presenteras de identifierade slöserierna hos fallstudieföretaget mer utförligt. 

Förbättringsområden har tagits fram med stöd av teorin, betydande faktorer för effektiva 

specialtransporter och benchmarking. 

5.1.1 Dataanalys 

Utifrån dataanalysen kan variationer i antalet körningar åskådliggöras under månaderna. 

Flest körningar sker i oktober och minst i juli. Det är några oplanerade körningar som 

sker på helgen vilka förutom april är relativt jämnt fördelade. April är utmärkande vad 

gäller antalet körningar på helger. Att det varierar under månaderna kan bero på hur 

mycket som tillverkas i produktion, mer tillverkning leder till fler specialtransporter. Att 

det är mindre i juli beror på att det är en semestermånad. Körningarna varierar också 

under dygnet då det är en ojämn fördelning, flest körningar sker mellan kl. 07:31-16:00. 

Om telefontiden endast skulle vara till kl. 16:00 skulle detta medföra minskade 

personalkostnader på orderkontoret. Detta kan dock istället påverka kundservicen 

negativt. En kund som intervjuats tror inte att det skulle påverka dem särskilt mycket att 

endast kunna göra beställningar av specialtransporter till 16:00, men menar dock att en 

viss påverkan skulle kunna ske. Den andra kunden skulle troligen vilja behålla dagens 

telefontider. Ena kunden skulle vilja att även körningarna fortsatte att köras efter kl. 

16:00 och den andra kunden tror på en försämring överlag för alla om körningarna 

endast skulle utföras dagtid.  

 

Båda kunderna är idag tillfreds med hur nuvarande beställningsprocess fungerar. 

Kundservicen på fallstudieföretaget kan anses vara bra då de som intervjuats på 

fallstudieföretaget är nöjda med servicen och inget tyder på det motsatta. Dock kostar 

det mycket med en hög nivå av kundservice. Detta styrker Lumsden (2012) som menar 

att en hög kundservicenivå är kostsamt. Christopher (2011) menar att sambandet mellan 

kostnad och servicenivå brukar avbildas som en brant stigande kurva, se figur 2. En 
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högre kundservicenivå än nödvändigt resulterar i onödiga kostnader för företag. Med 

detta konstaterat är det då viktigt att se över hur nivån av kundservicen är och anpassa 

denna efter kundernas behov. Detta styrks av Christopher (2011) som menar att 

servicenivån kan behöva variera beroende på vilka kunderna är. Lumsden (2012) menar 

att kundernas behov behöver analyseras noga för att kunna fastställa rätt nivå på 

kundservicen. En utförlig kartläggning rekommenderas att göra för fallstudieföretaget 

för att se kundernas verkliga transportbehov och därigenom identifiera vilken 

servicenivå som behövs. 

 

Denna studie har enbart studerat de oplanerade körningarna, om de planerade 

körningarna också hade tagits i beaktande hade analysen lättare kunnat göras. 

Förbättringsområden hade då också lättare kunna hittas om alla körningar inom 

specialtransporter tagits i beaktande. Det är viktigt att se till hela försörjningskedjan på 

ett företag vid effektiviseringar. Christopher (2011) menar att genom att ha en 

samordnad kedja kan detta medföra att kostnader minskas. Då en tidig avgränsning mot 

de oplanerade körningarna gjordes valdes de fasta körningarna bort.  

 

Genom att erhålla exakta uppgifter i körordrarna kan mer korrekt och grundligare 

datafiler fås, vilket gör det lättare att analysera dessa data och därigenom erhålla 

statistik. Utifrån dataanalysen går det inte att fastställa vilka körningar som är mest 

återkommande då det inte alltid står stationsnummer där körningarna går emellan och då 

olika begrepp kan ha använts för samma enheter. Det finns otydlig och ofullständig 

information i datafilen. Ibland står adresser, portnummer eller en helt annan benämning 

istället för stationsnummer. Det borde finnas ett och samma system att benämna olika 

enheter som används av alla på industriområdet. Ibland står det inte heller mellan vilka 

enheter körningarna skett. Det är då svårt att kunna identifiera återkommande 

oplanerade körningar för att eventuellt undersöka vidare om några av dessa körningar 

istället kan planeras som fasta. Därigenom kan antalet beställningar som oplanerade 

minskas. Om fler körningar är fasta skulle det bli mindre samtal till orderkontoret och 

därigenom kan en tidigare planering av körningar göras. Det kan vara svårt att 

fullständigt få bort beställningsprocessen då kunder ringer in till orderkontoret och gör 

en beställning eftersom en kund ibland kanske behöver konsultation med orderkontoret 

vid specialuppdrag och liknande. 
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5.1.2 Standardisering 

Idag har kunderna som ringer in beställningarna via telefon till orderkontoret inte alltid 

tydliga och fullständiga uppgifter när de gör en beställning. Detta kan förbruka onödigt 

med tid för att skapa en körorder. För att kunderna ska veta vilka uppgifter som behövs 

bör beställningsprocessen standardiseras. Liker och Hoseus (2008) menar att ett 

standardiserat arbetssätt är en utgångspunkt för att skapa repeterbara processer och 

utgör en grund för att uppnå eftertraktat resultat. För att införa ett standardiserat 

arbetssätt kan en checklista finnas för kunderna där dessa kan se vilka uppgifter som 

behövs för att kunna göra en beställning. När ett företag ska skapa en checklista bör 

denna vara enkelt utformad. Enligt Sörqvist (2013) är det viktigt att göra punktliga 

rutin- och arbetsbeskrivningar och dessa bör framställas enkla och brukbara för 

medarbetarna. Bland annat checklistor kan göra att dokument i text blir lättare att 

handskas med (Sörqvist, 2013). Enligt Liker (2009) var tanken med standarder hos 

Toyota att ge personalen ansvar och ge de möjligheter till utveckling. 

 

För att ett standardiserat arbetssätt ska skapas i ett företag är det viktigt att medarbetarna 

deltar i förändringen. Medarbetarna bör vara med och utforma en checklista. Detta 

styrks av Sörqvist (2013) som menar att för att det ska bli en framgångsrik 

standardisering är alla medarbetarnas delaktighet i det området av grundläggande 

betydelse. Medarbetarnas åsikter och erfarenheter bör i stor utsträckning bygga upp 

arbetssättet menar Sörqvist (2013). Enligt Sörqvist (2013) bestäms arbetssättet oftast av 

ett begränsat antal sakkunniga som sedan introduceras till övriga medarbetare som ett 

krav. Fallstudieföretaget rekommenderas att göra en checklista till kunderna 

tillsammans med medarbetarna som är involverade i beställningsprocessen. Ett exempel 

på hur en checklista kan se ut har utformats, se bilaga 2. 

 

Det bör finnas ett standardiserat arbetssätt att fylla i de uppgifter som behövs i SPT-

order för att inte viktig information ska missas. Alla dessa uppgifter bör vara ifyllda och 

för att inget ska missas ska en körorder inte kunna skapas i SPT-order utan fullständiga 

uppgifter. Detta kan återigen kopplas till att kunder bör få rätt information angående 

detta. Uppgifterna som ska fyllas i ska finnas med på kundernas checklista. Om ett 

standardiserat arbetssätt finns skulle även göra att dataanalysen blir mer fullständig 

vilket gör att statistik lättare erhålls. En grundlig statistik gör det enklare att göra 

framtida förbättringar för företag. Enligt Olhager (2013) är standardisering en del av en 
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kvalitetssäkring och utgör en förutsättning för arbetet med ständiga förbättringar. Även 

Liker (2009) menar att standardisering är nödvändigt om kvalitet vill uppnås. Liker och 

Hoseus (2008) menar att om inte alla följer ett standardiserat arbetssätt blir det mycket 

krångligare att förbättra processer.  

 

Både kunder och de som lägger beställningar bör få en utbildning angående 

beställningsprocessen. Detta för att de ska förstå vikten av att ha rätt information vid 

beställningar samt hur ett nytt system med checklistor och standardisering fungerar. 

Sörqvist (2013) menar att individer ofta inte följer dessa standarder, vilket kan bero på 

att individerna inte har en förståelse för arbetssättet och fått fel uppfattningar. Det är 

därför viktigt att individer får en förståelse för standardiseringen genom en utbildning. 

Fredholm (2006) menar att utbildning hjälper till att skapa ett klimat där personal 

stimuleras till nya tankebanor och utveckling. Detta visar också på att det är viktigt med 

utbildning av personalen. Kotter och Schlesinger (2008) menar att motstånd för 

förändringar kan minska med hjälp av utbildning om det sker innan förändringen görs. 

Utbildning kan ske genom exempelvis diskussioner eller presentationer menar Kotter 

och Schlesinger (2008). Kotter och Schlesinger (2008) menar även att kommunikation 

är viktigt för att människor ska förstå varför förändringar behöver göras. Fawcett et al. 

(2008) menar att för att få en lyckad samarbetsvillig innovation i försörjningskedjor är 

människorna viktiga. Chefer bör inte glömma vikten av träning och utbildning av 

personalen. Detta kan kopplas till Lean och respekt för människor, där det är en viktig 

del att förstå och respektera varandra och stimulera till utveckling. Detta styrks av Liker 

och Hoseus (2008) och Olhager (2013) som menar att respekt för människor handlar om 

att skapa förtroende och samarbete för att stimulera människor till utveckling. Om både 

den mänskliga och mekaniska sidan ses kan försörjningskedjan bli framgångsrik 

(Fawcett et al., 2008). 

5.1.3 Information och kommunikation 

IT är en viktig faktor för att få en bra logistik och därigenom erhålla effektiva 

specialtransporter för företag. Detta styrker Fredholm (2006) som menar att IT 

möjliggör en effektivare logistik och dessa två tillsammans blir en viktig 

konkurrensfaktor. Även Loebbecke och Powell (1998) menar att IT är en del av att bli 

ett konkurrenskraftigt företag. Ett bra informationsutbyte är en nödvändighet för att 

kunna effektivisera specialtransporter, detta styrker Lumsden (2012) som menar att ett 
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effektivt och nödvändigt verktyg för att säkerställa kvaliteten på transporterna är ett väl 

fungerande informationssystem. Även Christopher (2011) styrker detta då han menar att 

om information delas genom en IT-lösning kan en effektivare planering av transporter 

göras. Prajogo och Olhager (2012) menar att information gör att aktiviteter kan 

kontrolleras bättre. Fredholm (2006) menar att IT gör att lägre kostnader kan erhållas 

och Williams et al. (2002) menar att lägre kostnader erhållits vid elektroniska 

försörjningskedjor. Enligt Thomas och Griffin (1996) har teknologin tillsammans med 

logistiken minskat verksamhetskostnader. Dock kan det vid införandet av handdatorer 

bli en stor kostnad. Enligt Fredholm (2006) kan det vara svårt för en företagsledning att 

i förväg avgöra om dessa investeringar snabbt nog kommer att ge resultat.  

 

Williams et al. (2002) menar att kortare ordercyklar och en ökad kundservice har gått att 

erhålla med hjälp av elektronisk kommunikation. Christopher (2011) menar att en 

snabbare respons i logistiksystemen har möjliggjorts genom utvecklingen av IT. 

Utveckling av en IT-lösning hos fallstudieföretaget där kunderna kan ta del av 

information och göra beställningar och där förarna får informationen direkt i fordonen 

skulle göra specialtransporterna effektivare, exempelvis genom att tillhandahålla en 

handdator. Loebbecke och Powell (1998) menar att nöjdare kunder kan fås om de kan ta 

del av information angående planerade körningar och kostnader för transporterna. 

Loebbecke och Powell (1998) menar att ett ständigt flöde av information kan öka 

kundservicen. Idag används telefonsamtal till förarna då de behöver få information när 

de inte är på plats vid orderkontoret. Det kan då finnas en risk att viss information 

glöms bort om föraren är upptagen med en körning och inte har möjlighet att anteckna 

vad som sägs. Detta skulle kunna bli bättre om informationen istället erhålls via en 

handdator. Då skulle även föraren kunna fylla i när en körning är avslutad. Idag utförs 

tidsättningen av körningar av orderkontoret i slutet av deras arbetspass. Detta kan 

medföra att fel tid debiteras på en körning då de idag bara vet en ungefärlig tid som 

körningen kommer att ta. Vissa förare meddelar dock om en körning tar ovanligt lång 

tid. Bra kommunikation är viktigt för att informationen ska bli korrekt, detta styrker 

Johansson och Heide (2008) som menar att det bästa för att undvika misstolkningar är 

genom att ha en öppen och kontinuerlig kommunikation. Rekommendationer till 

fallstudieföretaget är att göra en fortsatt studie om möjligheten finns att införa 

handdatorer. Det är viktigt att personalen är positiva till ett införande av IT för enligt 
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Fredholm (2006) erhålls en effektivare logistik med hjälp av IT om personalen har en 

mottaglig inställning till användningen av IT. 

 

Pereira (2009) menar att information kan göra att problem kommer fram och leder till 

att omplaneringar kan göras, då fås en mer flexibel försörjningskedja. Det kan finnas 

otydlig information på körordern idag och enligt Andersen och Schwencke (2013) är 

tydlighet en förutsättning för god kommunikation. Skulle körordern skickas elektroniskt 

via handdator skulle även miljön besparas, då det inte behöver skrivas ut papper i 

onödan. Detta styrker Fredholm (2006) som menar att skriva ut papper är onödigt då det 

går att skicka information elektroniskt och då är en handdator en förutsättning för att det 

ska fungera.  

5.1.4 Effektiv logistik och ruttplanering 

En bra ruttplanering är viktigt då en väl planerad rutt kan minska kostnader och 

samtidigt öka kundservicen. Detta styrker Wasner och Zäpfel (2004) som menar att 

goda ruttplaneringar påverkar logistikkostnader och kundservice på ett positivt sätt. 

Även Werners och Wülfing (2010) styrker påståendet om att ruttplanering är viktigt då 

det påverkar transportkostnaderna. Eftersom ruttplaneringen är viktig är det bra om en 

noggrann kartläggning av alla transporterna görs på företag för att hitta möjliga 

förbättringsområden. En kartläggning gjordes av benchmarkingföretaget genom ett 

projekt som pågick under ett år. Efter kartläggningen kunde de dela in sina transporter i 

tre olika funktioner, där den dagsgående servicefunktionen kan liknas med 

fallstudieföretagets specialtransporter. Benchmarkingföretaget har bestämda områden 

och rutter där förarna har sina egna fasta åtaganden. Varje morgon har de ett gemensamt 

morgonmöte där de går igenom dagens arbetsuppgifter. Detta gör att förarna vet hur 

dagarna kommer se ut men samtidigt kan förarna hoppa in nästan överallt om det 

behövs. 

 

Om företag delar in exempelvis fordonsgrupper och förare i olika områden kan 

körningarna planeras effektivare. Enligt Lumsden (2012) finns en förenklad metod för 

ruttplanering, där olika kriterier för ett fordon bestämmer vilken rutt som passar bäst. En 

rekommendation till fallstudieföretaget är att genomföra en noggrann kartläggning av 

alla specialtransporter för att se transportbehovet. Detta skulle visa om ett behov av en 

indelning i mindre områden eller om specifika fordon kan gå vissa rutter finns. 
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Kartläggningen av transporterna kan även visa om det går att göra fler körningar till 

planerbara. Om fler körningar är planerade kan effektivare ruttplaneringar göras. Om 

fordon och förare är indelade i mindre områden behöver de kunna få information om 

eventuellt nybeställda körningar på ett säkert och effektivt sätt, exempelvis via 

handdator. Benchmarkingföretaget tycker att det är en fördel för dem att förarna får 

information direkt från beställaren, det ger säkrare information, de tycker även att deras 

arbetssätt är resurssnålt och sparar pengar.  

 

Andersen och Schwencke (2013) menar att olika sorters information lämpar sig olika 

hur de ska överföras, ibland är det bättre med kommunikation ansikte mot ansikte. Ett 

gemensamt möte i början av skiftet där all personal som är inblandade i körningarna är 

med och kommunicerar med varandra kan underlätta planeringen av dagens körningar. 

Detta kräver då att kunderna behöver se över sitt transportbehov också för att se om 

något går att planera, åtminstone att de kan beställa dagen innan de behöver ha 

körningen utförd. Detta kräver ett samarbete mellan alla inblandade i den interna 

försörjningskedjan. Mattsson (2002) menar att avdelningarna i ett företag kan ses som 

varandras leverantörer och kunder och med deras gemensamma prestationer kan 

produkter levereras. Prajogo och Olhager (2012) menar att IT och kommunikation är 

viktigt i försörjningskedjan. Effektiv logistik blir nödvändig för att förbättra 

verksamheten, detta styrker Oskarsson et al. (2006) som menar att logistikens uppgift är 

att göra strukturförändringar för att förbättra och att både göra saker rätt och göra rätt 

saker. Christopher (2011) menar att effektiv logistik och SCM kan ge 

konkurrensfördelar för företaget. Effektiv logistik kan hjälpa företag att minska 

kostnader. Detta styrker även Oskarsson et al. (2006) som menar att logistikförändringar 

ofta påverkar flera kostnader samtidigt. Oskarsson et al. (2006) menar att dessa 

kostnader bland annat kan vara kostnader för lagerföring, transporter och 

administration. 

5.1.5 Resurser 

Inom specialtransporter finns en viss beredskap med personal och fordon och detta bör 

vara anpassat till vad som utnyttjas. Lumsden (2012) menar att resurstillgången borde 

vara anpassade till behovet och brukas därefter. Även Olhager (2013) menar att 

företagets resurser ska användas effektivt och på ett skickligt sätt samt att bara de 

resurser som krävs används.  
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Inom specialtransporter är det svårt att veta hur många körningar det blir från dag till 

dag. Om fler körningar var planerade skulle planering av personal och fordon lättare 

kunna göras. Ibland finns för lite personal och fordon för att täcka upp körningarna 

direkt och ibland får förare vänta på körningar. Under intervjuerna har det framgått att 

förare kan få vänta på fordon ibland för att de är på verkstaden. Fallstudieföretaget 

rekommenderas att göra en kartläggning över resursbehovet, både personal och fordon.  

När det gäller fordonen bör företaget undersöka om det finns behov att förnya 

fordonsparken och att rätt antal finns. Benchmarkingföretaget hyr alla sina fordon, 

företaget de hyr av sköter även service av fordonen. Ibland är det mer att göra inom 

specialtransporter, speciellt under vintertid då snöröjning ingår i arbetsuppgifterna. 

Detta kan göra det svårt att anpassa resurserna, både fordon och personal. Att förare får 

vänta på körningar kan vara kostsamt för företag och detta är slöseri. Detta styrker 

Olhager (2013) som menar att väntan är en sorts slöseri. Lumsden (2012) menar att det 

är slöseri om resurser finns men inte används och även om resurserna inte använts till 

det som var tänkt eller används på fel sätt. Detta visar på att det är viktigt för företag att 

identifiera vilka slöserier det finns i företaget och åtgärda dem. Detta styrker Lumsden 

(2012) som menar att det är viktigt att kartlägga slöserier i ett företag eftersom dessa 

skapar onödiga kostnader. Enligt Tarkowski et al. (1995) är det de som är ansvariga för 

transporterna som ska besluta om vilka resurser som behövs.  

 

Om företag kan lokalisera fordon skulle det innebära en effektivare ruttplanering. Då 

kan även företag utnyttja resurserna maximalt. Detta styrks av Lumsden (2012) som 

menar att veta vart fordonen finns via ett informationssystem skulle göra det enklare att 

lokalisera fordonen. Lumsden (2012) menar att det även skulle göra det lättare att 

fördela transporterna och därmed erhålla ett bättre resursutnyttjande. Genom ett sådant 

system kan onödiga transporter minskas eftersom en effektivare ruttplanering kan göras. 

Både Lumsden (2012) och Olhager (2013) menar att onödiga transporter är en form av 

slöseri. 

 

Systemet är sårbart när någon av förarna är borta, till exempel vid sjukdom, både på 

fallstudie- och benchmarkingföretaget. Det är bra om förarna är flexibla och kan flera 

olika fordonsgrupper och arbetsuppgifter, då kan de täcka upp för någon som 

exempelvis är sjuk eller ledig.  
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5.2 Rekommendationer till fallstudieföretaget 
Nedan presenteras en sammanfattning av de rekommenderade förbättringsområdena och 

förslag på fortsatta studier. 

 

• Utförlig kartläggning av alla specialtransporter för att bedöma kundernas behov 

av transporter och undersöka om det går att göra fler körningar planerbara. Även 

undersöka om transporterna kan delas in i områden. Genom en mer utförlig 

kartläggning kan också eventuellt fler förbättringsområden identifieras.  

• Från datafilen även ta med de fasta, planerade körningarna i kartläggningen för 

att erhålla en fullständig bild över alla specialtransporter. 

• Större kartläggning angående kundernas uppfattning om servicen som erhålls 

idag, exempelvis genom enkäter eller intervjuer. 

• Standardisera beställningsprocessen och skapa en checklista till kunderna. 

• Fortsatta studier för att se möjligheterna till att införa handdator. 

• Kartlägga resurser, personal och fordon. Se över fordonsparken för att se om det 

finns behov av att förnya denna. 
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6 Slutsats 
I detta avsnitt presenteras svaren på syfte och frågeställningar samt implikationer och 

förslag på framtida studier. 

 

6.1 Syfte och frågeställningar 
Syftet med studien var att identifiera faktorer som har betydelse för att erhålla effektiva 

specialtransporter. Detta skulle ligga till grund för att ge rekommendationer till 

fallstudieföretaget för fortsatt arbete med effektivisering av specialtransporter. 

 

Vilka faktorer har betydelse för att erhålla effektiva specialtransporter? 

De faktorer som har betydelse för att erhålla effektiva specialtransporter är effektiv 

logistik där ruttplanering ingår och information som består av kommunikation och IT. 

En annan faktor är Lean som består av standardisering som inkluderar en checklista, 

även respekt för människan ingår i Lean. Reducera slöseri är den sista delen av Lean 

som består av resurser som i sin tur består av fordon och personal. Onödiga transporter 

och väntan ingår också i reducering av slöseri.  

 

Vilka identifierade slöserier och förbättringsområden finns i processen för 

specialtransporter? 

En kartläggning gjordes på fallstudieföretaget där slöserier i deras arbetsprocess 

identifierades. Dessa slöserier var resurser, vilket innebär väntetid på körningar och 

tillgängliga fordon för personal. Även otydlig och ofullständig information i datafilen 

över körningar som utförts är ett slöseri. Otydlig och ofullständig information från 

kunder och otydlig information på körordrar är ett slöseri inom beställningsprocessen på 

grund av bristande kommunikation. De rekommendationer som tagits fram till 

fallstudieföretaget är att genomföra en utförlig kartläggning av alla specialtransporterna 

för att bedöma kundernas transportbehov samt om det går att göra fler körningar 

planerade. Utifrån datafilen ta med de fasta, planerade körningarna för att få en 

fullständig bild över alla specialtransporter. En större kartläggning över kundernas 

uppfattning angående servicen som erhålls idag rekommenderas också att genomföras. 

Även att se över personal- och fordonsresurser bör göras. Fordonsparken bör ses över 

om denna har ett behov av förnyelse. Beställningsprocessen bör också standardiseras 

och en checklista bör skapas till kunderna för att veta vilka uppgifter som behöver anges 
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vid beställning. Fortsatta studier behövs för att undersöka möjligheterna att införa 

handdator. 

 

6.2 Implikationer och förslag på framtida studier 
Eftersom de betydande faktorerna kan kopplas mot de identifierade slöserierna i denna 

studie styrker detta att dessa faktorer är av betydelse för att erhålla effektiva 

specialtransporter. Dessa faktorer är beroende av varandra då dessa behöver samverka 

för att fungera effektivast möjligt. Ingen av dessa blir effektiv utan en eller flera av de 

andra betydande faktorerna. De betydande faktorerna för att erhålla effektiva 

specialtransporter som presenteras i denna studie kan företag ha i åtanke när de vill 

effektivisera sina specialtransporter. Detta gör att resultatet av studien delvis kan anses 

vara generaliserbar, dock skulle fler fallstudier behöva göras för att kunna generalisera 

fullt ut. Det rekommenderas även att företag som vill erhålla effektiva specialtransporter 

gör en noggrann kartläggning av sina transporter för att eventuellt kunna identifiera 

flera möjliga förbättringsområden. Denna studie har bidragit med kunskap angående 

vilka faktorer som är av betydelse för att erhålla effektiva specialtransporter. Framtida 

studier inom transporter bör fokusera på specialtransporter inom industriföretag då det 

är svårt att hitta andra studier gjorda inom detta. Dessa studier skulle i sådant fall 

eventuellt kunna hitta fler faktorer som är av betydelse för effektiva specialtransporter 

hos industriföretag.  
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Bilagor 
Bilaga 1 Intervjufrågor 
Intervjufrågor – förare dagtid 

Allmänt: 

Hur länge har du arbetat inom specialtransporter? 

Specifika frågor om nuvarande arbetssätt: 

Hur får du reda på att du har en körning? 

Hur är körningarna fördelade över dagen? 

Hur ofta får du vänta på en körning?  

Hur länge kan du då få vänta på en körning?  

Hur ofta får du vänta på ett tillgängligt fordon?  

Hur länge kan du då få vänta på ett tillgängligt fordon? 

Hur ser arbetsrutinerna ut när du kommer tillbaka efter en körning?  

Mellan vilka platser kör du oftast? 

Övergripande frågor om nuvarande arbetssätt:  

Vad ser du för fördelar med ditt nuvarande arbetssätt? 

Vad ser du för nackdelar med ditt nuvarande arbetssätt? 

Hur tycker du att nuvarande arbetssätt fungerar inom specialtransporter? 

Vilka förbättringsmöjligheter ser du inom specialtransporter? 

Övrigt: 

Har du några övriga synpunkter? 
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Intervjufrågor – förare 2-skift kontinuerlig 

Allmänt: 

Hur länge har du arbetat inom specialtransporter? 

Specifika frågor om nuvarande arbetssätt: 

Hur får du reda på att du har en körning, veckodagar och helger? 

Hur är körningarna fördelade över veckodagarna? Morgnarna? Dagarna? Kvällarna?  

Hur många körningar är det på en helg, både lördag och söndag? 

Hur ofta får du vänta på en körning en veckodag respektive lördag eller söndag? 

Hur länge kan du då få vänta på en körning?  

Hur ofta får du vänta på ett tillgängligt fordon?  

Hur länge kan du då få vänta på ett tillgängligt fordon? 

Hur ser arbetsrutinerna ut när du kommer tillbaka efter en körning? 

Mellan vilka platser kör du oftast? 

Övergripande frågor om nuvarande arbetssätt:  

Vad ser du för fördelar med ditt nuvarande arbetssätt? 

Vad ser du för nackdelar med ditt nuvarande arbetssätt? 

Hur tycker du att nuvarande arbetssätt fungerar inom specialtransporter? 

Vilka förbättringsmöjligheter ser du inom specialtransporter? 

Övrigt: 

Har du några övriga synpunkter? 
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Intervjufrågor – förare 2-skift 

Allmänt: 

Hur länge har du arbetat inom specialtransporter? 

Specifika frågor om nuvarande arbetssätt: 

Hur får du reda på att du har en körning? 

Hur är körningarna fördelade över veckodagarna? Morgnarna? Dagarna? Kvällarna?  

Hur ofta får du vänta på en körning?  

Hur länge kan du då få vänta på en körning?  

Hur ofta får du vänta på ett tillgängligt fordon?  

Hur länge kan du då få vänta på ett tillgängligt fordon? 

Hur ser arbetsrutinerna ut när du kommer tillbaka efter en körning?  

Mellan vilka platser kör du oftast? 

Övergripande frågor om nuvarande arbetssätt:  

Vad ser du för fördelar med ditt nuvarande arbetssätt? 

Vad ser du för nackdelar med ditt nuvarande arbetssätt? 

Hur tycker du att nuvarande arbetssätt fungerar inom specialtransporter? 

Vilka förbättringsmöjligheter ser du inom specialtransporter? 

Övrigt: 

Har du några övriga synpunkter? 
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Intervjufrågor – kunder 

Nuvarande arbetssätt: 

Kan du beskriva processen från att behovet av en transport uppstår till att uppdraget är 

avslutat? 

Hur ofta ringer du in en beställning till orderkontoret? 

Hur nöjd är du med nuvarande beställningsprocess?  

Kan du uppskatta hur ofta det är förseningar och/eller problem med körningarna och 

beställningsprocessen?  

Servicekrav: 

Vad har du för servicekrav gällande tiden från beställning till att uppdraget är slutfört? 

Uppfylls servicekraven som du har?  

Förbättringar: 

Vilka förbättringsmöjligheter ser du inom beställningsprocessen? 

Hur skulle du se på ett system där då du själv får göra en beställning på dator istället för 

att ringa in din beställning? 

Om de beställda transporterna enbart skulle utföras på dagtid, hur skulle detta påverka 

er? 

Om ni bara skulle kunna beställa under dagtid, hur skulle detta påverka er? 

Övrigt: 

Har du några övriga synpunkter? 
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Intervjufrågor – orderkontor 

Allmänt: 

Hur länge har du arbetat på orderkontoret? 

Nuvarande arbetssätt: 

Kan du beskriva processen från att du tagit emot ett samtal till att uppdraget är avslutat? 

Vilket servicekrav gällande tiden arbetar du utifrån vid beställningar? 

Vad ser du för fördelar med nuvarande beställningsprocess? 

Vad ser du för nackdelar med nuvarande beställningsprocess? 

Vilka förbättringsmöjligheter ser du inom beställningsprocessen? 

Övrigt: 

Har du några övriga synpunkter? 
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Intervjufrågor – benchmarkingföretag 

Allmänt: 

Har ni specialtransporter? Hur benämner ni dessa? 

Har ni både interna och externa transporter? 

Vilka sorts transporter/tjänster utför ni? 

Hur många körningar utför ni under ett år? 

Hur många anställda förare har ni? 

Vilka är era kunder? 

Vilka fordon använder ni er av? 

Har ni alla personal- och fordonsresurser själva? 

Utförs körningarna både vardagar och helger? 

Hur ser fördelningen av körningarna ut över dagarna? 

Nuvarande arbetssätt: 

Kan du beskriva processen från att ett behov av en transport uppstår till att den är 

utförd? 

Hur går beställningen till av transporterna? 

Hur kommunicerar ni med varandra, beställare, förare m.fl.? Dator, telefoner? 

Hur planerar ni rutterna? 

Vad ser du för fördelar med nuvarande arbetssätt? 

Vad ser du för nackdelar med nuvarande arbetssätt? 

Servicekrav: 

Vad har ni för servicekrav? 

Uppfyller ni dessa servicekrav? 

Övrigt: 

Har du något annat som du vill ta upp som berör transporter? 
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Bilaga 2 Checklista kunder 
 
 
 
Stationsnummer 
  

 
6789 

 
Körning till enhet (stationsnummer) 
 

 
Kolla på lista med 
stationsnummer 

 
Materialslag inklusive storlek och vikt 
 

 

 
Konto för debitering 
 

 
890654 

 
Ditt telefonnummer 
 

 

 
 


