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Titel: En modell for analys av kostnadsskillnader mellan logistikalternativ

— Fallet Volvo Cars Customer Service” distribution av reservdelar till Nordamerika

Bakgrund: De senaste aren har konkurrensen pa olika marknader okat markant. Manga
foretag fokuserar pa att vidareutveckla produkter och tjanster samtidigt som man forbéttrar
servicen och relationen till kunderna. For att kunna finansiera produktférbattringar och héjd
servicekvalitet till kunderna &r det viktigt for foretaget att se Gver sina kostnader for att
kunna minska dessa. Uppsatsen fokuserar pa en minskning av kostnaderna inom
fallforetagets logistik dar transportkostnader i synnerhet utgor en stor andel av kostnaderna.
Vart fallforetag vill ha ett verktyg som kan anvandas som beslutsunderlag vid val mellan
tva tranportalternativ (flyg- respektive batfrakt) och som innebér att logistikkostnaderna
minskar samtidigt som servicenivan bibehalls. Uppsatsens huvudfraga ar: Vilka skillnader i
logistikkostnader finns for flodeskedjans aktiviteter for bat- respektive flygtransport?

Syfte: Vart syfte med uppsatsen var att utveckla en modell som kan anvandas som
beslutsunderlag for val mellan tva logistikalternativ. Som ett steg i processen har vi kartlagt
och jamfort aktiviteter i flodeskedjan och identifierat kostnadsskillnaderna mellan
alternativen.

Metod: For att uppna syftet med uppsatsen har vi tillampat totalkostnadsmodellen.
NOdvandig information har samlats in genom intervjuer och egna observationer. En
kartlaggning av flodeskedjan for de bada logistikalternativen genomfors for att sedan
identifiera kostnaderna for alternativen. Dérefter jamfors kostnadskomponenterna och en
modell utvecklas for att beskriva kostnadsdifferensen.

Resultat och slutsats: Vara resultat visar att valet av transportmedel ger upphov till
kostnadsskillnader i transportkostnaden, orderldaggnings- och informationskostnaden samt
lagerforingskostnaden. De mest vasentliga skillnaderna uppstar i transport- och
lagerforingskostnader vilket aterspeglas i var modell.

Forslag till fortsatta studier: Eftersom Volvo Car Corporation har verksamhet &ven i
andra geografiska omraden an den Nordamerikanska marknaden anser vi att det vore
intressant att gora en liknande studie som fokuserar pa andra marknader. En annan tankbar
studie kan vara att jamféra andra transportmedel &n bat och flyg for att hitta den basta
I6sningen for foretaget.

Nyckelord: logistikkostnader, flodeskedja, totalkostnadsmodellen, flyg- och battransport.



Ordlista

Forkortningar

CDC Central Distribution Center, centrallagret i Géteborg
DC 41 Distribution Center nummer 41, nationellt lager: Rutherford, kontor: New
York

DC 42 Distribution Center nummer 42, nationellt lager: Suwanee, kontor: Atlanta

DC 43 Distribution Center nummer 43, nationellt lager: Ontario, kontor: Los Angeles

DC51 Distribution Center nummer 51, nationellt lager: Willowdale, kontor: Toronto

LDC Local Distribution Center, Lokalt lager

NDC National Distribution Center, Nationellt lager

PS&L Parts Supply and Logistics

SDC Support Distribution Center, Supportlager

VCC Volvo Car Corporation

VCCS Volvo Cars Customer Service

VCNA Volvo Cars of North America

VOR Vehicle Off Road

Definitioner

Ledtid Den tid det tar fran att en order laggs till att VCNA emottagit
och plockat in artiklarna i lagret.

Order En order bestar av flera artikelnummer som ska skickas till ett
DC.

Orderrad En orderrad bestar av de artiklar i en order som har samma
artikelnummer.

Orderforslag Ett forslag bestar av ett artikelnummer som eventuellt ska
skickas till flera DC. Detta beslutas av lagerstyraren.

Serviceniva Foretaget ska kunna leverera produkten inom faststélld ledtid i
den procentandel av leveranstillfallena som servicenivan anger.

Skeppning En skeppning ar en transport, antingen per bat eller per flyg.

Transporttid En del av den totala ledtiden som omfattar tiden som det tar att

utfora sjalva transporten.
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INLEDNING

1 Inledning

Detta kapitel behandlar det problemomrade som star i fokus for uppsatsen. Inledningsvis
beskrivs saval bakgrunden till problemet som uppdragsgivarforetaget for att ge lasaren
en inblick i &mnet.

1.1 Bakgrund

Reservdelshantering, underhall samt olika typer av service efter kopet omfattas av
begreppet eftermarknad och har blivit en allt mer lukrativ marknad fér manga foretag.
Servicen utgors bland annat av reservdelsforsaljning och verkstadsservice. De senaste
aren har savél efterfragetillvaxten som vinstmarginalen pa produkter minskat, vilket
skapar incitament for foretag att hitta nya inkomstkallor. Aven den 6kade konkurrensen
pd marknaden bidrar till dessa incitament. ! Féretag med mdjlighet att erbjuda
eftermarknadsservice har darfor satsat allt mer pa denna affar. Detta galler framfor allt
foretag inom tillverkningsindustrin dar eftermarknadsservice i dagslaget utgor den storsta
vinstandelen.?

Eftermarknadsservice har vidare blivit ett stt for foretag att differentiera sig genom att
erbjuda en hog service till sina kunder.® En mangd olika marknader praglas idag av en allt
hogre grad av konkurrens vilket har bidragit till att det finns manga valmajligheter for
kunden. Det ar saledes viktigt for foretagen att bygga langsiktiga relationer med kunden
for att stimulera och hoja dennes benéagenhet till aterkop. En annan viktig aspekt &r att
kundens krav pa saval produkten som servicen har okat. Foretag som horsammar dessa
krav genom att skapa, tillhandahalla och uppratthalla en effektiv eftermarknadsservice far
pa sa satt en viktig konkurrensfordel.

Fallforetaget, Volvo Car Corporation (VCC), ar verksam inom biltillverkningsindustrin.
Pa denna eftermarknad har man observerat en avtagande tillvéxt, trots att den allmanna
trenden for eftermarknadsservice gatt stadigt uppat.® Detta beror p& flertalet faktorer,
sasom Okad kvalitet pa produkter och reservdelar. Den 6kade kvaliteten leder till minskat
antal servicetillfallen vilket paverkar eftermarknaden negativt. Ett satt for foretag att
bibehalla I6nsamheten trots minskade intakter &r att hitta 16sningar som medfor minskade
kostnader. Fallforetaget syftar till att minska sina kostnader inom flédeskedjan, dar
transport utgor en betydande del av logistikkostnaderna.

Denna uppsats kommer att behandla kostnadsskillnader mellan olika logistikalternativ for
VCC:s distribution av reservdelar. Nedan foljer en narmare beskrivning av vart
fallforetag samt en framstallning av problematiken som star i fokus for denna studie.

! Cohen et al. (2006) s. 129-138
2 Samuelson (2004), s.757

® Andersson (1988), s. 191
*ibid., s. 61
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1.2 Volvo Cars Customer Service

Volvo Car Corporation arbetar kontinuerligt med att stérka sitt varumarke och erbjuda
sina kunder den basta mojliga produkten och servicen. Det innebér att foretaget inte
enbart satsar pa att 6ka bilforsaljningen utan dven pa att bygga upp och uppratthalla en
relation med kunderna genom att tillhandahalla en god service efter kopet. Volvo Cars
eftermarknad har en viktig ekonomisk betydelse for hela foretaget eftersom den star for
en stor del av foretagets omséttning och resultat.”

Volvo Cars Customer Service (VCCS) ansvarar for Volvo Cars eftermarknadsservice och
har hand om anskaffning, lagring och distribution av reservdelar till foretagets marknader
runt om i varlden. En viktig uppgift pa VCCS ér att se till att eftermarknadsservicen
fungerar pa basta majliga satt och att en hogsta niva pa servicekvaliteten erhalls till den
lagsta mojliga kostnaden. VVCCS vill behalla malet sin serviceniva och samtidigt minska
sina kostnader. VCCS ekonomiska mal ar att uppvisa en okning av resultatet pa fem
procentenheter varje ar gentemot VVolvo Cars moderbolag Ford Motor Company. Genom
att minska sina kostnader vill foretaget ge en hogre avkastning till sina &gare, Ford Motor
Company. Kostnadsminskningen i eftermarknadens logistikkedja utgor i sammanhanget
ett viktigt delmal for VCCS som ser en stor forbattringspotential i denna del av
verksamheten.

Den underavdelning av VCCS vi kommer att behandla i uppsatsen heter Parts Supply &
Logistics (PS&L) och skoter lagerstyrningen for majoriteten av Volvo Cars lager varlden
over. PS&L ansvarar for lagerhallning, transport mellan olika lager, logistik samt
systemutveckling och support kopplat till lagerhanteringen. PS&L styrs fran Goteborg
dar det centrala lagret, CDC, ocksa ligger. CDC ar VCCS storsta lager och forser de
ovriga lagren respektive aterforsaljarna i Sverige och resten av varlden med reservdelar.
Den lagertyp som kommer nést i storleksordningen efter CDC &r de nationella lagren
(NDC) och efter det supportlagren (SDC) och de lokala lagren (LDC). Forutom storleken
pa lagren finns det aven skillnader i lagrens lokalisering, utbud och antal artiklar. Vissa
skillnader finns aven i vilka ordertyper som respektive lager skall stddja. NDC ar
heltaickande och tar alla sorters order vilket de andra tva lagertyperna inte gor. Nedan
visas en illustration éver de NDCs, SDCs samt LDCs som ér styrda fran Goteborg. Inom
parentes i figuren visas lagrets distriktsnummer.

*Karlsf (2005), s. 55
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(11) CDC Goteborg

v \

NDC SDC LDC

(41)New York (21) Maastricht (1A) Enkoping
(42)Atlanta (23) Daventry (1B) Arlov, start juni - 06
(43) Los Angeles (24) Madrid (2A) Cambridge

(51) Toronto (25) Bologna (2B) Crawley

(61) Nagoya (26) Wien (2C) Bristol

(62) Sydney (3A) Luton

Figur 1 Lagerdversikt.
Kalla: Méarten Sodermark

Uppsatsen kommer att fokusera pa distributionen av reservdelar till de fyra nationella
lagren i Nordamerika (New York, Atlanta, Los Angeles samt Toronto). | dagslaget
transporterar man reservdelar bade med bat och med flyg fran CDC till NDC:erna i
Nordamerika. Distributionskedjan ser ut som bilden nedan visar.

Aterforsaljare
Refill:
Bat & Flyg /
5 4 Aterforséljare
coc | 2 [ woe
>

Aterforsaljare

Leverantor

Leverantor

Leverantor

L\

Slutkund

Leverantor

Aterforséljare

_9
Figur 2 Distributionskedja fran leverantor till slutkund.
Kalla: Fri bearbetning av Marten Sodermarks presentation

Var undersokning behandlar den del av forsorjningskedjan som innefattar distributionen
fran CDC till NDC. Detta innebar att leverantér- och kundsidan utelamnas. Det som
behandlas &r refillverksamheten och returfloden samt order som inte &r av refillkaraktér
(som exempelvis VOR) utesluts. | dagslaget anvands bade bat och flyg som
transportmedel, men VCCS o&nskar fa undersokt huruvida en Gvergang till en storre
anvandning av flygtransport skulle kunna minska logistikkostnaderna inom kedjan. |
Australien och Japan har man sedan fem ar respektive ett halvt ar tillbaka anvant sig av
konceptet Always Air. Det innebar att man for vissa artiklar (som ar sma, dyra och
skickas nagorlunda frekvent) alltid anvander sig av flygtransport. Flyg innebéar hogre
transportkostnader men l&gre kapitalbindning i lager och under transport. Foretaget
funderar darfor pa om och hur Always Air bor tillampas pa andra lagerstyrda marknader
utanfor Europa.

1.3 Problem

Problemet ar att undersoka hur de tva logistikalternativen, bat- respektive flygtransport,
paverkar logistikkostnaderna i forsorjningskedjan fran CDC till NDC pa den
Nordamerikanska marknaden. Pa foretaget antar man att flygtransport medfor hogre
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transportkostnader samtidigt som kapitalkostnaden i form av bundet kapital minskar.
Bolaget ser mojligheter till kostnadsbesparingar i 6vergangen till Always Air pa den
Nordamerikanska marknaden och vill ha ett beslutsunderlag for nédr man ska frakta
artiklar per flyg istallet for bat. For att kunna komma till en slutsats om huruvida varor
ska fraktas till Nordamerika med flyg eller bat maste man belysa vilka aktiviteter som
sarskiljer flyg- och battransport och darmed vilka kostnader som skiljer sig at mellan
dessa tva alternativ. Den ovanstaende problemdiskussionen leder oss till uppsatsens
huvudfraga:

- Vilka skillnader i logistikkostnader finns for flodeskedjans aktiviteter
for bat- respektive flygtransport?

Vi har utgatt ifran Stock & Lamberts totalkostnadsmodell som ar en struktur for att rakna
ut totalkostnaden for logistik och som ofta anvands som ett sétt att jamfora olika
alternativ. Forandringar i valet av transportmedel foranleder &ndringar i1 andra
kostnadskomponenter vilket gor att &ven dessa kostnadsférandringar maste tas i
beaktande. Totalkostnadsmodellen delar in logistikkostnaderna i sex komponenter varav
fyra ar aktuella for var undersokning. Dessa ar kostnader for transport, lagerhallning,
lagerforing, samt orderbehandling & administration. Forsta steget innebar en kartlaggning
av aktiviteterna i flodeskedjan fran CDC till NDC for bat- respektive flygtransport. Nasta
steg var att identifiera kostnader for varje aktivitet och slutligen jamfora dessa kostnader
for bada alternativen och komma fram till en modell for att rakna ut differensen mellan de
kostnader som skiljer sig at mellan alternativen.

1.4 Syfte

Vart syfte med uppsatsen ar att utveckla en modell som kan anvandas som
beslutsunderlag for val mellan tva logistikalternativ. Som ett steg i processen kartlagger
och jamfor vi aktiviteter i flodeskedjan och identifierar kostnadsskillnaderna mellan
alternativen.

1.5 Avgransningar

For att kunna framstalla en modell &r det nédvéndigt att gora vissa avgrénsningar. Dessa
har bestamts under de inledande diskussionerna med var handledare pa foretaget. Vi har
avgransat oss fran féljande:
e Vi har uteslutit externa faktorer sasom forandringar i flygpriser och miljéaspekten.
o Kredittider mellan VCCS, leverantorerna och kunderna ligger pa gransen mellan
den del av flodeskedjan som behandlas i uppsatsen. Vi har dock valt att utesluta
dessa da de enligt VCCS ej ar paverkbara.
e Farligt gods kommer inte att behandlas da flygtransport av denna sorts gods
medfér komplicerade processer och darmed hoga kostnader. Foretaget har saledes
inte sa stort intresse av att flyga dessa delar.

1.6 Uppsatsens disposition

Kapitel 1 I Inledningen presenteras forst bakgrunden till det &mnesomrade som behandlas
I uppsatsen. Dérefter foljer en diskussion av problemet som leder till det som utgor
uppsatsens fragestallning och syftet med studien.
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Kapitel 2 | Teoretisk referensram behandlas styrning av férsorjningskedjan och framfor
allt totalkostnadsmodellen, som utgdr den teoretiska grunden for uppsatsen.

Kapitel 3 | Metod beskriver vi den metod som vi anvant for att genomfdra studien. Vi
redogor for hur vi gatt till vaga for att samla information, motiverar valet av
intervjuobjekt samt diskuterar studiens kvalitet genom att relatera till viktiga
kvalitetsmatt sasom validitet, reliabilitet och generalisering. Vi tar dven upp kéllkritik och
presenterar avslutningsvis vart tillvagagangssatt for modellframtagningen.

Kapitel 4 | Resultat presenteras tillvagagangssattets tre steg. | det forsta och andra steget
kartlaggs de aktiviteter och kostnader som uppstar i flodeskedjan vid de trasportalternativ
som star i fokus for denna studie. | steg tre diskuteras de kostnadsskillnader som uppstar
mellan de tva logistikalternativen och slutligen presenteras den modell som vi kommit
fram till.

Kapitel 5 | Slutsats presenterar vi de slutsatser som vi, utifran resultaten och analysen,
kommit fram till. Avslutningsvis ger vi forslag till framtida fragestallningar och hur
forskningen inom detta omrade kan fordjupas.
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2 Teoretisk referensram

Den teoretiska referensramen syftar till att ge en grund for var empiriska analys.
Inledningsvis ger vi en bild av vad styrning av forsorjningskedjan gar ut pa. Darefter
forklarar vi vilken roll logistiken har som en del av forsorjningskedjan.
Totalkostnadsmodellen presenteras sedan och logistikkostnaderna beskrivs utforligt
enligt modellen. Avslutningsvis kommer en diskussion om hur logistikvalet paverkar
totalkostnaden.

2.1 Styrning av forsoérjningskedjan

Forsorjningskedjan innefattar alla aktiviteter som forknippas med saval flodet som
foradlingen av rédmaterial till en fardig produkt till slutkunden.® Huvudtanken med
styrning av kedjan &r att forsoka hitta en sa bra losning som mojligt genom att se pa
forsorjningskedjan som en helhet. © Styrning av flédeskedjan innefattar planering,
organisation, genomférande och uppféljning av flodet. Flodet i forsorjningskedjan bestar
av saval det fysiska flodet av material som flode i form av tjanster fran leverantor till
slutkund. Aven det finansiella flodet och informationsflodet som genomsyrar hela kedjan
i bade riktningar ingdr i forsorjningskedjans flode. Det finansiella flodet omfattar
exempelvis betalningar fran kunder.

For att kunna leverera produkter nar behovet uppstar och till en l1ag kostnad kravs att
materialfloden styrs effektivt. Materialflodet och aktiviteter kopplade till det omfattas av
ett begrepp kallad logistik®.

2.2 Logistik som en del av forsorjningskedjan

Logistik kan definieras som de aktiviteter som ar forknippade med att fa ratt vara eller
service till ratt plats vid ratt tidpunkt, i ratt kvalitet och till minsta mojliga kostnad.’
Logistikens uppgift &r att koordinera och styra foretagets resurser for att kunna
effektivisera flodet i forsorjningskedjan. Logistikaktiviteterna styr och sammankopplar de
olika delarna i forsorjningskedjan och paverkar samtliga funktioner i foretaget.

Effektiviteten nér det géller logistik kan beskrivas i termer av service, kostnader och
kapitalbindning.'® Dessa tre delar, som visas i figuren nedan, utgér en grundlaggande
avvagning och brukar kallas den logistiska malmixen.

® Jespersen & Skijat-Larsen (2005)
" Paulsson et al. (2000), s. 21

® Lumsden, s. 221

? Ibid., s. 222

% bid., s. 225
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Leveransservice

/

Kapitalbindning

Logistikkostnader

Y

Figur 3 Den logistiska malmixen
Kalla: Lumsden (1998),s. 225

Leveransservice, som inbegriper bland annat leveranstid, leveranssdkerhet och
serviceniva ar en viktig del av logistikaktiviteterna. Den gar ut pa att tillgodose kundernas
efterfragan och darmed forbattra kundrelationerna. Sett ur logistikens synpunkt omfattar
kundservice alla aktiviteter med anknytning till materialfloden. Det kan betraktas som en
process dar alla de aktiviteter som skapar mervarde fér kund ingar.** En hog kundservice
medfér dock ofta saval okade logistikkostnader som en hogre kapitalkostnad i form av
kapitalbindning exempelvis i lager. Kundens behov maste darfor vagas mot kostnaden da
det inte alltid &r det basta alternativet att fullt ut uppfylla kundens krav. Logistik handlar
saledes om avvagningar mellan kostnader och servicekvalitet.?

For att kunna styra verksamheten och fatta rétt beslut nar det galler forandring av flodet
ar det viktigt att kartldgga logistikkostnader i kedjan och identifiera var det binds mest
kapital. Det ar ocksa av stor vikt att dessa tva variabler balanseras med varandra och med
malsattningar om kundservice. For att lattare 6verblicka hur de olika delarna i malmixen
inverkar pa varandra har vi anvant oss av totalkostnadsmodellen. Totalkostnadsmodellen
utgor en struktur for hur man kan jamfora olika alternativ till férandring i logistikkedjan.

2.3 Totalkostnadsmodellen

Idén om totalkostnad har sin borjan pa 1950-talet da Lewis, Culliton och Steel tog upp
detta begrepp i sin artikel Rollen av flygfrakt i den fysiska distributionen. | artikeln
illustrerades materialflodets effekt pd Ionsamheten.™® Modellen har blivit utvecklad
ytterligare och den som fatt storst uppmarksamhet ar Lamberts totalkostnadsmodell
(totalkostnadsanalys i materialflodet, 1976).

Totalkostnadsmodellen inkluderar alla delar i malmixen och anvands for att kartlagga
totalkostnaden fore och efter en forandring i logistiken. Att koncentrera sig pa laga
kostnader i en enskild del av verksamheten kan leda till suboptimering och den totala
logistikkostnaden kan 6ka. En lag transportkostnad kan exempelvis ibland uppnas pa
bekostnad av en samre leveransservice, vilket kan orsaka andra kostnader i form av till
exempel produktionsstopp och ©Okat behov av sakerhetslager. Alla kostnader &r
sammankopplade och samverkar med varandra. Totalkostnadsmodellen anvéands for att
kunna se helhetsbilden av hur kostnaderna hanger ihop. Nar man overvager tva olika
beslutsalternativ &r det relevant att analysera hur dessa speglas i fordndringar i den totala
kostnaden. Totalkostnadsmodellen kan appliceras pa hela forsorjningskedjan eller pa dess

11 Matsson (2002)
12 Aronsson (2004), .19
13 _Lambert & Stock (2001), s. 12
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specifika delar. Det &r saledes viktigt att beakta vilka kostnader som paverkas och hur
mycket de paverkas av beslutet. | figuren nedan visas Lamberts totalkostnadsmodell som
ar indelad i tva delar: marknadsféring samt fysisk distribution, det vill saga logistik. Den
del som ar relevant for vart arbete ar den fysiska distributionen och dess kostnader varfor
vi valt att fokusera pa denna.

v

Produkt

Promotion

Marknadsforing

Plats/Kund-
servicenivakostnad

Lagerforingskostnader ! Transportkostnader

Logistik

Lagerhallnings-
kostnader

Produktionskostnader

\ 4

.

Figur 4 Totalkostnadsmodellen
Kalla: Fri 6versattning fran Lambert et al (1998)

De kostnadskomponenter som inkluderas i totalkostnadsmodellen framgar av
nedanstaende formel och fdljs sedan av en mer ing&ende beskrivning.*

Totalkostnad = plats/kundservicekostnad + transportkostnader +
+ lagerhallningskostnader + orderbehandlings och
informationskostnader + produktionskostnader + lagerforingskostnader

Plats / Kundservicenivakostnad

Kostnader for kundservice bestar enligt Stock & Lambert (2001) forst och framst av
forsaljningsforluster och darmed uteblivna intékter. Dessa kostnader inbegriper saval
kostnaden for tillfalligt bortfall i forsaljning som forlust av framtida forsaljning som kan
vara ett resultat av missnéjda kunder. Kostnader for kundservice innefattar aven sadana
poster som ar kopplade till reservdelar och service sasom kostnader for
reservdelshantering, orderbehandling och kundservice. Slutligen finns det kostnader som

Y Fri 6versattning frén Lambert et al (1998)
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kan hanforas till returhantering, det vill sdga kostnader som uppstar nar kunden lamnar
tillbaka en vara.

Transportkostnader

Transportkostnaderna bestar av alla kostnader for administration och utférande av
transporter bade inom foretaget och externt samt kostnaden for bundet kapital i varor
under tranport. Lumsden delar in transportkostnaderna i egentliga transportkostnader och
ovriga transportkostnader. > De egentliga transportkostnaderna berdr sjalva
forflyttningsprocessen och verksamheten for att kunna genomféra denna. Dessa omfattar
kostnader for forflyttning, lastning, omlastning samt lossning. De 6vriga
transportkostnaderna innefattar kostnader for kringverksamheten runt
forflyttningsprocessen, exempelvis emballage, forsakring etcetera.'® Emballagekostnader
kan utgoras av lastbérare, returemballage, och kartonger som anvands for att skydda
artiklarna. Transportkostnaden beror pa val av transportmedel och varierar med flera
olika faktorer s&som volym, vikt och avstand.!” Kostnaderna for transport &r oftast direkt
kopplade till lagerféringskostnaderna. En minimering av transportkostnaden leder
exempelvis till storre lager och med detta till hogre kapitalbindning.

For att kunna rdkna ut alternativkostnaden for kapitalbindning i varor under transport kan
man anvanda sig av foljande formel for framtida varde™:

FV =PV x(1+r)'
Dér:

FV = framtida varde
PV =nuvérde

r = kalkylranta

t = antal perioder

Saledes kan kostnaden for bundet kapital i varor under transporttiden i dagar raknas ut pa
foljande satt:

o)

Dar:

v = artikelvarde
r = kalkylranta

t = antal perioder

Lagerhallningskostnader
Lagerhallningskostnader utgors av de kostnader som uppstar i samband med anvéandandet
av  lagerbyggnader, personal, lagringskostnader  (stdllage, lastbarare) och

5 Lumsden (1998), s. 597

' Ibid, s. 597

7 |ambert et al. (1998), s. 22
18 Brealey et al (2004), s. 72
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hanteringskostnader (utrustning i form av truckar, kranar etcetera). Dessa kostnader
varierar med antalet och lokaliseringen av lager. Med lagerhallningskostnader menas
ocksa de interna transporterna inom ett foretags anlaggningar och da aven plockning,
intern forflyttning och packning. Har ingar aven kostnader i samband med det
administrativa lagersystem som anvands for att ha en 6versikt pa vad och hur mycket som
finns i lagret samt var det placeras.

Exempel pa faktorer som paverkar kostnaderna for lagerhallning & mangden gods som
ska hanteras, de lagrade varornas typ, plockningsprocessen och hur ordermdonstret har
organiserats. Utmarkande for dessa kostnader ar att de &r kortsiktigt oberoende av den
lagrade volymen. Det betyder att kostnaderna inte foérandras nar volymen forandras inom
ett intervall. Vid storre forandringar av den lagrade volymen paverkas dock dven dessa
kostnader.'®

Orderbehandlings- och informationskostnader

Orderbehandlings- och informationskostnader bestar av de kostnader som uppkommer i
samband med aktiviteter sdsom  orderhantering, leveransinformation samt
efterfrageprognoser. Kostnader som ar kopplade till orderbehandlingen inkluderar
registrering och bearbetning samt vidarebefordran av order. Aven investeringar inom
informations- och orderhantering ingar i denna post. Stock & Lambert (2001) anser att
dessa investeringar ar ytterst viktiga for att foretaget ska kunna uppratthdlla en hog
serviceniva mot kund och samtidigt behalla kontroll 6ver kostnaderna.

For att man pa ett enkelt satt ska kunna rakna med dessa investeringar och Gvriga
administrativa kostnader brukar man fordela ut dem pa order och man erhaller da en sa
kallad ordersérkostnad.

Produktionskostnader

Enligt Stock & Lambert kan produktionskostnader hanféras till inkdp och produktion.
Har ingar exempelvis maskinomstéllningskostnader som kan harledas till férberedelse av
produktion och kostnader for kapacitetsforluster som uppstar i samband med avbrott eller
omkoppling i produktionen. Aven kostnader for materialhantering och som ar kopplade
till hanteringen av hela materialflodet fran ramaterial till fardiga produkter ingar i
produktionskostnaderna. Vidare paverkas produktionskostnader av forandringar i
orderstorlek och orderfrekvens.

Lagerforingskostnader

| Stock & Lamberts (2001) totalkostnadsmodell utgor lagerféringskostnaderna kostnader
for kapitalbindning, riskkostnader och lagerservicekostnader. | lagerféringskostnaderna
ingar aven kostnader for forsakring och skatter samt kostnader som &r kopplade till
utnyttjandet av lagerytan och som darmed varierar med lagernivaerna.

Inom logistiken brukar man tala om den Kkapitalbindning som &r relaterad till
omséttningstillgangar och inte den som ar relaterad till anlaggningstillgangar.
Omsattningstillgangarna utgors i forsta hand av ravarulager, produkter i arbete,

19 Aronsson et al (2004), 5.104
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fardigvarulager, kundfodringar samt kassa och bank. Eftersom de flesta materialfloden
inte ar perfekt synkroniserade skapas mellanlagring vilket direkt paverkar foretagets
kapitalkostnader. Lagring innebdr &ven tkade komplikationer i form av hogre risk for
svinn och skadat gods.”® Kostnaden fér bundet kapital kan beskrivas som en forlorad
intakt, eftersom foretaget hade kunnat investera de pengarna i ndgot annat och fatt ranta
pa dessa pengar. Kapitalkostnaden brukar beskrivas som en kalkylranta hos foretag.
Kalkylrantan ar utraknad efter den basta avkastning som foretaget hade kunnat fa ut av
investering i nagot annat an lagret. Kapitalkostnaden okar med 6kat lager, dd man har
mer bundet kapital och saledes en storre alternativkostnad.

Riskkostnader bestar av de kostnader som risken med lager medfor. Det kan vara
kostnader for skadade varor da varorna utsétts for yttre paverkan vid forflyttning.
Riskkostnaderna brukar antas 6ka med Okat lager da sannolikheten for exempelvis skada
eller svinn 6kar med Okat lager.

Enligt Aronsson (2004) kan lagerforingskostnaden réknas ut som kapitalkostnaden
adderat med riskkostnaden. Kapitalkostnaden adderat med riskkostnaden kan ocksa
réknas ut som lagerrdntan multiplicerat med medellagervérdet. Detta kan ses i formeln
nedan: %

Lagerforingskostnad = kapitalkostnad + riskkostnad
= lagerranta x medellagervarde
Lagerrantan innehaller saval kapitalkostnad som riskkostnad.

Z R x100
LV

Lagerranta=i+

Dar:

| = kapitalranta

R = riskkostnad

MLV = medellagervarde

Medellagervardet raknas ut pa foljande sétt:
MLV ZVX(SL+%j

Dar:

v = artikelvarde

SL = sékerhetslager
Q = omséttningslager

Sékerhetslager &r en del av kapitalbindningen och anvands eftersom det finns osékerheter
dels i efterfragan pa varor och dels i transportens ledtider.?? Férsenade inleveranser kan
leda till brist pa varor och forlorade kunder. Aven brister i leveranser, sasom fel antal

20 Aronsson et al (2004), s. 105
“! |bid., s. 105-107
% bid, , s. 111
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artiklar eller fel sorts artiklar kan fa negativa effekter och kan undvikas med ett
sakerhetslager. En ovéntad 6kning i efterfragan pa varorna kan leda till brist i lagret och
aven har kan ett sakerhetslager vara till stor hjalp for att inte forlora intékter. Storleken pa
sakerhetslagret kan raknas ut pa féljande satt:*®

SL=k4/LTo? +D%c?,

Dar:

k =serviceniva

LT= ledtid

D= forvantad efterfragan under en viss tidsperiod
o p= efterfragans standardavvikelse

o L= ledtidens standardavvikelse

Sakerhetslagrets storlek beror dels pa vilken osékerhet som finns och dels pa vilken
leveransservice foretaget har.?* Vid bestimmandet av sakerhetslagrets storlek handlar det
om att fa sa hog serviceniva som majligt till den lagsta mojliga kostnaden, precis som vi
talat om vid totalkostnadsmodellen. Leverensservicen kan raknas pa flertalet olika satt,
man kan exempelvis rékna det for andelen fran lager helt levererade order, orderrader
eller artiklar.?® Vissa produkter kan vara viktigare att ha i sikerhetslagret an andra. Detta
kan vara varor med hdga téckningsbidrag eller de varor som séljs i stora volymer. Aven
reservdelar som &r centrala for en produkt ar viktiga att ha i sdkerhetslager, speciellt i de
fall foretagets reservdelar &r konkurrensutsatta.”®

2.4 Transportvalets inverkan pa totalkostnaden

Enligt totalkostnadsmodellen ger en férandring i en kostnadskomponent upphov till
forandringar i modellens andra komponenter. Det har diskuterats i litteraturen hur en
forandring av transportalternativet paverkar de 6vriga komponenterna. Diskussionen &r
av generell karaktdr och situationen ser annorlunda ut fran foretag till foretag. Nedan
foljer en sammanstallning av den teoretiska bilden av transportvalets inverkan pa
totalkostnaden.

Nar det galler internationell transport ar det vanligaste transportmedlet bat. | de allra
flesta fall innebar bat lagst transportkostnad per tonkilometer (ett ton gods transporterat
en kilometer).?” Ett problem som bé&de bat och flyg har gemensamt &r att de ar
multimodala transportmedel, det vill sdga att godset maste fraktas med flera
transportmedel under vagen, exempelvis lasthil till och fran flygplats/hamn. Detta Okar
transportkostnaden samtidigt som det tar tid och saledes binder kapitalet for en langre tid.

2% Aronsson et al (2004), s.235.

* Ibid., s.111

2% Jonsson & Mattsson (2005), s. 114
**bid., 5.357

2" Lumsden (1998), s. 138
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Flyg medfér mer frekventa leveranser pa grund av att fraktutrymmet ar begransat och att
transporten ar snabb. Det innebér att fler forsandelser behdver hanteras vilket kan krava
en Okning av personal och utrustning. Detta i sin tur leder till hogre
lagerh&liningskostnader.?® Eftersom fler forsandelser kan komma att behdva behandlas
okar ocksa orderbehandling och informationskostnaderna.

Battransport har en storre osakerhet i ledtider &an flygtransport. Detta kan paverka
produktionskostnaderna da forsenad leverans kan leda till att kapacitetsutnyttjandet av
maskiner forsdmras. Produktionskostnaderna varierar med orderstorlek och orderfrekvens
varfor de ocksd paverkas av transportvalet. Flygtransport medfor ofta mindre
orderstorlekar och en hogre orderfrekvens. Detta gor att produktionskostnaderna okar pa
grund av bland annat 6kade omstéllningstider.

Transporttiden for battransport &r langre an for flygtransport. Detta gor att
kapitalbindningen, bade den fysiska och finansiella, kan minskas vid flygtransport och
det kan séledes spara pengar gentemot andra alternativ.>® Eftersom ledtiden &r langre vid
battransport kan ett storre sékerhetslager behdvas vilket kan éka lagerforingskostnaderna.
Genom att flygtransporten &r snabb, kan man fylla pa lagren oftare och salunda behovs
mindre plats i lager, alternativt mindre antal lager. Mangden artiklar i lager och ytbehovet
for lagring kan minska i sa stor omfattning att bade lagerforingskostnaden respektive
lagerhallningskostnaden kan sénkas. Flygets snabbhet och den lagre osakerheten i ledtid
medfor dven att farre akuta expresstransporter behdver utforas.

Som vi har sett ovan kan valet av transportmedel paverka olika kostnader pa olika sétt.
Valet kan baseras pa en rad olika faktorer sdsom godsets art, volym, varde och strackan
som godset ska fraktas. Dyrare gods binder mer kapital och darfér tenderar man att vilja
transportera dessa snabbare. Aven graden av angeldgenhet, det vill saga hur snabbt godset
maste levereras, kan bestamma vilket transportmedel man ska anvanda. En annan viktig
faktor &r kostnaden och flexibiliteten i samband med prisférhandlingar. Transportfirmans
rykte och palitlighet ar givetvis en faktor att beakta vid val av transportmedel. Man vill
att godset ska vara sékert, med minimalt svinn och forstorelse. Transportvalet &r vidare
beroende av hur frekventa leveranser mottagaren kraver.*® En tumregel ar att ju billigare
ett transportalternativ ar, desto mindre flexibelt ar det.*

28 Aronsson et al (2004), 5.105
29 persson (1998), s. 29
%0 Waters (2003), 5.310

3L 1bid., p 310.
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3 Metod

Detta kapitel behandlar den metod som vi anvant oss av for att svara pa uppsatsens
problemstallning och uppna syftet med uppsatsen. Inledningsvis redogors
tillvagagangssattet for att utfora undersokningen och studiens empiri. Darefter gar vi
igenom datainsamlingsprocessen och fortsatter sedan med en diskussion om studiens
trovardighet och kallkritik. Slutligen presenteras vart tillvagagangssatt for tillampningen
av totalkostnadsmodellen i var undersokning.

3.1 Tillvagagangssatt

Uppsatsarbetet inleddes med ett méte med var kontaktperson pa Volvo Cars Customer
Service, Marten Sodermark, som arbetar med styrning av externa lager pa VCCS.
Tillsammans med Marten diskuterade vi den fragestéallning som VCCS var intresserade
av att fa undersokt. Val av transportmedel ar ett viktigt beslut for foretaget da det
paverkar en rad olika kostnader i forsérjningskedjan varfor vi ansag att det vore intressant
att undersoka detta narmare. Utifran vart mote kunde vi sedan lagga upp en arbetsplan for
genomforandet av studien.

Forsta steget efter att problemet och syftet vél var definierade var att samla in information
till var teoretiska referensram. Att ha en stark teoretisk referensram &r viktigt da det
hjalper till att fa en uppfattning om hur problemet kan angripas. Dartill behdvde vi dven
ta reda pa vilka metoder som fanns tillgangliga for att utféra de berdkningar som var
nodvandiga for att vi skulle uppna uppsatsens syfte. Efter en genomgang av litteraturen
valde vi att tillampa totalkostnadsmodellen som saledes blev grunden till var utredning.
Den empiriska undersokningen och datainsamlingen utformades déarefter utifran de
uppgifter som behdvdes for att kunna tillampa totalkostnadsmodellen. Utifran den valda
modellen och den dvriga teoretiska referensramen, gjorde vi en analys av den insamlade
informationen. Arbetet fortsatte sedan med en diskussion av resultaten for att slutligen
avslutas med sammanfattande slutsatser.

3.2 Datainsamling

Datainsamling har varit en av dem mest tidskravande aktiviteterna under uppsatsens gang.
En valgenomtankt arbetsgang underlattar denna process samt hjalper att hitta den mest
relevanta informationen och minskar risken for att felaktig eller onddig information
samlas in. A andra sidan ar det komplicerat att alltid férutse om all insamlad information
kommer att bli till nytta for var undersokning.

3.2.1 Insamling av primardata

Priméardata bestar av den information som samlas in for ett speciellt syfte. Den priméardata
vi har samlat in bestar av savél inledande och mer djupgdende som kompletterande
intervjuer samt dvriga observationer.

Vart arbete har framst genomforts pad plats pa VCCS i Goteborg. Detta har gett oss
mojlighet att traffa respondenterna innan intervjuerna och bygga upp en god kontakt med
dessa. Det grundlaggande valet av respondenterna har gjorts mot bakgrund av var
diskussion med Marten om det undersékta omradet. Vi har kartlagt den aktuella delen av
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forsorjningskedjan och identifierat personerna som kunde ge oss mest insikt inom sina
ansvarsomraden i den kedjan. Nedan foljer de ansvaromraden som é&r viktiga for var
undersokning samt vilka personer som har varit vara respondenter inom respektive
omrade:

Lagerstyrning

Manga av de fragor som relaterar till lagerhallning och lagerforing fick vi tillfalle att
diskutera med Lars-Erik Magnusson som &r manager for lagerstyrning. Han upplyste oss
bland annat om skillnaderna i personalinsatser och darmed personalkostnader som de tva
transportalternativen ger upphov till. Vi fick &ven en inblick i de olika komponenterna
som ingdr i transportkostnaderna samt de risker som férknippas med bat- och
flygforsandelse vad géller skador, svinn, sakerhet med mera. Dartill hade vi dven en
vardefull diskussion 6ver det bundna kapitalets betydelse for foretaget, vikten av att det
frigors och pa vilket satt de tva transportsatten inverkar pa dess storlek.

Orderlaggning

For att fa en uppfattning om orderlaggningsprocessen gjorde vi en intervju med Marten
Sodermark som arbetar med styrning av externa lager pa VCCS. Han upplyste oss bland
annat om hur orderlaggning gar till vid bestéallningar som innebér att godset fraktas med
bat respektive flyg. Vidare diskuterade vi de aktiviteter som ar forknippade med
orderlaggningsprocessen samt de kostnader dessa ger upphov till.

Transportstyrning

Stefan Lindbergh &r transportmanager och hanterar alla fragor som har att goéra med
tranportalternativ. Han tar &ven hand om prisférhandling och avtal med speditorer.
Genom var intervju med Stefan fick vi kunskap om vilka avtalspriser som galler, vad som
ingar i dessa samt vilket agarforhallande mellan séndar- och mottagarparten som rader.

Exportkoordinering

Mats Hermansson ar exportkoordinator och ansvarar for flygtransport till Nordamerika,
Japan och Australien. Tack vare var intervju med honom har vi fatt information om hur
transportprocessen fran CDC till NDC ar upplagt och vilka kostnader som ar relaterade
till denna aktivitet.

Monica Lindell &r exportkoordinator med ansvar for battransport till Nordamerika. Med
hjalp av intervjuer med Monica kunde vi kartldgga transportaktiviteten och de kostnader
som hor till denna. Dessutom har Monika tidigare varit ensamansvarig for
leveransanmarkningar varfor vi kunde fa information om risker under transport.

Plockning, packning och lastning for gods med destination Nordamerika

Vad géller plockning, packning och lastning av gods utférde vi intervjuer med Ingvar
Spang som éar chef Over detta omrade. Vi talade dven med Hakan Antbro som é&r
lagsamordnare 6ver plockning och packning samt Lennart Pettersson som arbetar med att
plocka och packa forsandelser till NDC i Nordamerika. Diskussionen har gett oss en
inblick i hur plocknings- och packningsprocessen gar till samt hur processerna skiljer sig
beroende pa huruvida varorna skickas med bat eller flyg. Vidare har vi fatt kinnedom om
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vad som paverkar kostnaderna for dessa aktiviteter. For att fa insikt i
forpackningsprocessen talade vi med Kenneth Andersson som ar férpackningsansvarig.
Han forklarade aktiviteten och kostnaderna forknippade med emballering.

For att fa en battre forstaelse av lastningsprocessen talade vi dven med Mikael Olsson och
Lars-Goran Svensson som ar lastare av truck och flygtrailer samt Goran Persson och Lars
Wolmstedt som arbetar som lastare av container. De upplyste oss om vad som ingar i
lastningsprocessen, hur den gar till och vilka skillnader som finns mellan lastning av en
container och en flygtrailer.

Innan genomférandet av de flesta intervjuer skickades en kortfattad presentation om oss,
vart uppsatsamne och de sammanstallda fragorna via e-post till respondenten for att
denne skulle fa en uppfattning om vilka fragor som skulle ber6ras och i viss man kunna
forbereda sig om sa behovdes. Huvudpunkterna i fragestallningarna kretsade kring
uppgifter sasom beskrivning av den del i flodeskedjan som respondenten ansvarade for
och identifiering av kostnaderna inom denna del. Se bilaga 1 for
intervjusammanstallningen. Alla huvudintervjuer spelades in och vi kunde pa sa satt ta
tillvara all den information som tillhandah6lls under intervjuerna och som vi kunde ha
missat om vi enbart anvant vara anteckningar. Kompletterande intervjuer gjordes bade
via e-post och personligt da vissa fragor dok upp senare under arbetets gang.

Pa grund av stort geografiskt avstand var det omojligt att pa samma satt som pa VCCS
genomfora personliga intervjuer med mottagarparten i Nordamerika. Vi har istallet hallit
kontakten med e-post for att fa den nodvandiga informationen for var analys. Tyvarr var
denna process i viss man tidskravande och vi kunde inte fa svar pa alla vara stallda fragor
i tid.

FOr att mata vissa aktiviteter har det varit aktuellt att ta tider for momenten inom
aktiviteten. For de aktiviteter det varit mgjligt har vi sjalva métt tider. Detta har dock inte
alltid varit mojligt, da vissa aktiviteter tar lang tid och for att fa resultat som ar statistiskt
sékerstallda skulle detta krava mer tid an mgjligt inom tidsramen for denna uppsats. Vi
har darfor valt att lita pa respondenternas uppfattningar om olika matt da samtliga
respondenter har lang erfarenhet inom omradet och vet saval hur lang tid aktiviteten tar
som vilka avvikelser som finns tidsmassigt.

3.2.2 Insamling av sekundardata

Den teoretiska delen av arbetet baseras pa sekundardata. Emellertid ar sekundardata
skriven for andra andamal &n for studien i fraga och darfor ar det viktigt att forsdkra sig
om att den ar aktuell, tillforlitlig och objektiv.

Intern sekundardata har bestatt av interna rapporter och presentationer som vi fatt fran var
handledare pd VCCS. Den externa sekundardatan har insamlats pa flertalet sétt.
Informationssokning har till stor del skett i GUNDA och LIBRIS ndr det galler litteratur
och artiklar. LIBRIS har &ven genomsokts pa redan skrivna uppsatser och
forskningsrapporter inom omradet. Databaser sasom Business Source Premier har
anvants for artikelsokning. Vidare har Stadsbiblioteket i Goteborgs hemsida anvands for
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att soka annan litteratur inom omradet. Aven sékmotorn Google har anvants for
inhamtandet av information. Saledes anvande vi oss forst och framst av dem mest
tillforlitliga kallor som fanns i universitetsbibliotekets olika databaser. FOr definitioner av
olika begrepp anvande vi valkanda uppslagsverk och Internetsidor som exempelvis
Wikipedia.

De sokord vi anvdnt oss av &ar bland annat: aftermarket, warehouse management,
warehouse logistics, logistics, supply chain management, supply chain logistics, business
logistics, spare parts, freight, shipment, cost drivers, customer service, part supply samt
transportorganisation.

3.3 Studiens trovardighet

For att sakerstélla kvaliteten pa en matmetod maste man ta hansyn till dess validitet och
reliabilitet. God validitet och reliabilitet tyder pa att metoden har fungerat och ar en
forutsattning for att resultatet i undersokningen ska kunna tillampas &ven i andra
sammanhang.

3.3.1 Validitet

Validitet &r ett métt p& hur val man méter det man syftar till att méta.? Det man mater ska
vara relevant for undersdkningen och det &r darfor viktigt att metoden som valts for
analysen ar lamplig for att utreda uppsatsens fragestallning. Undersokaren maste kritiskt
bedéma huruvida matmetoden mater det begrepp som é&r avsedd att berédknas. Det
problem som kopplas till validitet &r svarigheten att sakerstalla vilken matmetod som éar
giltig och vilken som inte &r det. Anledningen till denna svarighet ar att metodens
validitet mats ur ett subjektivt perspektiv.®

For att 0ka validiteten av var analys intervjuade vi personer som var verksamma inom det
omrade som stod i fokus for var studie och som hade stor erfarenhet inom det specifika
amnet vi undersokte. Infor varje intervju tankte vi igenom frageformuleringarna for att pa
sa satt stalla lampliga och relevanta fragor till respektive respondent. Vi funderade aven
pa mojliga tillaggsfragor beroende pa hur respondenten svarade. Fragesammanstallningen
utformades och anpassades till respondentens funktion inom féretaget samt dennes
mojlighet att forse oss med svar beroende pa hur val insatt respondenten var i de olika
fragorna. Vi har stallt entydiga fragor och sett till att inte stalla nagra ledande fragor till
respondenterna for att deras svar ska vara sa korrekta som mojligt.

Som tidigare namnts fick vi mojligheten att arbeta med var undersokning pa VCCS
kontor och pa sa satt kunde ett ndra samarbete med respondenterna etableras.
Tveksamheter och oklarheter som uppstod I6stes darmed snabbt eftersom man direkt
kunde kontakta respondenterna och fa forklaringar. Att kontinuerligt stimma av med
respondenterna och pa sa satt fa vardefulla insikter for att sakerstélla att ratt omrade
behandlades i var studie medforde en hogre grad av validitet for studien. En annan viktig
del for att 6ka validiteten var att vi stéllde flera olika fragor om samma amne, sa kallade

% Eriksson & Wiedersheim-Paul (2001), s. 38.
3% Lekvall & Walhbin (2001), s. 304
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kontrollfragor. Detta gjorde att vi kunde jamféra svaren och dra slutsatser utifran detta.
Att dven stimma av det som respondenterna sagt under intervjuerna mot skriven fakta
gjorde att validiteten 6kade. Vi ar medvetna om att en respondents svar kan paverkas av
dennes egna asikter och subjektiva bedomningar. For att fa en objektiv syn har vi darfor
intervjuat flera personer for att se hur de svarar pa samma fragestallning. Vi har ocksa
varit 6ppna nar vi lyssnat pa respondenterna och forsokt att inte ha forutfattade meningar
om vare sig slutsatsen eller deras asikter.

3.3.2 Reliabilitet

Med reliabilitet menas att studien ger tillforlitliga och konsistenta resultat. Det innebar
dels att matningsmetoden ska vara noggrann och fri fran slumpen och dels att resultaten
kan upprepas om undersékningen genomfors pé nytt.>* Vr studie utgar ifrén att vi rensar
utfallen fran tillfalligheter for att undersokningen ska kunna utgora ett underlag for andra
likartade situationer. For att erhalla en hog reliabilitet i var undersokning har vi sett till att
prata med de rétta personerna, det vill sdga de som arbetar dagligen med de aktuella
fragorna och som darmed besitter for uppsatsen relevanta kunskaper. Med ratt
information har vi kunnat erhalla tillforlitliga och godtagbara resultat.

En del fragor har inneburit att respondenterna maste gora subjektiva bedémningar.
Eftersom respondenterna genom sitt ansvarsomrade mojligen kan uppfatta och dérmed
betona kostnader olika finns det risk att deras tolkningar inte helt dverensstammer med
varandra, en situation som Bryman benamner interbedémarreliabilitet. ** For att 6ka
reliabilititeten har vi darfor stallt samma fragor till flera personer for att pa sa satt fa en
klar uppfattning om de specifika fragorna och belysa dem fran olika perspektiv. Detta har
mogliggjort att vi sedan har kunnat dra egna slutsatser om de aktuella fragestallningarna.

For att sékerstélla uppsatsens tillforlitlighet har vi varit noggranna med att dokumentera
och styrka informationen. Insamlingen av sifferdata har exempelvis skett forst genom
verbala kallor och sedan har dessa fatt stod fran dokument och liknande. En bra
intervjuatmosfar har dessutom skapats genom att vi redan haft kontakt med
respondenterna flertalet ganger samt genom att halla en avslappnad miljo under
intervjuerna.

3.3.3 Generalisering

Denna studie har utforts utifran VCCS behov av att hitta en egen lésning till ett avgransat
problemomrade. Emellertid kan metodologin och resultaten tillampas &ven pa andra
marknader inom foretaget. Aven andra foretag som har liknande problematik nar det
galler transportfragor. For att en liknande undersokning latt ska kunna utforas har vi
forsokt att gora en tydlig och detaljerad beskrivning av dels den modell som vi anvant
och dels tillvagagangssattet for att genomfora studien och tolka resultatet.

3 Bryman (2002), s. 43
% Ibid., s. 86
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3.4 Kallkritik

Vid var datainsamling har det varit viktigt for oss att granska vara kallor kritiskt. Vad
galler litteraturen, har vi anvant oss av verk av k&nda forskare, handbdcker i &mnet och
fackencyklopedier. Vi har dessutom utgatt fran Nybergs recept med fem ingredienser fran
boken ”Skriv vetenskapliga uppsatser och avhandlingar”. Enligt Nyberg stalls ett antal
krav pa de forfattare vars litteratur har anvants som kalla i uppsatsen. Forfattaren ska
redovisa och hanvisa till egenhandigt, val utford forskning och strdva mot att gora en
saklig och vetenskaplig framstallning. Vidare skall forfattaren vara noga med att anvénda
sig av kéllhdnvisningar och dven ha en litteraturforteckning for att visa trovérdighet. For
att sakerstalla att litteraturen och artiklarna som léases ar palitliga ska forfattaren dven vara
en forskare vid ett universitet eller motsvarande institution.*

Vid sok av artiklar har vi sett till att de ingar i kanda tidskrifter och att de haller en god
vetenskaplig niva och kvalitet. Vi har ocksa varit noga med att informationen i alla vara
kéllor fortfarande ar aktuell och relevant inom omradet. Vi har darfor framst valt ut den
information som utgivits senast, da detta innebér att information ar uppdaterad. 1 de fall
det finns olika tolkningar av en teori har vi valt att anvanda oss av originalkallan, da det
var mojligt, eftersom vi ansett det vara viktigt att tolka teorierna fran dess ursprungskalla.

3.5 Tillampning av totalkostnadsmodellen

Uppsatsens undersokning baseras pa totalkostnadsmodellen. Utgangspunkten i modellen
ar att det redan finns ett eller flera alternativ till férandring i logistikkedjan och uppgiften
ar da att utrakna totalkostnaden for dessa alternativ®’. Vid genomférandet av analysen
jamfor man dessa alternativ utifran hur stora logistikkostnader som alternativen ger
upphov till. Observeras bor dock att vi i denna uppsats inte kommer att presentera nagra
siffror. Detta ar dels pa grund av att uppgifterna ar konfidentiella och dels eftersom de i
sammanhanget inte ar intressanta, da vi utarbetar en modell och inte raknar ut den
faktiska skillnaden i kostnader.

Vart tillvagagangssatt for att tillampa totalkostnadsmodellen bestar av tre steg varav de
tva forsta behandlar respektive logistikalternativ var for sig och det sista gérs gemensamt
for bade alternativen. Alla aktiviteter och kostnader som tas upp har avsedda per artikel:

Steg 1. Kartlaggning av flodeskedjan vid bat- respektive flygtransport.

Med hjélp av interna informationskéllor som exempelvis presentationer och rapporter,
intervjuer och vara egna observationer ska vi identifiera vilka aktiviteter som finns i
flodeskedjan, var i kedjan de finns och hur processerna gar till i respektive aktivitet.

Steg 2. Identifiering av kostnaderna for bat- respektive flygtransport.

Efter kartlaggning av flodeskedjan ska vi identifiera vilka vésentliga kostnader som finns
i respektive aktivitet och Klassificera dem i de olika kostnadskomponenterna enligt
totalkostnadsmodellen. Modellens komponenter ar transportkostnader,
lagerhallningskostnader, orderbehandlings- & informationskostnader ~ samt

% Nyberg (2000), 5.199
37 Aronsson et al (2004), s. 247
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lagerforingskostnader.  Produktionskostnader som ingar i den ursprungliga
totalkostnadsmodellen kommer att uteslutas eftersom produktionsmoment inte ingar i var
aktuella del av flodeskedjan (vi behandlar enbart fardigvarulager). Eftersom vi antar att
servicenivan bibehalls kommer vi dven att bortse ifran eventuella kostnader for forlorad
forsaljning da dessa inte aktualiseras.

Vid identifieringen av kostnaderna i flodeskedjans aktiviteter anvander vi oss av tanken
om aktivitetsbaserad sjélvkostnadskakylering. Forst identifierar vi sarkostnaderna, det vill
sdga de kostnader som orsakades av den aktuella aktiviteten. Dessa kostnader pafors
direkt pa respektive aktivitet. Darefter overlamnas till foretaget att berakna
samkostnaderna, det vill sdga de kostnader som orsakas gemensamt av flera aktiviteter
och som dérmed inte kan relateras till en enskild aktivitet. Samkostnaderna ska sedan
fordelas per aktivitet beroende pa den andel av samkostnaden som hor till den aktuella
aktiviteten. Darefter identifierade vi kostnadsdrivarna som i vart fall utgjordes av bade
transaktionsrelaterade och tidsrelaterade kostnadsdrivare. Dessa kostnadsdrivare mater
frekvens respektive tid for utforandet av aktiviteten. *® Kostnadsdrivarna och deras
volymer kunde sedan anvéndas for att utforma lampliga formler for berdkningen av de
utvalda aktiviteternas kostnader.

Steg 3 Jamforelse av kostnadskomponenterna i de tva logistikalternativen

Nar vi kartlagt saval aktiviteterna som kostnaderna for de tva logistikalternativen kommer
vi att gora en jamforelse av dessa utifran aktiviteternas omfattning, frekvens och innehall.
De aktiviteter som utfordes pa samma satt kommer att exkluderas fran modellen da det
antas att det inte uppstar nagon kostnadsskillnad eller att denna ar ovasentlig. Modellen
framstélls genom att rdkna fram en skillnad i varje kostnadskomponent i
totalkostnadsmodellen. Eftersom det ar differensen vi undersoker har det ingen betydelse
vilket logistikalternativ som tas upp forst i modellen. Vi har darfoér valt att rakna flyg
subtraherat med bat. Modellen kan anvéandas pa sa satt att man har en given artikel, som
har en nettovikt, nettovolym, ett varde samt en destination. Detta ar uppgifter som finns i
foretagets system. Nar dessa uppgifter satts in i modellen réknas en skillnad i
logistikkostnader fram, utifrdn de aktiviteter som skiljer sig at. Ar skillnaden positiv
betyder det att logistikalternativet flyg ar dyrare vid skeppning av artikeln. Ar den
daremot negativ ar det battre att skicka den med flyg

Var utarbetade modell ar tillamplig primart for artiklar som kannetecknas av liten volym
och hogt pris. Anledningen &r att det ar just for sadana artiklar som det blir aktuellt med
flygfrakt. Dartill har det varit noédvandigt att gora vissa forenklingar for att kunna fa fram
en modell. En modell &r per definition en forenkling av verkligheten och det hade varit
omojligt att ta hansyn till alla faktorer i modellen. Darfor har vi tagit i beaktande endast
de faktorer som vi ansett viktiga och mest relevanta for modellen.

% Ax et al (2005), s. 232
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4 Resultat

Detta kapitel ar uppdelat i tre steg. Steg ett gar ut pa att géra en kartlaggning av de
aktiviteter som finns i flodeskedjan for reservdelar transporterade med bat respektive flyg.
Steg tva behandlar aktiviteternas kostnader och ar uppdelat efter totalkostnadsmodellens
logistikkostnader. | det tredje och sista steget jamfors kostnaderna for aktiviteterna med
varandra och en modell for utréknandet av skillnaden i kostnader for de bada
alternativen presenteras.

4.1 Steg 1: Kartlaggning av aktiviteter och kostnader vid
battransport

Enligt var kartlaggning av flodeskedjan fran CDC till NDC vid battransport bestar den av
foljande aktiviteter:

Order — Plockning och — Lastning | Dokumentation el

packning

> Transport till > ersgts)gotll'ltl f’\:aDrg: > Avlastning > Uppackning och

Lundbyhamnen inplockning

Figur 5 Flodeskedjan fran CDC till NDC, battransport

Kaélla: Egen

Order

Processen startar med en orderlaggning fran CDC. Storleken pa ordern baseras bland
annat pa efterfrageprognoser, forsaljningsstatistik och lagerstatus i NDC. Majoriteten av
de order som ska fraktas per bat laggs in automatiskt i systemet och behdver inget
godk&nnande av lagerstyrare. Denna typ av order kallas automatrefill. Manuell
orderlaggning sker vid avvikelser sdsom sasongsvariationer och lagerinventeringar och
kallas for batko.

Plockning och packning

Efter att ordern har blivit registrerad i systemet laggs den i ko till respektive packbord.
Packaren skriver da ut en packlista, tar fram pallkartonger som artiklarna sedan packas in
i allteftersom man plockar artiklarna fran respektive plats och hylla. Under packningen
emballeras artiklarna beroende pa hur stora order det ar och vad det ar for typ av artiklar.
Vid packning till bat brukar man packa in storre kvantiteter och darmed uppna
stordriftsfordelar vad géller emballageatgang. Nar godset ar packat skriver man in vilka
artiklar som ingar i det packade kollit i systemet. Systemet genererar bruttovikt- och
volym och kollit markeras med en flagga.® Pallgods stélls sedan ut p& ett rullband som
gar ut till lastningsterminalen medan grovgods stélls pa golvet innanfor terminalens
dorrar for att bli hdmtad av lastaren.

% En flagga &r ett klisterméarke som marker kollit.
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Lastning
Lastaren far antingen en lista pa vilka order som ska lastas eller scannar sjilv av det

lastade godset. Vid lastlista &r artiklarna redan fakturerade men vid scanning sker
faktureringen nér alla kollin ar scannade och lastade. Vid bada alternativen lyfts kollina
sedan fram pa terminalen for att lastas in i en container. Lastning av en container kraver
planering da man vill fa in maximalt med gods i ett begransat utrymme. Det finns tva
olika storlekar pa containrar, 40 respektive 45 fot. 40 fot motsvarar en bruttovolym pa
cirka 62 m® och 45 fot motsvarar en bruttovolym pa cirka 65 m®. En container tar oavsett
storlek allt fran 20 minuter till en dag att lasta beroende pa typ av kollin och andra
omsténdigheter. Den genomsnittliga tiden det tar for att lasta en container &r enligt
respondenterna en timma och en kvart. Nar containern ar fardiglastad sluts den med sigill.

Dokumentation

Nar ordern fakturerats till motparten dvervakas transporten fran CDC till NDC av en
exportkoordinator. Exportkoordinatorn tar &ven hand om all dokumentation som ska vara
Klar for att skeppningen ska kunna ske. Exportkoordinatorn genomfoér bokning med
respektive speditor eller transportfirma. Detta sker oftast for hela veckan for ett
uppskattat antal skeppningar per vecka. Darefter informeras motparten i USA om
skeppningen samt tullen och speditéren meddelas om nddvandiga uppgifter. Nar alla
containrar har inkommit till hamnen ger exportkoordinatorn skeppningsinstruktioner for
speditoren dar alla containrar redovisas. Né&sta steg &r att transportfirman skickar ett
godkannande av containern i form av en Waybill. Denna maste ifyllas ytterliggare en
gang av exportkoordinatorn med alla uppgifter och skickas sedan till mottagarparten.

Transport till Lundbyhamnen

Containern lastas pd en containerbil som transporterar den till Lundbyhamnen.
Transporten utgors av ett anlitat akeri som ar skilt fran transportbolaget som skoter
frakten med bat.

Transport fran Lundbyhamnen till NDC

Transporten frdn Lundbyhamnen till NDC skots av ett transportforetag. De flesta
containrar skeppas fran Lundby till en mellanhamn i Europa for att darefter lastas om pa
en ny bat som gar hela vagen till Nordamerika. Frakten fran hamn till NDC sker med
lastbil till alla NDC:s férutom Toronto dar containern fraktas forst med jarnvag och sedan
sista strackan med lastbil.

Avlastning
Val framme pa NDC lastas kollina av fran containern inom fem dagar. Processen gar till

pa liknande satt som lastning men i omvénd ordning.

Uppackning och inplockning
Godset kors darnast in i lagerlokalen for att sedan packas upp. Artiklarna plockas sedan
in pa sin ratta plats och hylla i lagret.
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4.2 Steg 2: Identifiering av kostnaderna for battransport

Kostnader som ar hénforbara till respektive aktivitet beskrivs nedan. Kostnaderna ar
klassificerade efter totalkostnadsmodellens kostnadskomponenter: transportkostnader,
lagerhallningskostnader,  orderbehandlings- och  administrationskostnader — samt
lagerforingskostnader.

Transportkostnader

Transportkostnaderna ar uppdelade i fyra delar. Den forsta delen utgérs av kostnader for
lastning och avlastning vilket innebar personalkostnader och administrationsomkostnader.
Administrationsomkostnaderna innefattar sadana kostnader som inte direkt kan paforas
aktiviteten och bor saledes fordelas pa aktiviteterna. Kostnaderna innefattar exempelvis
hyra av lokal, elektricitet, utrustning sasom truckar samt kontorsmaterial.  Saval
personalkostnader som administrationsomkostnader mats per tidsenhet.

Den andra delen av transportkostnaden innefattar kostnader for frakten av godset fran
CDC till Lundbyhamn, en uppgift som skots av ett separat bolag. VCCS betalar enligt
avtal en fast avgift per container, oavsett storlek.

Den tredje delen bestar av kostnader for frakt fran Lundbyhamnen fram till dorren i de
olika NDC i Nordamerika, det vill sdga aven transporten fran hamnen i USA till lagret
inkluderas. Fraktpriserna &r avtalade och beror pa distrikt och containerstorlek. Vikten ar
ingen paverkande faktor savida godset inte Gverstiger 8000 kg. Betalning till speditdren
gors i SEK och priserna justeras emellanat till dollarkursen.

Den fjarde delen av transportkostnaden bestar av vad vi valt att kalla for 6vriga kostnader.
Dessa bestar av kostnad for emballage, forsakring samt kostnad for bundet kapital. Den
senare uppstar pa grund av att man har bundet kapital som hade kunnat investerats och
forrantats pa annat hall. Kostnaden &ar beroende av tre faktorer: kapitalranta, varde pa
godset samt transporttid. Samtliga transportkostnader sammanfattas i nedanstaende tabell:

Transportkostnader
Aktivitet/kostnadsstalle Kostnad
Personalkostnad
Administrationsomkostnad

Lastning och avlastning

Transport till

Lundbyhamn

Transport fran
Lundbyhamnen till NDC

Fast avgift till keriet

Fraktkostnad

Emballagekostnad
Forsakringskostnad
Kostnad for bundet kapital

Ovriga
transportkostnader

Lagerhallningskostnader

Vid plockning och packning uppkommer kostnader for personal. Personalkostnaderna
bestar bland annat av utgifter for 1oner, klader, forsakringar och sociala avgifter. Pa
foretaget méts personalkostnader for plockning och packning per orderrad. Andra
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kostnader som ocksa forekommer i samtliga aktiviteter ar kostnader for utrustning
(exempelvis truckar), 1T-kostnader, kostnader for diverse kontorsmaterial samt kostnader
for arbetsplatser. Dessa benamns i fortsattningen administrationsomkostnader. Aven
ovriga kostnader som exempelvis hyra, telefon och fax som bor fordelas pa respektive
aktivitet ingar i administrationsomkostnaden.

Lagerhallningskostnader
Aktivitet/kostnadsstélle Kostnad
Personalkostnad
Administrationsomkostnad
Uppackning och Personalkostnad

inplockning Administrationsomkostnad

Plockning och packning

Orderbehandlings- och informationskostnader

Som né&mnts tidigare finns olika satt att lagga in en order. Vid en automatrefill sker
ordern automatiskt och saledes férekommer inga personalkostnader. De enda kostnaderna
som uppstar per artikel ar IT-kostnader for systemet. Ordertypen batké behandlas
manuellt och saledes tillkommer en personalkostnad utéver IT-kostnaden.

Vid fakturering och dokumentation av alla order tillkommer personalkostnader och en
administrationsomkostnad.

Orderbehandlings- och informationskostnader
Aktivitet/kostnadsstalle Kostnad
Personalkostnad
Administrationsomkostnad
Personalkostnad
Administrationsomkostnad

Orderlaggning

Dokumentation

Lagerforingskostnader

Lagerforingskostnader utgor kostnader for kapitalbindning och risk. Kostnader for kapital
kan rdknas som en kapitalranta multiplicerat med vérdet pa medellagret. Kapitalrantan ar
utraknad efter den hogsta mojliga avkastning man hade kunnat fa pa kapitalet. P4 VCCS
har man tabeller som beraknar saval vilken refillniva som kravs for artikeln som vilket
sékerhetslager som ar lampligt.

Riskkostnaderna uppkommer pa grund av den risk som artiklarna utsatts for under
lagerforingen. Vad galler svinn och skador &r det komplicerat att uppskatta dels hur
mycket som uppstar totalt och dels vilken andel av risken som de varor som blivit
transporterade per bat har. Smuggling, det vill sdga att ej fakturerade kollis som
transporteras i containern tillsammans med de fakturerade kollina, intraffar ocksa men
dven det ar svart att uppskatta. Smuggling uppstar framst pa grund av fel vid lastning,
markering och paketering.
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Lagerforingskostnader
Aktivitet/kostnadsstéalle Kostnad
Kapitalkostnad
Riskkostnad

Lagring

4.3 Steg 1: Kartlaggning av flodeskedjan vid flygtransport

Flodeskedjan vid flygtransport ser ut som i figuren nedan och under det foljer en
beskrivning av varje aktivitet:

Order p—lp Plockning och —) Lastning | Dokumentation |l

packning

Transport till Transport fran ; Uppackning och
> | Landvetter till NDC > Aviastning <

Landvetter inplockning

Figur 6 Flodeskedjan fran CDC till NDC, béattransport

Kalla: Egen

Order

Flygorder laggs alltid in manuellt i systemet eftersom noggrann kontroll krévs over vad
som skickas per flyg pa grund av den hoga fraktkostnaden. Systemet genererar ett
orderforslag for ett antal artiklar som foreslas fraktas per flyg. Orderforslaget ar baserat
pa brist eller nara forestdaende brist i lagret. Lagerstyraren ska godkanna eller forkasta
forslaget efter att ha gjort en avvégning mellan behov och kostnad for transporten. Ett
forslag innefattar ett eller flera artikelnummer och skiljer sig fran en orderrad i det
avseendet att forslaget galler for samtliga lager i Nordamerika som har ett behov.

Plockning och packning

Né&r en order har blivit registrerad i systemet stalls den i ko i systemet precis som vid
battransport. N&r det ar orderns tur skrivs en packningslista ut. Vid order som ska flygas
plockas alla artiklar ner fran respektive plats och hylla och nér allt ar plockat packas det
in i emballaget. Man gor pa detta satt da artiklarna hamtas fran olika delar av lagret i
mindre kvantiteter an vid packning av order som skeppas med bat eftersom dessa oftast ar
mycket storre an flygorder. Efter att order ar packad vags denna for att fa den exakta
vikten som ar vasentlig vid berékningen av fraktkostnaden.

Lastning
Nar artiklarna har plockats och packats ska kollina lastas. Lastaren far ut en lastlista som

exportkoordinatorn skickat, markerar de packade kollin med speditérens namn och lastar
dem i en trailer. En trailer rymmer cirka 85 m*® gods och lastas i genomsnitt p& 20 minuter.

Dokumentation

Exportkoordinatorn utfér oftast fakturering innan godset lastas. Mycket av det dvriga
administrativa arbetet utfors efter eller under tiden kollina lastas. Detta gar bland annat ut
pa att genomfora bokning med speditéren genom att faxa eller skicka e-post till
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speditéren och informera om skeppningen. En bekréaftelse (Waybill) fran speditoren ska
skickas till motparten daven vid flygtransport.

Transport till flygplats
Denna transporttjanst utgors av en extern part som VCCS anlitat. Kollin som ska
transporteras med flyg lastas in i en trailer for att sedan koras till Landvetter flygplats.

Transport fran Landvetter till NDC

Efter att ha anlant till Landvetter lastas kollina om i en annan trailer som kor godset till en
flygplats i Europa dér de sedan transporteras till Nordamerika per flyg. Vid flygfrakt ar
det vanligt att flyg byts tva till tre ganger. En trailer anvands for transporten fran
flygplatsen i Nordamerika till respektive NDC. Foretaget som skoter flygtransporten star
aven for transporten fran flygplatsen till NDC.

Avlastning
En trailer lastas av senast klockan 14 samma dag som trailern ankommit for att sedan

skickas vidare till aterforsaljaren.

Uppackning och inplockning
Aven uppackning och inplockning ska vara fardigt innan samma tidpunkt som vid
avlastning.

4.4 Steg 2: ldentifiering av kostnaderna for flygtransport

Nedan foljer en beskrivning av de kostnader som ar hanforbara till respektive aktivitet
inom kedjan for flygtransport. Dessa ar uppdelade efter totalkostnadsmodellens
komponenter: transportkostnader, lagerhallning, orderbehandlings- och
administrationskostnader samt lagerforingskostnader.

Transportkostnader

Transportkostnaden for flygtransport av gods delas upp i fyra delar. Del ett bestar av
kostnader for lastning och avlastning. Kostnader som uppstar har ar personalkostnader
samt administrationsomkostnaden och méts pa samma sétt som vid battransport.

Den andra delen utgérs av kostnader for frakten av godset fran CDC till Landvetter
flygplats vilket skots av ett separat bolag. Avgiften for detta betalas som en manadsavgift
i enighet med avtal.

Den tredje delen av transportkostnaden bestar av frakten fran Landvetter flygplats till de
olika NDC i Nordamerika. Kostnaden for den senare delen beréknas som det avtalade
priset per kilogram multiplicerat med det hogsta av vikten och volymvikten. Volymvikten
beraknas genom att omrakna volymen i m® till kilogram. Enligt berakningssattet som
anvands inom branschen motsvarar 1 m® cirka 166,67 kg.’ I de flesta fall ar volymvikt
hdgre an vikt vilket gor att man betalar ett pris per volymenhet.

“0 Detta berakningssatt &r anvand framst inom flygtransportbranschen.
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I likhet med bat ingar kostnader for emballage, forsdkring och bundet kapital i
transportkostnaderna for flyg.

Transportkostnader
Aktivitet/kostnadsstalle Kostnad
Personalkostnad
Administrationsomkostnad
Transport till Landvetter | Fast manadsavgift till akeriet

Transport fran
Landvetter till NDC Fraktkostnad

Lastning och avlastning

Emballagekostnad
Forsékringskostnad
Kostnad for bundet kapital

Ovriga
transportkostnader

Lagerhallningskostnader

Vid plockning och packning av en flygorder férekommer samma kostnader som vid
packning av en batorder och mats pa samma satt, se tabell for lagerhallningskostnader for
battransport.

Orderbehandlings- och informationskostnader

Flygorder laggs alltid in manuellt i systemet och darfér tillkommer en personalkostnad
utdver administrationsomkostnaden. Den senare kostnaden bestdr bland annat av
kostnader for kontorsutrustning, kontorsmaterial och IT-kostnader. Kostnaderna méts i tid
per artikel. Vid dokumentation férekommer samma kostnader som vid orderldggning och
de mats pa samma sétt.

Orderbehandlings- och informationskostnader
Aktivitet/kostnadsstalle Kostnad
Personalkostnad
Administrationsomkostnad
Personalkostnad
Administrationsomkostnad

Orderlaggning

Dokumentation

Lagerforingskostnader
Lagerforingskostnader bestar av samma kostnader som presenterats i motsvarande avsnitt
vid battransport.

4.5 Steg 3: Jamforelse av kostnadskomponenterna i de tva
logistikalternativen

Modellen for logistikens totalkostnad har presenterats tidigare i arbetet, i den teoretiska
referensramen. | VCCS blir modellen nagot annorlunda da produktion inte ar nagot som
paverkas av transporten. Modellen for totalkostnad ser da ut som foljer:

Totalkostnad = transportkostnader + lagerhallningskostnader + orderbehandlings-
och informationskostnader + lagerféringskostnader
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Modellens utgangspunkt ar att en artikel har en bestamd nettovikt, nettovolym och vérde.
Genom att ha dessa givna anvands sedan modellen for att fa fram en skillnad i artikelns
totalkostnad for logistikalternativen. Modellen varierar nagot beroende pa vilket NDC i
Nordamerika den géller eftersom vissa kostnader skiljer sig mellan NDC:na.

4.5.1 Transportkostnader

Transportkostnaden for flyg och bat bestdr av summan av lastning, avlastning,
fraktkostnaden, samt 6vriga kostnader fér emballage, forsékring och kostnad for bundet
kapital.

Eftersom en artikel har en given nettovikt respektive nettovolym och kostnader for
transport méts i brutto har vi rdknat fram en transformationsformel genom linjar
regression (Se Bilaga 5 for regressionen). Nettovikt och nettovolym bor alltsa raknas om
med nedanstaende formler innan de sétts in i modellen.

Formeln fér omréakning av nettovikt till bruttovikt ser ut som féljer*::
y=1,024x+0,9033

dar y= bruttovikt och x= nettovikt

Formeln foér omrékning av nettovolym till bruttovolym:
y=1,1641x+53,536

dar y=bruttovolym och x=nettovolym

Lastning
Vid lastningsmomentet ska de kollin som ska skeppas per bat lastas in i en container och

det som ska flygas in i en trailer. Tiden for att lasta en container respektive en trailer
skiljer sig at, precis som volymen som ryms i respektive lastutrymme. En trailer tar
vasentligt kortare tid att lasta och har samtidigt en storre bruttovolym &n en container.
Enligt var analys av kostnadsskillnader i lastningen har vi kommit fram till féljande.

Lastningskostnaden (LK) bestar av tiden som det tar att lasta container respektive trailer
multiplicerat med personalkostnaden och administrationsomkostnader som omfattar
exempelvis utrustning, hyra och sa vidare. For att kunna applicera det i var modell maste
vi fa fram en lastningskostnad per artikelns bruttovolym. Denna uppnar vi genom att
multiplicera lastningskostnaden per kubikmeter med artikelns bruttovolym. Kostnaden
for aktiviteten kan berdknas enligt féljande:

LK, s = (tFT x (Kp +OK )jxv

Ver
Dar:
t., = tiden det tar att lasta en flygtrailer i timmar
K, = personalkostnaden per timme for en lastare pa CDC

* Formlerna ar endast giltiga for en artikel i en genomsnittlig order pé cirka 60 rader. Vid for stora
variationer kring detta genomsnitt kan formeln ge skeva resultat pa vikt och volym.
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OK ,pv = administrationsomkostnader per timme for CDC. Denna innefattar diverse
kostnader fordelade pa den aktuella aktiviteten, exempelvis utrustning.

Ve, = genomsnittlig bruttovolym i m? for en flygtrailer

V = artikelns bruttovolym i m®.

Lastningskostnaden raknades ut pad motsvarande séatt for lastning vid battransport:
LK, = (tc x (Kp + OKADM)]XV

VC
Dar:
t. = tid i timmar for lastning av en container

K, = personalkostnader per timme for lastare pa CDC.

OK ,om = administrationsomkostnader per timme for CDC.
V. = genomsnittlig bruttovolym i m? for en container

V = artikelns bruttovolym i m®.

Avlastning
Processen for avlastning av flyg ar tidsmassigt snabbare an den for bat men kraver

samtidigt storre personalkapacitet. Eftersom processen utfors pa ungefar samma satt som
lastning fast i omvéand ordning kan kostnaden for avlastning (AK) beraknas pa liknande
sétt. Kostnaden for avlastning vid flygtransport ser ut som foljer:

t.. x(C, +C
AKFLYG :[ FT ( \; ADM )jxv
FT
AK,, = (tc X(Cz/-'_CADM )]XV
c

t. = tid i timmar for lastning av en container

C, = personalkostnader per timma for avlastningspersonal pA NDC
Con = administrationsomkostnader per timme pa NDC

V. = genomsnittlig bruttovolym i m?® fér en container

V., = genomsnittlig bruttovolym i m® fér en flygtrailer
V = artikelns bruttovolym i m®

Transport till hamn och flygplats

Det finns en skillnad i kostnader for transport av gods till hamn respektive flygplats.
Kostnaden for transport fran CDC till hamn mats per container oberoende av storleken.
For att kunna jamfora kostnader mellan bat och flyg beraknades en kostnad per
volymenhet (m°). Detta eftersom VCCS alltid betalar ett pris per volymenhet vid
battransport och aven for flygtransport i de flesta fall. Vi rdknade ut storleken pa den
genomsnittliga bruttovolymen som skickas per bat och vecka. Denna kunde sedan
divideras med kostnaden for transport av containers per vecka.
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P
TR avn :% xV

C
P_, = pris for frakt av en container till Lundbyhamnen

V. = genomsnittlig bruttovolym i m?® fér en container
V = artikelns bruttovolym i m?

Kostnaden for transport till flygplatsen (TRrLycpLaTs) Méts som en fast kostnad per
manad. Genom att rakna ut den genomsnittliga bruttovolymen som skickas per manad
kunde vi dven har berakna en ungefarlig kostnad per volymenhet (m?).

LIy

SG
P, = det fasta priset for frakten till Landvetter per manad

V¢ = genomsnittlig bruttovolym i m? for skickat gods per ménad
V = artikelns bruttovolym i m®

TR FLYGPLATS —

Transport fran hamn och flygplats till NDC

Det finns stora skillnader mellan transportkostnaderna for bat och flyg varfor det ar
relevant att ha med dessa i modellen. Fraktkostnaden for bat mats per container beroende
pa dess storlek. Vid battransport har vi darfor dividerat priset per container med
containerns volym for att sedan multiplicera med artikelns bruttovolym. Fraktkostnaden
for flyg (TReLys) ar kilopriset multiplicerat med det hdgsta av godsets volymvikt och vikt.
TRev6 = Max{x, yjx Py xV

Fraktkostnaden for strackan hamn till NDC for batalternativet (TRgaT) blir:

P
TRayr =, %V

C

Ovriga transportkostnader

Det finns ingen skillnad mellan emballage for olika typer av transport men emballaget
anvands i olika utstrackning for olika alternativ. Vid packning till bat brukar man packa
in storre kvantiteter och darmed uppna stordriftsfordelar vad géller emballageatgang. Vid
packning av flygorder déaremot skickas mindre kvantiteter och darfér anvénds fler och
mindre emballage. Om man jamfor order av samma art och méngd blir denna skillnad
emellertid obefintlig. De kostnadsskillnader som finns mellan emballage for kollin som
ska transporteras per bat och flyg anser samtliga respondenter ar minimal. Vi har darfor
valt att utesluta kostnadsskillnaden fran var modell.

Kostnader for forsakring under transport réknas i procent av det transporterade godsets
varde och denna procentsats ar den samma for bade flyg och bat varfor dven den utesluts
fran vara berakningar.

Kostnaden for kapitalbindning (KB) under transport beror pa kapitalrantan, transporttiden
och godsets varde. Kapitalrantan & densamma for bat- och flygtransport. Transporttiden

32



RESULTAT

daremot skiljer sig mycket at mellan alternativen, eftersom flyg i vanliga fall innebéar
snabbare transport. For skillnader mellan transporttiderna se bilaga 3 och 4. Kostnaden
for kapitalbindning for en artikel ser ut som foljer for bat- respektive flygtransport:

te
r
KB =vx||1l+—| -
FLYG XH 365) ]
ro\®
KB, =Vx||1+——| -
BAT Xl:( 365) :l

Dar:

v =varde i SEK pa artikeln

r = kapitalranta i procent per ar
t- =transporttid for flyg i dagar

t, =transporttid for bat i dagar

TRK 1,1 =(tFT X(K:/+OKADM )jxv +(tFT X(CVP + Caom )]XV +
FT FT

P ro\*
+ | —xV + Maxix, Po |+VX||1+—| -
LVSG X { y}X kg] X|:[ 365) :|

TRK 45 :£tc X(KP\;‘ OKADM)jXV +£tc X(Ci/"' C oM )jxv n
c c

tg
+ i><V +V X [1+Lj -1
Ve 365

Berékning av skillnaden i total transportkostnad

Den ovanstaende diskussionen har lett oss till foljande sammanstéllning av den totala
transportkostnaden (TRK) for flyg respektive bat. Skillnaden i transportkostnad blir
saledes:
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ATRK =TRK ¢ ~TRK,; =

ter x (Kp +OK o) xV + ter (Co+Caou ) xV + i><V +Max{x,y}x P, |+
Ver Ver SG ’ ¢

te
+Vx (1+LJ -1
365

tg
— (tCX(KPJrOKADM) xV +£tCX(CP+CADM)]xV+(5ﬂxV +ixVJ+v>{(1+Lj —1H

V, V, . R 365

Forenklat:
ATRK = |:(tFT X(KP +OK yom )_tc X(KP +OK you )j_’_(tFT X(CP +Crom )_tc X(CP +C pom )j:|xv n
Ver Ve Ve, Ve
t ts
o v s Max{x,y}x P, |- P Fe oy |4vx (1+Lj _(1+Lj
Vss Ve Ve 365 365
Dar:

P, = det fasta priset i SEK for frakten till Landvetter

x = artikelns volymvikt i kg
y = artikelns bruttovikt i kg

P, = priset per kg for flygtransporten i SEK

P. = priset per container i SEK

V. = genomsnittlig bruttovolym i m? for en container

V = artikelns bruttovolym i m®

V¢ = genomsnittlig bruttovolym i m? for skickat gods per ménad
v =vdrde i SEK pa artikeln

r = kapitalranta i procent per ar

t- =transporttid for flyg i dagar

t, =transporttid for bt i dagar

4.5.2 Lagerhallningskostnader

Lagerhallningskostnaden bestar av kostnaden for plockning och packning samt kostnaden
for uppackning och inplockning.

Plockning och packning

Nar det géller plockning och packning har vi kommit fram till att det kan ske pa olika sétt.
For flygtransport, som i dagslaget innehaller farre artiklar, maste artiklarna hamtas fran
olika delar av lagret i mindre kvantiteter. Efter att alla artiklar plockats packas de ner i
emballaget. Detta gor att man lagger ner mer tid per artikel nar artikeln ska flygas. For
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battransport hamtar man ofta storre kvantiteter och packar artiklarna allt eftersom de
plockas. Denna skillnad beror pa att batorder ar i de flesta fall mycket storre &n flygorder.
Daremot var samtliga respondenter inom det aktuella omradet Gverens om att om en
batorder och en flygorder var av exakt samma storlek skulle det ta samma tid att packa
dessa. Darmed skulle det innebdra samma kostnader varfor detta steg kommer att
uteslutas fran modellen.

Uppackning och Inplockning

Uppackning och inplockning skiljer sig at mellan de olika logistikalternativen. For
flygalternativet maste hanteringen ske snabbare an vid bat eftersom flygorder ofta &r av
mer akut art an batorder. Processen ar alltsd tidsmassigt snabbare an den for bat men
kraver samtidigt storre personalkapacitet. Det &r svart att veta hur detta paverkar
kostnaden. Om det totalt sett & samma antal personaltimmar blir kostnaden densamma,
men en snabbare hantering kan eventuellt medféra mer skadat gods och andra
komplikationer. Enligt vara respondenter skiljer sig dock inte kostnaderna at mellan
alternativen. En flygsandning innehaller i de flesta fall ocksa mindre volym gods varfor
processen gar snabbare. Om man skulle ha order av samma art och méangd vid bat och
flyg skulle det inte vara nagon skillnad varfor vi har valt att utesluta den ur modellen.

4.5.3 Orderbehandlings- och informationskostnader

Orderbehandlings- och informationskostnader bestar av kostnader for orderlaggning och
dokumentation som ar nodvandig for att tranporten ska kunna ske pa ett korrekt sétt.

Orderldggningskostnader

Det finns en kostnadsskillnad for orderlaggning mellan de olika alternativen da
orderlaggningsprocessen ser annorlunda ut. Omkring 90-95 procent av batorder laggs
automatiskt, medan alla flygorder maste godkannas manuellt. Tiden for godkannande av
order tar lika lang tid for bat- och flygtransport. Vi har valt att utesluta den extra tiden for
godkannande av batorder da detta sker i undantagsfall. Kostnaden for godkannandet av en
flygorder kan eventuellt reduceras vid ett inforande av Always Air. Vid ett eventuellt
beslut om att vissa artiklar alltid ska flygas kan detta laggas in i systemet och godkannas
automatiskt istéllet for manuellt. | dagslaget sker dock en hantering av flygorder for varje
order. 1T-kostnader tillkommer bade for order som maste godkannas och de som laggs
automatiskt. Kostnaden ar dock samma for bada typer av order och mellan de tva
logistikalternativen.

Eftersom kostnadsskillnaden per artikel for orderlaggning ar véldigt liten har vi valt att
inte ta med denna i modellen. Om kostnaden hade tagits med sa hade det dessutom
inneburit ett omréakningsproblem. Detta da godkannandet av order sker per forslag varfor
kostnaden maste raknas om till artikelniva for att kunna anvandas i modellen. Eftersom
antalet artiklar per forslag skiljer sig avsevart hade det varit oriktigt att rakna med ett
genomsnitt.

Dokumentation
Hela arbetsomfattningen for en exportkoordinator néar det géller battransport tar i
genomsnitt langre tid per skeppning an for flygtransport. Det beror dels pa att
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dokumentationsprocessen skiljer sig at mellan transportalternativen och dels pa att hela
kontrollprocessen genomfors av speditdren vid flygtransport. Vid battransport daremot,
ingar detta i exportkoordinatorns uppgift. Kostnaden per skeppning ar darfor hogre for
battransport men innebar dven att man kan uppna stordriftsfordelar da fler artiklar kan
skickas per skeppning. Kostnaden for dokumentation per artikel ar darfér mindre om
godset skeppas per bat.

Eftersom tidsskillnaden fér dokumentationsprocessen &r valdigt liten sett ur ett storre
perspektiv har vi valt att utesluta skillnaden ur modellen. Om man hade valt att ta med
kostnaden i modellen hade aven ett omréakningsproblem uppstatt vilket hade kunnat ge
snedvridna resultat. Detta pa grund av att kostnaden maste raknas om till artikelniva for
att kunna anvédndas i modellen. Kostnaden &r dock inte beroende av antalet artiklar,
orderstorlek, varde, volym eller vikt utan varierar med antalet skeppningar. Om antalet
skeppningar Okar, stiger ocksa kostnaden for dokumentation, aven om antalet artiklar
exempelvis ar konstant, eller mindre. Saledes hade man varit tvungen att gora en
forenkling

4.5.4 Lagerforingskostnader

Lagerforingskostnaden (LFK) bestar av kapitalkostnaden adderat med riskkostnaden
vilket berdknas som lagerrantan multiplicerat med medellagervardet.

P4 VCCS anvander man sig av en utrdknad lagerranta. Denna inkluderar saval
kapitalkostnad och riskkostnad som kostnader for lagerhallning (hyllor, el etcetera).
Eftersom lagerhallningskostnader redan finns med i modellen vore det missvisande att
anvanda oss av lagerrantan, da risken ar att samma kostnader raknas flera ganger. Vi
valjer darmed att enbart ha med kapitalranta samt risk. Kapitalrantan finns beraknad pa
foretaget och ar som tidigare namnt berdknad utifrdn den béasta tankbara avkastning
foretaget kunde erhallit om man investerat kapitalet pa annat hall.

Riskkostnader med lagerforing bestar exempelvis av stold, skadat gods och
vardeminskning av gods. Det finns ingen utraknad siffra pa exakt hur stor kostnaden &r
men enligt respondenterna &r den mycket lag. Vi valjer anda att ta med denna kostnad i
modellen dd den kan paverkas av valet mellan logistikalternativ. Valet paverkar
ledtiderna och lagernivaerna (se bilaga 6). Detta innebar en annorlunda hantering pa
lagret och séledes kan ocksa risken med lagerforing komma att forandras. Det satt som vi
rekommenderar for att rdkna ut en risk krdver att man adderar kostnaderna for
lagerforingsrisk per ar och dividerar detta med medellagervardet. Genom att sedan
multiplicera detta med hundra far man ut en procentsats for riskkostnaden.

Medellagervardet ser olika ut vid logistikalternativen varfor denna skillnad bor finnas
med i modellen. Ledtiderna for respektive NDC och osdkerheten i dessa har réknats ut
fran data som vi erhallit fran respondenterna. Vi fann att battransport har en synnerligen
hdgre ledtid och stérre volymer transporterade an flyg. Det innebar att inleveranserna inte
sker lika ofta som vid flyg varfor battransport orsakar en hogre lagerniva. En del av
lagret i Nordamerika utgors av sékerhetslager varfor vi har undersokt detta for att kunna
finna skillnaden mellan logistikalternativen. Vi fann att det var stora skillnader i
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sékerhetslager som kravs for de olika logistikalternativen och &ven att det fanns
skillnader i storlek mellan dem olika nationella lagren. Detta beroende pa olika ledtider,
bade for olika logistikval och for olika destinationer. En annan orsak till att
sakerhetslagret blir hogre for bat ar att efterfragan hinner variera mer under den langre
ledtiden. Resultatet av ett hogt lager blir att kapitalbindningen och saledes kostnaden for
kapital &r hogre. Bilaga 6 sammanfattar de slutsatser som vi kommit fram till gallande
lagernivaer vid flyg- och battransport.

Berékning av skillnaden i lagerféringskostnaden
Lagerforingskostnaden kan beraknas pa féljande satt for flyg respektive bat:

LFK (e =| | i+ 100> R 5 /365 {vx(k\/LTHYGag +DoZ +QF2”GH
v{k\/ LT ,c0o% +D%c? +F2LYGJ
LFK g =|] i+ 100xR 5 1365 ><|:V><[k\/LTBATO'é +D?ol; +Q;’“H
Vx(k\/LTBATaé +D%ol +Z’“j

Dar:

I =kapitalrantan i procent

R = riskkostnaden i SEK per ar

v = artikelvérde i SEK

k = serviceniva

LTe. = ledtid vid flygtransport i dagar

LT, = ledtid vi battransport i dagar
o, = efterfragans standardavvikelse
o, = ledtidens standardavvikelse vid flygtransport

o, = ledtidens standardavvikelse vid battransport

Qe = Omsattningslager i SEK vid flygtransport
Qg = omséttningslager i SEK vid battransport

Skillnaden dem emellan blir sledes:
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ALFK = LFK o6 — LFK ;=

. 100x R
=[|i+

. 100x R
—Ili+

2 2 __2 QFLYG
VX (k\/LTFLYGJD +Dofr  + j

2

/365 | x [v x (W LTeeop +D%0fr  + QFzLYGﬂ _

4.5.5 Forslag pa modell

v><£k\/LTBATo-[2, +Dol; +QBATJ

2

/365 X{Vx(k\/LTBATGé + D%l +QBATH

2

Nedan foljer en sammanstéllning av de vasentliga skillnader vi funnit for varje aktivitet
eller kostnadsstéalle mellan logistikalternativen.

Aktivitet/kostnadsstalle |

Kostnad fér bat och flyg

| Kostnadsdifferens

Transportkostnader
Lastning Perso'nz'ilkosj[nad v
Administrationsomkostnad v
Avlastning Perso'nglkosj[nad d
Administrationsomkostnad v
Transport till Fast avgift till akeriet (bat) v
Lundbyhamnen/Landvetter | Fast manadsavgift (flyg)
Transport fran
Lundbyhamnen/Landvetter | Fraktkostnad v
till NDC
Emballagekostnad -
X Forsakringskostnad -
Ovriga transportkostnader Kostnad for kapitalbindning v
under transport
Lagerhallningskostnader
Plockning och packning Personalkostnad -
Administrationsomkostnad -
Uppackning och Personalkostnad -
inplockning Administrationsomkostnad -
Orderlaggnings- och informationskostnader
N Personalkostnad -
Orderlaggning Administrationsomkostnad -
Dokumentation Personalkostnad -
Administrationskostnad -
Lagerforingskostnader
. Kapitalkostnad v
Lagring Riskkostnad v
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RESULTAT

Som tabellen ovan visar har vi kommit fram till att det finns vasentliga skillnader i
transportkostnader, lagerhallningskostnader, order- och administrationskostnader och
lagerforingskostnader. Detta leder oss till féljande modell:

ATK =ATRK + ALFK

ATK :HtFT x(Kp +OK o) tg x (Kp +OK o )j_i_(tFT X(CP +Chom) _te X(Cp +Cpom )HXV +

VFT VC VFT VC
(P P, P tr '
+[| = xV + Max{x, yjx Py || -+ =% [xV [ +vx (1+Lj —[1+Lj -
Vo V. |V, 365 365
- | + 100X R /365 X |:VX (k\/LTFLYGGé + DZUETFLYG + QFEYG j:| -
Vx[k\/LTFLYGGS +D’ofr +QF2LYGJ
~I]i+ 100xR o |13 x{vx(kJLTBATUS +D%oy,, +—QZAT ﬂ
v><(k\/LTBATaf3 + D%y +‘;AT)
Dar:

t., = tiden det tar att lasta en flygtrailer i timmar
K , = personalkostnaden per timme for en lastare pa CDC

OK ,o = administrationsomkostnader per timme for CDC. Denna innefattar diverse
kostnader fordelade pa den aktuella aktiviteten, exempelvis utrustning.
Ve, = genomsnittlig bruttovolym i m? for en flygtrailer

t. = tid i timmar for lastning av en container

K , = personalkostnader per timme for lastare pd CDC.

OK 4o = administrationsomkostnader per timme for CDC.
V. = genomsnittlig bruttovolym i m? fér en container

V = artikelns bruttovolym i m°.
C, = personalkostnader per timma for avlastningspersonal pA NDC

Con = administrationsomkostnader per timme pa NDC

P, = det fasta priset i SEK for frakten till Landvetter
V¢, = genomsnittlig bruttovolym i m? for skickat gods per méanad

x = artikelns volymvikt i kg
y = artikelns bruttovikt i kg
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RESULTAT

P, = priset per kg for flygtransporten i SEK

P, = pris for frakt av en container till Lundbyhamnen
P. = priset per container i SEK

I =kapitalrantan i procent

R = riskkostnaden i SEK per ar

v = artikelvérde i SEK

k = serviceniva

LT, = ledtid vid flygtransport i dagar

LT, = ledtid vi béttransport i dagar

o, = efterfrdgans standardavvikelse

o1, = ledtidens standardavvikelse vid flygtransport
o, = ledtidens standardavvikelse vid battransport
Qv = Omsattningslager i SEK vid flygtransport
Qgir = omsattningslager i SEK vid battransport
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5 Slutsats

Detta kapitel sammanfattar slutsatser som kunnat dras utifran uppsatsens resultat. Sedan
gar vi igenom hur modellen bor tillampas samt vilka svagheter finns i denna.
Avslutningsvis foreslar vidareforskning som eventuellt kan géras inom omradet.

5.1 Slutsatser

Vart syfte med uppsatsen var att utveckla en modell som kan anvandas som
beslutsunderlag for val mellan tva logistikalternativ bat och flyg. Modellen har baserats
pa totalkostnadsmodellen som delar upp logistikkostnaderna i olika komponenter. Vart
forsta steg i modellframtagandet var att kartldgga alla aktiviteter samt kostnader for
aktiviteterna i respektive flodeskedja. Vid jamforelsen av dessa tva logistikalternativ fann
vi skillnader i foljande komponenter: transportkostnader, orderbehandlings- och
informationskostnader samt lagerféringskostnader.

Transportkostnader bestar av foljande aktiviteter:

e Lastning och avlastning
Vid lastning och avlastning skiljer sig tiden som det tar att genomfora processerna och
darmed kostnaderna som uppstar i dessa aktiviteter.

e Transport till Lundbyhamnen/Landvetter

e Transport fran Lundbyhamnen/Landvetter till NDC
Fraktkostnaden per m® skiljer sig &t markant vilket gér att denna kostnad &r en av dem
viktigaste att ta hansyn till i var modell.

e Ovriga transportkostnader
Bland aktiviteterna som ingar i denna komponent &r det endast kapitalbindning under
transport som skiljer sig at. Detta ar till f6ljd av skillnader i transporttider mellan bat och
flyg. Saledes ar denna ocksa en vasentlig komponent att ta med i modellen.

Orderbehandlings- och informationskostnader:

e Orderlaggning

e Dokumentation
| bade dessa aktiviteter fann vi skillnader i tid som kravs for processen. Detta leder till
skillnader i bade personalkostnader och administrationsomkostnader. Daremot sett till
helheten &r dessa skillnader i kostnader av ringa betydelse varfor vi uteslét dessa ur
modellen. Dessutom kan skillnaden minskas ytterligare i framtiden da vid en eventuell
évergang till mer flygsandningar kan exempelvis vissa flygorder laggas in automatiskt
istallet for manuellt.

Lagerforingskostnader:

e Lagring
Lagring medfor kostnad for kapitalbindning och risk. Vid 6vergang till mer frekventa
flygsandningar kan strukturen for lagerforing andras nagot. Pa grund av fler inleveranser
som det skulle innebara kan lagernivaerna i NDC:na eventuellt minskas vilket utgér den
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stora skillnaden mellan logistikalternativen. Av den orsaken &r det av stor vikt att ha
denna kostnad med i var modell.

Dérmed har vi kommit fram till att de mest vasentliga skillnaderna ligger i
transportkostnader och lagerforingskostnader vilket aterspeglas i var modell som kan ses
pa sida 39-40 i uppsatsen.

5.2 Tillampning av modellen

For att modellens ska kunna tillampas pa foretaget blir nasta steg att berakna kostnaderna
som behdvs for modellen. Modellen kan sedan ldggas in i systemet och
kostnadsskillnaden for varje artikel kan réknas ut automatiskt genom att systemet redan
har uppgifter om artikelns vikt, volym, varde och distrikt. Modellen kommer &ven att
ligga till grund for vidare arbete inom foretaget som kommer att genomféras av VCNA
under en halvarsperiod. Eventuellt kommer foretaget dven att arbeta med nationella lager
utanfér Nordamerika for att ta fram en liknade modell for logistikalternativ. Arbetssattet
som anvants for att ta fram modellen kan anvéndas for andra logistikforandringar i
foretaget. Detta kan vara andra forandringar inom den komponent som vi undersokt,
transport, eller forandringar inom nagon av de andra komponenterna i
totalkostnadsmodellen.

5.2.1 Svagheter med modellen

Undersokningsmetoden och saledes dven den framarbetade modellen innehaller vissa
svagheter. En svaghet &r att metoden till stor del varit beroende av intervjuer.
Respondenterna kan se problemet pa ett annat satt an vad vi, som &ar utomstaende, har
gjort. Pa grund av detta kan respondenterna ha glémt att ndmna vissa relevanta fakta. Ett
annat problem har varit att kommunicera med VCNA da direktkontakt har varit svart. Vi
har fatt anvanda oss av e-post och det har varit svart att fa den information som vi avsett
fa vilket har lett till svagheter i kartlaggningen av kedjan pa VCNA:s sida. For att fa fram
en modell krévs forenklingar vilket aven det skapar osdkerhet i modellen och detta ar
saledes ocksa en svaghet i modellen.

5.3 Rekommendationer till framtida forskning

Vi ndmnde tidigare att VCCS redan anvander Always Air for vissa artiklar som fraktas
till Japan och Australien. | var uppsats har vi utvecklat en modell som kan anvéandas av
foretaget som ett beslutsunderlag nér transportalternativ ska valjas vid frakt till den
nordamerikanska marknaden. Volvo dr ett internationellt bolag och har verksamhet dven i
andra geografiska marknader sdsom Asien och Latinamerika. Det & majligt att en del av
aktiviteterna och kostnaderna forknippade med dem &r annorlunda &n de som vi har
kunnat identifiera for den nordamerikanska marknaden. Darfor kan det vara intressant att
utfora en liknande undersékning som nu tar sikte pa andra for Volvo relevanta marknader.

| denna uppsats har vi undersokt de kostnadsskillnader som uppstar vid val mellan flyg-
och battransport. Det ar inte uteslutet att det kan finnas andra transportalternativ till
foretagets forfogande. Varor kan exempelvis fraktas till Europa eller Asien med lastbilar
eller tdg. Modellen kan darfor utékas genom att titta pa flera alternativ for att identifiera
det bésta alternativet for foretaget.
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Vid genomforandet av denna studie har vi fokuserat pa den del av flodeskedjan som
innefattar transport mellan CDC och NDCs i Nordamerika. Emellertid paverkar de val
som foretaget gor for en del av verksamheten dven andra delar av forsorjningskedjan.
Snabba leveranser till de nationella lagren innebar snabba leveranser till slutkund och
okar kundnéjdheten. Det talar till flygets férdel som transportmedel. A andra sidan &r
risken att varor skadas storre vid flygfrakt, ndgot som skulle innebara dkade kostnader
och forsenade leveranser med miskad kundngjdhet som resultat. Ett annat satt att utveckla

analaysen vidare ar darmed att aven beakta paverkan av ett visst val pa efterfoljande delar
av verksamheten.
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BILAGA 1

Bilaga 1. Fragestallningar

Fragor till Mats Hermansson

Beskriv din del av flodeskedjan

Transportkostnader

Flygtransport

Hur maéts kostnaden for transport? (I termer av kostnad per
artikel/vikt/volym/tidsenhet?)

Vad é&r flygpriset?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?

Vad ingar i fraktkostnaden?

Vilka kostnader som ar transportrelaterade ingar inte i fraktkostnaden?
Hur mycket kostar forsakring (om den inte ingar i fraktkostnaden)?

Ordersarkostnaden

Hur mycket ar ordersérkostnaden for flygtransport?

Vad ingar i ordersarkostnaden?

Finns ndgon skillnad mellan orderséarkostnad for flyg respektive bat?
Hur gar refillprocessen till?

Agandeférhallande
Nar dvergar agandet till VCNA?

Fragor till Monica Lindell

Beskriv din del av flddeskedjan

Var uppstar kostnader i ditt ansvarsomrade?
Vilka kostnader &r relaterade till orderlaggning/orderhantering?

Ordersarkostnaden

Hur stor &r ordersarkostnaden?

Vad ingar i ordersarkostnaden?

Finns nagon skillnad i orderséarkostnad for flyg/bat
Vem lagger orders?

Leverensprecision

Ledtid for bat?

Ledtid for flyg?

Osakerhet i ledtid for bat?

Osakerhet i ledtid for flyg?

Vilka faktorer paverkar ledtiden vid bat respektive flyg?
Hur ser statistiken ut for svinn for bat respektive flyg
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Leverensanmarkningar
Hur ser statistiken ut for leveransanmarkningar for flyg respektive bat?
Vilka &r de vanligaste orsakerna for leverensanméarkningar for flyg respektive bat?

Agandeférhallande
Nar dvergar dgandet av godset till VCNA?

Transportkostnader

Till flygplats och hamn

Transportkostnader till och fran flygplats och hamn?

Hur méts kostnaden for transport? (I termer av kostnad per
artikel/vikt/volym/tidsenhet? )

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?

Vem har hand om transport till flygplats och hamn? (Till vem betalar man?)

Battransport

Vad ingar i fraktkostnaden?

Hur méts kostnaden for transporten? | termer av kostnad per
artikel/vikt/volym/tidsenhet?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?

Hur mycket kostar forsakring (om den inte ingar i fraktkostnaden)?

Fragor till Lennart Pettersson
Beskriv din del av flédeskedjan

e Plockning
Hur ser plockningsprocessen ut for artiklar som ska fraktas med bat respektive
flyg?

Om man har exakt samma order, finns da nagon skillnad mellan artiklar som ska
fraktas med bat eller flyg?

e Packning
Hur ser packningsprocessen ut for artiklar som ska fraktas med bat respektive flyg?
Om man har exakt samma order, finns da nagon skillnad mellan artiklar som ska
fraktas med bat eller flyg?
Finns det ndgon skillnad i emballage for packning av artiklar som ska fraktas med
bat eller flyg?

Fragor till Lars-Erik Magnusson

Kedjan fran CDC = NDC

Vart uppstar kostnadsskillnader i kedjan for varor som ska transporteras med flyg
och bat?

Vilka skillnader &r storst?

Lagerranta och ordersarkostnad
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Vad ligger lagerrantan pa i dagslaget?

Vad ingar i lagerrantan?

Hur mycket ar ordersérkostnad?

Vad ingar i ordersarkostnaden?

Finns utrdknad skillnad for ordersarkostnad vid olika transportmedel?

Sékerhetslager

Hur har man raknat sékerhetslager for CDC och NDC?

Hur ser sakerhetslagret ut idag? | CDC och NDC:s i VCNA

Hur kan sakerhetslagret paverkas vid en eventuell dvergang till mer flygfrakt av
vissa artiklar i bade CDC och NDC?

Personalkostnad
Hur stor &r personalkostnaden for lagerstyrare?
Vad ingar i personalkostnaden?

Efterfragan

Hur gar det till nar man beraknar prognostiserad efterfragan?

Forandras osakerheten i efterfragan vid olika ledtider? (Jmf flyg och bat) Om ja,
pa vilket satt?

Finns data rérande efterfrageosakerhet for artiklar transporterade med bat
respektive flyg?

Fragor till Stefan Lindberg

Beskriv din del av flodeskedjan
Var uppstar kostnader i ditt ansvarsomrade?

Transport

Till och fran flygplats och hamn

Finns det ndgon skillnad i transportkostnader for bat och flyg?
Hur mats kostnaden?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?

Flyg
Vad ér flygpriset?

Vad ingar i fraktkostnaden?

Hur mycket kostar forsakring? Ingar detta i fraktkostnaden?
Hur mats fraktkostnaden?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?

Bat

Vad ingar i fraktkostnaden?

Hur mycket kostar forsakring? Ingar detta i fraktkostnaden?
Hur méts kostnaden?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?
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Agandeforhallande
Nar dvergar agandet till VCNA?

Fragor till Ingmar Spang

Beskriv din del av flodeskedjan
Var uppstar kostnader i ditt ansvarsomrade?

Plock

Hur méts kostnaden for plockning?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?
Finns nagon skillnad i plockningsprocessen mellan flyg och bat?
Ar det mer plockfel vid nagot av alternativen?

Packning

Hur méts kostnaden for packning?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?

Finns det nagon skillnad mellan emballagekostnader for bat och flyg?
Finns det nagon skillnad mellan personalkostnad for packning bat/flyg?

Lastning

Hur méts kostnaden for lastning?

Vad driver/paverkar kostnaden (artiklar/vikt/volym/tid etc)?

Finns skillnad i personalkostnad for packning till bat respektive flyg?

Ordersarkostnaden

Hur stor &r ordersarkostnaden?

Vad ingar i ordersarkostnaden?

Vem lagger order?

Finns det nagon skillnad mellan orderséarkostnaden for flygrespektive bat?

Fragor till VCNA

What steps are included in the process from the airport/harbor to the shelves at the
NDC:s?

Which costs arise in every step of the flow?

Are there any differences between the costs that arise in the flow between goods
delivered by boat vs air?
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Bilaga 2. Intervjusammanstéallningar och VCNA:s svar

Intervju med Mats Hermansson

Mats har huvudansvaret for att koordinera och samordna transporten av reservdelar och
farligt gods med flyg fran CDC till Nordamerika. Flygfrakt innebar en process som
startar med att godset lastas fran CDC i en trailer som transporterar godset vidare till
Landvetter dar omlastning pa flygplanet sker. Flygplanet landar sedan i Amsterdam dar
godset lastas av och sedan lastas in i ett annat flygplan for vidaretransport till flygplatsen
i Nordamerika. En trailer anvands sedan for transporten fran flygplatsen i Nordamerika
till respektive NDC. Agandet av godset 6vergar till VCNA nér varorna kommer fram till
lagret i Nordamerika.

Enligt Mats kan transportkostnaden for fraktning av varor med flyg delas upp i tva delar.
Den forsta delen av transportkostnaden utgors av frakten till Landvetter, vilket skots av
foretaget Flygfrakt. Till detta hyr VCCS in en trailer som kor reservdelarna till
Landvetter. Den andra delen av transportkostnaden uppstar for frakten fran Landvetter
flygplats till lagren i Nordamerika. Det ar bolaget UPS som ansvarar for denna del av
transporten. Kostnaden for den senare delen berdknas pa tva satt. Ett satt ar att mata
kostnaden som volymen i m® génger 1000 dividerat med sex och far métenheten
volymvikt. Ett annat alternativ for att mata samma kostnad &r genom att multiplicera
vikten med kostnaden per kilogram sa som avtalats med UPS. En avvégning gors sedan
som innebar att man tar det storsta véardet som resulterar fran de tva berdkningsmetoderna
som ett matt pa vad denna del av transporten kostar. Av detta foljer att de faktorer som &r
kostnadsdrivare for flygtransport ar vikt och volym. Varornas vérde, frakttiden och
antalet transporterade artiklar utgor darmed inga variabler som paverkar kostnaden for
transport till Nordamerika.

Transportkostnaden for farligt gods &r 800 kronor dyrare per kolli vid flygfrakt jamfort
med bat transport, oavsett vad storleken pa kollit ar. Anledningen till detta ar dels att det
kravs en forsiktigare hantering av farligt gods och dels att forpackningen och
dokumentationen av farligt gods ar dyrare for flyg an for bat. Vid flygtransport
forekommer aven méarkning av kollin, vilket fordyrar hanteringen ytterligare. Kostnaden
for dokumentation ar dyrare eftersom ett annat papper, sa kallat polkagrispapper, anvands
vid flygtransport. Polkagrispapper maste specialbestallas och dr dessutom dyrare an det
papper som anvands vid transport med bat. Hela hanteringsprocessen av farligt gods
uppskattas vara tre till fyra ganger dyrare vid flygfrakt an vid bat transport. Det
forekommer att farligt gods stoppas pa flygplatsen eftersom det finns brister i exempelvis
markning och packning. Detta blir en extra kostnad da godset antingen maste atgardas pa
plats eller returneras till CDC for korrigering. Sannolikheten for att en sadan situation ska
uppsta bedoms av foretaget vara en pa femtio. Slutligen finns det en begransning med
avseende pa kvantiteten farligt gods som kan tas med pa flygplanet. Dessutom &r det inte
alla typer av flygplan som kan anvandas for att frakta farligt gods.
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Det rader ingen procentuell skillnad i forsakringskostnader for transport med bat
respektive flyg men den totala forsakringskostnaden blir hogre for bat da det totala vérdet
som fraktas med bat oftast ar hogre an det som transporteras med flyg.

Intervju med Monica Lindell

Monicas framsta uppgift ar att ta hand om transport av reservdelar med bat fran CDC till
Nordamerika. Godset lastas i container och faktureras av lastaren och sedan tar Monica
hand om resten vad géller att koordinera skeppningen. Container- och sigillnummer tas
fram och sedan genomfdrs bokning med speditéren via deras hemsida.. Bokningen gors
oftast for hela veckan for uppskattat antal skeppningar per vecka. Det brukar vara 45-50
containers i veckan. Sedan laggs uppgifterna om vilka varor som ska ivég, in i tullen och
vid ankomst till hamnen genomfors kontroll av sigillnummer. Efter att alla containers har
kommit in i hamnen gors skeppningsinstruktioner for speditéren dar alla containers
redovisas. Nasta steg ar att speditoren skickar en bekréaftelse i form av Waybill som maste
ifyllas ytterliggare en gang med alla uppgifter och skickas till mottagarparten. Dit ocksa
skickas eventuella farligt gods-papper samt uppgifterna om fakturanummer, sigillnummer,
varde och vilken bat dessa ska transporteras. Monica har ingenting med orderlaggning att
gora eftersom NDC ér lagerstyrda fran CDC.

Hela arbetsomfattningen for en exportkoordinator nar det galler battransport tar langre tid
an flyg och detta bland annat pa grund av storre volymer som transporteras och viss
dokumentation som kravs vid denna typ av transport. | sadana fall da sigillnummer pa
container vid ankomsten till den Nordamerikanska hamnen inte dverensstdmmer med det
som angavs i dokumentationen av sékerhetsskél utldses en process av undersékning och
kontroll. Denna kan leda till i att hela container skickas tillbaka till avsandaren vilket
medfor extra kostnader for foretaget. Sigillnummer kan skilja sig av rent ménskliga
misstag, till exempel skrivfel pd dator. Om detta ar fallet maste forklaringar och
bekraftelser fran exportkoordinatorn goras. Det kan ocksa forekomma att tullen i USA
Oppnar containers, genomfor en kontroll och stdnger igen den med ett annat sigillnummer,
utan att meddela foretaget.

Vid flygtransport far speditéren fakturorna till sig automatiskt och hela kontrollprocessen
genomfors av speditoren. Vid battransport ingar detta i exportkoordinatorens uppgift.
Detta ar till foljd av att en del speditorer erbjuder sina tjanster till valdigt laga priser,
vilket Gverlamnar en del jobb pa exportkoordinatoren. Ett exempel &r att mycket tid gar at
for att se till att alla containers hamnar pa samma bat. Gors inte det, stimmer inte
dokumentationen och detta leder till problem. Andra speditérer kan jamféras med
hanteringen av flygtransport da stor del av jobbet genomfors av speditcren.

Oséakerheter i ledtider hanteras av lagerstyrningen. Ledtiden ar varierande beroende pa
vart transporten gar, fran 16 dagar upp till en manad. Ledtiden till Long Beach é&r
exempelvis 1 manad och till Atlanta samt Rutherford &r ledtiden 16 till 21 dagar.

Om man jamfor bokningsprocessen sa tar det ungefar 2 min per container med NYK och
4 minuter med Maersk, om allt gar som det ska. Processen med speditoren NYK é&r
kortare eftersom uppgifterna dar oftast stammer. Jamfor man faktureringen vid bat och
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flyg &r hanteringen mer tidskrdvande vid flygtransport eftersom exportkoordinatorn sjalv
gor jobbet och saledes kravs mer kontroll. Vid bat skots faktureringen av
lastningspersonalen efter det att en container ar fardiglastad

Den storsta kostnadsdrivaren i hela flodeskedjan ar fraktkostnaden. Vad galler
fraktpriserna ar de avtalade och mats per container. Containern &r pa 45 fot (det vill séga
runt 65 m®) och dar godset inte 6verstiger 8000 kg. Priserna inkluderar transport fran
hamn till NDC. Transport till hamnen i Géteborg utgors av Lundbyakeriet och ar pa 400
kronor per container. Transporten fran hamnen i USA till lagret star speditoren for
(MAERSK eller NYK) och ingar darfor i priset. Betalning till speditéren gors i SEK,
priserna justeras da och da till dollarkursen men inte sa ofta.

Ibland fors olika kampanjer i mottagarlanderna. Detta gor att kraven pa snabba ledtider
okar vilket gor att man maste flyga stora mangder artiklar for att hinna. Detta innebéar
stora fraktkostnader for foretaget.

Forsakring for bat och flyg & densamma procentuellt men det & mojligtvis en storre
kostnad da det handlar om storre mangder som transporteras med bat.
Forsakringskostnaden raknas separat fran fraktkostnaden. | avtalet sags att om man har en
fordrojning som ar 20 dagar eller langre och detta ar speditérens fel maste godset flygas
till slutdestinationen av speditoren. Detta har aldrig forekommit i realiteten.

Problem med battranport uppstar ofta just nu och en container kan sta i hamnen i flera
dagar, oftast upp till 5 dagar. Detta hander enligt Monicas beddémning i ca 10 fall av 20,
vilket ar nastan 50 procent men. Detta kommer dock att atgardas snart.

Nar det galler reklamationer forekommer svinn och skador véldigt séllan vid battransport
jamfort med flyg eftersom varorna ar inlasta i en container som ér tillslutit med sigill och
en hel container forsvinner inte hur som helst. Speditéren har stor kontroll dver alla
containers. Smuggling, det vill sdga att ej fakturerade kollis som transporteras i
containern tillsammans med de fakturerade kollina, intraffar ofta. Detta framst pa grund
av fel wvid lastning, markering och paketering. Problemet forvarras under
sommarsemestern.

Forpackningar ar samma for bat och flyg, forutom vid farligt gods. Noggrannare kontroll
kravs vid flygtransport. Dokumentationen for farligt gods &r i stort satt samma férutom
kostnaden for polkagrispapper som maste specialbestéllas och kostar lite mer &n vanligt
papper. Det finns dessutom en begransad tillaten kvantitet av farligt gods som far
transporteras varje skeppning och denna &r storre med bat an med flyg. Daremot tar det
langre tid att forbereda dokumentationen for farligt gods vid battransport da allting maste
redovisas noggrant.

Det ar svart att fa fram korrekt statistik dver leveransanmarkningar. Man kan inte lita helt
pa uppgifterna fran kunderna, eftersom felupplysningar om leveranserna inte ar
exkluderade. Leveransanmérkningarna delas inte in i vid vilken typ av transport de
uppkommer utan de delas in pa olika orsakskoder. Bland dessa orsakskoder &r kod for
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forsvunnen kolli den mest forekommande. Forut var det en person som ansvarade for alla
leveransanmarkningarna men nu ar det fordelat pa olika marknaderna. Enligt
bedomningar ar generellt fler leveransanmarkningar for flyg an for bat men det finns
ingen sadan statistik for att backa upp pastaendet.

Intervju med Lennart Pettersson
Lennart Petterson arbetar med att plocka och packa forsandelser till NDC i Nordamerika.

Det finns skillnader i hanteringen av orders som ska skeppas och flygas. Vid flygfrakt
behovs en stérre omsorg vid packning da kollina stycklastas och da utsatts for storre risk
for skada. Flyg lastas om ett par ganger pa vagen vilket ocksa utsatter kollina for storre
risker. Risken att artikeln ar skadad &r alltsa hogre vid flygfrakt an med bat. Vid bat
packas allt i en container och det fraktas sedan i samma container utan att éppnas hela
vagen till Nordamerika. Man maste dven se till att kollina packas tatt for att uppna en sa
liten volym som mojligt. Volym och vikt &r kostnadsdrivarna vid flygfrakt. Fakturering
av flygfrakt sker varje dag klockan tretton vilket gor att ocksa ordern ska vara packad vid
detta klockslag. Stressnivan blir darfor hogre vid flygfrakt. Mer personal maste oftast
engageras i en flygorder pa grund av tidspressen. Med flyg blir antalet kollin ofta storre
da det & mindre orders. Flygkollin ska alltid vagas da vikten som tidigare namnt &ar en
kostnadsdrivare for flygfrakt. Stammer inte vikten maste man skriva ut nya markningar
och flagga om kollit, vilket tar ytterligare tid. Vid bat racker det med att man scannar in
artiklarna da maxvikten sallan Overstigs. Att lasta en container (vilket anvands vid
batfrakt) kan ta allt mellan 15 minuter till tvd timmar. | genomsnitt tar det en till en och
en halv timma. For flygfrakt tar en order (som ar lika stor bade for flyg och bat) ca 20-30
% langre tid att hantera pa grund av ompackning, vagning och emballering. Hanteringen
for farligt gods ar ocksa svarare vid flygfrakt. Detta da emballageproceduren ar mer
komplicerad och kraven pa markning ar storre.

Intervju med Lars-Erik Magnusson

Lasse berattar att det foreligger en skillnad mellan bat- och flygtransport som innebér att
det blir dyrare att transportera varor med flyg. Denna skillnad uppstar bl.a. eftersom
processen med att plocka, packa och lasta godset skiljer sig mellan de tva olika
transportalternativen. Anledningen till detta ar att flygfrakt innebédr att dessa
arbetsuppgifter ska klaras av pa kortare tid och kraver darmed fler personer som
engagerar sig i arbetet. Den genomsnittliga personalkostnaden ligger pa cirka 39 000
kronor i manaden inklusive 16n, sociala avgifter, semesterersattning och pension. Aven
emballagekostnaden &r nagot dyrare for flyg da man lastar fler kollin samtidigt som
personalen maste vara mer noggrann. Lasse framhaller vidare att det ocksd uppstar
kostnadsskillnader beroende pa om godset fraktas till Landvetter flygplats respektive
Lundby dar hamnen ligger. Sedan tillkommer sjdlva transportkostnaden for flyg
respektive bat. Avlastning, uppackning och inplockning av inkommet gods &r ocksa mer
kostsamt for varor som fraktats med flyg eftersom det ofta &r mer brattom att fa in godset
pa lager. Ofta fraktas akuta bestallningar av artiklar med flyg.

Vid flygfrakt ingar transporten till flygplatsen i fraktkostnaden. Vid battransport daremot
ar frakten till hamnen avskilt fran battransporten och ingar darfor inte i fraktkostnaden.
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Vél framme i hamnen i USA far godset ligga kvar i 10 dagar utan ytterligare kostnader
enligt avtal. NDC hor av sig och kontaktar bolaget néar de behdver containern. Agandet av
reservdelarna dvergar till NDC i Nordamerika forst vid faktureringen.

Lasse berattar vidare att det forekommer farre leverensanmarkningar nar godset fraktas
med flyg. Emellertid far foretaget mer anmalningar om skadade artiklar nar dessa
transporteras med flyg &n om transport sker med bat. Anledningen &r att godset ligger
battre och sékrare i container. Svinn ar valdigt Iagt och i princip lika for bat och flyg.

Forutom att kapital kan frigoras om always air tillampas, kan det dessutom innebéra att
behovet av lageryta minskar. Detta skapar mojligheter for VCCS att 6ka sin egen
verksamhet men innebar dven att bolaget kan lagra reservdelar for andra bilméarken da
VCCS ér tredjepartsleverantdr. Lagerrantan ligger i dagslaget pa 30 procent och
innefattar bland annat bankrantan. Till Nordamerika anvénds inte Wilsonformeln for att
bestdmma den ekonomiska orderkvantiteten. Man anvander hér istéllet en tabell baserad
pa efterfrageprognoser baserade pa foregaende ars forsaljning. Efterfrageprognoser gors
veckovis och manadsvis dar den s.k. moving average metoden anvéands. For att berakna
prognoser tar man hjéalp av historik i form av forsaljningsstatistik fran foregaende ar.
Hé&nsyn tas &ven till sdésongsvariationer. | dagsldget anvands endast en prognosmetod men
man jobbar med att utveckla méatningar dér flera prognosmetoder som tar hansyn till olika
variabler kan utnyttjas for att kunna gora sa palitliga och verklighetsnara prognoser som
mojligt.

Ordersarkostnaden ar X kronor per order. Det finns inte ndgon utrdknad skillnad mellan
ordersérkostnad for olika transportalternativ.

Om andelen flygfrakt dkar skulle sakerhetslagret i NDC, enligt Lasse, sannolikt kunna
minskas. Vid berdkning av sakerhetslager tar VCCS hansyn till s&songsvariationer. Det &r
aven viktigt att se vilken effekt efterfragan har pa sékerhetslagret i CDC. Ju storre
svangningar som rader i efterfragan pa reservdelarna desto storre sakerhetslager behovs.
Eftersom Nordamerika &r en stor marknad kan en forandring i efterfragan dar betydligt
paverka sékerhetslagret i CDC.

Idag fraktar Volvo stora mangder reservdelar Over hela vérlden. Det &r viktigt att
undersoka huruvida det finns en béttre och effektivare I6sning an den man anvénder sig
av idag for att transportera dessa. Genom att minska kostnaderna for transporten kan
kapitalet investeras pa ett battre satt. Detta innebar i sin tur att VCCS kan redovisa annu
storre forbattringar an det radande malet om en forbattring pa 5 procent arligen. Lasse
betonar dock att det primara malet med att hitta ett effektivt transportalternativ, reducera
transportkostnaden och frigora kapital &r att kunna erbjuda kunderna battre service.

Intervju med Stefan Lindberg

VCCS betalar flygfraktkostnaden per kilogram. Foretaget betalar ett pris for transporten
till Landvetter. Godset truckas sedan fran Landvetter till Amsterdam eller Képenhamn.
Darifran flygs godset till respektive flygplats i USA. Detta &r en fast kostnad som betalas
varje manad. Nar man sedan fakturerar VCNA fakturerar man en kostnad per
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bruttokilogram. FOr att transportera en container till hamnen betalar man en fast kostnad
per stracka. Det betyder att man betalar en summa for att bilen ska komma till lagret och
sedan samma summa for att bilen ska transportera containern till hamnen. En container
pd 40 fot har en bruttovolym pd runt 50 m® | en 45 fotare kan man lasta 12
procentenheter mer vilket ger ungefar 60 m*i bruttovolym. Man anvander sig av 20, 40
och 45 fots containrar. Till Nordamerika anvands de med storleken 45 m®,

Hela transporten fran hamn och flygplats till lagren i Nordamerika sker enligt avtal med
speditoren respektive rederiet. Man betalar ett pris dar transport fran hamn eller flygplats
till dorr ar inrdknat. | detta pris ingar alla fraktkostnader inklusive administration. Statliga
kostnader som import for med sig ingar dock inte i fraktkostnaden. Inte heller forsakring
ingar i transportkostnaden. Volvo forsakrar godset at kunden (VCNA) fram till lagret i
Nordamerika. Forsakringskostnaden raknas i procent av godsvardet och det ar en lag
procentsats. Det &dr ingen skillnad i férsakringskostnad mellan gods som fraktas per flyg
eller bat.

Nér det galler flyg ar volymvikten det som driver kostnaden for transport. Kostnaden ar
ocksa beroende pa destinationen. Strackan behover inte nddvandigtvis vara drivande utan
marknaden styr priserna. Om godsflodet ar mindre stiger priserna. Det marknadsdrivna
priset galler aven for bat. For bat betalar man per container. Containern har en maxvikt
men denna ar valdigt hdg i relation till Volvos godsvikt. Maxvikten kan vara ett problem
for exempelvis stalindustrin men i Volvos fall har man mer skrymmande varor och inte sa
tunga. VCCS i Goteborg far i uppdrag av kunden (VCNA) att frakta och forsakra godset.
Nér faktureringen har skett borjar kostnaden fér godset for VCNA att ticka. Det ar dven
vid faktureringen som &gandet av godset évergar till VCNA. Har utfor VCCS i Goteborg
alltsa tjanster for VCNA.

Kostnaden for flygfrakt kan delas in i tre delar. Den ena ar en fast fraktkostnad som
forhandlas fram vartannat ar med speditoren. Sedan tillkommer en rorlig bransledel som
ar beroende av oljepriset. Brénsletillagget rdaknas som ett index. Det bérjade med vérdet
noll och ar i dagslaget uppe i X SEK per kilogram. Det ér flygbolaget som fakturerar
speditoren, som i sin tur fakturerar VCCS. Den tredje delen av flygfrakten kallas security.
Detta ar en kostnad for 6kad sékerhet som tillkom efter handelserna den elfte september.

Om forseningar av exempelvis en container sker i transporten sa star VCCS i Géteborg
for detta. Sker en forsening sker forhandlingar med speditéren angaende vem som orsakat
forseningen och darmed bor std for kostnaden. Det kan handa att det ar fel i
dokumentationen och godset blir stdende. | dessa fall star inte rederiet for kostnaden da
de ej orsakat forseningen. Man har avtalat hur mycket fritid man har med rederiet. Med
fritid menas den tid som godset far sta i hamn. Ibland hinner man inte lasta ur och fa bort
containern i tid och da kan det kosta extra. Med flyg brukar man klara av att lasta godset
da man flyger mindre kvantiteter.

Farligt gods innefattar exempelvis krut, farg, lim och batterier. Hanteringen av farligt
gods innebar en extra kostnad bade for bat och flyg. Det finns betydligt mer restriktioner
for farligt gods an for vanligt gods och detta innebar extra kostnader. Restriktionerna for
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transport av farligt gods Okar hela tiden och har gjort detta sarskilt efter den elfte
september 2001. Restriktionerna for farligt gods som ska transporteras per flyg ar aningen
hardare an de for bat. For bada transportalternativen maste myndigheterna i USA veta
vad som ska fraktas in i landet innan det skeppas/flygs. Emballeringen till farligt gods
skiljer sig at fran den till vanligt gods. Stefan anser att det kostar allt for mycket att
transportera farligt gods till USA. En I6sning pa detta kan vara att leverantdrerna i USA
istallet sjalva levererar farligt gods inom landet. Det finns internationella regler kring
hanteringen av farligt gods. USA tolkar detta reglemente hardare dn andra lander. Det ar
flygkaptenen respektive batkaptenen som bestammer huruvida ett kolli far tas med pa
baten eller inte. Farligt gods blir oftare underkant och darmed staende an vanligt gods.
Detta sker oftare vid flygfrakt &n vid batfrakt.

Transportpriser &r marknadsdrivna och i dagsldget finns en obalans i handeln. Kina &r en
stor tillverkare och USA en stor importdr. Konkurrensen inom transportbranschen ar
darmed hog vid transport fran Kina till USA vilket sanker priserna. VVolvo har inga floden
fran Kina till USA, dar den storsta kapaciteten finns. Det finns inte lika stor kapacitet fran
Europa till USA vilket gor att transportkostnaderna blir dyrare. | dagslaget ar
Nordamerika Volvo Cars storsta marknad bade nar det géller bilar och reservdelar. Det
hade darfor inneburit fordelar for Volvo med lagre transportkostnader fran Europa till
Nordamerika.

Utvecklingen har gatt mot allt storre lastkapacitet pa batar i kombination med snabbare
transport. Hamnen och logistiken kring hamnen har dock inte utvecklats varfor den totala
transporttiden forblivit oférandrad. Det man vunnit i sjotransporten har man forlorat i
skotseln kring hamnen. Mer gods kan skickas i dagsldget men daremot kan det inte
hanteras nar det kommer till hamnen. Detta géller aven for flyg. Ett problem med flyg ar
att manga flygbolag &gs helt eller delvis av staten. Detta ger ett intresse for bolagen att
agna sig at andra saker an att sanka priser och kostnader. Dessa intressen kan bland annat
vara att 6ka antalet arbetstillfallen. | dagslaget flyger man varor vid behov, det vill séga
nér battransporten inte ar nog for att tillgodose kundens behov. VOR ér ett exempel pa en
sadan tjanst som finns for att tillfredstalla kunden. Det kan &ven finnas andra anledningar
till att frakta per flyg, sdsom hog kapitalbindning for vissa varor. Detta gor att det &r
béattre att frakta dem vid behov.

En eventuell 6kning i flygfrakt har ingen effekt pa flygpriset savida samma speditorer
finns kvar pa marknaden och inga nya tillkommer. Om daremot nya speditérer kommer
in pa marknaden i och med den 6kade fraktvolymen kan priserna komma att sankas.

VNCA:s svar pa fragestallningen

Nedan foljer en sammanstallning av de svar rorande vara fragestallningar som vi fatt fran
VCNA. Q i texten star for fragor och A for VCNA:s svar.

1. Q: Can you confirm that these are the steps are included in the process from the
airport to the shelves in Toronto at DC 51?
Air Freight to Toronto:
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CDC recieves/picks/packs order

CDC releases it to Schenker

Schenker trucks to Schenker terminal in Copenhagen

Schenker consolidates orders and releases parts for flight to Toronto
Schenker clears parts through customs in Toronto

Schenker trucks part to DC 51 for bin fill

A: Yes the above shipping process flow from Gothenurg, SE to arrival Toronto airport
and on-carriage to door Willowdale, ON is correct)

2. Q: Our freight costs for these are based on the total trip based on cube dimension
and/or weight of package?

A: Yes the above statement is correct and it is industry standard to base freight costs on
actual or dimensional weight.

3. Q: Are there any differences between the costs that arise in the flow between
goods delivered by boat vs air as far as customs brokerage cost is concerned?

A: Yes there is a cost difference for entry processing fees for your air and ocean entries.
The customs brokerage cost for ocean clearances are more expensive than your air
clearances.

4, Q: Do hazardous materials incur extra charges? A: Yes hazardous
shipments due incur additional charges due to special cargo handling requirements, DGR
tarifs, and review of documentation and DGR packaging requirements.

5. Q: What steps are included in the process from the airport/harbor to the
shelves at the NDC.:s?

A: Each week Sweden ships between 12 and 15 containers of parts to each of the USA
DCs. The send us a shipping notice that lists the container numbers and invoices and
vessel arrival date. Each DC contacts their carrier and schedules the containers to be
delivered before they arrive. We all schedule the containers that have the most needed
parts first.

ADC schedules their containers to be all delivered during the week they arrive. Most of
the time they do not get a delivery on Monday. They schedule and unload the containers
the rest of the week. Crates that contain only 1 part number are binned the same day they
are unloaded. Crates that contain more than one part number are binned within 3 working
days.

LADC also schedules the containers. They sometimes have problems at the port getting
specific containers picked up, but most of the time they get all the containers delivered in
3 - 4 workdays from arrival release date. They bin most of the parts the same
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week. During a normal week they will get 12 - 14 containers delivered Monday -
Thursday and by day end on Friday they will have most of the material binned. The
crates not put away on Friday will be binned on the following Monday.

RDC also schedules the containers for delivery. During a normal week we will get 13 -
15 containers. On Monday we will be getting the last 2 or 3 containers delivered from the
boat that arrived on Saturday 9 days earlier. On Tuesday we start unloading containers
from the boat that arrived on Saturday 3 days earlier. We try to bin all the parts in 5 days
or less, from container delivery date. We prioritize our binning and put away backordered
or low stock parts first, in 2 work days or less.

All DCs have to wait for the containers to be customs released. Most of the time the
containers are already customs released before the vessels arrive. However, sometimes
customs requests certain containers to be inspected. If that happens it can delay the
unloading process for several days.

We all code the invoices using screen 6301 to A status when the containers are available
for pickup. We change the status to R when the containers have been unloaded. This
moves the in transit material into AK status which means it is in house not yet

binned. We then update the parts case by case using screen 6303.

We all process air freight the same way. UPS delivers to us between 9:00 - 11:00 am, and
we all bin the parts the same day. We try very hard to have the material binned before
2:00 so it can be shipped the same day with the retailers critical orders.

A concern should be our ability to bin the increased amount of air freight daily. Certainly
we need to bin the normal air freight the same day, but do we need to put the additional
stock that we decide to start shipping by air freight in the shelves the same day?



BILAGA 3

Bilaga 3. VCCS utraknade tider for battransport

Distrikt Hamn Lager Tid for Tid for
(DC) (ACL) battransport | transport
(dagar) till hamn
41 Newark Rutherford 16 1
42 Charlston Suwanee Tisdag 18 Tisdag 2
Fredag 21 Fredag 2
43 Long Beach | Ontario 27 3
51 Halifax Willowdale 13 1
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Bilaga 4. VCCS utréknade tider for flygtransport

Avgang Ankomst Ankomst Total transporttid (antal
CcDC Amsterdam NDC arbetsdagar)

Mandag Onsdag Torsdag 4
Tisdag Torsdag Fredag 4
Onsdag Fredag Mandag 4
Torsdag Lordag/Sondag Tisdag 4
Fredag Sondag Tisdag 3
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Bilaga 5. Korrelationen mellan en orders netto- och

bruttovolym samt netto- och bruttovikt
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Bilaga 6. Lagernivaer vid bat- respektive flygtransport
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