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Abstract

Ahlsell is a Swedish wholesale company with a broad range of technical products in HVAC, tools and
supplies, and electrical equipment. The group has an annual turnover of approximately SEK 50 billion and
has long distinguished itself on the market through its promise of next-day delivery. However, this short
lead time has resulted in significant fluctuations in daily capacity demand, with few orders received in the
morning and a peak in the afternoon and evening. This has led to high labor costs, low transport fill rates,
and occasional late deliveries. Ahlsell has begun to question whether the short lead time is necessary for
all customer segments. Segments such as Real Estate and Industry are believed to plan their material needs
further in advance. For these customers, a longer lead time would likely not impact their operations, while

potentially offering Ahlsell opportunities for cost and environmental savings.

The purpose of this study is to evaluate how a longer lead time for specific customer segments would
affect Ahlsell’s logistics system in terms of cost and environmental sustainability. To address this aim,
three research questions were formulated, beginning with the operational changes enabled by an extended
lead time, followed by the resulting impacts on costs and environmental outcomes. The study focused on
extending the lead time to two days for the Real Estate and Industry customer segments even though other

lead times could have been chosen.

With access to a longer lead time, order processing could be time-controlled, allowing orders to be picked
the day after placement rather than on the same day. This led to more picking during regular working hours,
and a more even distribution of workload across the week, yielding cost savings. As a result, the company
achieved cost savings of 5.95 MSEK per year. Earlier picking also enabled better consolidation of goods,
meaning more cargo was available on the loading dock before departure. This prevented shortages of cargo
during loading and allowed for a more efficient pallet stacking. Consolidation was analyzed in depth for
transport routes to Gothenburg, which handles the highest share of Real Estate and Industry goods. The
analysis showed that it is possible to reduce pre-booked transport capacity to Gothenburg, resulting in cost

savings and a reduction in CO2e emissions.

Additionally, improved transport demand forecasting could help avoid costly late bookings of extra
vehicles, with potential cost savings. To address possible capacity shortages on the loading dock, two
feasible solutions were identified: having the carrier deliver a trailer well in advance of departure or moving
up the departure time of the first daily transport. Of the other transport routes, 18 were found to have

further consolidation potential, though the benefits diminish as the number of daily departures decreases.

The study concludes that a longer lead time can reduce both costs and emissions. The proposed changes
require no upfront investment or physical modifications. Therefore, time-controlled order processing and
goods consolidation, enabled by longer lead time, can be implemented at low financial risk and contribute

positively to Ahlsell’s operations from both a cost and environmental sustainability perspective.



Sammanfattning

Handelsforetaget Ahlsell har ett brett sortiment av tekniska varor inom VS, verkyg, fornddenheter och el.
Koncernen omsitter arligen omkring 50 miljarder SEK och har sedan linge utmirkt sig pa marknaden
genom sitt kundlofte om dagen-efter leverans. Den korta ledtiden har dock gett upphov till stora variationer
i kapacitetsbehov under dagen, med fa inkommande orderrader under formiddag och fler under
eftermiddag och kvill. Detta har orsakat htga kostnader for OB-tilldgg, 1aga fyllnadsgrader i transport och
stundtals sena leveranser. Ahlsell har borjat ifragasétta om den korta ledtiden verkligen #r nédvéndig for
samtliga kundsegment. Vissa kundsegment, sdsom Fastighet och Industri, beddéms planera sitt
materialbehov pa ldngre sikt. Kunder inom dessa segment skulle darfor inte avsevirt paverkas av en ldngre
ledtid. En ldngre ledtid som for Ahlsell leder till miljo- och kostnadsbesparingar. Studien syftar till att
utvirdera hur en ldngre ledtid for vissa kundsegment paverkar Ahlsells logistiksystem med avseende pa
kostnader och miljoméssig hallbarhet. For att besvara syftet faststélls tre forskningsfragor, dir den forsta
fragan undersoker vilka fordndringar som mojliggors av den ldngre ledtiden och efterfoljande fragor
undersoker effekterna pa kostnad och miljomaéssig hallbarhet. I studien undersoktes vilka fordndringar som

kan genomforas om ledtiden forldngdes till tva dagar for kundsegmenten Fastighet & Industri.

Den ldngre ledtiden mojliggjorde tidsstyrning av orderradshantering, dir ordrar med lidngre ledtid plockas
dagen efter orderldggning istillet for samma dag. Detta resulterade i att fler orderrader plockades pa
timmar utan OB-tilldgg, en minskning av den dagliga toppbelastningen och att belastning &ver veckan
utjimnades. Tidsstyrningen for orderradshantering resulterade i arliga kostnadsbesparingar pa 5,95 MSEK.
Att plocka tidigare under dagen resulterade dven i en 6kad mingd gods pa lastytan innan transporterna
avgar och mojliggor pa sa vis konsolidering. Med konsolidering menas att firdigpackat gods buffras for att
tillgodose gods vid utlastning och ge mer tid for pallstuvning. Detta undersoktes for alla transporter till
Goteborg eftersom storst andel Fastighet & Industri-gods transporteras pa denna rutt. Undersokningen
visar att det i teori skulle vara mojligt att minska de forbokade transportvolymerna till f6ljd av en dkad
fyllnadsgrad men att det kan 6ka behovet av extrabilar. Ett annat sétt att nyttja konsolideringsbufferten ar
att behalla férbokade transporter som de dr i dagslidget och istéllet strava efter att minska antal extrabilar i
slutet pa dagen. Utover detta finns det potential att forbidttra prognostiseringen av transportbehovet och
ddrmed undvika kostsamma sena bokningar av extrabilar. For att hantera eventuell kapacitetsbrist pa
lastytan identifierades dven mojligheten att utoka tillgdnglig lastyta; antingen genom att transportren
sldpper av ett sldp langt fore avgang eller genom att tidigareldgga dagens forsta transport. Av dvriga rutter
ansags det finnas potential att forbéttra konsolidering, men att effekten avtar med antalet dagliga avgangar
pa en given rutt. Konsolidering kan leda till ett minskat antal transporter, vilket i sin tur bidrar till ligre

CO2e-utsldpp och minskade kostnader for transportinkop.

Studien drar slutsatsen att en ldngre ledtid kan bidra till minskade kostnader och utsldpp. De foreslagna
fordndringarna kriver varken initiala investeringar eller fysiska anpassningar. Genom att implementera
tidsstyrning av orderrader och konsolidering av gods kan Ahlsell diarfér uppna positiva effekter med 1ag

finansiell risk, bade i form av kad kostnadseffektivitet och forbéttrad miljomassig hallbarhet.
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1 INLEDNING

1 Inledning

I detta kapitel ges en introduktion till studiens bakgrund och avslutningsvis presentera studiens syfte.
Inledningsvis beskrivs begreppet ledtid, de trender som kan kopplas till ledtider pa marknaden och hur
fordndrade ledtider paverkar miljo och kostnader i logistiksystem. Diirefter ges en dvergripande
beskrivning av Ahlsells verksamhet och kunderbjudande for att ge en bakgrund till utformningen av

studiens syfte.

1.1 Bakgrund

Ledtid &r den tid som gar &t fran att en process initieras till att den slutfors. For ett handelsbolag anvinds
det som ett métvirde for hur snabbt varor kan levereras till kunden fran den tidpunkten som kunden ldgger
ordern (Richards, 2021). Under de senaste aren har laga kostnader och korta ledtider visat sig vara en
l6nsam strategi for att skapa konkurrenskraft pa marknaden (Keles & Giingor, 2021). Kortare
genomloppstid i ett foretags flode innebér dven ligre kapital bundet i handelsvaror och detta har resulterat i
att allt fler foretag stravar efter kortare ledtider i forsorjningskedjor (Mattsson, 2012). Kortare ledtider har
visat sig ha effekter pa kapacitetsutnyttjande bland annat genom transporter med ldgre fyllnadsgrad och
ddrmed en 6kad miljopaverkan och dkade kostnader (Jazairy, Haartman & Bjorklund, 2021; Rogerson &
Santén, 2017). Till skillnad fran expressleveranser, dér lastbilar ibland kors med 1ag fyllnadsgrad for att
mota korta ledtidskrav, ger lidngre ledtider forutséttningar for att planera transporter och nyttja fordonen
mer effektivt. Lingre ledtider ger transportéren mer tid att forflytta produkter mellan olika platser, vilket
mojliggor att bade anvinda mer miljovénliga transportsitt (Bjorklund, 2023; Jazairy m. fl., 2021;
Oskarsson, Aronsson & Ekdahl, 2013) och nyttja metoder sa som samlastning for att 6ka fyllnadsgraden
(Bjorklund, 2023; Jazairy m. fl., 2021; Rogerson & Santén, 2017, Wu & Dunn, 1995).
Kapacitetsutnyttjande beror mer &n transporter och giller dven for verksamheten inuti lagret dér
utnyttjandegraden av lagrets utrymme, maskiner, personal och Ovriga resurser dr starkt kopplat till
foretagets kostnader (Richards, 2021). Dirmed finns det potential att minska bade miljopaverkan och

kostnader med en lidngre ledtid.

Ahlsell dr ett handelsforetag med ett brett sortiment av tekniska varor inom VS, verktyg och férnodenheter
och el. Varorna distribueras genom fyra centrallager till 300 grossistbutiker spridda i Sverige, Norge,
Finland och Danmark samt Polen och Baltikum. Det svenska centrallagret finns i Hallsberg och bendmns
Logistikcentrum Terminalgatan (LCT). Foretaget har dven expanderat med ett till lager i Hallsberg som
bendmns Logistikcentrum Utkéllegatan (LCU). I dagsldget har bolaget runt 200 000 kunder och koncernen
omsitter omkring 50 MSEK arligen. Ahlsells kunder bestar av allt fran sma entreprenader till industrier
och byggbolag. Genom ett stort antal kunder i olika kundsegment hoppas Ahlsell uppna stora
forsdljningsvolymer och ddrav stora floden for att skapa logistiska skalfordelar. Genom forvérv dr
forhoppningen att skalférdelarna ska forstiarkas samtidigt som kundbasen och artikelsortimentet breddas.
Ahlsell har som maél att fordubbla sin forsdljning fram till ar 2035 samtidigt som de ska minska
vixthusgasutsldppen till netto-noll ar 2045 (Ahlsell, 2024). Ahlsell har kunnat utmirka sig fran
konkurrenter med en kort ledtid, vilket vérderas hogt i vissa av de branscher som foretagets

kunderbjudande ir riktat mot.



1.2 Syfte 1 INLEDNING

I dagslidget har Ahlsell som kundlofte att leverera kundorder redan nésta dag, och detta leveransalternativ
giller for alla kunder som handlar frén det ordinarie sortimentet. Detta 16fte har blivit en forutsittning
utefter vilken Ahlsell har designat sin logistikverksamhet. For vissa kundsegment dr den korta ledtiden
vérdefull, d& materialbehov kan uppkomma med kort varsel, men fér andra kundsegment &r den korta
ledtiden av mindre betydelse. Mattsson (2012) forklarar att kraven pa kundservice ofta skiljer sig at mellan
olika kundsegment och Oskarsson m. fl. (2013) och Bjorklund (2023) menar att det dr nodvindigt att
identifiera och paverka de verkliga kundkraven, eftersom det ofta finns en diskrepans mellan kundens krav
pa leveransservice och leverantérens uppfattning om dessa krav. Om leverantdren forutsétter att kunden
efterfrigar hog leveransservice inom samtliga leveransserviceelement far logistiken onodigt hoga
kostnader och miljopaverkan (Bjorklund, 2023). Genom att sdkerstilla de verkliga kraven &r det dock
mojligt att utforma logistiksystem som bade uppfyller kundens krav pa leveransservice, samtidigt som
leverantéren gynnas ekonomiskt och miljoméssigt (Oskarsson m. fl., 2013; Bjorklund, 2023). Ahlsell har
borjat ifragasitta virdet av de korta ledtiderna for vissa kundsegment och vill undersdka om det dr mojligt
att erbjuda en léngre ledtid till dem som planerar materialbehov pa ldngre sikt. Hypotesen och drivkraften
bakom denna undersokning dr att en forlingd ledtid skulle kunna reducera bade kostnader och

miljopaverkan i forsorjningskedjan.

1.2 Syfte

Med utgangspunkt i att Ahlsell ifragasitter om korta ledtider dr nodvindiga for alla kundsegment, och da

korta ledtider bade kan innebira hoga kostnader och stor miljopaverkan, syftar denna studie till att:

Utviirdera hur en lingre ledtid for vissa kundsegment paverkar Ahlsells logistiksystem utifran perspektiven

kostnad och miljomdssig hdallbarhet.

1.3 Ledtidens paverkan pa logistikbeslut

For att fa en forstdelse for hur beslut om fordndrad ledtid kan paverka andra delar av logistiksystemet
anvinds den logistiska beslutshierarkin som presenterats av Bjorklund (2023). Ramverket visas 1 Figur 1
och beskriver olika kategorier av beslut for att forbéttra logistiksystemets miljoméssiga hallbarhet. 1
rapporten har modellen omarbetats till att &ven inkludera effekten pa kostnader. Syftet med ramverket dr att
kategorisera beslut utifran om dessa &r langsiktiga strategiska beslut eller kortsiktiga operativa beslut, samt
beskriva hur logistiksystemets olika delar skapar méjligheter och sétter begriansningar for atgiarder mellan
de olika nivaerna. I denna studie &r syftet att undersoka effekter av en forlingd ledtid, vilket tillhor
beslutskategorin tidsstyrning av floden i ramverket. Ett beslut om att forlanga ledtiden dr ett strategiskt
beslut, vilket i sig inte ger nagra direkta effekter. Istéllet fungerar det som en strategi for att skapa
forutsittningar for atgdrder som béde kan minska kostnader och minska miljopaverkan. Ramverket
illustrerar handlingsfriheten i logistikbeslut som en avsmalnande tratt, dédr storre frihet finns pa den
strategiska nivan och mindre frihet pa den operativa nivan. Pa den operativa nivan aterfinns transport- och
lagerresurserna och det dr implementeringen av dessa som ger upphov till effekter pa miljopaverkan och

kostnader. Trots att handlingsfriheten dr mer begrinsad pa denna niva, pekar Bjorklund (2023) pé att det &r
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hdr manga atgdarder genomfors med anledning av att kostnader och utslépp uppstar i dessa delar. I rapporten
anvinds ramverket for att skapa en forstaelse for vilka fordndringar som mojliggors av en lingre ledtid

samt vilka begrinsningar som logistiksystemets fysiska struktur utgor.

Léangsiktiga Logistiksystemets fysiska struktur .’
strategiska beslut . N

Skapar méjligheter och
sitter begransningar

Tidsstyrning av fléden
Skapar mojligheter och
. sitter begransningar
Kortsiktiga ", Transport- och
operativa beslut " lagerresurser .

Miljépaverkan
Kostnad

Figur 1: Den logistiska beslutshierarkin visar samband mellan beslut i olika delar av logistiksystemet.
Modellen ir en omarbetad version av den modellen som presenterades av Bjorklund (2023).

En ldngre ledtid mojliggor flera olika operativa fordndringar. Det dr dock inte mgjligt att i denna rapport
undersoka samtliga fordndringar och deras effekter. Arbetet har déirfor avgrénsats till de fordndringar som

bedoms ha storst potential att paverka kostnader och miljomaissig héllbarhet.

1.4 Huvudfragor

For att besvara studiens syfte pa ett systematiskt och strukturerat sitt, delas syftet upp i tre huvudfragor.
Dessa huvudfragor klargor rapportens centrala fokus och fungerar som en vigledning for utvecklingen av
referensramen. Referensramen utgor sedan en grund for att precisera uppgiften ytterligare, dar underfragor
till varje huvudfraga formuleras i uppgiftspreciseringen for att mojliggéra en djupare och mer detaljerad

undersokning.

Utifran ramverket som presenterades ovan, framgar att en forlingd ledtid mojliggor forandringar i olika
delar av logistiksystemet. Det dr ddrfor relevant att den forsta huvudfragan kopplar till att utreda hur en
langre ledtid mot kund kan nyttjas i Ahlsells verksamhet. Eftersom studien syftar till att undersoka hur en
liangre ledtid kan minska kostnader och forbittra miljomaissig hallbarhet, kommer forandringarna att tas fram
utifran resultat fran tidigare litteratur pa omradet i kombination med de forutsittningar som finns i Ahlsells
verksamhet. Hér handlar det om att komma med konkreta fordndringar gillande processer och floden, vilket
kan innebédra bade fysiska atgérder i lagret och nya arbetsprocesser. Den forsta huvudfragan formuleras

darfor enligt foljande:
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Huvudfraga 1: Vilka fordindringar mojliggors av en lingre ledtid?

Den andra huvudfragan syftar till att undersoka de kostnadsmissiga effekterna av att implementera de
fordndringar som identifierats och utformats i den forsta huvudfragan. Eftersom dessa fordndringar har
tagits fram med malet att bland annat sidnka kostnader, finns en forvintan om att de leder till

kostnadsreduktion. Den andra huvudfragan formuleras darfor enligt foljande:
Huvudfraga 2: Vad blir effekten pa kostnader av att implementera forindringarna?

Den tredje huvudfrigan syftar till att undersoka de miljomaissiga effekterna av att implementera de
fordndringar som togs fram i den forsta huvudfragan. I denna huvudfraga undersks om Ahlsells hypotes,
att en lidngre ledtid skulle ge minskad miljopaverkan, dr sann eller om den motbevisas. Den tredje

huvudfragan formuleras dérfor enligt f6ljande:

Huvudfrdga 3: Vad blir effekten pd miljomdissig hdllbarhet av att implementera forindringarna?

1.5 Direktiv

Denna studie genomfors pa uppdrag av Ahlsell som tillsammans med forfattarna har tagit fram direktiv
for studien. En viktig del av Ahlsells kunderbjudande ir att leverera order pa utsatt tid. Pa grund av detta
kommer studien att utforma forslag pa fordandringar som inte paverkar leveransprecisionen. De foreslagna
fordndringarna kommer att undersokas for ett begrinsat antal kundsegment som har en lidngre tidshorisont i
materialplaneringen och so Ahlsell dirmed tror skulle kunna vara villiga att acceptera en ldngre ledtid. Tva
kundsegment som uppfyller detta dr Fastighet & Industri och studien kommer dérfor undersoka hur Ahlsells
verksamhet kan paverkas av att det finns en ldngre tillgénglig ledtid for de tva kundsegmenten. Sammantaget

tas foljande aspekter hénsyn till vid undersokningen av en lingre ledtid:

1. De foreslagna forindringar ska inte paverka leveransprecisionen.

2. Studien ska undersoka en forlingd ledtid for de tva kundsegmenten Fastighet och Industri (F&I).



2 SITUATIONSBESKRIVNING

2 Situationsbeskrivning

I detta kapitel presenteras en nuldgesbeskrivning av Ahlsells verksamhet. Kapitlet innefattar Ahlsells
kunderbjudande, strategi samt en flodesbeskrivning av de aktiviteter som initieras ndr en ny order anlinder
till logistikcentret i Hallsberg. Informationen som utgor grunden for flodesbeskrivningen insamlades
genom den metodik som Dubey och Kothari (2022) beskriver som ostrukturerade intervjuer, ddr endast
diskussionsimnen faststilldes pa forhand och respondenten sjilv viljer inriktning pd intervjun.
Ostrukturerade intervjuer valdes framfor observationer, dir beteendemonster identifieras utan att
kommunikation sker med respondenten, eftersom Dubey och Kothari (2022) menar att observationer
riskerar att leda till subjektivitet och att betraktaren drar felaktiga slutsatser fran observationerna. For att
kartligga det inkommande flodet av varor intervjuades en anstdilld pa avdelningen for ankommande gods.
Vidare intervjuades teamledaren for manuellt plock for att forsta hur plock utfors och hur orderrader
hanteras i WMS. Aven teamledaren for automationsplocket intervjuades for —att forstd
automationssystemets tekniska och mdnskliga begrdnsningar. Intervjuer med hallvirdar som arbetar vid

utlastningen genomfordes for att forstd hur fyllnadsgraden paverkas av olika faktorer.

2.1 Ahlsell Sverige AB

Ahlsell Sverige AB édr en del av koncernen Ahsell Group, som dr verksam i Sverige, Norge, Danmark,
Finland, Polen och Baltikum. Ahlsell Group ir Nordens ledande distributér av utrustning for teknisk
installation och forséljningen delas in i produktomradena VS (44 %), verktyg och fornddenheter (29 %)
och el (27 %). Foretaget har totalt 200 000 aktiva kunder, som delas in i kundsegmenten installatorer,
industri, infrastruktur, bygg, fastighet och Ovrigt (Ahlsell Group, 2025a). Koncernen har en arlig
omsittning pad omkring 50 miljarder SEK och forser marknaden i respektive region utifran ett av de fyra
centrallagren. Centrallagren &r placerade i Hallsberg i Sverige, Gardermoen i Norge, Billund i Danmark
och Hyvink&d i Finland (Ahlsell Group, 2025a). Av koncernens totala omséttning bidrar Ahlsell Sverige
AB med omkring 30 miljarder SEK arligen. Det svenska bolaget har sitt huvudkontor i Stockholm,
distributionslager tillika logistikcentrum i Hallsberg och cirka 140 butiker och siljkontor runt om i Sverige.
Av de totalt 5000 anstillda i Sverige arbetar omkring 1200 pa logistikcentrum, 800 i butik och 1300 som
sidljare (Ahlsell, 2025a). I rapporten kommer Ahlsell Sverige AB fortsittningsvis att bendmnas som
Ahlsell.

2.1.1 Kunderbjudade och strategi

Ahlsells mal dr att erbjuda sina kunder hdgkvalitativa produkter, konkurrenskraftiga priser, ett integrerat
serviceerbjudande samt ett brett sortiment med hog teknisk kompetens inom samtliga sortimentsomraden
(Ahlsell Group, 2025¢c). Kunderna ska dven erbjudas en somlos kundupplevelse, dir bestéllningar ldggs via
e-handeln eller i en av de fysiska butikerna. Ahlsell Group (2025c¢) beskriver att kunder i Norden kan ta emot
sin leverans redan dagen efter att ordern lagts till fo6ljd av en vilfungerande logistik. Ahlsells kunderbjudande
sammanfattas genom deras motto; att gora det enklare att vara proffs (Ahlsell, 2025¢). Ahlsell beskriver sitt

erbjudande som ett premiumalternativ pA marknaden och foretaget kommer aldrig striva efter att vinna
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marknadsandelar genom att erbjuda ldgst priser. Kundvirdet ligger istéllet i den korta ledtiden som innebér
att kunderna inte behdver lagerhalla sjdlva. En annan del av kunderbjudandet dr att transporten inte har

nagon extra avgift, utan dr inkluderad i produktpriset.

Ahlsells strategi dr att kombinera ett starkt kundfokus med en effektiv distributionsmodell, dér de verkar néra
kunden pa ett effektivt sitt. Strategin dr baserad pa strivan om att verka i stor skala, ha en lokal ndrvaro,
ett brett sortiment, ha en sund kundmix och erbjuda vérdeskapande tjinster (Ahlsell Group, 2025d). Ahlsell
har dven som mal att vixa snabbare dn marknaden, vilket de gor genom strategiska tillvixtinitiativ, forviry
och okad effektivitet. Ahlsell beskriver dessa tillvigagangssitt som koncernens tre ledstjarnor for att na
sina finansiella mal. For att skapa en l16nsam tillviaxt och for att na nya kunder, och behélla de befintliga,
arbetar Ahlsell kontinuerligt med innovation och framtagning av nya affirsmodeller (Ahlsell Group, 2025d).
Dessutom stidrker Ahlsell sin marknadsposition genom forvirv. Forvarvsstrategin inkluderar forviarv inom
redan existerande omraden, dir de genom forvérvet antingen stiarker sin position pa marknaden eller utdkar
sitt produktutbud. Forvérvsstrategin innefattar dven forvirv pa nya geografiska omraden, dér de etablerar
nérvaro pa omradet med existerande produkter eller trdder in pa en ny marknad genom forvirvet (Ahlsell
Group, 2025b).

2.1.2 Ahlsells hallbarhetsmal

Ahlsells héllbarhetsarbete dr baserat pa Agenda 2030 och de globala mélen. Arbetet for en mer hallbar
organisation beskrivs vara integrerat i Ahlsells afférsstrategi och utgar i fran fyra fokusomraden; minskad
klimat- och miljopaverkan, hallbar aftirsutveckling, ansvarsfulla inkdp och hallbart medarbetarskap. For
att accelerera sitt héllbarhetsarbete anslot sig Ahlsell under ar 2023 till Science Based Targets initiative
(SBTi) med syfte att sitta upp nya klimatmal i linje med Parisavtalets mal om att begrinsa den globala
uppviarmningen. Till f61jd av SBTi faststidllde Ahlsell malen att minska vaxthusgasutsldpp med 75 % i Scope
1 och 2 samt 42 % i Scope 3 till ar 2030, jamfort med vixthusgasutslappen ar 2022. Dessutom faststélldes
malet om att uppna netto-noll utslapp ar 2045.(Ahlsell, 2024)

I Ahlsells hallbarhetsrapport framgar att omkring 90 % av klimat- och miljopaverkan i Scope 3 kommer
ifran inkop av produkter och tjdnster. Inom kategorin inkOpta tjdnster ingar transport av produkter ut till
butik och kund, som utfors av Ahlsells logistikpartners. Ett fokusomrade for att minska miljopaverkan &r
déarfor att striva efter en mer resurseffektiv logistik. I dagsldget har Ahlsell en pagdende dialog med
transportorer och kunder for att oka lastkapcaciteten, underldtta planering for kunder for att minska
expressleveranser och optimera antalet leveranser bade till kund och butik. Dessutom stiller Ahlsell krav
pa att logistikpartners 6kar andelen fornybara brénslen i transporter och att de investerar i miljoinitiativ.
(Ahlsell, 2024) I transporterna som utfors av logstikpartnern DB Schenker anvinds det fornybara
drivmedlet HVO100 i samtliga planerade fjéarrtransporter (Ahlsell, 2022).

2.1.3 Logistikcentrum i Hallsberg

Den svenska marknadens logistikcentrum &r beldget i Hallsberg och det &r dérifran som distributionen av

produkter sker till foretagets butiker och kunder i Sverige, samt till Aland och distributionslagren i Norge
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och Finland. Lagret, som invigdes pa 1990-talet, har sedan dess vuxit till ett av Europas storsta centrallager.

Hallsberg beskrivs som en strategisk knutpunkt for transporter i Norden (Ahlsell, 2025b).

I borjan av ar 2025 invigdes en ny lagerbyggnad i Hallsberg och logistikcentret bestar nu av tva lager;
det ursprungliga logistikcentret pa Terminalgatan (LCT) och det nybyggda logistikcentret pa Utkéllevagen
(LCU). Denna expansion dr en del av Ahlsells investering i den svenska logistikverksamheten och inkluderar
en satsning pa automatiserade 16sningar. Hittills har byggnationen av det nya lagret fardigstéllts, men arbete
aterstar for att faststilla layouten och lagringsstrukturen i LCU samt genomf6ra en ombyggnation av LCT.
Denna omfattar nya automatiserade system for lagring, plockning och sortering. En av dessa system ir en
buffertyta i anslutning till utlastningen, dir gods motsvarande tre timmars efterfragan kan forvaras innan det

lastas for transport. Den fullt utbyggda logistikverksamheten beriknas vara i drift ar 2027.

Studien kommer att utgd ifran verksamheten i dagsldget, vilket innebér att undersokningen fokuserar pa
lagerverksamheten i LCT och distribution av produkter fran denna. I denna del av verksamheten lagerhalls
omkring 111 000 artiklar och 75 000-80 000 orderrader hanteras dagligen. I foljande del beskrivs flodet
genom och ut ifran LCT.

2.2 Flodesbeskrivning

I f6ljande avsnitt presenteras flodet av varor som passerar LCT i Hallsberg med den detaljrikedom som
forfattarna anser vara relevant for att identifiera forbattringsomraden. I Figur 2 illustreras de aktiviteter
som ingér i flodet, fran att varorna finns hos leverantor tills dess att de distribueras till kund och butik.
Det blda omradet visar vilka aktiviteter som sker internt i lagret och pilarna mellan dessa aktiviteter &r
interntransporter. I omradet utanfor lagret illustrerar pilar extern transport fran leverantér, till terminaler och
till kunder och butiker.

\ 1:}“--1‘g / Manuell Manuell
A \gm’fg plockning & paclm.i.ug sortering
Ankommande — Utlastning  —»  Transport
N I:XS-L / Automatiserad Automatlsaad
) \gng plockning & paclmjng sortering

Figur 2: Flodesbeskrivning dver LCT.

2.2.1 Ankommande

Det ankommande flodet kommer lastat i burar for kollin och pé olika typer av lastpallar for skrymmande
gods och varor i stérre volymer. Blandade pallar och kollin sorteras for att lagras pa riitt lagerhylla i ritt
lagerhall (dven kallat plockzon). Pallar med en och samma artikel kan direkt inlagras pa hénvisad
bufferthylla. For smagods som lagras i automationslagret finns inlagringsstationer dér lagerarbetare plockar
upp varor och fyller lador som direfter placeras i ett hoglager genom ett nitverk av automatiserade
rullband.
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2.2.2 Lagring

I LCT lagras artiklarna i olika hallar beroende pa produktens egenskaper och om det dr en lag- eller
hogfrekvent produkt. Den dvergripande regeln dr att hogfrekvent gods lagras niira portarna for utlastning,

medan lagfrekvent gods lagras i mitten av lagret. Foljande olika lager finns i LCT:

Hall 1: lagfrekvent gods; bade skrymmande och icke skrymmande.

Hall 4: lagras kort 1anggods och kablar.

Hall 5 & 7: hogfrekvent gods.
* Automatiserade hoglager (ASL1 & ASL2): produkter som plockas i det automatiserade plocket.
» Utelager: stora och okinsliga artiklar.

* Farligt-gods-hus: brandfarliga och fritande produkter.

2.2.3 Plockning & Packning

I logistikcentrum hanteras kund-, butiks- och e-handelsordrar. Plocket sker bade manuellt och med hjilp av
automation. Nér en order ldggs av kunden fors detta in i Ahlsells affirssystem, dér ordern hélls kvar av
systemet tills det skickas visare till deras Warehouse Management System (WMS). Instillningen i
affdrssystemet gor att ordrar som ska levereras till kunden ett visst datum, skickas ner till WMS:en en dag
fore leveransdatum. For order som ldggs dagen fore leverans, fors dessa 6ver fran affarssystemet till WMS
var 30:e minut. Nér ordern fors Over till WMS delas den upp pa orderradsnivd. Styrning av
plockorder-ordning sker i WMS, dér plocklistorna automatiskt omprioriteras i WMS var 30:e minut for att
ta hiansyn till nyinkomna ordrar. Kundorder och butiksorder visas i olika plocklistor i WMS och vilken lista
som plockarna arbetar med viljs av gruppchefen pa plats. For order som levereras till Ahlsells egna butiker

giller en ledtid pa tva dagar.

Under eftermiddagar, sirskilt mellan kI 15:00 - 18:00, &dr det hogre belastning i plocket, vilket gor att fler
plockare behovs och extrajobbare kan kallas in for att ticka upp. Om efterfragan ar ovintat hog eller om
det uppstar driftfel i automationen kompenseras den dkade belastningen med Gvertid, vilket mynnar ut i
ersdttning for plockarna. En plockare som arbetar 6vertid far inget OB-tilldgg men ersiitts istéllet med ett
50% tilldgg under de forsta timmarna, 70% efter de tva forsta timmarna och 100% om &vertiden stricker
sig till k1 02:00, vilket det ofta gdr. Om belastningen endast dr ojamn mellan olika plockzoner kan personal
omfordelas for att mota ordertrycket déar det uppstar. Arbetsdygnet dr uppdelat i ett morgonskift, ett
kvillsskift och ett nattskift. Fran arbetstimmar under kvills- och nattskiftet erhaller plockarna en ersittning
for obekviama arbetstider (OB).

Manuellt plock

Det manuella plocket sker utspritt i olika lagerhallar och lagerutrymmen, dér plockarna far en optimerad

plockslinga med cirka 25 st orderrader som kan variera beroende pa artiklarnas skrymmerhet. I det
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manuella plocket hanteras varje orderrad pa en kundorder oberoende fran varandra. Detta innebér att varje
orderrad plockas enskilt och packas i skilda kollin. I vissa fall kan fler orderrader packas tillsammans om
de befinner sig i samma plockzon. I det manuella plocket prioriteras plockning av kundordrar framfor
plockning av butiksordrar, didr butiksorder vanligtvis plockas pa férmiddagen innan majoriteten av
kundordrar inkommit. Under plockslingan plockas artiklarna direkt fran trucken dir de @ven packas innan
avlamning. Varje plockzon har en lokal avlamningsyta dir fardigpackade kollin sorteras utefter rutt och
korttidslagras. Nér en pall har fyllts med kollin tillhérandes en viss rutt blir denna upphidmtad for
trucktransport till utlastning for att placeras pa dedikerad lastyta. I vissa hallar limnas kollin osorterade
direkt pa ett rullband som leder till Vidar, en automatisk sorteringsmaskin. Till Vidar skickas gods fran
bade manuellt- och automatiserade plockzoner. Sorteringsmaskinen ldser av streckkoden pé varje kolli och
sorterar det baserat pa destination. Lagerarbetare lastar sedan godset pa lastbérare for vidare transport till

dedikerade lastyta.

Den manuella plockprocessen kan skiljas nagot beroende pa hall dér artiklarnas egenskaper paverkar
utforandet. I exempelvis rorhallen plockas ror med sérskilda kranar och i utelagret finns gods som lastas

direkt pa lastbilarna med stora truckar.
Automatiserat plock

I LCT finns tva automationslager, ASL1 och ASL2, som anvénds for mindre artiklar som lagras i 6ppna
lador. En fylld lada fér inte viga mer @n 20 kg. Dessa artiklar har vanligtvis hogre bestéllningsfrekvens én
smagods som lagras i det manuella plocket. Artiklarna som lagras i ASL1 och ASL2 dr uppdelade utifran
affirsomraden, vilket gor det mojligt att packa flera orderrader till samma kund i samma Kkolli.
Automationslagret fylls pa via inlagringsstationer dir artiklarna packas upp och placeras i ladorna som
sedan automatiskt rullar in till rétt plats genom ett néatverk av rullband och hissar. Vissa artiklar har flera
hyllplatser i automationslagret for att mojliggora flera parallella plock av samma artikel samtidigt. Plockare
i automationslagret star vid plockstationer som automatiskt matas med lador innehallandes artiklar som ska
plockas och packas av plockaren. Det dr alltsd ett goods-to-picker system ddr plockarna inte behdver
forflytta sig till artiklarna utan det dr artiklarna som fors till plockarna. Plockarnas roll &r att plocka ritt
antal artiklar fran lddorna och packa ner dem i kollin. I automationen plockas butiksordrar ofta pa
morgonen och allteftersom kundorder kommer in plockas dven dem. Arbetsbelastningen i
automationsplocket dr ligre under formiddagen och okar under eftermiddag och kvill. De fardigpackade

orderraderna placeras sedan pa ett rullband for transport till den automatiska sorteringsmaskinen Vidar.

ASL1 och ASL2 har en maximal kapacitet pa 80 000 respektive 120 000 lador, men om lagret fylls med
over 85 - 90 % av sin kapacitet okar risken for att fel 1ador skickas ut till plockstationerna. Dérfor anvinds
inte automationslagrets fulla kapacitet. Automationssystemet har dven en 6kad risk for driftstopp nir det 4r
manga orderrader som ska plockas samtidigt. Driftstopp kan uppsta av olika anledningar men resulterar ofta

i overtid for plockarna for att ta igen tid da systemet statt still.
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2.2.4 Utlastning

Efter att gods har plockats och sorterats transporteras det till utlastningen, dér hallvirdar sorterar godset pa
olika lastytor utifran dess destination. En del av godset placeras pa en rangeryta i anslutning till lastytan, dér
det sorteras for att att gods ska hamna pa ritt lastbdrare (kragpall, bur och EU-pall). Lastbéraren kors sedan

till rétt lastyta dér den stills i ordning for att lastas pa lastbilen.

Pa lastytan ansvarar hallvdrdarna for att stélla i ordning lastbédrarna sa att fyllnadsgraden i lastbilarna blir sa
hog som mojligt. Detta gors genom att stuva lastbdrare pa hojden. Lastbdrare kan delas in i tva kategorier:
bottenpallar, som mojliggor placering av gods ovanpa, och toppallar, som inte kan belastas med ytterligare
gods ovanifran. Malet dr att varje pallplats pa lastytan ska stuvas med bade bottenpallar och en toppall.
Fran lastytan utlastas sedan fardigstuvade godset in i lastbilar av chaufféren, som ibland kan vilja att stuva
om. Efter utlastningen registrerar hallvirdarna fyllnadsgraden i form av utnyttjade flakmeter och utnyttjad
hojd. Registrering av utnyttjade flakmeter har pagatt sedan sommaren 2024 och sedan starten pa 2025
borjade de dven mita den utnyttjade hojden. Vid registrering av fyllnadsgrad viljs dven en av nio
orsakskoder som beskriver anledningen till att fyllnadsgraden &r hog eller 1ag. Dessa orsakskoder &r
optimalt lastat, mycket langgods, mycket toppallar, mycket toppallar och langgods, ddligt stuvat - pa grund
av sent plock och/eller andra faktorer, bil gar tom - finns inget gods, sldp gdar tomt - finns inget gods, och
lite gods. Genom mitningarna har hallvdardar observerat att fyllnadsgraden varierar 6ver tid; bade Gver

dygnet och dver veckan.

2.2.5 Transport

Transport ut till kund och butik sker i tva skeden; forst till fjarrtransport till terminal och sedan distribution
till kund eller butik. Ahlsell koper in samtliga transporter fran externa tredjepartslogistiker och speditorer
och i anvinder sig i nuldget av Schenker, BDX, GDL och Maserfrakt. Det finns 35 st terminaler som alla
skots av de externa aktorerna. Pa terminalerna konsolideras orderrader till hela kundordrar genom att placera

godset till samma kund eller butik pa samma pall.

Till varje terminal finns en fast rutt med dagliga avgangar fran LCT. Da efterfragan varierar beroende pa
region har vissa rutter, sdsom till terminalen i Stockholm, fler transporter 4n andra. Varje rutt har en stopptid
nagon gang pa eftermiddagen som motsvarar 45 minuter innan sista avgangen for en given rutt. For att fa en
order ndstkommande dag maste kunder ldgga bestillning en bestamd tid innan stopptiden for att ordern ska

hinna plockas. Schemat for avgangarna upprepas pa veckobasis och utgor de forbokade transporterna.

Pa grund av att de forbokade transporterna inte alltid tdcker dagens behov bestills dagligen ett antal extra
lastbilar. T vissa specialfall kan dven taxibilar bestillas nédr en kundorder inte kommit med sista avgangen
for en given rutt. I dessa ldgen bestélls taxin utan att kunden har tillfragats om det gar bra att godset kommer
fram en dag senare eller inte, vilket kan innebéra att en taxi bestills trots att kunden inte &r i akut behov av
ordern. Det forekommer dven att order skickas direkt till kund utan att omlastas pa nagon av terminalerna.
Detta sker nér en kundorder viger mer 4n 4 ton, eller har mycket skrymmande gods fangas det upp av

systemet.
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3 Teoretisk referensram

I detta kapitel presenteras den teoretiska referensram och syftar till att ge en forstdelse for ledtidens
paverkan pa logistiksystem. Innehdllet kommer att ligga till grund for preciseringen av uppgiften, metodval
och analys av studiens resultat. Sambandet mellan kapitlets utvalda teoriomrdden och studiens

huvudfragor framgdr av Figur 3.

Innehallet i referensramen grundar sig i akademiska liirobocker samt i publicerade studier och akademiska
Jjournaler som finns tillgingliga pa internet. Fyra bocker som anvindes flitigt under framtagning av
referensramen dr "Modern Logistik” av Oskarsson m. fl. (2013), ”Logistik i Forsorjningskedjor” av
Mattsson (2012), "Warehouse Management: The Definitive Guide to Improving Efficiency and Minimizing
Costs in the Modern Warehouse” av Richards (2021) och ”Hallbara Logistiksystem” av Bjorklund (2023).
Den litteratur som hittades pd internet finns tillgdngliga via databaser fran UniSearch, ResearchGate,

Scopus och ScienceDirect. En mer detaljerad beskrivning av sokmetoden dterfinns i metodkapitlet.

Syfte

Utviirdera hur en lingre ledtid for vissa kundsegment paverkar Ahlsells
logistiksystem utifrin perspektiven kostnad och miljomissig hallbarhet.

—— Huvudfriga 1 Huvudfraga 2 Huvudfragad —
Vilka forandringar mojliggdrs av en Vad blir effekten pa kostnad av att \ag:l blir effekten pa miljomassig
e Joes i T hallbarhet av att implementera
langre ledtid? implementera forandringarna? I
= = forandringarna?
3.1 Ledtid i logistiksystem 3.2 Kostnader i logistiksystem 3.3 Miljomiissig hallbarhet

Figur 3: Samband mellan huvudfragor och teoriomraden.

3.1 Ledtid i logistiksystem

Under de senaste aren har konkurrensen pad marknaden 6kat. En av anledningarna till detta &r e-handelns
snabba tillvixt. Detta har medfort 6kade krav pa leverantorer, som i allt hogre grad forvintas leverera
mindre och mer frekventa sindningar med korta ledtider; ofta med leverans samma dag eller dagen efter
bestéllning (Richards, 2021). Att erbjuda korta ledtider har visat sig vara en 16nsam strategi genom att
starka konkurrenskraften utan att behova erbjuda ldgre priser (Keles & Gilingor, 2021; Richards, 2021).
Strategins 16nsamhet kan forklaras av att kundens upplevda virde baseras pa helhetserbjudandet som dr en
kombination av den fysiska produkten och de tillhdrande tjdnsterna, dir leveransen &dr den viktigaste
tjansten (Mattsson, 2012; Richards, 2021). For att mota dessa krav maste foretag balansera snabbhet och
precision, da kunderna forvintar sig korta ledtider samtidigt som en hdg leveransprecision &r avgorande for
att skapa langsiktiga kundrelationer (Richards, 2021). I takt med att dessa krav blivit alltmer framtridande

har logistikprestationer, sasom ledtid, fatt en central roll i att sidkerstilla konkurrenskraft och kundnéojdhet.
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Som beskrevs i den logistiska beslutshierarkin 1 Kapitel 1, skapar beslut om ledtid mdjligheter, eller satter
begrinsningar, for att ta beslut pa den operativa nivan i verksamheten. I detta avsnitt beskrivs déarfor hur en
kortare, respektive lingre, ledtid paverkar verksamhetens mojligheter till att skapa bade kostnadsmaissiga-

och miljoméssiga besparingar.

3.1.1 Efterfragevariationer som utmaning vid Korta ledtider

De 6kade kraven pa korta ledtider stéller foretagen infor komplexa utmaningar kopplade till resursplanering
och riskerar att leda till hoga kostnader i logistiksystemet (Richards, 2021). Foretags interna planerings-
och styrningsprocesser syftar till att effektivt fordela resurser sasom personal och transportkapacitet for att
mota den forvintade efterfragan (Oskarsson m. fl., 2013). Om den faktiska efterfragan avviker fran den

prognostiserade finns dock en risk for att 6ver- eller underkapacitet uppstéar (Oskarsson m. fl., 2013).

Att hantera efterfragevariationer &r en av de frimsta utmaningarna inom resursplanering (Oskarsson m. fl.,
2013; Richards, 2021). For att mojliggora en effektiv resursplanering dr det avgodrande att kartligga och
forstd hur efterfrigan varierar Over tid. Enligt Richards (2021) finns tre huvudsakliga typer av
efterfrigevariationer; sdsongsvariationer Over &ret, veckovisa variationer beroende pa kunders
kopbeteenden samt variationer under dygnet. Den sistnimnda variationen &dr sirskilt pataglig i
verksamheter med dagen-efter-leveranser, dér en stor andel av morgondagens order ofta inkommer forst
sent pa eftermiddagen eller kvillen. I verksamheter som erbjuder kundloften om fasta ledtider &r
Overkapacitet ett vanligt forekommande problem (Oskarsson m. fl., 2013). Detta beror pa att arbeten endast
initieras nédr en order inkommit, vilket medfor att fiarre arbeten utfors i perioder med lag ordervolym.
Resultatet blir ett 1igt kapacitetsutnyttjande vid varierande efterfrigan. Aven Vanheusden, van Gils, Caris,
Ramaekers och Braekers (2020) beskriver att en kort ledtid medfor toppar i arbetsbelastningen 6ver dagen.
Forfattarna forklarar att ménga foretag planerar sin kapacitet for att klara av den hdgsta belastningstoppen

under dagen i syfte att kunna garantera en hog leveransservice.

3.1.2 Flexibilitet i kapacitet som svar pa korta ledtider

Den globala konkurrensen och kundernas hojda krav pa korta ledtider och hog leveransprecision har lett till
att manga verksamheter pressas av korta tidsfonster for orderplockning (Vanheusden m. fl., 2020). I tilligg
kvarstar utmaningen med att hantera efterfragevariationer. For att kunna méta marknadens krav forvintas
leverantorer gardera sig med en flexibel kapacitet, vilket ofta innebar hoga kostnader (Mattsson, 2012;
Vanheusden m. fl., 2020). En flexibel kapacitet innebér att verksamheten snabbt och kostnadseffektivt ska
kunna anpassa produktionen i takt med efterfragevariationer, vilket Mattsson (2012) beskriver som
volymflexibilitet. Att ha en hog volymflexibilitet medfor bade for- och nackdelar. En hog flexibilitet
mojliggor att snabbt svara mot fordndringar och kan skapa konkurrensfordelar, samtidigt som det ofta
medfor en 1ag utnyttjandegrad av resurser. For att en flexibel kapacitet ska mojliggéra 6kade intékter och

laga kostnader stills darfor hoga krav pa styrning och resursplanering (Mattsson, 2012).

Flexibilitet i kapacitet lyfts dven av andra forfattare som ett effektivt sitt att mota efterfragevariationer vid

korta ledtider. Rajani och Heggde (2020) tar upp begreppet kapacitetsstyrning och beskriver att detta 4r ett
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sdtt att optimera resursanvdndningen i forsorjningskedjan for att mota efterfragan. Genom att styra och
anpassa kapaciteten efter behov kan foretag undvika flaskhalsar och Overkapacitet samt hantera
efterfragetoppar med flexibel resursanvindning. Pa liknande sitt beskriver Oskarsson m. fl. (2013) att
kapacitetsstyrning kan anvindas i lagerverksamhet for att mota efterfragevariationer och skapa flexibilitet.
Ett sitt att gora detta dr genom att hyra in tillfillig personal. Denna metod menar dock Oskarsson m. fl.

(2013) dr kostsam och svarimplementerad, dven om den mojliggor en fast ledtid.

3.1.3 Léngre ledtid mojliggor forbéttrad resursplanering

Om det finns tillgang till en ldngre ledtid mojliggors en forbittrad resursplanering i lager. I en studie av
Vanheusden m. fl. (2020) beskrivs en metod for att jamna ut toppar i arbetsbelastningen i syfte att minska
Overkapacitet i personalresurserna och diarmed minska kostnader. Forfattarna menar att en jamn
arbetsbelastning dven leder till 6kad kontroll och minskar risken for forsenade avgangar for transporter. I
studien jamnas arbetsbelastningen ut mellan olika plockzoner, dér plockare flyttas fran plockzoner med lag

arbetsbelastning till plockzoner med hog arbetsbelastning.

I studien beskriver Vanheusden m. fl. (2020) att mojligheten att utjimna belastningen 4r beroende av den
tillgéngliga tiden for att plocka ordern, dér potentialen att utjimna belastning dkar med en okad tillginglig
tid. Forfattarna beskriver den tillgidngliga tiden som tiden mellan orderliggning och stopptiden d& ordern
maste vara klar for transport. Stopptiden ir i sin tur beroende av kundens krav pa leveransservice i form av
ledtid. Dessutom menar forfattarna att ojamnt fordelade stopptider mellan olika ordrar ger en kort tillginglig

tid for orderhantering och resulterar i aterkommande belastningstoppar 6ver dagen.

Att en lidngre ledtid ger storre mojligheter att halla en konstant kapacitet dr dven nagot som nimns av
Oskarsson m. fl. (2013). Forfattarna menar att foretag kan fa ett hogt kapacitetsutnyttjande och laga
kostnader genom att halla en konstant kapacitet. Denna metod forutsitter en ldngre ledtid jamfort med en
flexibel kapacitet och kan dven leda till en lagre leveransprecision. Eftersom Ahlsell virdesitter en hog
leveransprecision dr det inte mojligt att tillimpa denna princip i sin helhet, men det kan ge en inblick i att

en langre ledtid mojliggdr en konstant kapacitet i storre utstrackning.

3.1.4 Korta ledtiders paverkan pa transportutnyttjande

En annan utmaning med korta ledtider &r att uppritthalla en hog fyllnadsgrad vid transporter. Richards
(2021) beskriver hur kravet pa snabba leveranser ofta leder till mindre och mer frekventa sindningar, vilket
resulterar i att transportmedlet utnyttjas sdmre och att fler transporter krivs for att mota efterfragan. Detta
paverkar bade kostnader och miljo negativt. Enligt Oskarsson m. fl. (2013) har de totala utsldppen fran
transporter fortsatt att 6ka, trots tekniska framsteg inom fordonsutveckling. Forfattaren forklarar detta med

att fyllnadsgraden vid transport har minskat.

Fyllnadsgrad &r ett centralt matt inom transportlogistik och lyfts fram av flera forfattare som avgoérande i
arbetet med att minska bade miljopaverkan och kostnader (Bjorklund, 2023; Oskarsson m. fl., 2013). Det

anvinds for att mita kapacitetsutnyttjandet av ett transportmedel och definieras som férhéllandet mellan den
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faktiska lasten och den maximala lastkapaciteten (McKinnon & Ge, 2004). Lasten kan mitas pa olika siitt,

dir vanliga enheter i litteraturen inkluderar vikt-, volym- eller areabaserad fyllnadsgrad (Bjorklund, 2023).

3.1.5 Léngre ledtid mojliggor konsolidering

I tidigare studier framgar att det finns ett samband mellan ledtid och fyllnadsgrader vid transport, dir
forldngda ledtider beskrivs vara ett effektivt sitt att 6ka fyllnadsgraden vid transport (Jazairy m. fl., 2021;
Rogerson & Santén, 2017). Enligt Rogerson och Santén (2017) sker det ofta trade-offs mellan fyllnadsgrad
och strategiska mal, dir fyllnadsgraden blir 1ag till f6ljd av att foretaget vill uppna en kort ledtid och da
skador pa produkten vill undvikas. For att mojliggora hoga fyllnadsgrader menar Rogerson och Santén
(2017) att det dr nodvindigt att balansera den krdvda- och tillgéingliga kapaciteten i flodet. Detta kan,
forutom genom atgédrder i bland annat transportverksamheten, goéras genom att ta beslut kopplat till
leveransfrekvens, tidsfonster, orderledtid, nattleveranser, Overenskommelser for kundservice och
tillampning av just-in-time. For att uppnd en hogre fyllnadsgrad krévs ofta en kombination av flera
atgirder. Detta forklarar Rogerson och Santén (2017) genom att fordndringar pa en niva i flodet paverkar
andra delar av flodet, vilket gor att fordndringar kridvs pa flera nivder samtidigt. Alla dessa fordndringar
maste alltsa tas hdnsyn till vid utvdrdering av en potentiell fordndring for att undvika suboptimering av

implementeringen.

En forldangd ledtid ger inte hogre fyllnadsgrad per automatik, men skapar forutséttningar for att genomfora
fordandringar som 1 sin tur kan oka fyllnadsgraden. En metod for att 6ka fyllnadsgraden &r konslidering,
eller synonymt bendmnt i litteratur som samlastning (Bjorklund, 2023; Oskarsson m. fl., 2013; Jazairy
m. fl., 2021; Rogerson & Santén, 2017). Konsolidering innebér att produkter som ska levereras till olika
kunder och, eller, destinationer lastas och transporteras i samma fordon. Forfattare i litteraturen &r eniga
om att konsolidering ger en ¢kad fyllnadsgrad i fordon och att metoden minskar bade miljépaverkan och
kostnader (Bjorklund, 2023; Jazairy m. fl., 2021; Rogerson & Santén, 2017; Wu & Dunn, 1995). I studien
av Jazairy m. fl. (2021) beskrivs konsolidering som en central del i transportstyrning och anvénds for att
uppna en hallbar logistik bland bade logistikkopare och logistikleverantorer. Forfattarna lyfter dock att
metoden ofta har en negativ effekt pa leveransservice till foljd av att det ofta krdvs lidngre ledtider. En
forutsittning for att konsolidering ska vara mojlig &dr att foretaget beslutar om en ldmplig
sandningsfrekvens och leveranstidpunkt, eftersom det krdvs en tillrdckligt stor siandningsstorlek for att
fyllnadsgraden ska kunna 6ka (Bjorklund, 2023; Oskarsson m. fl., 2013). Ett vanligt sétt for att sdkerstilla
en tillricklig sdandningsvolym ér att konsolidera flera aktorers gods pa omlastningsterminalen (Oskarsson
m. fl., 2013). Anvindningen av omlastningsterminaler beskrivs vara sérskilt relevant for att sikerstilla
miljomassig hallbarhet for verksamheter med en centraliserad lagerstrategi (Oskarsson m. fl., 2013). Enligt
Rogerson och Santén (2017) krivs flera beslut for att uppna en okad fyllnadsgrad genom konsolidering.
Det handlar om att bestimma vad som ska lastas, hur det ska goras, nidr kundorder skickas, var det ska ske

och vem som ansvarar for att utfora arbetet.
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3.2 Kostnader i logistiksystem

Vid en forldngning av ledtid &r det relevant att undersoka de ekonomiska effekterna av foriandringen. Ett
centralt verktyg for att berikna ekonomiska effekter i fordndringsarbeten #r totalkostnadsanalys, dar
kostnaderna i nuldget och jamfors med kostnaderna for alternativa 16sningar (Oskarsson m. fl., 2013). I
totalkostnadsanalysen &dr det ofta ett antal utvalda kostnadsposter som studeras ndrmre dn andra, dir
skillnaden i dessa kostnadsposter ligger grunden for beslutsfattande. Anledningen till att inte alla
kostnadsposter tas hidnsyn till &r att utforandet av berdkningar i en totalkostnadsanalys ofta dr tidskrdvande.
Det ar darfor relevant att fokusera pa de kostnader som uppskattas ha en stor paverkan pa resultatet och

uteldmna 6vriga kostnader som uppskattas ha en marginell paverkan.

Beroende pa vilken typ av fordndring som genomfors kommer olika kostnadsposter att fordndras olika
mycket. Oskarsson m. fl. (2013) forklarar dirfor att det dr viktigt att anpassa analysen efter den specifika
situationen och vilja kostnadsposter baserat pa den aktuella fordndringen som ska implementeras.
Oskarsson m. fl. (2013) rekommenderar att man utgar ifran de huvudsakliga kostnadsposterna i
logistiksytem, vilket beskrivs vara lagerforing, lagerhallning/hantering, transport, administration och vrigt
(Oskarsson m. fl., 2013). I detta avsnitt avgrinsas kostnadsposterna till de som identifierats i foregaende
avsnitt i relation till utmaningarna med dagens korta ledtider; nidmligen lagerkostnader och
transportkostnader. I de kommande styckena beskrivs dessa kostnadsposter mer ingdende och vilka

faktorer som paverkar dessa kostnadsposter.

3.2.1 Lagerkostnader

I en lagerverksamhet menar Frazelle (2016) att de storsta kostnaderna allokeras till personal,
lagerutrymme, utrustning for materialhantering och WMS. Forfattaren beskriver att en vanlig metod for att
underlitta kostnadsoptimering vid férindringsarbete ir att allokera kostnaderna till lagrets olika aktiviteter,
sasom lagerforing, plockning och lastning, for att kunna se hur respektive aktivitet bidrar till de totala
kostnaderna. Denna metod kallas for aktivitetsbaserad kostnadsanalys och visar ofta att personalkostnader
dr den storsta kostnadsposten i lager (Frazelle, 2016). Att personalkostnader dr en stor kostnadspost
bekriftas av Richards (2021), dar forfattaren forklarar att arbetskraft normalt star for mellan 35 och 65 %
av foretagets logistik- och distributionskostnader. For att minimera kostnaderna menar Richards (2021) att
det #r viktigt att identifiera faktorer som paverkar arbetsbelastningen och avgora vilka av dessa som kan

kontrolleras eller optimeras.

En central aktivitet i lagerverksamheten dr plockning, eftersom denna aktivitet dr beroende av arbetskraft
och driver personalkostnaderna (Marchet, Melacini & Perotti, 2015). Enligt Richards (2021) leder en
tillfredsstéllande resursplanering av personal och utrustning till en minskad risk for flaskhalsar och hdga
kostnader. A andra sidan leder en bristfillig resursplanering till underkapacitet med férseningar och
minskad servicegrad, eller 6verkapacitet med ineffektivt resursutnyttjande och hoga kostnader. Dessutom
forklarar forfattaren att stora variationer i arbetsbelastning leder till hogre risk for 6kade resurskostnader.
Foljaktligen dr det mojligt att sédnka kostnaderna genom att ta bort variationer i arbetsbelastningen. Detta

forklarar Richards (2021) genom att kostnader for 6vertid och inhyrning av utrustning kan elimineras. For
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att optimera resursplaneringen idr det nodvéndigt att identifiera tider med Gverkapacitet och Richards
(2021) menar att arbetstimmar bor undersokas utifran effektivitet, ddr timmar med en ldgre effektivitet @n
idealvérdet indikerar att det finns ledig kapacitet och att resurserna kan minskas. Andra forfattare menar
dock att det dr oundvikligt att ha en reservkapacitet (Mattsson, 2012), och det kan dirfor argumenteras for
att den forutbestimda idealvirdet inte kan forviantas uppnas systematiskt. Enligt Oskarsson m. fl. (2013)
kan en underdimensionerad kapacitet i vissa delar av virdekedjan leda till en ldgre effektivitet i systemet
som helhet, utver sjilva flaskhalseffekten. Daremot &r en dverdimensionerad kapacitet kostsam da en del
av det investerade kapitalet inte sitts i arbete. De negativa effekterna med underkapacitet tas dven upp av
Guerrazzi, Mininno och Aloini (2024), dér forfattarna visar pa sambandet mellan hog arbetsbelastning och
hoga kostnader. Studiens resultat visar att en hog arbetsbelastning med manga samtidiga uppdrag leder till
Okade kostnader till f6ljd av lidngre cykeltider, 6kad schemaldggningskomplexitet, mer dverlappning pa

utlastningsytan samt 6verbelastning av personal och utrustning.

3.2.2 Transportkostnader

Under de senaste decennierna har transportaktivitetens betydelse i logistiksystemet okat (Oskarsson,
Aronsson & Ekdahl, 2009). Detta forklaras av att trenderna pa marknaden gar mot mer centraliserade
lagerverksamheter, vilket innebdr att bade transportstrackan for inkopt material och for distribution av
slutprodukten har blivit lingre. Foljden av detta menar Oskarsson m. fl. (2009) blir att en allt storre del av

produktvirdet kan kopplas till transportkostnader.

For nagra decennier sedan hade de flesta foretag sin egna fordonsflotta, men eftersom det finns stora
skalfordelar med att samlasta gods fran olika foretag har majoriteten av transporterna pa 2000-talet
overgatt till att kopas in fran storre transportbolag (Oskarsson m. fl., 2009; Pewe, 2002). Generellt menar
Oskarsson m. fl. (2009) att transportkOparen stéller krav pa laga kostnader, hdg leveransservice i form av
leveransprecision och kort ledtid. For att kunna erbjuda transporter till 1aga kostnader maste fyllnadsgraden
vara hog. Samtidigt maste transporterna vara regelbundna, avga pa utsatt tid och tillrickligt ofta for att
kunna erbjuda hdg leveransprecision och korta ledtider. For att uppfylla samtliga krav maste det finns
tillgang pa en tillrdcklig sindningsvolym. Sambandet melan kostnad och leveransservice tas dven upp av
Pewe (2002), som menar att en central del i att uppna en 1onsam logistik ar att vilja kostnadseffektiva
transporter och att anpassa ledtider och servicegraden. Genom en effektiv styrning av transportresurserna
menar Sied (2024) att det finns forutséttningar for en hogre effektivitet lings hela vardekedjan, dir lagre

kostnader och forbittrad kundservice kan uppnas.

For att analysera transportkostnaderna i ett logistiksystem bor man utgd de kostnader som uppstar hos
leverantoren av transporttjansten. Dessa kostnader uppstar bland annat fran fordon, drivmedel, underhall,
chaufforer, administration och drift av terminaler (Lumsden, 1995). Kostnader for brinsle och
chaufforsloner beskrivs dven av Noll, del Val, Schmidt och Steffen (2022) som centrala. Utover dessa
ndmner forfattarna dven kostnader fran tullar och forsikring. Transportkostnaden kan dven uppskattas som
produkten av korstrickan och fraktsatsen for att optimera transportnitverket mellan produktion och
distribution (Shreya, Ankita, Aivarajan & Bharani, 2023). Aven om denna form av kostnadsanalys frimst

lampar sig for berdkning av foretagets egna aktiviteter, kan detta perspektiv ge en inblick i hur
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logistikpartners prissétter sina transporter. Forstaelsen for logistikpartnerns kostnader ger saledes en

forstaelse for hur Ahlsells kostnader kan fordndras genom ett fordndrat inkopsbeteende.

3.3 Miljomissig hallbarhet

Omvirldens 6kade fokus pa miljomaéssig hallbarhet har lett till att foretag i allt storre utstrickning behover
mita och rapportera utsldppen fran sina logistiksystem (Bjorklund, 2023; Olivari, Caballini & Lluch, 2025;
Richards, 2021). Det mest anvinda ramverket for miljorapportering inom foretag och myndigheter dr
GHG-protokollet (Greenhouse Gas Protocol, 2025b). Ramverket tillhandahaller standarder och végledning
for rapportering av véxthusgasutsldpp och delar in dessa i tre sa kallade scopes i syfte att identifiera var i
virdekedjan som utsldppen uppstar (Nationalgrid, 2025). GHG-protokollet ér en central del for att uppna
klimatmalen och kan anvidndas som verktyg av foretag for att identifiera utsldppskillor och ta fram
strategier for minskade utsldpp (RISE, 2025). I Tabell 1 definieras scope 1, 2 och 3.

Tabell 1: Beskrivning av GHG-protokollets scopes (Greenhouse Gas Protocol, 2025a).

Scope  Beskrivning Exempel

Scope 1  Direkta utslidpp Utsldpp fran forbrénning av brénsle i den egna
fordonsflottan.

Scope 2 Indirekta utslidpp Utslédpp fran produktion av ink&pt energi som
foretaget forbrukar i sin verksamhet.

Scope 3 Indirekta utslidpp Ovriga utslipp som uppstér i virdekedjan, ex fran

leverantorers produktion av varor och tjénster.

Bade Greenhouse Gas Protocol (2025a) och Nationalgrid (2025) beskriver att majoriteten av foretags utslapp
ofta aterfinns inom scope 3. Forfattarna beskriver dven att utsldppen i scope 3 kan vara bade svéra att
identifiera och att paverka, samtidigt som de dr nodvéndigt att minska dessa utsldpp for att mojliggéra en
hallbar verksamhet. For att minska utsldppen i scope 3 rekommenderas samverkan med béade leverantorer
och kunder for att gemensamt identifiera och implementera 16sningar som reducerar utslédpp lings hela

virdekedjan.

3.3.1 Miljopaverkan i logistiksystem

Till f6ljd av regleringar och héllbarhetsmél om netto-noll utsldpp okar pressen pa foretag att utforma mer
energieffektiva lagerverksamheter (Richards, 2021). For att utvdrdera ett logistiksystems miljoméssiga
hallbarhet dr det 1ampligt att utgé ifrin GHG-protokollets uppdelning av utslédpp i tre scopes, men eftersom
logistiksystemens struktur skiljer sig at #r det viktigt att anpassa fokuset efter foretagets egna

forutsattningar.

De direkta utsldppen i scope 1 uppstar till stor del fran brinslen som anvinds i verksamheten eller foretagets
egna transporter (RISE, 2025), vilket gor att dessa utsldpp utgdr en visentlig del av de totala utsldppen i
ett producerande foretag. For en distributér som Ahlsell, som varken producerar egna produkter eller kor

sina egna transporter, dr inte dessa utslidpp en avsevird andel av det totala utsldppen i logistiksystemet. De
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indirekta utsldappen i scope 2 avser utsldpp fran inkopt energi och Richards (2021) lyfter att utsldpp fran
byggnader star for 19 % av de totala vixthusgasutsldppen globalt. I lagerbyggnader allokeras majoriteten av
energiforbrukningen till belysning, men dven uppvirmning eller nedkylning av utrymmen &r energikriavande

processer. Fordelningen mellan energiforbrukningen i lager presenteras i Figur 4 nedan.

0, 127 m Belysning (lager)
3%

1%

%o
1%
3%
7%
6%

Figur 4: Fordelningen mellan energiforbrukning i lager (Richards, 2021).
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Varuautomater
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m Uppviarmning av utrymmen (fotogen)
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65%
m Uppvirmning av utrymmen (olja/gas)

Utover lagrets egna utsldpp uppstar dven betydande vixthusgasutsldpp i andra delar av virdekedjan. Dérfor
iar det avgorande att vidta atgirder for att starka den miljomaissiga hallbarheten dven utanfor lagrets fysiska
granser. Ett konkret exempel &r att forbjuda inkop av transporter som drivs med diesel eller bensin
(Richards, 2021). Dessa utsldpp klassificeras som en del av scope 3, dir inkdp av transporter utgor en
central komponent (RISE, 2025). Transportsektorn &r en av de storsta kéllorna till miljopaverkan inom EU
och star for cirka 25 % av unionens totala vixthusgasutslipp (European Commission, 2025). Av dessa
utsldpp stod vigtransporter for omkring 73 % under 2022 (European Environment Agency, 2024). Utifran

detta &r transporterna en central aspekt att beakta for att minska logistiksystemets totala klimatpaverkan.

Det omfattande klimatavtrycket fran transporter i EU é&r ett vilkdnt problem och flera nya politiska
riktlinjer har inforts for att motverka detta. Inom ramen for EU:s grona giv har malet om klimatneutralitet
till ar 2050 faststillts, vilket innebdr att transportsektorns viaxthusgasutslapp maste minska med upp till 90
% (European Commission, 2025). Detta skapar starka incitament for aktorer i branschen att paborja
omstillningen mot mer hallbara transportlosningar. T centraliserade logistiksystem dr transportstrickorna
ofta langa, men strukturen mojliggor ocksa effektivare transporter genom samlastning och hog fyllnadsgrad
(Bjorklund, 2023). Eftersom transporter generellt star for en stor andel av ett logistiksystems totala utslépp,
och eftersom Ahlsell tillimpar en centraliserad lagerstruktur, kommer nista avsnitt att fokusera pa hur

transporternas miljopaverkan kan beréknas.

3.3.2 Verktyg for berikning av miljopaverkan

For att kunna rapportera transporternas miljopaverkan anvinds ofta berikningsverktyg och idag finns det
en méngd olika alternativ tillgidngliga online (Bjorklund, 2023; Chocholac, Hyrslova, Kucera, Machalik &
Hruska, 2019; Olivari m. fl., 2025). Resultatet fran olika berikningsverktyg kan dock skilja sig at, och i

litteraturen 4r meningarna delade om varfor detta sker. Olivari m. fl. (2025) menar att skillnaderna i resultat
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framst beror pa variationer i den indata som anvinds, snarare &n att nagot verktyg skulle vara Gverldgset
bittre dn de andra. Andra forfattare menar ddremot att valet av verktyg dr avgorande for trovirdigheten pa
berikningarna. Detta framgar av Bjorklund (2023) som menar att det bor tas hinsyn till bakomliggande
intressen kopplat till berikningarna, bade hos aktdren som skapat metoden och som genomfort

berdkningarna, for att resultatet ska vara trovirdigt.

Ett berdkningsverktyg som har tagits fram med i samrad av flera olika aktorer med olika intressen &r
Network for Transport Measures (NTM). NTM ir en ideell organisation som strivar efter att utveckla
hallbarhetsarbetet i transportsektorn och har utvecklat ett berdkningsverktyg i syfte att mojliggora for bade
transportleverantdrer och transportkopare att berikna miljopaverkan fran sina transporter (Network for
Transport Measures, 2025). Verktyget mojliggdr for anvédndaren att anpassa berdkningarna efter faktorer
som val av fordon, drivmedel, vigunderlag och fyllnadsgrad. Forutsittningarna appliceras direfter for den
valda strickan och ger ett resultat som visar pa transportens avtryck i form av vixthusgaser, fororeningar
och energiférbrukning. Ett matt for miljopaverkan som presenteras i NTM &r koldioxidekvivalenter

(CO2e), vilket aven anvinds i annan litteratur (Olivari m. fl., 2025).
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4 Uppgiftsprecisering

I kapitlet preciseras studien ytterligare genom att formulera underfrdgor till de tidigare presenterade
huvudfragorna, vilka visas i Figur 5 nedan. Kapitlet syftar till att avgrinsa och tydliggora studiens
riktning, vilket gors genom att analysera situationsbeskrivningen med hjilp av referensramen. 1
situationsbeskrivningen presenterades en oOvergripande bild av Ahlsells verksamhet. I referensramen
presenterades litteratur for att ge en forstdaelse for hur en lingre ledtid kan paverka kostnader och

miljomdissig hallbarhet i logistiksystem.

Syfte

Utvirdera hur en kingre ledtid for vissa kundsegment paverkar Ahlsells
logistiksystem utifrian perspektiven kostnad och miljémiissig hallbarhet.

[
| |

——  Huvudfraga 1 Huvudfriga 2 Huvudfriga3 ———
Vilka forédndringar mojliggors av en Vad blir effekten pé kostnad av att Vafi blir effekten pa miljomdssig
. h . e héllbarhet av att implementera
langre ledtid? implementera fordndringarna?

fordndringarna?

Figur 5: Studiens syfte och huvudfragor.

I rapporten besvaras huvudfrdga 1 genom att ta fram ett nytt scenario utifran forutséittningarna om tillgangen
till en ldngre ledtid. Scenariot bestar av en sekvens av fordndringar lings flodet genom lagret. I kapitlet
motiveras valet av fordndringar med litteratur fran referensramen, dér den storsta potentialen till minskade
kostnader och utslipp finns i personal och transportresurserna. Aven om effekterna pa kostnader och utslipp

undersoks i huvudfraga 2 och 3, utformas fordndringarna i huvudfrdga 1 med syftet att minska dessa.

4.1 Huvudfraga 1 - Vilka forindringar mojliggors av en lingre ledtid?

Den forsta underfragan syftar till att undersoka hur resursplaneringen sett till personalbeldggning kan
kostnadseffektiviseras. Fran situationsbeskrivningen framkom att den korta ledtiden idag innebar att
orderrader behdver plockas redan samma dag som ordern liggs av kunden, vilket leder till stora variationer
i arbetsbelastningen i bade plock och utlastning genom dygnet. Orderrader plockas frimst under kvillstid
och i borjan av arbetsveckan, vilket innebdr arbete under obekvidma arbetstider och medfér okade
personalkostnader. Att korta ledtider leder till belastningstoppar, Overkapacitet och hoga kostnader
bekriiftas av forfattare i litteraturen (Oskarsson m. fl., 2013; Vanheusden m. fl., 2020). Eftersom bade
Frazelle (2016) och Richards (2021) menar att personalkostnader &r en av de storsta kostnadsposterna i en
lagerverksamhet dr det relevant att undersoka hur en lingre ledtid kan nyttjas till att forbéttra planeringen
av personalresurser for att minska beldggning under obekviam arbetstid och undvika dverkapacitet. Enligt
Vanheusden m. fl. (2020) okar mojligheten att utjiimna arbetsbelastningen i lagret med en okad ledtid, dir
en jamnare arbetsbelastning skapar forutsittningar for att sinka kostnader som uppstéar till foljd av

Overkapacitet i personalresurserna. Tidsstyrning av plocket &r ett effektivt verktyg for att fordela
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personalresurserna (Rajani & Heggde, 2020). Genom att styra nér plocket sker kan verksamheten jimna ut
arbetsbelastningen Over tid och didrmed hantera variationer i efterfragan utan att skapa varken 6verkapacitet
eller flaskhalsar. Med grund i att en lingre ledtid skapar forutséttningar for att forbéttra resursplanering i

lager faststélls den forsta underfragan enligt nedan:
Underfraga 1.1: Hur kan den liingre ledtiden nyttjas for att forbiittra resursplanering i lagret?

I den andra underfragan undersoks hur den lingre ledtiden kan skapa forutsittningar for att Oka
konsolidering vid transport for att leda till minskade kostnader och utsldpp. Det framgar att transporterna
fran Ahlsell i dagsldget har varierande fyllnadsgrader. Enligt flera forfattare i litteraturen skapar langre
ledtider forutsittningar for att i storre utstrdckning konsolidera gods, vilket i sin tur mojliggdr okade
fyllnadsgrader, minskade transportkostnader och lidgre utsldpp av vixthusgasutslipp (Bjorklund, 2023;
Jazairy m. fl., 2021; Rogerson & Santén, 2017; Wu & Dunn, 1995). Enligt Rogerson och Santén (2017)
beror detta pa att kapaciteten kan balanseras Over lingre tid. Att nyttja den lingre ledtiden for att
genomfora forindringar i transportledet anses dven relevant eftersom betydelsen av transportkostnader har
Okat under de senaste decennierna (Oskarsson m. fl., 2009) samtidigt som utslépp fran inkopta transporter
bidrar till utsldppen i scope 3 (Greenhouse Gas Protocol, 2025a; Nationalgrid, 2025). Av den anledningen
kommer underfraga 1.2 syfta till att faststédlla hur stor potential det finns till att 6ka fyllnadsgraden genom

konsolidering. Detta leder fram till den andra underfragan:

Underfraga 1.2: Hur kan den liingre ledtiden mijliggora konsolidering for att oka fyllnadsgraden vid

transport?

4.2 Huvudfraga 2 - Vad blir effekten pa kostnader av att implementera forindringarna?

Studiens andra huvudfraga syftar till att undersoka de kostnadsmaissiga effekterna av en lingre ledtid. For
att precisera de kostnadsmissiga effekterna, bryts huvudfrdga 2 ner i tva underfrigor som behandlar
kostnadsbesparingar som resultat av resursplaneringen av personal samt transport. For att berdkna
kostnadsmissiga effekter i fordndringsarbeten rekommenderar Oskarsson m. fl. (2013) att en
totalkostnadsanalys genomfors. For berdkningarna ska kunna utforas tidseffektivt dr det nodvindigt att
vélja ut ett antal kostnadsposter som uppskattas ha storst paverkan pa de kostnadsméssiga effekterna. Med
hinsyn till att underfraga 1.1 undersoker hur resursplanering i lager kan forbittras for att minska behovet
av arbete pa obekvim arbetstid dr det relevant att studera fordndringar i personalkostnader. Valet att
undersoka personalkostnader stods av Frazelle (2016) och Richards (2021) som menar att
personalkostnader dr den storsta kostnadsposterna i en lagerverksamhet. Diarmed utformas den forsta

underfragan enligt f6ljande:
Underfraga 2.1: Vad blir den forindrade resursplaneringens effekt pa personalkostnader?

I underfrdaga 1.2 undersoks hur en lingre ledtid kan mgjliggora konsolidering for att 6ka fyllnadsgraden
vid transport. I denna underfraga undersoks de kostnadsmissiga effekterna som foréindringarna kan
medfora. I dagsliget bestiller Ahlsell transportkapacitet i flakmeter, dir antalet flakmeter varierar beroende

pa lastbilens storlek. Om fyllnadsgraden &r 1dg krivs fler och storre fordon for att transportera samma
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mingd gods, vilket leder till onddigt hoga kostnader. Genom att béttre utnyttja de bokade flakmetrarna kan
behovet av extra kapacitet minska, vilket i sin tur genererar systematiska kostnadsbesparingar. Idag bokar
Ahlsell dessutom regelbundet extra lastbilar och taxibilar for att snabbt méta kundernas krav pa ledtid och
leveransprecision. En forldngd ledtid skulle istillet skapa storre mojligheter till konsolidering, vilket kan
oka fyllnadsgraden (Jazairy m. fl., 2021; Rogerson & Santén, 2017). Flera forfattare menar att en hogre
fyllnadsgrad mojliggor kostnadsreduktioner (Bjorklund, 2023; Jazairy m. fl., 2021; Rogerson & Santén,
2017; Wu & Dunn, 1995). For att kunna erbjuda transporter till laga priser maste fyllnadsgraden vara hog,
vilket kriver tillrickliga sindningsvolymer (Oskarsson m. fl., 2009). For att uppna detta menar Pewe
(2002) att ledtider maste anpassas. Eftersom fyllnadsgraden paverkar behovet av antal inkopta transporter
kommer denna underfraga att fokusera pa effekten pa transportkostnader. Darmed utformas den andra

underfragan enligt f6ljande:

Underfraga 2.2: Vad blir den fordndrade fyllnadsgradens effekt pd transportkostnader?

4.3 Huvudfraga 3 - Vad blir effekten pa miljomissig hallbarhet av att implementera
foriandringarna?

Studiens tredje huvudfraga syftar till att undersoka de miljomissiga effekterna av en ldngre ledtid.
Effekterna kommer endast att undersokas for fordndringarna kopplat till transporter. Detta beslut grundar
sig i att lagrets energiforbrukning, fran exempelvis belysning och uppvirmning, dr konstant och oberoende
av en ledtidsforindring. A andra sidan visar litteraturen entydigt pa att transporters utslipp i stor
utstrickning &r beroende av den tillgéingliga ledtiden. Dessutom tillhor utsldpp fran inkopta transporter
scope 3, vars utsldpp generellt sett star for majoriteten av de totala utsldppen fran foretag (Greenhouse Gas
Protocol, 2025a; Nationalgrid, 2025). Att fokusera pa logistiksystemets transporter vid implementering av
miljoatgirder stods dven av European Commission (2025) som forklarar att transportsektorn star 25 % av
de totala véxthusgasutsliappen i EU. I Ahlsells hallbarhetsrapport framgar att deras utsldpp i scope 3 star for
90 % av foretagets totala utsldpp, vilket gor att dessa maste minskas for att na foretagets mal om
klimatneutralitet till ar 2045. Ahlsell har dven som mal att uppna en mer resurseffektiv logistik genom att
oka kapacitetsutnyttjandet vid transport, minska expressleveranser och optimera leveranser. Eftersom
fyllnadsgrad beskrivs av McKinnon och Ge (2004) som ett matt for kapacitetsutnyttjade i transport och da
en hogre fyllnadsgrad kan minska det totala transportbehovet, anses en dkad fyllnadsgrad ga i linje med
Ahlsells egna hallbarhetsmal. Ett vanligt matt som kan anvindas for att mita vixthusgasutsldapp &r
koldioxidekvivalenter (CO2e), vilket dr den enhet som anvinds i berdkningsverktyget NTM calc (Network
for Transport Measures, 2025). I beridkningsverktyget dr dessutom fyllnadsgrad en variabel som anvinds
vid utsldppsberdkningar, vilket ytterligare bekriftar dess relevans for berdkning av miljopaverkan.

Underfragan faststills darfor enligt féljande:

Underfraga 3.1: Vad blir den fordndrade fyllnadsgradens effekt pd utslipp av CO2e?
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4.4 Sammanstillning av underfragorna

I Figur 6 nedan visas en sammanstillning av underfragorna som preciserades i avsnitten ovan. I nésta kapitel

kommer metoden for att besvara dessa underfragor att beskrivas.

Syfte

Utviirdera hur en Lingre ledtid for vissa kundsegment paverkar Ahlsells
logistiksystem utifran perspektiven kostnad och miljémissig hallbarhet.

Huvudfraga 1

Vilka fordndringar mojliggors av en

Huvudfraga 2

Vad blir effekten pa kostnad av att

Huvudfraga 3

Vad blir effekten pa miljomaéssig
hallbarhet av att implementera

. b . o 5
langre ledtid? implementera fordndringarna? forindringarna?
T T T
............ Underfrf\ga].l Underfrﬁgaz.l Underfrﬁgaf}_l
Hur kan den lingre ledtiden nyttjas Vad blir den féréndrade : Vad blir den fordndrade :
for att forbéttra resursplaneringen i resursplaneringens effekt pa ¢ fyllnadsgradens effekt pa utslipp av
lagret? personalkostnader? : CO2e? :
........................... oo ]
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Hur kan den ldngre ledtiden : Vad blir den fordndrade
© mbjliggdra konsolidering for att dka fyllnadsgradens effekt pa
fyllnadsgraden vid transport? : transportkostnader?

Figur 6: Sammanstillning av studiens syfte, huvudfragor och underfragor.
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5 Metod

I detta kapitel presenteras det tillvigagangssdtt som anvinds for att besvara studiens underfrdgor,
huvudfragor och ddrmed studiens syfte. 1 kapitlet beskrivs initialt den oOvergripande
undersdkningsmetodiken och sambandet mellan de olika under- och huvudfragor, foljt av en beskrivning av

metodiken for datainsamling. Ddrefter beskrivs metoden som anvindes for att besvara huvudfrdagorna.

5.1 Undersokningsmetodik

I avsnittet beskrivs den 6vergripande undersdkningsmetodiken som anvéndes for att besvara studiens syfte.
I stora drag syftar studien till att undersoka vilka foridndringar som kan genomféras under forutsittningen
av en ldngre ledtid. Dessa fordndringar utgar ifrdn direktiven som togs upp i rapportens inledning; att
fordndringar inte ska péaverka dagens leveransprecision samt att en ldngre ledtid tilldelas de tva
kundsegmenten Fastighet & Industri. For att beddma om det &r relevant for Ahlsell att inféra en forlangd
ledtid, analyserar studien de potentiella effekterna av att implementera dessa fordndringar. Detta mynnade
ut i studiens tre huvudfragor. I Figur 7 presenteras kopplingen mellan studiens huvudfragor och

underfragor.

Ul.1 ]
Hur kan den léngre ledtiden N
nyttjas for att forbattra :
resursplaneringen i lagret?

Hur kan den lingre ledtiden
méjliggéra konsolidering for
att 8ka fyllnadsgraden vid

transport?
2.1 022
Vad blir den férindrade : Vad blir den fériandrade
resursplaneringens effekt pa . fyllnadsgradens effekt pa
personalkostnader? : transportkostnader?
U3.1

Vad blir den f6rdndrade
fyllnadsgradens effekt pa
utslipp av CO2e?

Figur 7: Kopplingen mellan huvud- och underfragor. Pilarna illustrerar att resultatet fran en underfraga
anvinds som indata i en annan underfraga.
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Studien f6ljer en sekventiell ordning. Detta innebir att resultat fran den forsta huvudfragan bestimmer
forutsidttningarna for den andra och tredje huvudfragan, dir de kostnadsméssiga- och miljoméssiga
effekterna av forandringarna undersoktes. Studien dr uppdelad i fordndringar inom tva omraden, namligen
resursplanering i lager och konsolidering i transport. I figuren illustreras att det finns ett samband mellan

bade huvudfragor och mellan underfragorna i huvudfrdga 1.

I underfrdaga 1.1 undersoktes hur den lingre ledtiden kan nyttjas for att forbéttra resursplanering i lagret
och resultatet ger indata till berdkningarna av effekten pa personalkostnad i underfraga 2.1. Underfraga 1.1
utgjorde dven forutsittningar for undersoka hur den ldngre ledtiden kan nyttjas for att forbittra
fyllnadsgraden genom konsolidering i underfrdaga 1.2. Att den forsta huvudfragans underfragor undersoks
sekventiellt grundar sig i att fordndringar tidigt i flodet har en paverkan pa efterféljande aktiviteter.
Forédndringar som implementeras i plocket kommer dérfor att paverka nér godset kommer till utlastning
och transport. Den sekventiella metoden gjorde det mojligt att skapa ett gemensamt scenario av
fordndringar for de tvad omradena, dir scenariots effekter motsvarar summan av fordndringarnas effekter.
Vidare utgjorde resultatet fran underfrdga 1.2 indata for att berdkna effekten pa transportkostnader i

underfraga 2.1 och miljopaverkan i underfraga 3.1.

5.2 Datainsamling

For att besvara studiens syfte insamlades bade kvalitativt- och kvantitativt empiriskt material. Insamling
av kvalitativ data genomfordes i syfte att ge en forklaring till de aspekter av verksamheten som inte kan
besvaras genom bearbetning av kvantitativ data, att fortydliga innebdrden av den insamlade kvantitativa
datan och utvérdera framtagen metod samt antaganden. Att anvinda kvalitativ data som komplement till
den kvantitativa datan beskrivs av Dubey och Kothari (2022) som en vanlig metod for datainsamling. Nedan

beskrivs den generella metoden for hur det empiriska materialet samlats in under studien.

5.2.1 Intervjuer

Den kvalitativa datainsamlingen genomférdes genom intervjuer med anstdllda pa Ahlsell. Intervjuer
genomfordes i syfte att 6ka forstaelsen for vilken kvantitativ data som finns tillgdnglig, hur insamlad data
ska tolkas samt att fordjupa forstaelsen for det operativa och strategiska arbetet i verksamheten.
Respondenterna hjilpte dven forfattarna med att utvidrdera metoddelar och bekréfta rimligheten av vissa
antaganden vid utrdkningar. Intervjuerna motsvarar den form av intervju som Bjorklund och Paulsson
(2003) och Dubey och Kothari (2022) beskriver som semi-strukturerad. Metoden innebidr att
diskussionsdmne och fragor faststills pa forhand och besvaras successivt under intervjuns gang. Denna
intervjumetod valdes eftersom det i denna del av studien finns ett behov av att besvara mer konkreta fragor,
jamfort med tidigare i studien nir studiens omfattning diskuterades mer generellt. Under intervjuerna var
bada forfattarna nirvarande, antingen pa distans eller pa plats under ett av de tva plastbesdken som
genomfordes under studiens gang. Vid intervjutillfillena ledde en person intervjun medan den andra
antecknade. Transkriberingarna lédstes sedan igenom och respondent kontaktades pa mail vid behov av

fortydligande.
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En sammanstillning av de respondenter som intervjuades i studien presenteras i Tabell 2 nedan. I stora drag
undersokte studien fordndringar och dess effekter pa tva omraden i verksamheten; plock av orderrader och
forberedelse av gods infor transport. For att besvara underfragorna inom respektive omrade intervjuades

dérfor ofta samma respondent bade i syfte att identifiera fordndringar och att utvérdera dess effekter.

Tabell 2: Sammanstéllning av studiens intervjuer. I tabellen listas de respondenter som intervjuades i studien.

Respondent Diskussionsdmne
Affdrsutvecklingschef Forsta kvantitativ data om orderrader och plockning.
Strategisk transportchef Forsta kvantitativ data om orderrader och plockning.

Produktionschef for tjidinster ~ Faststilla och verifiera antaganden for att berdkna personalkostnader. Detta
inkluderar arbetstimmar kopplat till plock, plockeffektivtet och timlon.

Produktionschef plock Faststilla och verifiera antaganden for kapacitet i automationslager och
automationsplock.

Teamchef ASL2 Faststilla och verifiera antaganden for kapacitet i automationslager och
automationsplock.

Transportledare Forstd kvantitativ data om bokade transporter, transportkostnad, fyllnadsgrad och
miljorapportering. Diskutera fordndringars mojliga effekter pa transportkostnader.

Hallvird Forsta det operativa arbete i utlastningen kopplat till stuvning, fyllnadsgrad och
orsakskoder.

I underfraga 1.1 och 2.1 undersoktes fordndringar inom resursplanering i lagret och dess kostnadsméssiga
effekter. I bada dessa underfragor intervjuades Ahlsells affdrsutvecklingschef och strategiska transportchef.
Respondenterna valdes utifran deras breda forstaelse for verksamheten i stort och for att forsta vilken data
som fanns tillgdnglig kopplat till mitning av arbetsbelastningen i dagsldget. For att bedoma effekterna
intervjuades dven Ahlsells produktionschef for tjanster, didr respondenten valdes utifrdn sin mangariga
erfarenhet av verksamheten dir han har arbetat pa olika avdelningar. Han ansags dérfor forsta hur
fordndringar paverkar personalbehovet och dirmed ha en forstaelse for kostnadsméssiga effekter.
Respondenten har god forstaelse for hur personalen i lagret dr belagd och kunskap om &vertidserséttning
och OB-tilldgg, vilket var relevant information for att forsta hur arbetsbelastningen bor utjamnas for att
minska lonekostnader. Respondenten har dven tillgang till rapporter om personalkostnader, dir det
framgick under vilka veckodagar som specifika kostnader uppstar och till vilken avdelning i lagret som

dessa kan kopplas till.

Vidare undersokes fordndringar for en hogre fyllnadsgrad och dess effekter i underfrdaga 1.2, 2.2 och 3.1. 1
dessa underfragor syftade intervjuerna till att fa en forstaelse for hur aktiviteterna i utlastningen fungerar i
dagsldget dirmed vilka mdjligheter och hinder som finns for att lasta transporter med hoga fyllnadsgrader.
Av denna anledning genomfordes intervjuer med Ahlsells transportledare, som har daglig kontakt med
logistikpartners, och hallvirdar, som har kunskap av det praktiska arbetet i utlastningen. Intervjuer med
transportledaren genomfordes for att forsta de kvantitativa datafilerna kopplat till transporter. Syftet med
intervjuerna var frimst att forsta nér fyllnadsgraderna dr laga och hur de kan oka, vilket gjorde att
intervjuerna centrerades kring att forstd den kvantitativa datan dir de anstdllda rapporterat in
fyllnadsgraden for transporters avgangar. Transportledaren intervjuades #ven for att diskutera
fordndringarnas potentiella effekter pa kostnader och miljopaverkan. For att fa en inblick i det operativa

arbetet i utlastningen intervjuades dven hallvdrdarna.
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5.2.2 Litteraturstudie

I studien genomfordes en litteraturstudie for att precisera uppgiften samt for att analysera studiens resultat.
Litteraturstudien aterfinns i referensramen. Att precisera uppgiften med en litteraturstudie verifieras som en
lamplig metod av Dubey och Kothari (2022), eftersom den mojliggor att skapa en meningsfull

vidareutveckling av resultat fran tidigare studier.

For att uppritthélla en hog trovirdighet i litteraturstudiens insamlade data anvéndes i storsta utstrackning
vetenskapliga artiklar med mirkningen peer-reviewed, vilket innebir att texten har ldsts och granskats av
amnesexperter innan publicering. For att sidkerstélla att datan som inhdmtades var tillforlitlig applicerades
filtret peer-reviewed i UniSearch, medan samtliga journalartiklar som finns pa databaserna ScienceDirect
och Scopus dr granskade innan publicering. I databaserna anvédndes sokord relaterade till bland annat
ledtider, lager, logistiksystem. Sokorden aterfinns i Bilaga A. For att identifiera relevanta artiklar
granskades forst titeln. Om titeln indikerade att artikeln behandlade det nskade teoriomradet, l4stes dven
sammanfattningen. Om sammanfattningen inneholl relevant teori for studien, analyserades artikeln mer
ingdende. Kéllor som bedomdes tillrickligt relevanta anvindes som referenser, och deras referenslistor
granskades for att hitta ytterligare studier inom omradet. Att referenslistor anviandes for litteratursokning
grundar sig i att vissa omraden i studien har en relativt snédv inriktning med begrénsat antal publicerade
studier. Metoden att hitta ny litteratur genom att granska referenser i andra rapporter inom samma omrade
kallas for backward snowballing (Jalali & Wohlin, 2012). Denna metod anvindes i syfte att djupdyka i
tidigare forskning om hur ledtider paverkar kostnader och utsldpp i lagerverksamhet och transporter for att
forsta hur tidigare forskningsresultat kan anvindas i denna studie. Eftersom en 6veranviandning av denna
litteratursokningsmetod kan leda till vinklade resultat (Jalali & Wohlin, 2012), har forfattarna anvint
metoden sparsamt. Ovrig litteratur som ligger till grund for referensramen ir bocker och webbplatser
tillhorande myndigheter eller ideella organisationer sd som European Commission, European Environment
Agency, och NTM. I studien refereras endast webbplatser som anses vara opartiska eller dr &mnesexperter

pa omradet.

Data som inhdmtas genom litteraturstudier dr sa kallad sekundérdata, vilket innebir att informationen
ursprungligen har tagits fram i andra dndamal #n fér den nuvarande studien (Bjorklund & Paulsson, 2003;
Dubey & Kothari, 2022; Fangren & Sellerberg, 2011). Det finns ddrmed en risk att sekundérdata ar vinklad
eller oldmplig att applicera i andra sammanhang (Bjorklund & Paulsson, 2003; Dubey & Kothari, 2022;
Patel & Davidson, 2011). For att minska risken for vinklad information efterstrivades det att anvinda
triangulering i litteraturstudien, vilket Bjorklund och Paulsson (2003) beskriver som en metod dir

informationen som presenteras stods av flera fristaende kallor.

5.2.3 Kvantitativ data

I studien genomf6rdes den kvantitativa datainsamlingen genom att efterfraga relevanta filer fran Ahlsells
verksamhet. De inhdmtade filerna dr dels utdrag frain WMS, dels interna dokumention fran Ahlsell. I Tabell

3 nedan presenteras de filer som anvénts som kvantitativ data i studien.
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Tabell 3: Sammanstéllning av insamlad kvantitativ data.

Datafil Innehall Period

Orderdata Orderrader for alla kundorder som levererats fran LCT. Varje orderrad Oktober 2024
innehéller registreringstid, artikelnummer, antal, kundnummer och plocktyp

Kunddata Lista pa Ahlsells kunder, deras kundnummer och vilket kundsegment de Uppd. 2025
tillhor

Lastjournal Veckoschema innehallande tider for avgangar till respektive terminal Uppd. 2025

Fyllnadsgrad Registrerad fyllnadsgrad i lastbilar som limnar LCT Februari 2025

Plocktimmar Plocktimmar i respektive plockozon timme for timme Oktober 2024

Bokningar Bokningar av jour- och extrabilar for respektive rutt med kostnad 2024

Fraktkostnad Priser for transporter fran LCT till terminaler. Inkluderar grundkostnad och  Uppd. 2025

drivmedelstilldgg, ddr bada ir beroende av antal flakmeter

Miljoredovisning  Redovisning av distributorers drivmedelsanvidndning och utslidpp 2024

Under studiens genomftrande insamlades kvantitativ data fran ett flertal verksamhetsomraden hos Ahlsell.
For att undersoka hur en forlingd ledtid for vissa kundsegment kan péaverka orderhanteringen i det
studerade systemet inhdmtades data Over hanterade orderrader for en representativ manad, dér oktober
2024 valdes i samrad med affarsutvecklingschef och transportchef. Enligt dem, ska det i oktober inte finnas
nigon mirkvirdig sdsongsbetingad variation som det kan finnas pa vintern eller under sommaren. Att
basera delar av studien pa en enda manad begrinsar mojligheten till att generalisera resultaten till andra
méanader. Efterfrigan pa vissa artiklar 6kar under vissa ménader, vilket medfor en varierande belastning pa
olika plockzoner och lastytor under aret. Perioden fran vilken data for fyllnadsgrad inhdmtades dr inte
samma som den for orderraderna. Detta beror pa att fyllnadsgraderna inte borjade registreras av

hallvirdarna forrén januari 2025.

5.3 Val av studerad ledtidsforlingning

Samtliga fordndringar baserades pa en ledtid pa tva dagar. Tva dagar valdes med anledning av att detta
anses kunna forbéttra resursplaneringen over dagens timmar, utan att kridva betydande fysiska dndringar i
lagrets struktur. Ett argument kan goras for att en ledtidsforldngning pa fem dagar skulle ha lett till en
forbdttrad resursplanering Over veckan, men denna 16sning anses vara mer komplex och svar att
implementera for Ahlsell i praktiken. Detta kan kopplas till Ahlsells kundléfte om hog leveransprecision
och att kunden maste vid orderliggning veta exakt vilken dag som ordern ska levereras. En ledtid pa mer
dn 2 dagar skulle inte kunna leda till mer flexibilitet i orderhanteringen om inte lagringsytor for fardigt
packat gods ordnas. Komplexiteten vid en sadan implementering ligger i att systemet hade behovt skilja pa

ledtider och séndningstider for det godset.

Fran inldst litteratur och diskussioner med medarbetare pa Ahlsell dr det forfattarnas uppfattning att
marginalnyttan av en forlingd ledtid avtar med dess ldngd. Detta eftersom de mest effektfulla

fordndringarna tros kunna implementeras med en forldngning till tva dagar. Tva dagar forblir dven en
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relativt kort ledtid som skulle troligtvis vara enklare for F&I-kunder att acceptera.

5.4 Huvudfraga 1: Implementering av foridndringar vid en lingre ledtid

Underfraga 1.1 besvaras genom en kvantitativ fallstudie som baseras pa historisk data fran 2024 for LCT,
med stdd av intervjuer for att komplettera datainsamlingen. Den Overgripande metodiken utgick ifran att
undersoka hur belastningen sag ut under oktober 2024, for att sedan undersoka hur belastningen hade sett
ut under samma tidsperiod med en effektivare resursplanering som mojliggors av en ledtid pa tva dagar for
de utvalda kundsegmenten. Med belastning menas arbete per tidsenhet for aktiviteter som genomfors av
personal. Belastning i plocket kan enkelt métas som antal plock per timme. Eftersom fordndringar tidigt i

flodet paverkar efterfoljande aktiviteter utgick underfraga 1.2 fran resultatet i underfrdga 1.1.

5.4.1 Tidsstyrning av orderhantering for bittre resursplanering

For att besvara den forsta underfragan genomférdes en kvantitativ undersdkning utifran historisk orderdata
hos Ahlsell. For att mojliggora en sammanstéllning av stora méngder kvantitativ data sammanstilldes den i
SQLite och Power BI. Dir gjordes bland annat kopplingen mellan datafilerna Orderdata och Kunddata pa

kundnummer vilket gjorde det mojligt att allokera varje orderrad till ett kundsegment.

Tidigare studier har visat att en utjimnad arbetsbelastning och minskade belastningstoppar &r effektiva
metoder for att minska personalkostnader. Tillvigagangssittet i denna studie inspirerades dérfor av att

utjamna arbetsbelastning i orderhanteringsprocessen for att uppna kostnadsbesparingar.

Overgripande metoden for den forsta underfragan utgjordes av foljande steg:

1. Framtagning av belastning for nuldget

2. Undersokning av potential for tidsstyrning

3. Differentiering av orderrader

4. Omfordelning av orderrader vid en ledtid pa tva dagar

5. Kontroll av kapacitet i plockzoner

Steg 1: Framtagning av belastning for nuliget

I det forsta stegets togs variationerna i belastning fram for en genomsnittlig vecka med orderdata for
oktober 2024. I syfte att underlétta analysen, och samtidigt ta fram en sa representativ belastningskurva
som mdojligt, berdknades den genomsnittliga arbetsbelastningen for en vecka i oktober. Detta gjordes
genom att berdkna medelvirdet av orderrader som hanteras per timme for veckans alla dagar.
Belastningskurvan illustrerades i ett stapeldiagram, dir varje stapel motsvarar antalet orderrader som i

genomsnitt plockades under en specifik timme. Intervjuer holls med Ahlsells affdrsutvecklingschef,
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strategiska transportchef och f.d. produktionschef i plocket for att validera belastningskurvan och att den

Overensstimmer med deras subjektiva uppfattning av nir de upplever hog belastning.
Steg 2: Undersokning av potential for tidsstyrning

I nésta steg undersoktes vilken potential som finns for att styra orderhanteringen av orderrader tillhdrandes
de utvalda kundsegmenten. Ordermassan som kan flyttas motsvarar inte nddvéndigtvis den exakta andelen
orderrader tillh6randes de utvalda kundsegmenten. Om ménga ordrar fran dessa kundsegment exempelvis
ar forbestillda flera veckor i forvig kan dessa inte kvalificera som “flyttbara” i denna metod. P4 samma
sitt kan orderrader tillh6randes F&I som redan plockas pa formiddagen inte flyttas till formiddagen. Dessa

undersokningar genomfordes genom avancerad filtrering av data.

Till att borja med berdknades hur stor andel av det totala antalet inkommande orderrader som tillhor
respektive kundsegment, for att kunna beridkna andelen som kan tilldelas en ldngre ledtid. Det undersoktes
dven under vilka tidpunkter som kundsegmentens order initieras i affdrssystemet, i syfte att utreda om
ordrar ir planerade langt i forvdg eller inkommer i borjan av dagen, jimnt Over dagen eller i slutet av
dagen. Om kundsegmentets order redan i nuldget dr planerade eller inkommer tidigt pa dagen, &r
potentialen att fordindra belastningen mindre @n om order inkommer jamnt under dagen eller i slutet pa
dagen. Att potentialen till forbattring dr beroende av tidpunkten for orderldggning kan forklaras vara

beroende av hur bra eller daliga forutsittningarna for resursplaneringen dr i dagsliget.
Steg 3: Differentiering av orderrader

Fran resultat i steg 2 kunde orderraderna for varje timme differentieras mellan timmar som kvalificeras, eller
inte kvalificeras, for tidsstyrning. Om kundsegmentets orderrader inkommer jamnt under dagen antogs att
andelen av orderrader som hanteras varje timme utgjordes av samma procentandel som kundsegmentens
andel av inkommande order. Nir kvalificerade andelen orderrader faststillts togs en ny belastningskurva for
nuldget fram. I denna skildes orderrader som tillhér F&I, och som didrmed har en ldngre ledtid, och dvriga
orderrader som har samma ledtid som i nuldget. I ”6vriga” aterfinns orderrader fran andra kundsegment

samt butiks- och e-handelsordrar.
Steg 4: Omfordelning av orderrader vid en ledtid pa tva dagar

I det fjarde steget undersoktes till vilka timmar orderraderna ska flyttas till och pa vilka basis denna
omfordelningen ska ske. Omfordelning styrdes utifran tre principer. Den forsta innebar att orderrader
flyttas fran timmar som medfér OB-kostnader till timmar som inte dr foremal for OB. Den andra principen
innebar att flyttade orderrader ska fordelas under ett tidsintervall som motsvarar ett skift, eftersom personal
schemaldggs over hela skift. Detta kan begrinsa antalet timmar utan OB-tilligg som orderraderna kan
flyttas till om ett skift dr foremal for timmar bade utan och med OB. Den tredje principen innebar att
orderraderna ska fordelas i syfte att skapa en jimn arbetsbelastning inom det tidsintervall som orderraderna
flyttas till. Tidsstyrningen kan nu genomforas genom att hierarkiskt folja principerna. Hierarkin innebar
exempelvis att helger, di OB forekommer, inte bor belastas mer dven om det kan leda till en jaimnare
belastning. Omfordelningen utgick ifran att de inkommande orderraderna for dag ¢+ kommer att borja
hanteras under dag ¢+ 1, vilket mojliggors med en dag extra ledtid. Detta innebir att orderrader tillhorande

F&I som inkommit pa mandagen hanteras pa tisdagen. I Figur 8 nedan visualiseras hur en omfordelning av
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orderrader konceptuellt ser ut.

Ovrigt Industri&Fastighet
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Dag 1 - Dag 2

Figur 8: Visualisering av omfordelning och utjimning av orderrader. Varje stapel motsvarar antal orderrader
som tillhor olika kundsegment. I exemplet utjimnas belastningen genom att flytta orderrader fran t=3 till
t=4.

For att praktiskt genomféra den ovan beskrivna tidsstyrningen ska forst alla orderrader fran nuldget
belastningskurva tillhorandes F&I att tas bort och summeras under respektive veckodag. Fordelningen av
de summerade orderraderna utfordes direfter med en icke-linjdr optimeringsmodell. For detta anvindes
verktyget Solver i Excel. Med en malfunktion som strivar efter att minimera belastningstoppar och
bivillkor som begrinsar tiderna som orderraderna kan flyttas till optimerades fordelningen. Modellen nedan
kan optimera fordelningen for hela veckan men kan dven anvindas for att endast optimera pa kort sikt. Det
beror pa att den ska kunna tillimpas i verkligheten dér riktiga inkomna orderrader fran F&I fordelas Gver

prognostiserade volymer fran 6vriga segment for ndstkommande dag. Optimeringsmodellen dr som foljer:

Maingder:
e T={1,2,...,24} (timmar pa dygnet)
« D=1{1,2,3,4,5} (arbetsdagar)
Variabler:

* x;4: Antal orderrader flyttade till timme ¢ € T pa arbetsdag d € D fran d — 1

Parametrar:

)

t(dl : Antal orderrader som inte tillhér segmenten Fastighet & Industri per timme och dag innan

omfordelning

t(j,): Antal orderrader tillhdrandes segmenten Fastighet & Industri innan omférdelning
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Mal:

minz =Y Z(Nt(cp +x14)*

deDteT
Bivillkor:

() xa=0 Vre{1,2,3,4,5,6,12,16,17,18,19,20,21,22,23,24} Vd € D

(i) YierNg = Yeerxa Vd €D, diir

g = 5, omd=1
d—1, omd>1

(iii)
Xq>0 VteT,deD

Malfunktionens syfte dr att jaimt fordela orderrader 6ver de timmar som tillats av bivillkoren. Uttrycket i
dubbelsumman &r kvadrerad for jimnt jaimna ut orderraderna som flyttas fran foregdende dag. Bivillkor (i)
sakerstiller att inga orderrader flyttas till icke-onskbara timmar. Dessa dr timmar tillhor skift diar det
forekommer OB-tilldgg, dvs kil 16 :00 - 24:00 och k1 00:00-07:00. Bivillkoret tillater inte heller att timmar
flyttas till kI 12:00 - 13:00 for att ldmna tid for lunch. Bivillkor (ii) gor det endast mojligt att flytta
F&I-orderrader till ndstkommande dag, eller fran fredag till mandag. Orderrader som skall flyttas fran
fredag (r = 5) allokeras till mandag (¢ = 1). (iii) 4r variabelvillkor som endast tillater véirden pa x;; som &r

storre eller lika med O for alla timmar under veckans alla arbetsdagar.
Steg 5: Kontroll av mojliga flaskhalsar

Avslutningsvis kontrollerades att plockzonerna har en tillrdcklig kapacitet for att klara av omfordelningen av
belastningen. Artiklar som F&I-kunder vanligtvis bestiller kan vara dverrepresenterade i vissa plockzoner.

Detta riskerar att overbelasta plockzonerna dér dessa artiklar befinner sig.

Fordelningen av orderrader Over de olika plockzonerna innan och efter tidsstyrning jamfordes. I
plockzoner som sdg en Okad belastning berdknades plockzonens maximala kapacitet i form av
plockfrekvens (orderrad/h). Det maximala antalet orderrader som kan hanteras per timme jamfordes med
antalet orderrader som planeras att plockas i en given pockzon efter att tidsstyrning. Om antalet orderrader
som planeras plockas dr ldgre dn maxkapaciteten i plockzonen bekriftar detta att ingen flaskhals kommer
att uppsta. Om antalet orderrader daremot Gverstiger den maximala kapaciteten krévs atgirder for att utoka

kapaciteten.
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5.4.2 Konsolidering for hogre fyllnadsgrad

I denna underfraga utgors forutsittningarna av resultatet som togs fram i underfrdga 1.1. Det innebir att
scenariot som tagits fram hittills vidareutvecklades for att underséka om tidsstyrningen av orderhanteringen
kan mojliggora ytterligare fordndringar liangre fram i flodet, dvs vid utlastning och transport. Utifran det
forvintade resultatet fran underfraga 1.1, om att fler orderrader plockas pa formiddagen, kommer godset
att komma till lastytorna tidigare under dagen. Detta mojliggor att skapa en konsolideringsbuffert med det
tidigt inkomna godset som kan forbittra lastningen. Utifran litteraturen framgick att tillgangen pa mer gods
mojliggor hogre fyllnadsgrader vid transport. For att undersdka konsolideringens effekt pa fyllnadsgraden

utgjordes metoden av foljande steg:

1. Undersokning av orsaker till 1ag fyllnadsgrad
2. Uppskattning av fyllnadsgrad i dagsliget
3. Effekt av konsolidering pa fyllnadsgrad

4. Kontroll av kapacitet pa lastytan

I underfragan undersoktes effekten av konsolidering pa fyllnadsgrad for en utvald rutt, ddr den rutt som
transporterar flest Fastighet & Industri-orderrader valdes ut. Anledningen till att den storsta rutten valdes
var for att ta hojd for att méngden gods ska kunna fa plats pa lastytan, eftersom detta dr en forutsittning
for att konsolideringen ska kunna genomftras. En viktig aspekt att lyfta dr dock att den storsta rutten for
Fastighet & Industris orderrader troligen har fler avgangar per dag och ddrmed hogre kostnader och utsldpp
jamfort med andra rutter. Detta gor att det finns storre potential att gora besparingar pa denna rutt jAmfort
med andra rutter som har féirre avgangar per dag. Forfattarna var medvetna om att dessa forutséttningar gor
att den valda rutten ger en optimistisk skattning for de kostnads- och miljobesparingar som dr mojliga totalt
sett. Anledningen till att Gvriga rutter inte har undersokts i denna studie &r att studiens tidsram och utrymme
forhindrade en inkludering av samtliga rutter. For att skapa en forstaelse for de forvintade effekterna av
konsolidering pa Gvriga rutter presenteras istillet ett principiellt resonemang om potentialen till besparingar
pa Ovriga rutter. Metoden dr uppbyggt pa ett sétt som gor det mojligt att upprepa steg 2-4 for varje enskild

rutt.
Steg 1: Undersokning av orsaker till lag fyllnadsgrad

I det forsta steget undersoktes vilka orsaker som ligger bakom transporter till terminaler med lag
fyllnadsgrad. Denna undersokning utgick ifran innehallet i ett Google Kalkylark, dér hallvirdar registrerar
transporters fyllnadsgrader som en av nio orsakskoderna. Orsakskoderna ger en beskrivning av
anledningen till att fyllnadsgraden &r 1ag eller hog. T detta steg inkluderas orsakskoderna for samtliga rutter
i syfte att hitta de vanligaste orsakerna till 1aga fyllnadsgrader i hela verksamheten, utan att begrénsa sig till
den valda rutten. For att faststélla betydelsen av de olika orsakskoderna genomf6rdes intervjuer med tva
hallvidrdar. Hallvirdarna var relevanta att intervjua pa grund av erfarenhet inom det operativa arbetet i
utlastningen. Utifran den faststidllda betydelsen av orsakskoderna analyserades vilka av orsakerna som
anses kunna motverkas med hjidlp av en konsolideringsbuffert. Intervju med transportledare faststillde

datans trovirdighet och bidrog med insikter kring hur fyllnadsgraden kan 6ka med konsolidering.
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Med hjidlp av data fran det ovan nidmnda kalkylarket kunde de mest férekommande orsakskoderna
identifieras. Andelarna beriknades som procentandelen av antalet gdnger som en orsakskod registreras och
det totala antalet registrerade orsakskoder. Den data som anvéndes utgér fran data for avgangar for utvalda
rutter registrerade fran 14 januari 2025 till 16 april 2025 (enda tillgdngliga period). Da olika orsakskoder

kan registreras vid lastning av innegods och utegods genomfordes kalkylen f6r bada.
Steg 2: Uppskattning av fyllnadsgrad i dagsliget

I det Google Kalkylark som orsakskoderna inhdmtades ifrén registreras dven fyllnadsgrad maitt i flakmeter
och lastens hojd. Som ndmnt av flera forfattare i referensramen, &r area- eller volymbaserad fyllnadsgrad
lampliga matt for att mita kapacitetsutnyttjandet i transporter. Anledningen till att hojd inte anvidnds som
indata for undersokningen dr pa grund av att Ahlsells transportledare och hallvirdar menar att denna brister
i sin trovirdighet till f61jd av upprepad felregistrering. Hojd &r ett svéart matt att registrera da hojden pa de
stuvade pallarna kan skilja sig ldngst lastbilens lastutrymme. I detta metodsteg anvindes flakmeter som matt
pa fyllnadsgrad. Flakmeter kan vara missvisande da lastbilens lastutrymme helt kan tickas med pallar utan
nagon stuvning pa hojden och registreras som en fyllnadsgrad pa 100%. Av den anledningen kan flakmeter
anses vara en pessimistisk skattning av fyllnadsgraden. I detta steg uppskattas endast fyllnadsgraden fér den

valda rutten.

Fran lastjournalen kan det utlidsas vilket antal flakmeter som dr bokat for respektive bil, rutt och dag. Ett
genomsnitt pa antal utnyttjade flakmeter per bil och veckodag for den utvalda rutten utridknades for den
tidigare for en given period. Varje genomsnitt delades med det antal flakmeter som bokats for att erhalla
ett genomsnitt pa outnyttjade flakmeter pa alla bilar pa respektive veckodag. Ur dessa virden kan utldsas
om vissa bilar har aterkommande problem med lag fyllnadsgrad och om det finns ett samband mellan den
ordningen som bilarna avgar i och deras fyllnadsgrad. Alla bilars samlade outnyttjade kapacitet summeras
per veckodag for att fa fram den dagliga 6verkapaciteten angett i flakmeter. Detta genomfordes for bade

inne- och utegods.
Steg 3: Effekt av konsolidering pa fyllnadsgrad

For att forbittra fyllnadsgraden och samtidigt sdnka bade kostnader och utslédpp, dr det viktigt att undvika
Overdimensionering av transportkapaciteten genom att Oka fyllnadsgraden. Tillgangen till en

konsolideringsbuffert kan anses 6ka fyllnadsgraden pa rutter som drabbas av dessa orsaker:
1. Inget/Lite gods - Buffert sikerstiller att gods alltid finns att tillgé for utlastning
2. Mycket toppallar - Anvindning av av botten- och toppallar i utlastning kan balanseras och jimnare
spridas ut pa dagens alla avgangar.
Intervjuer genomfordes med transportledaren och hallvirdar for att undersoka hur en konsolideringsbuffert
forvintas paverka mojligheten till stuvning och 6kad fyllnadsgrad.

For det forsta kan konsolideringsbufferten nyttjas till att minska den outnyttjade kapaicteten i de forbokade
transporterna. Den outnyttjade kapaciteten som identifierades i det foregdende steget kan betraktas som

overflodig och dirmed mdjlig att boka ner. Huruvida en nedbokning dr mojlig bor analyseras dag for dag,

34



5.4 Huvudfraga 1: Implementering av fordndringar vid en lingre ledtid 5 METOD

eftersom den outnyttjade kapaciteten varierar. Den ldangre ledtiden, som gor att gods nar lastytan tidigare pa
dagen, skulle kunna resultera i att bilarna kan fyllas upp tidigare pa dagen och att endast den sista bilen far
slut pa gods. Storst effekt forvintas av att avboka hela transporter, men det dr dven mojligt att minska
fordonsstorleken for att gora besparingar. De forvintade effekterna av konsolidering pa de forbokade
transporterna bor dirmed kunna kvantifieras for varje enskild rutt. Efter anpassning av kapaciteten kan det
forvintas att samtliga avgangar, utom den sista, nar en fyllnadsgrad ndra 100% sett till utnyttjade flakmeter.
Den sista avgangen kommer sannolikt att ha en lidgre fyllnadsgrad som motsvarar skillnaden mellan
Overskottet i kapacitet och det applicerade nedbokningssteget. Bestéllningsmonster och efterfragan varierar
dock over tid, vilket gor det svart att forutse och planera exakt ritt kapacitet. Marginaler dr darfor

nodvindiga, men bor hallas sa sma som den efterfrageosikerhet som rader tillater.

For det andra kan en forbittrad konsolidering leda till att behovet pa extrabilar minskar, eftersom de bokade
transporterna fylls upp tidigare under dagen. Vid en eventuell nedbokning av antalet forbokade flakmeter
blir det dock en liten marginal i kapaciteten, vilket riskerar att 6ka behovet av extrabilar. Det dr darfor
nodvindigt att analysera samspelet mellan nedbokning av antal flakmeter och strivan efter att undvika
extrabilar. I dagslidget bokas extrabilar i de fall da den planerade kapaciteten 6verskrids. For dessa bokningar
dr priset detsamma som grundbokningen om transporten bokas fore kl 12:00, men blir avsevirt dyrare efter
detta klockslag. Med anledning av att det saknas registrerad fyllnadsgrad for extrabilarna har det inte gatt
att berdkna en genomsnittlig fyllnadsgrad for dessa. For att anda inkludera extrabilarna i studien fordes ett

principiellt resonemang kring hur en foréindrad grundbokning kan paverka behovet av extrabilar.
Steg 4: Kontroll av kapacitet pa lastytan

Med fler orderrader plockade pa formiddagen kommer kollin och pallar fylla utlastningsytorna tidigare &n i
nulidget. Allt gods som ankommer fran plocket till lastytan innan forsta lastbilen ankommer maste fa plats. I
detta steg undersoks den effekt som tidsstyrningen av orderrader har pa behovet av utrymme pa lastytorna,
vilket vi for enkelhetens skull 2ven kommer att betrakta som konsolideringsyta. Lastytor till rutter med stor

andel F&I ordrar kommer se storst 6kat behov av utrymme.

Fran intervjuer med affarsutvecklingschefen har det faststillts att en orderrad nér utlastningen inom 30 min
efter att den plockats. Av den anledningen kommer flodet av gods till lastytan antas motsvara plocket av
orderrader men med en framférskjutning pa 30 min. Eftersom rutterna har olika avgangstider anpassas
belastningskurvan efter den valda rutten, sa att alla orderrader plockas 30 minuter innan sista bilens
avgangstid. Godsvolymerna i utlastningen for den valda rutten i nuldget beriknades sedan genom att
multiplicera antalet plockade F&I orderrader med kundsegmentets procentuella andel av orderrader som
skickas pa den valda rutten. Berdkningen gors for alla timmar. Samma berikning gors for Ovriga
kundsegments orderrader. Efter omfordelningen &r 6vriga kundsegmentets orderrader fordelade pa samma
timmar som ovan. F&I orderraderna omférdelas pa samma sitt som vid omfordelningen i plocket och
multipliceras med kundsegmentets procentandel som skickas pa den valda rutten. Med utgangspunkt i den
nya belastningskurvan for utlastningen undersoktes hur mycket mer gods som kan forvéntas vid lastytan
for den valda rutten. Resultatet presenterades sedan till transportledaren for att diskutera vilka av l6sningar

som finns for att hantera det extra godset och om det dr nédvéndigt att utdka storleken pa lastningsytorna.
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5.5 Huvudfraga 2: Forindringarnas effekt pa kostnader

I studiens andra huvudfraga beriknades de kostnadsmissiga effekterna av att implementera fordndringarna
i den forsta huvudfragan. [ f6ljande avsnitt beskrivs tillvigagangssittet for berdkning av de
kostnadsmissiga effekterna av fordndring i resursplanering i lagret och forandring i fyllnadsgrad. For att
tydliggora betydelsen av den insamlade datan genomfordes semi-strukturerade intervjuer med anstillda pa

Ahlsell, dér respondenterna valdes utifran deras kompetensomrade.

5.5.1 Effekt pa personalkostnader

I denna underfraga beriknades de kostnadsméssiga effekterna av de fordndringar som genomférdes i

underfraga 1.1. De 6vergripande stegen i denna metoddel kan sammanfattas enligt foljande:

1. Identifiera relevanta arbetstimmar
2. Allokering av P2-timmar 1 nulédget
3. Omfé6rdelning av P2-timmar

4. Beridkning av personalkostnader i nuldget och efter omférdelning

For att analysera hur resursplaneringen paverkar personalkostnaderna himtades data Gver arbetade timmar
pa avdelningsniva for hela oktober 2024. Internt delas arbetstimmarna upp i tre kategorier; P1, P2 och P3.
I dessa kategorier motsvarar P3 de totala antalet arbetstimmar inom verksamheter, P2 dr bade produktion

(plock) och administration och P1 &r endast plockarnas arbetstimmar.
Steg 1: Identifiera relevanta arbetstimmar

Det forsta steget var att identifiera vilka timmar som #r direkt kopplade till plock av orderrader. Detta gjordes
i syfte att kunna berikna hur manga arbetstimmar som krivs for att hantera orderrader i dagslédget, for att
sedan kunna berikna kostnaden for dessa arbetstimmar i nuldget och efter omfordelning av orderrader vid
en lingre ledtid. For att faststilla antalet timmar som krivs gar at till orderhantering intervjuades Ahlsells

produktionschef for tjdnster.
Steg 2: Allokering av P2-timmar i nuliget

I detta steg undersoktes hur P2-timmarna anvinds i nuliget. I dagsldget dr P2-timmarna summerade for
respektive arbetsdag, men det saknas information om hur méanga P2-timmar som anvinds pa respektive
timme pa arbetsdagen. P2-timmarna behover dérfor allokeras till arbetsdagens timmar for att det ska kunna
undersokas de kostnadsméssiga effekterna av en omfordelning av P2-timmar. Allokeringen utgick ifran den
tidigare framtagna belastningskurvan for nuldget. Utifran belastningskurvan beridknades hur stor
procentandel av dagens orderrader som plockats under respektive timme, se Ekvation 1. For att berdkna

antalet P2-timmar for respektive timme multiplicerades denna andel med de totala P2-timmarna for
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respektive dag. P2-timmarna summeras sedan for olika tidsintervall utifran respektive intervalls

timkostnad, dér timkostnaden varierar beroende pa OB-tilldgg.

Andel Orderrader; )
ndelp, =
P2 Y.cr Orderrader;

Steg 3: Omfordelning av P2-timmar

For att mojliggbra en omfordelning av P2-timmarna differentierades P2-timmarna mellan Ovriga
kundsegment och F&I, i likhet med hur orderraderna differentierades i underfrdga 1.1. For varje timme
berdknades F& 1 sta for samma andel av P2-tiden som vid differentiering av orderrader. Darefter anvindes
optimeringsmodellen fran underfrdga 1.1, men i detta steg tillimpades denna pa P2-timmar istillet for
orderrader. Modellen syftar till att omfordela P2-timmarna tillh6rande F& 1 s att sa f4 P2-timmar som

mojligt hamnar pa tider med OB-tilligg. Resultatet dr en ny, omfordelad belastningskurva.
Steg 4: Beriakning av personalkostnader i nuliget och efter omfordelning

Produktionschefen for tjdnster intervjuades dven for att ta reda pa den genomsnittliga timlonen och
undersoka vilka 6vriga kostnader som ger upphov till Ahlsells faktiska personalkostnader. For att ta reda pa
hur omfordelningen péaverkar personalkostnader beridknades personalkostnaderna for nuldget och efter
omfordelningen. For bada fallen berdknades personalkostnaden genom att multiplicera summan av
P2-timmarna for de olika intervallen med respektive intervalls timkostnad. Differensen mellan nulidget och

efter omfordelningen visar den kostnadsméssiga fordandringen i personalkostnader.

5.5.2 Effekt pa transportkostnader

I denna underfraga beriknades de kostnadsmissiga effekterna av de fordndringar som togs fram i
underfraga 1.2. 1 underfraga 1.2 undersoktes mojligheterna med en konsolideringsbuffert sett till
nedbokning av antal forbokade flakmeter och minskning av antal extrabilar. Eftersom de tva sitten att
nyttja konsolideringsbufferten paverkas av varandra, och det inte finns samma tillgéingliga data for de tva
transporttyperna, #r det svart att kvantifiera hur fyllnadsgraden paverkas av den forldngda ledtiden. I denna
underfraga undersoks kostnadsbesparingar for respektive forindring i syfte att utreda vilken foréndring
som kan anses mest 1onsam att implementera. De overgripande stegen i denna metoddel kan sammanfattas

enligt foljande:

1. Effekter av nedbokning
2. Effekter av farre extrabilar

3. Mojlighet till kostnadsbesparing pa dvriga rutter

Steg 1: Effekter av nedbokning

I det forsta steget berdknades den arliga kostnadsfoérindringen som kan uppnas genom att minska antalet
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forbokade flakmeter, vilket refereras till som nedbokning. Dessa berdkningar utgick en fraktkostnadsfil dar
priset for transport specificeras utifran rutt och antalet bokade flakmeter. Beroende pa hur méanga flakmeter
som bokningen &r pa i dagsldget, och hur méanga flakmeter som kan nedbokas, faststilldes differensen i

transportkostnad for nuldge och efter nedbokning.
Steg 2: Effekter av farre extrabilar

I ndsta steg undersoktes potentialen till kostnadsbesparingar genom ett minskat behov av extrabilar.
Kostnaderna for alla bokade extrabilar under 2024 kunde summeras for den undersokta rutten. Detta for att
ge en uppfattning om vilken potential till kostnadsbesparingar som finns i dessa bokningar. I analysen
undersoktes dven hur stor andel av dessa som var bokade efter kl 12:00 och hur stora besparingar som hade

varit mojliga om dessa istéllet hade bokats innan kl 12:00.
Steg 3: Mojlighet till kostnadsbesparing pa évriga rutter

Avslutningsvis undersoktes hur resonemanget for kostnadsbesparingar genom ©kad konsolidering kan
appliceras pa andra rutter 4n den utvalda rutten. Undersokningen byggde pa att studera hur maénga
avgangar som &r forbokade pa respektive rutt och vad kostnaden dr for en genomsnittlig transporterad
flakmeter pa rutten. Resultatet analyserades med resonemanget att desto fler dagliga avgangar och hogre

pris per flakmeter, desto storre potential finns att gora kostnadsbesparingar genom en dkad konsolidering.

5.6 Huvudfraga 3: Forindringarnas effekt pa miljomaéssig hallbarhet

I studiens tredje huvudfraga beriknades de miljomassiga effekterna av att implementera forandringar for en
Okad fyllnadsgrad i transport, vilket togs fram i underfrdga 1.2. 1 avsnittet beskrivs tillvigagangssittet for

datainsamling och berdkningar.

5.6.1 Effekt pa utslidpp av CO2e

For att ta reda pa fordndringarnas effekt pa transporternas miljopaverkan genomfordes utslappsberikningar i
berikningsverktyget NTM. Utsldppen angavs som i berdkningsverktyget i gram CO2e. For att forsta effekten
av fordndringarna beriknades utsldppen bade for nuldget och efter de mojliga fordndringar. T det forsta
steget i genomforandet berdknades utsldppen av CO2e for transporter mellan LCT och terminaler i nuldget.
Berikningarna genomfordes for avgangarna som gar i nuldget och som listades i underfrdga 1.2. I nésta steg
beriiknades de utsldpp som kan forvintas efter att atgdrderna har implementerats. Dessa berdkningar utgick

istdllet ifran det nya behovet av transporter som togs fram i underfrdga 1.2.

Vid berékning av utsldpp i NTM anvindes en viktbaserad fyllnadsgrad for det lastade godset. Genom
intervjuer med transportledaren faststédlldes den genomsnittliga vikten per flakmeter av Ahslells gods, samt
vilken maximal vikt som fordonen tillater. I berdkningsverktyget valdes dérfor instédllningen shipment
transport- weight som berdkningstyp. For att genomfora berdkningarna for nuldget och efter

fordandringarna insamlades data om punkterna som presenteras i Tabell 4.
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Tabell 4: Indata som kvévs for att berdkna CO2e i NTM.

Indata Beskrivning

Shipment weight [tonne] Transporterad vikt pa transporten.

Distance [km] Avstandet berdknas automatiskt genom val av start- och slutpunkt.
Fuel Det brinsle som anvinds i fordonet vid transporten.

Road type Viglaget som anvéinds vid transport. Anvinder standard-

instillningen average road.

Euro class Euroklass beror pa fordonets tillverkningsar. Viljer Euro 6 som dr
den hogsta euroklassen.

Road gradient [%] Genomsnittlig lutning pa vigstrickan. Anvinder standard-
instillningen 2 %

Cargo load factor- weight [%] Procentuell andel av den totala vikten som ér lastad pa fordonet.
Cargo carrier capacity- weight [%] Maxvikt som kan lastas pa fordonet.

Fuel consumption [l/km] Brinsleférbrukningen berdknas automatiskt utifran 6vrig indata.

Till att borja med valdes vilken av fordonstyperna i NTM som anvindes vid transporterna. Detta gjordes
genom att jamfora fordonets maximala vikt, Cargo carrier capacity- weight, med den maximala vikt som
Ahlsells transportledare menar anvénds for transport i praktiken. Fordonstypen som har en Cargo carrier
capacity- weight som ar ndrmast den praktiska maxvikten viljs. Diarefter berdknades transportens Shipment
weight som produkten av den genomsnittliga vikten per flakmeter for Ahlsells gods och antalet flakmeter
som i genomsnitt lastas pa transporten. Sedan kunde transportens Cargo load factor- weight beriknas som
kvoten av Shipment weight och Cargo carrier capacity- weight. Denna metod repeterades for respektive bil

for respektive dag fran mandag till torsdag.

5.7 Metoddiskussion

I detta avsnitt beskrivs hur forfattarna tog hénsyn till trovirdighets- och etiska aspekter vid studiens

genomforande. Dessutom beskrivs hur generativ Al har anvénts i studien.

5.7.1 Trovirdighet

For att uppritthélla en hog trovirdighet i studien har forfattarna utgétt fran de fyra kriterierna credibility,
transferability, dependability och confirmability som presenteras av Halldérsson och Aastrup (2003). I detta

avsnitt beskrivs trovirdighetskriteriernas betydelse och hur de tagits hdnsyn till i studiens genomférande.

Det forsta kriteriet, credibility, bedomer hur vél forskarens tolkning av respondenternas uppfattningar och
verklighet stimmer Overens med deras egna upplevelser och beskrivningar av verkligheten. For att
uppritthilla en hog credibility har forfattarna kontinurerligt haft kontakt med respondenterna under

studiens gang, dir den insamlade informationen har bekriftats och diskuterats med respondenterna.

Det andra kriteriet, transferability, bedomer istillet i vilken grad som studiens resultat kan dverforas till
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andra sammanhang. For att uppritthalla en hog trovirdighet utifran detta kriterium inkluderade forfattarna
tillrickligt mycket information om studiens kontext for att ldsaren ska kunna avgoéra om studien gér att
applicera pa andra sammanhang. Av denna anledning beskrevs Ahlsells verksamhet relativt ingaende i
situationsbeskrivningen i Kapitel 2. Aven metoden som anvindes for att besvara studiens huvudfragor
beskrevs i detalj for att mojliggora for 1dsaren att aterupprepa studiens utforande och ddrmed mojliggora en

hogre generaliserbarhet i studien.

Vikten av att ha en utforlig metodbeskrivning knyter dven an till det tredje kriteriet, dependability, som
bedomer hur vil forskningsprocessens metoder och beslut redovisas och motiveras. Detta kvalitetskriterium
kan dérfor beskrivas som metodologisk sparbarhet. I rapporten redovisas dérfor metoden i ett antal steg, dér
resultatet dr uppdelat i rubriker med samma steg for att underlétta for 14saren att forsta hur resultatet har

tagits fram. Dessutom motiveras valet av indata och det lyfts hur den valda indatan kan paverka resultatet.

Det fjirde kriteriet, confirmability, ror i vilken utstrackning som resultaten och slutsatserna ir objektivt
grundade i data och inte paverkade av forskarens egna virderingar eller motiv. Detta kriterium kan beskrivas
som resultatmissig sparbarhet, vilket innebdr att 1dsaren ska kunna f6lja hur slutsatser har dragits utifran det
insamlade materialet. I studien har forfattarna déarfor valt att presentera och kommentera studiens resultat pa

ett objektivt sétt innan det analyseras.

5.7.2 [Etik i studien

For att sikerstilla att studien genomfordes pa ett etiskt forsvarbart sétt utformades metoden i linje med den
Europeiska kodexen for forsknings integritet, dir en god forskningssed grundas pa de fyra principerna
tillforlitlighet, drlighet, respekt och ansvarighet (All European Academies, 2023). Uppritthallandet av en
god forskningssed sékerstilldes genom att forfattarna utformade, dokumenterade och analyserade studiens
resultat pa ett noggrant, transparent och genomtinkt sitt (All European Academies, 2023). I studien
fokuserades det sérskilt pa det etiska ansvaret gentemot respondenterna och deras deltagande i studien. Vid
datainsamling genom intervjuer har foljande etiska aspekter som presenteras av Dubey och Kothari (2022)

tagits hdnsyn till pa foljande sitt:

» Ritt till anonymitet - respondenternas deltagande har hanterats anonymt, namn pa respondenter

forekommer inte i rapporten.

« Oppenhet och iirlighet - studiens metodik och syfte har presenterats vid starten av varje intervju for

transparens. Respondenterna har inte vilseletts i att tro ndgot annat 4n forfattarnas verkliga avsikter.

» Samtycke - forfattarna har fatt samtycke fran respondenterna innan deltagande i studien. Innan
respondenterna medverkade i studien informerades dem om studiens syfte och vilken roll som deras

medverkan spelar.
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5.7 Metoddiskussion 5 METOD

5.7.3 Anvindning av generativ Al

I studien anvindes generativ Al via verktyget ChatGPT for att forbdttra meningsstrukturer, generera
synonymer, underlidtta korrekturldsning samt identifiera stavfel och grammatiska misstag. Dessutom
anvindes ChatGPT for att underlétta anvidndingen av programmet LaTeX pa hemsidan Overleaf under
rapportskrivningen. Under skrivprocessen har verktyget anvints for att se till att referenser skrivs pa
korrekt sitt i referenslistan, ge forslag pa vilka paket som krivs for att fa tillgang till olika
tilliggsfunktioner och for att utforma tabeller. ChatGPT anvéndes dven i litteraturstudien, dar verktyget
anvéindes for att ta fram synonymer till sokord och for att Gversitta sokord fran svenska till engelska.
Verktyget var ett effektivt hjdlpmedel att utoka antalet sokord inom ett omrade och minskade risken for att
relevant litteratur missades pa grund av felaktiga eller alternativa ordval anvindes vid sokningen. Generativ

AT anvindes dven for att underlitta Gversittningen av sammanfattningen fran svenska till engelska.

41
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6 Resursplanering i lager och transport

I kapitlet presenteras insamlad kvantitativ data och svar fran intervjuer som ligger till grund for att
besvara den forsta huvudfragan om resursplanering i lager och transport. I det forsta avsnittet behandlas
tidsstyrning av orderhantering och i det andra behandlas fordindringar for hogre fyllnadsgrad. I kapitlet

analyseras resultatet [opande med tidigare forskning och litteratur som presenterades i referensramen.

6.1 Tidsstyrning av orderhantering

I avsnittet presenteras empiri och resultat for underfraga 1.1.. Avsnittet dr uppdelat i de steg som presenterats
i metoden. Analys genomfordes 16pande, eftersom beslut ibland maste fattas for att driva metodprocessen

framat.

6.1.1 Steg 1: Framtagning av belastning i nuléget

Det totala antalet orderrader som plockas under en genomsnittlig vecka i oktober 2024 visas i figur 9
nedan. Av figuren framgar att belastningen foljer ett liknande monster dver dygnet under mandag till
fredag. Daremot gar det att se att fler orderrader plockas under mandag, for att sedan minska under
efterféljande dagar med fredag som dag med ldgst antal plockare orderrader. Vidare gar det att se att
orderrader dven plockas pa lordagar och pa sondagar, men att plock under helgen motsvarar en liten andel

av veckans orderrader.
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Figur 9: Belastningen i plocket i nuldget. Grafen visar det totala antal orderrader som plockas under en
genomsnittlig vecka i oktober 2024. Tidsstimpeln visar nér en orderrad har plockats och packats och skickas
till utlastning.

Aven vid intervjuer med Ahlsells affirsutvecklingschef och strategiska transportchef beskrevs att det finns
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6.1 Tidsstyrning av orderhantering 6 RESURSPLANERING I LAGER OCH TRANSPORT

variationer i belastningen over dagen och over veckan. Affarsutvecklingschefen forklarar att de anstéllda
normalt inte #r schemalagda pa lordagar, men att det var orderstock dessa veckor och att personalen
didrmed behovde arbeta overtid for att veckans orderrader skulle kunna levereras. Affiarsutvecklingschefen
forklarar dven att en det mestadels sker utlastning och transport pa sondagar f6r order som ska levereras pa
mandagen, men i figuren framgar det att det dven sker en del plock pa sondagen. Under intervju medger

han att orderrader som plockas pa helgen ofta tillhor deras e-handelsforsiljning.

6.1.2 Steg 2: Undersokning av potential for tidsstyrning

Iundersokningen av potential for tidsstyrning framgick att 22 % av det totala antalet orderrader som hanteras
tillhor F&I, vilket illustreras i Figur 10. For resterande del av studien kommer det dirmed for 22 % av de

totala orderraderna som det finns mojlighet till att nyttja den langre ledtiden.

FASTIGHET 4.52%

INDUSTRI 17.83%

OVRIGT 77,64%

Figur 10: Andelen av orderrader under oktober 2024 som tillhor kundsegmenten Fastighet & Industri och
ovriga kundsegment.

En annan del av karaktéristiken som undersoktes var tiden for orderldggning. Utifran resultatet i Figur 11
framgar att orderrader tillh6rande kundsegmentet Fastighet & Industri inkommer relativt utspritt Sver
dagen och att den hogsta stapeln dr klockan fem pa morgonen. Under detta klockslag visas bade de
orderrader som tillhor ordrar som ldggs kl 5 samma dag och de ordrar som har registrerats minst en dag
fore transporten avgar, och dérfor fors over till WMS kI 5 den dagen som ordern ska plockas. Det
inkommer dven manga orderrader kl 6-7, 14-15 och 15-16. Trots att det finns vissa variationer i
orderldggningen Over dagen, dr de inkommande orderraderna relativt jamnt férdelade dver dagen. Det
inkommer dérmed tillrdckligt ménga orderrader under den senare delen av dagen for att det ska kunna
anses finnas potential att forbittra resursplaneringen genom att flytta 6ver de inkomna orderrader fran
foregdende dag till ndstkommande dag och pa sd sitt kunna hantera dessa orderrader pa tider utan
OB-tilldgg.
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Antal orderrader

0
Tid for orderldggning

Figur 11: Tider for inkommande orderrader tillhorande Fastighet & Industri i oktober 2024. Klockslaget
motsvarar den tid som orderraden registreras i affarssystemet.

6.1.3 Steg 3: Differentiering av orderrader

I nista steg differentierades belastningen i nuldget mellan orderrader tillhorande kundsegmenten Fastighet
& Industri och 6vriga orderrader fran andra kundsegment och affirsomraden. Forst uppskattades darfor
hur stor andel av plockade orderrader som tillhér F&I. Det hade varit anvandbart med data som indikerar
vilka orderrader som plockas under vilka timmar, men detta fanns inte tillgingligt. Enligt verksamhetschef
plockas normalt sett kundordrar inte pa helger. Dirfor antas att inga av orderraderna under helgen tillhor
de valda kundsegmenten. Procentandelen for plockade orderrader per timme under veckodagen blir dirfor
nagot hogre jamfort med procentandelen av de totala antalet orderrader 6ver veckan som presenterades i
Figur 10. Baserat pa att kundsegmentens orderrader i nuldget inkommer relativt jamnt under dagen till WMS
antas kundsegmentets andel av plockade orderrader dven vara jamnt fordelat dver dagens timmar. Utifran
detta resonemang beridknades andelen Fastighet & Industri orderrader till 24 % och differentieringen av

orderrader visas i Figur 12.
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Figur 12: Belastningen i nuldget. Grafen visar antal orderrader som plockas i LCT under en genomsnittlig
vecka i oktober 2024. Orderraderna dr differentierade mellan kundsegmenten Fastighet & Industri och ovriga

kundsegment.
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6.1.4 Steg 4: Omfordelning av orderrader vid en ledtid pa tva dagar

Utifran intervjuer med Ahlsells produktionschef for tjénster framgick att personalkostnaderna varierar Gver
dygnets timmar, dér k1 06-18 &r ordinarie arbetstid, kI 18-23 har ett OB-tilldgg pa 40 % samt kl 23-06 har ett
OB tilldgg pa 70 %. Dessutom schemaldggs personalen pa tre olika skift; 07-16, 16-00, och 00-07. Genom
att utga fran de tre principerna kunde denna information appliceras i optimeringsmodellen for att erhalla en
ny belastningskurva, vilket visualiseras i Figur 13. Optimeringsmodellen tog hinsyn till principerna genom
att orderrader fran foregaende dag fordelades Gver timmarna 07-16, det vill séiga pa arbetstid utan OB-tilldgg

och pa ett och samma skift.
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Figur 13: Belastning efter tidsstyrning av orderhantering. Grafen visar antal orderrader som plockas under en
genomsnittlig vecka i oktober 2024 efter att orderraderna tillhdrande Fastighet & Industri har omfordelats.

Det nya stapeldiagrammet i Figur 13 har inte bara fler orderrader pa icke OB-timmar utan har dven en
utjdimnad belastning mellan timmarna 07-16. Det kan dven observeras att inga orderrader flyttats till kl
12-13, da tid lagts undan for lunch. Genom att jamfora Figur 13 med belastningen i nulidget i Figur 9 och 12
gar det att se att omfordelningen leder till att den hogsta belastningen i plocket sénks, frén att vara omkring
6200 orderrader per timme pa mandagar kI 17-18, till en hogsta belastning pa knappt 5600 orderrader per

timme under dagskiftet pa tisdagar.

Sammantaget dr det totalt 92 243 orderrader som flyttas under den representativa veckan. Belastningen har
tydligt skiftats till tidigare pa dagen, men en mindre fordndring pa veckobasis kan dven observeras enligt
Tabell 5. Genom uppskjutning av orderrader till nistkommande dag, lyckades omfordelningen utjdmna
belastningen 6ver veckan. For att planera personalresurser och kapacitet dr det fordelaktigt att antalet
orderrader som plockas per dag, exklusive helgen, #r sd jamnt som mdjligt. Som observerat i tabellen,
minskar belastning pa de dagar som innan hade hog belastning medan fredagen, som innan hade ldgst

belastning, ser en 6kning av antal plockade orderrader pa 4,2%.
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Tabell 5: Fordandring av antal orderrader for respektive dag efter omfordelning av belastning

Veckodag Differens [st] Procentuell forindring

Mandag -3342 -4,3%
Tisdag =222 -0,3%
Onsdag 109 0,1%
Torsdag 752 1,0%
Fredag 2703 4,2%
Lordag 0 0,0%
Sondag 0 0,0%

6.1.5 Steg 5: Kontroll av mojliga flaskhalsar

For att sidkerstilla att omfordelningen av belastning kan implementeras i praktiken kontrollerades
kapaciteten i olika plockzoner. I Figur 14 visas bestillningsmonstret for samtliga kundsegment samt for
kundsegmenten Fastighet & Industri, dir andelen av orderrader som plockas i respektive plockzon. I stora
drag finns det manga likheter mellan bestéllningsmonstret for Fastighet & Industri och 6vriga. En skillnad
ar ddremot att Fastighet & Industri har en storre andel orderrader som plockas i plockzon H5P1, dvs

manuellt plock i hall 5, samt en storre andel i det automatiserade plocket i ASL2.

1252 H2F1
H4P2 0,529 0:2%

Rp— H1A2 144%
Aale 26,27 H1P3 1,55%

Hap2 0,30% 2] %
AF 0,50%

ASL2 37.62%

H1A1 1,08%
H1P2 1,21% 2,49%
H1P3 1,37% H7P13,01%
2P3 1,56% H552
H7512,18% 3,339
H1P1 2,82%
H552 3,13% AATAT
HTP17,73% ASL 16,54% ASL 8,965

H5P1 14,78% H5P119,31%

Figur 14: Procentandel av orderrader som plockas i de olika plockzonerna. Férdelning av totala orderrader
visas till vinster, fordelning av orderrader i kundsegmenten Fastighet & Industri visas till hoger.

Fran intervjun med produktionschefen for tjénster framgick att det manuella plocket inte har néagra
begrinsningar i belastningen, bortsett fran att det vid en tillrickligt hog belastning uppstar ett 6kat behov
av truckar. I ASL2 finns didremot en begridnsad maximal kapacitet, vilket grundar sig i automationens
kapacitet att skicka ut lador fran automationslagren samt det begridnsade antalet plockstationer. Till f6ljd av
detta kontrollerades kapaciteten i ASL2 for att kontrollera att plockzonen inte Overbelastas efter
omfordelningen av orderrader. Maxkapaciteten for ASL2 berdknades utifran ett en maximal plockfrekvens
pa 100 orderrader per timme per plockstation, ddr ASL2 har totalt 16 plockstationer. Maxkapaciteten i
plockzonen berdknades dirfor till 1600 orderrader per timme. En jamforelse mellan maxkapaicteten i
ASL2 och det planerade antalet orderrader presenteras i Figur 15. Berdkningarna grundar sig i att 28,25 %
av Ovriga orderrader och 37,62 % av Fastighet & Industri orderrader plockas i ASL2. Av resultatet framgar

att kapaciteten i ASL2 Overskrids varje dag under alla timmar dir orderrader adderats. For att

47



6.1 Tidsstyrning av orderhantering 6 RESURSPLANERING I LAGER OCH TRANSPORT

omfordelningen av orderrader ska vara mojlig att implementera i praktiken krdvs det att atgdrder vidtas.
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Figur 15: Belastning i ASL?2 efter tidsstyrning av orderrader. Grafen visar det totala antalet orderrader som
planeras plockas i ASL2. Den roda, horisontella linjen visar den maximala kapaciteten i ASL2.

I en intervju med produktionschefen for plock och teamchefen for plock diskuterades méjliga I6sningar som
skulle kunna leda till att ASL2 klarar av kapaciteten. En 16sning som diskuterades var att forlytta artiklar fran
automationen for ASL2 till ASL1 for att jamna ut belastningen mellan automationsplocket. Respondenterna
forklarar dock att placeringen av artiklar dr affarsomradesstyrt och att den nuvarande placeringen mojliggor
sampackning till kunden genom att packa flera orderrader i samma kartong. Ytterligare en I6sning som
diskuterades var att utoka antalet plockstationer i ASL2. Respondenterna forklarar att ASL2 inte har nagra
systemmissiga begrinsningar som skulle hindra detta, men att det mer &r en fraga om tillgang pé plats i
anslutning till automationen. Istéllet lyfte respondenterna att det &r rimligt att berdkna ASL2:s maxkapacitet
med en hogre plockeffektivitet pa 105 orderrader per timme. Dessutom angav respondenterna att plockarna
i dagslédget har flera gemensamma raster samt lunch under formiddagen, vilket &r en anledning till att antal
plockade orderrader dr ldgre under vissa timmar. For att 6ka kapaciteten menar respondenterna att man hade
kunnat implementera ett rullande schema for alla 16 plockstationer i ASL2 for att sdkerstilla full drift under

formiddagen.

I Figur 16 visas en korrigerad kapacitetsberdkning som utgér ifran den hogre plockeffektiviteten och
beldggning av orderrader 6ver lunchen. Resultatet visar att med de nya forutsittningarna kommer ALS2 ha
en tillrdcklig kapacitet for att klara av omférdelningen av orderrader. Sammantaget gar det att se att
respondenterna har olika syn pa vad den maximala plockeffektiviteten i ASL2 dr, men att det &r troligt att
det gar att géra mindre justeringar i schemaldggning for att uppna en tillrdckligt hog kapacitet for att det
ska vara mojligt att implementera tidsstyrning av orderhantering.
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Figur 16: Uppdaterad belastning i ASL2 efter tidsstyrning av orderrader. Grafen visar det totala antalet
orderrader som planeras plockas i ASL2. Den roda, horisontella linjen visar den maximala kapaciteten i
ASL2.

Da en stor majoritet av kollin som ldmnar ASL2 sorteras pa Vidar, det automatiska sorteringssystemet,
kontrollerades dven dennas maximala kapacitet. Ingen data fanns att tillgd om hur manga kollin i timmen
denna kunde hantera men enligt underhéllschef uppnds maxkapacitet vid toppbelastning. Med
omfordelningen av orderrader reduceras toppbelastningen i ASL2 med 8% vilket innebar att Vidar inte
kommer att utgora en flaskhals forutsatt att andelen kollin fran det manuella plocket som sorteras med

Vidar inte Okar.

6.2 Konsolidering for hogre fyllnadsgrad

I avsnittet presenteras empiri och resultat for underfraga 1.2. Avsnittet dr uppdelat i de steg som
presenterades i metoden. En grundare analys sker successivt genom de olika stegen, eftersom metoden
kréver att beslut tas utifran resultatet for att komma vidare i metodprocessen. Steg 2 till 4 i underfraga 1.2
begrinsas till transporter till Goteborg pa grund av att den storsta andelen av F&I:s orderrader, 8,19 %,
skickas pa denna rutt. Rutten paverkas ddrmed mest vid en konsolidering da den kommer att se storst
Okning av gods till lastytan under formiddagen.

6.2.1 Steg 1: Orsaker till lag fyllnadsgrad i nuliget

Fordelningen mellan de olika orsakskoderna, kopplade till 1ag fyllnadsgrad, for lastning inomhus och
utomhus visas i Figur 17 nedan. Fordelningen visar att det dr totalt 31 % av orsakskoderna for lastning
inomhus som beror pa att det finns for lite gods, inget gods eller mycket toppallar. For lastning utomhus
framgar att de tva vanligaste orsakerna till 1ag fyllnadsgrad dr ojdmn godsform och lite gods, dir lite gods

star for 10 % av de registrerade orsakskoder.
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Figur 17: Fordelning av orsakskoder for lastning inomhus och utomhus i LCT.

Vid intervjuer med hallvirdar beskrevs att en stor méngd topp- och langpallar forsvarar stuvning, eftersom
det inte dr mojligt att lasta andra pallar ovanpa toppallar. Nér orsakskoder rapporteras som handlar om att
det finns for lite/inget gods forklaras detta bero pa att det dr for fa orderrader har hunnit plockas innan
transportens avgangstid. Aven transportledaren nidmnde att toppallar orsakar problem med stuvning av

godset vid utlastning.

Med forutsittningarna att godset plockas tidigare pa dagen och kommer tidigare till lastytan skulle detta
leda till att gods samlas vid utlastningen. Detta kan beskrivas som en konsolideringsbuffert och skulle gora
det mojligt att motverka laga fyllnadsgrader som uppstar pa grund av lite/inget gods eller for mycket
toppallar. Dessa orsakskoder rapporteras relativt ofta for bade lastning inomhus och utomhus kan dessa
anses ha potential att forbattras. Om fyllnadsgraden didremot blir 1dg pa grund av orsaker som beror pa
godsets fysiska egenskaper, sasom ojamn godsform, dr det svart att paverka fyllnadsgraden. Vid
anvindning av en konsolideringsbuffert sikerstills att gods finns att tillga vid utlastning och detta 6kar
mojligheten for en mer effektiv stuvning. Det beror pa att anvindning av av botten- och toppallar for

stuvning kan balanseras och spridas ut 6ver dagens alla avgangar.

6.2.2 Steg 2: Fyllnadsgrad i nuléiget
Nulédgets forbokade avgangar till Goteborg visas i Tabell 6. For respektive avgang beskrivs dess avgangstid,
uppbokade flakmeter och om de lastas med inne- eller utegods.

Tabell 6: Avgangstider for transporter pa rutterna Goteborg.

Avgang Avgangstid Uppbokat [Fm] Lastplats

Bil 1 17:30 20 Inne (LCT)

Bil 2 19:45 13,6 Ute (LCT)

Bil 3 20:45 20 Ute/inne (LCT)
Bil 4 21:30 12,5 Asbro

Bil 5 22:30 20 Inne (LCT)
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Den genomsnittliga fyllnadsgraden i flakmeter for de forbokade avgéngarna till Goteborg presenteras i
Figur 18. Fyllnadsgraderna dr genomsnittet for respektive bil pa respektive arbetsdag. Da det uppticktes
osammanhingande data under fredag och helgdagar exkluderades dessa fran resultatet. Den forsta
observationen r att det dr en hog fyllnadsgrad pa de forsta och de sista avgdngarna, medan avgingarna i
mitten erhaller en ldgre fyllnadsgrad. Detta problem lyftes av Ahlsells strategiska transportchef som den sa
kallade “hidngmatte-effekten”, som beror pa att for fa orderrader hinner plockas mellan avgangarna.
Transportledaren forklarade att det inte heller d&r mojligt att flytta fram alla avgangstider till senare pa

dagen, eftersom terminalerna maste hinna sortera godset.
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Figur 18: Fyllnadsgraden i fim for respektive avgang under mandag- torsdag.

I Figur 18 visades fyllnadsgraden for samtliga forbokade avgangar till Goteborg. Fortsdttningsvis kommer
bil 4 att exkluderas fran undersdkningen, eftersom denna avgang sker fran ett lager pa annan ort och saknar
mojlighet att konsolidera gods fran LCT. I Tabell 7 visas de genomsnittliga outnyttjade flakmeter for de
fyra forbokade transporterna som avgar ifrdin LCT. Fran intervju med bade transportchef och
transportledare bedomdes att det inte dr onskvirt att blanda innegods med utegods i samma lastbil eller
sldp, eftersom utegods sitter 19sare och kan skada pallar med innegods. I Tabell 7 summerades dérfor den
outnyttjade flakmeter separat for transporter inomhus och utomhus. Sett till innegods, kan det observeras
att det forekommer en outnyttjad kapacitet pa mellan 8 - 11 flakmeter varje dag. Vért att notera att dessa
vérden &r utriknade utifran februari méanad 2025 och att sédsongsbetingade variationer kan ha en inverkan
pa fyllnadsgraden.

Tabell 7: Det genomsnittliga antalet flakmeter som nyttjas vid avgangarna till Goteborg i dagsldget samt
antal flakmeter av de uppbokade flakmetrarna som ej nyttjas vid respektive avgang.

Avgang  Mandag Tisdag Onsdag Torsdag

Ej nyttjade flakmeter Bil 1 0,0 0,0 0,0 0,6
Bil 2 0,6 1,5 2,3 2,3
Bil 3 7,5 7,6 10,1 8,0
Bil 4 2,2 0,6 1,4 3,6
Tot. Inne 8,3 7,8 10,7 11,4
Tot. Ute 0,6 1,5 2,3 2,3
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6.2.3 Steg 3: Effekt av konsolidering pa fyllnadsgrad

For effektiv nedbokning utvéarderades den outnyttjade kapaciteten enskilt for varje dag. I dokumentet som
specificerar fraktkostnad framgar att det dr mojligt att boka transporter med storleken 5, 7,5, 12,5 eller 20
flakmeter. Utifran den totala outnyttjade kapaciteten som visas i Tabell7 skulle det vara mojligt att boka
ner antalet flakmeter for gods som lastas inomhus. Detta innebir att en lastbil pa 20 flakmeter kan bokas
ner till 12,5 flakmeter for dagarna mandag-torsdag. Rent teoretiskt skulle detta leda till en fyllnadsgrad pa
néstintill 100 % sett till utnyttjade flakmeter. For gods som lastas utomhus 4r marginalen for liten for att
det ska kunna ske en nedbokning. Transportledaren nimner dven svarigheterna med att boka ner bestillda
flakmeter till utegods da det ofta innehaller artiklar med ojamna former sasom ror som krdver en viss lingd

pa transporten.

Att minska bokningen med 7,5 flm kan vid forsta anblick anses riskabelt, eftersom nedbokningen resulterar
i en liten marginal i outnyttjad kapacitet. En viktig aspekt &r dock att detta matt inte tar hdnsyn till lastens
hojd, men for att resonemanget ska vara tillimpbart maste lasten atminstone vara lika hog som i dagsliget.
Vid intervjun med transportledaren framgick att transporterna i genomsnitt har en fyllnadsgrad pa 60-65 %
av hojden. Det ir inte helt sdkert hur konsolidering skulle paverka stuvningen pa hojden, men vid intervju
med transportledaren och hallvirdar ges uppfattningen av att en konsolideringsbuffert hade mojliggjort en
bittre stuvning pa hojden. Detta forklaras genom att det finns en storre tillgang pa botten- och toppallar. Till
foljd av forbittringspotentialen i lastens hojd, samt tillgdngen pa en konsolideringsbuffert som forutspas
mojliggora en mer effektiv stuvning, finns det potential att 6ka lastens hojd. Foljaktligen dr nedbokningen
en pessimistisk skattning av de mojliga besparingarna, eftersom en forbéttrad fyllnadsgrad pa hojden skulle

kunna leda till ett ytterligare minskat behov av bokade flakmeter.

Ett annat sitt att nyttja den ldngre ledtiden &r att behalla de férbokade transporterna som de dr i dagslaget
och striva efter att minska antalet extrabilar. Under ar 2024 bokades totalt 62 st extrabilar till Goteborg.
Extrabilar som bokas efter k1 12 har en sérskilt hog kostnad och motsvarade 13% av alla extrabilsbokningar
till Goteborg samma ar. En positiv effekt av den forlingda ledtiden &r att det blir enklare for
transportansvariga att visualisera dagens totala behov av flakmeter for varje destination och pa sa sitt
kunna undvika att boka extrabilarna efter kl 12. Genom att godset kommer till utlastningen tidigare kan det
dessutom vara mojligt att fylla upp alla forbokade transporter och pa sa sitt kunna undvika att boka en
extrabil i slutet av dagen. Den sa kallade “hidngmatte-effektensom finns i nuldget hade da kunnat
motverkas, ddr dagens sista transport blir den enda transporten med ldgre fyllnadsgrad pa grund av att det
sista godset skickas pa denna transport, oavsett hur mycket som #r kvar vid denna tidpunkt. Pa grund av
variationer i efterfragan kan det dock vara svart att uppskatta hur manga extrabilsbokningar som kan
undvikas genom att uppnd en hogre fyllnadsgrad pa forbokade transporter. Ett annat hinder i
undersokningen &4r avsaknaden pa registrerad fyllnadsgrad for extrabilarna. Vid tillging pa

fyllnadsgradsdatan hade det varit mojligt att sammanstilla den totala outnyttjade kapaicteten pa rutten.
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6.2.4 Steg 4: Kontroll av kapacitet for konsolidering pa lastytan

Belastningskurvan efter omfordelning som genomfordes i wunderfraga 1.1. avgor storleken pa
konsolideringsbufferten stdendes pa lastytan. Eftersom den sista avgangen till Goteborg gar kl 22.30 &r
belastningen justerad sa att alla orderrader som ska transporteras pa rutten plockas innan k1 22:00. I Figur
19 visualiseras plocket innan och efter omfordelning for de orderrader som tillhor rutten Goteborg.
Stapeldiagrammet visar att fler orderrader kommer att plockas pa formiddagen efter omfordelningen av

orderrader.

Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag

B Orderrader nuldge O Orderrader efter omférdelning

Figur 19: Orderrader plockade timme for timme under en genomsnittlig arbetsvecka i oktober 2024 med
Goteborg som destination.

Transportledaren beskriver att avgangarna i dagsldget dr schemalagda utifran att en tillricklig miangd gods
ska hinna plockas fram tills den forsta bilen avgar, vilket gor att omfordelningen av orderrader riskerar att
leda till en dverbelastning pé lastytan. Utifran vetskapen att den forsta bilen avgar till Goteborg k1 17.30,
sammanstélldes 6kningen av antalet orderrader som planeras plockas innan kl 17.00, ddr marginalen pa 30
min sékerstiller att hallvdardarna hinner ta emot och stuva godset. P4 mandagar berdknades dkningen till 9
%, tisdagar till 16 %, onsdagar till 17 %, torsdagar till 20 % och fredagar till 25 %.

Fran intervju med transportledare kunde konstateras att det i dagsldget fanns ledig kapacitet pA méanga av
lastytorna for destinationer med fa orderrader. For storre destinationer, sdsom Goteborg, finns mojlighet for
att bestilla ett sldp tidigt pd dagen som under flera timmar kan verka som utokad lastyta. T Goteborgs fall
utokas lastytan med 50% med ett sldp pa 12,5 flakmeter. Detta &r en diskussion som kommer att behdva
foras individuellt med varje transportor for att utviardera den extra bokningskostnaden som kan uppsta vid
ett sadan 6verenskommelse. Skulle lastytorna inte rdcka trots den ovan nimnda atgirden, skulle det enligt
transportledaren vara mojligt att tidigareldgga en transport for att lastytorna inte ska hinna bli dver
Oversvimmade av det 6kade antalet orderrader pa lastytan pa formiddagen. En sadan 16sning skullen enligt
honom kunna gynna transportdrerna da de skulle ha mindre omlastningssarbete att genomfora under
obekvama arbetstider. Ett jamnare flode och framforallt tidigare inflode av gods till terminalerna skulle
kunna anvindas som forhandlingskort for att eventuellt erhalla en kort senareldggning av sista avgangen.

Det skulle ricka med en senareliggning pa 30 min for att undvika situationer dér sent inkomna orderrader
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inte hinner na lastytan innan sista avgang.

6.3 Resultat H1

Resultaten for huvudfraga 1 pavisar tydligt att hur en ldngre ledtid kan nyttjas for verksamhetsforbttring. T

tabell 8 presenteras en sammanfattning av resultaten for respektive underfraga till Huvudfraga 1.
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Tabell 8: Resultat fran analysen av forlingd ledtid och dess paverkan pa resursplanering och fyllnadsgrad

Resultat Ul.1.

En ldngre ledtid pa 2 dagar mojliggor tidsstyrning
av orderhantering. Denna styrningen mojliggor
resursplanering sett till schemaldggning av personal
med till f6ljd en utjamnad belastning 6ver veckan
och minskning av daglig toppbelastning. Utjimning
av kapaciteten till foljd av omfordelning blir som
foljer:

e Utjamnad kapacitet pa veckobasis med
overforing av belastning fran borjan till slutet
av veckan:

Mandag: -4,3%
Tisdag: -0,3%
Onsdag: +0,1%
Torsdag: +1,0%
Fredag: +4,2%

* Minskning i antal orderrader under den mest
belastade timmen med 10%

» Aven om toppbelastning sinks kommer
totala belastningen fran kI 07:00 - 16:00
att oka markant. Varken ASL2 eller Vidar,
som paverkas mest kommer att utgéra en
flaskhals, forutsatt att systemen beldggs till
dess maxkapacitet.

Resultat U1.2.

Den ldngre ledtiden har enligt dataanalys och
intervjuer pavisat potential, i enlighet med
litteraturen, att 6ka fyllnadsgraden. Med mer gods
pa lastytan innan forsta avgangen kan konsolidering
ske for att balansera anvindningen av botten och
toppallar samt motverka brist pa gods nir plocket
inte hinner med. Med Goéteborg som exempelfall,
visar resultaten att det finns outnyttjad kapacitet
som genom konsolidering kan bokas ner for att hoja
fyllnadsgraden eller minska behovet av extrabilar.

e Den outnyttjade kapaciteten pa forbokade
transporter till Goteborg hade kunnat minskas
med 7,5 flakmeter per dag under mandag till
torsdag.

* Konsolidering péa tidiga transporter kan
minska behovet av extrabilar i slutet pa
dagen. Nir gods kommer tidigare till
utlastning forbittras dven forutséttningarna
for transportplanering som kan leda till att
extrabilar i storre utstrickning bokas innan kl
12.

* Med tidsstyrningen av orderrader skulle
lastytorna for Goteborg se en 9-25% okning
av gods innan fOrsta avgingen. Denna
Okningen kan hanteras med dessa 10sningar:

— Utoka lastyta genom Overenskommelse
med transportér om att sldppa av sldp
flera timmar innan forst avgang. Detta
gors redan i nuldget med Schenker for
Goteborgs-rutten utan extra kostnad.

— Tidigareligga forsta avgang for att
lastyta aldrig ska nd maxkapacitet men
inte sa tidigt sa att lastbilen inte
kan fyllas optimalt. Detta har &dven
potential att gynna omlastningsarbetet
pa terminalerna genom att sprida ut
deras belastning och kan av den
anledningen anvindas for att forhandla
senareldiggning av sista avgangen.
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6.4 Analys H1

I underfrdaga 1.1 visades att det genom att sprida ut belastningen jamnare over veckan dr mojligt att 6ka
verksamhetens forméaga att hantera fluktuationer i efterfragan och reducera effekten av toppbelastning i
plocket. Den storsta skillnaden kommer att kdnnas av pd mandagar och fredagar dédr gapet i belastning
mellan bada dagarna har minskat mérkvirdigt. Rent praktiskt kan detta forvintas forenkla schemaldggning
av personal. Det skulle dven kunna argumenteras for det skulle minska overkapacitet av personalresurser,
vilket Oskarsson (2019) har nimnt som en vanligt forekommande utmaning i verksamheter med
dagen-efter-leverans. Vidare undersokning skulle kridvas, men utifran data for oktober 2024 kan det dven
kunna tolkas som att plockeffektiviteten per plockare dr hogst de dagarna dir flest orderrader maste
plockas. Det skulle kunna bero pa att personal dr schemalagd lite for jaimt 6ver veckan. Det &r troligt att det
finns begridnsad flexibilitet i schemaldggning av personal, och en utjimning av belastning dver veckan

skulle kunna leda till att personalresurser battre matchar den verkliga plockbelastningen.

Att i forvidg veta hur manga orderrader tillhérandes tva av kundsegmenten som ska plockas nédstkommande
dag innebir bittre kortsiktiga prognoser. Volatilitet i bestillningsmonstret av F&I kommer inte lingre att
utgora en osikerhet i den Kkortsiktiga planeringen av personal och transportbehov. Skulle efterfragan fran
F&I vara ovanligt hog kan det mojligtvis ricka med att ringa in extrapersonal for ndstkommande dag och
gora en uppbokning av transport utan merkostnad. Detta ger Ahlsell en kostnadseffektiv och flexibel
kapacitet, vilket bade Mattsson (2012) och Rajani och Heggde (2020) ndmner som en 13sning pa att
hantera korta ledtider. For dven om 2 dagar &r lingre en 1 dag, dr det en kort ledtid relativt normen inom
retail. Framforhallningen blir onekligen bittre med tidsstyrningen, men #r fortfarande tillrdckligt kortsiktig
for att betrakta kapacitetsstyrningen som flexibel. Att kvantifiera de exakta effekter av de kortsiktiga

prognosernas forbittring pa resursplanering skulle behéva undersokas vidare.

I underfraga 1.2 framgick att det inte dr helt tydligt hur en konsolideringsbuffert genom en forlangd ledtid
ska nyttjas for att oka fyllnadsgraden vid transport. I resultatet lyftes tva mojliga sitt att anvidnda
konsolideringsbufferten; att minska antalet forbokade flakmeter eller att behalla dagens bokningar med
strdvan att minska antalet extrabilar. Det dr viktigt att lyfta att bada dessa alternativ kan vara gynnsamma
for Ahlsell bade kostnads- och miljoméssigt, men att det krdvs en vidare analys av hur forbokade
transporter och extrabilar samspelar med varandra. For att kunna utvidga resonemanget och ta fram mojliga
fordndringar krivs data pa registrerad fyllnadsgrad for extrabilarna. For Goteborgsrutten visade resultatet
att det finns mojlighet till en betydande 6kning i fyllnadsgrad om forbokade transporter nedbokas. Pa
denna rutt var det dock inte mgjligt att ta bort ett fordon helt, eftersom den outnyttjade kapaciteten inte
uppnadde volymen for en hel lastbil. Om en nedbokning av forbokade flakmeter leder till en
underdimensionerad variationsmarginal dr det dock en risk att det istillet sker fler bokningar av extrabilar.
For att faststilla vilket av sétten att anvinda konsolideringsbufferten pa som dr det mest gynnsamma krivs
en vidare analys av lonsamheten for de olika sitten. Potentialen till 1onsamhet och miljobesparing kommer

att diskuteras vidare i nésta kapitel dir fordndringarnas potentiella effekter uppskattas.

Hur fyllnadsgraden pa hojden skulle péaverkas av konsolideringen #r svar att kvantifiera.
Konsolideringsbufferten forvintas ge en forbittrad stuvning pa hojden, med detta maste undersokas vidare

for att se hur andelen bottenpallar och toppallar fordndras 6ver dagen for att férstd hur konsolidering kan

56



6.4 Analys H1 6 RESURSPLANERING I LAGER OCH TRANSPORT

forbattra fordelningen av de olika palltyperna vid lastning. Om fordelningen varierar kraftigt 6ver dagen &r

det en tydlig indikation pa att konsolidering kan forbéttra hojdstuvning.
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7 Forindringarnas effekt pa kostnader

I kapitlet presenteras insamlad kvantitativ data och svar fran intervjuer som ligger till grund for att
besvara den andra huvudfragan om fordndringarnas effekt pa personal- och transportkostnader. I det
forsta avsnittet presenteras fordndringar i personalkostnader till foljd av den fordndrade
resursplaneringen i lagret och i det andra avsnittet presenteras fordndringar i transportkostnader till foljd
av en fordndrad fyllnadsgrad. I kapitlet analyseras resultatet lopande med tidigare forskning och litteratur

som presenterades i referensramen.

7.1 Effekt pa personalkostnader

I avsnittet presenteras resultatet for hur den ldngre ledtiden och omfordelningen av orderrader paverkar

personalkostnader. Resultatet dr baserat pa historisk data fran oktober 2024.

7.1.1 Steg 1: Identifiera relevanta arbetstimmar

Utifran intervjun med produktionschefen for tjanster framgick att arbetstimmarna delas upp mellan
produktion och administration for att mojliggéra uppfoljning av effektivitet pa respektive avdelning.
Plocket dr beroende av bade medarbetare som aktivt plockar order och de som utfor ndrliggande aktiviteter,
sasom bufferpafyllning. Dessa arbetstimmar kallas internt for P2-timmar och redovisas dagligen fordelat

over de olika avdelningarna. Det dr dessa arbetstimmar som anses kunna flyttas med en lidngre ledtid.

De avdelningar vars arbetstimmar ansags vara relevanta for att uppfylla plock av orderrader dr ASL,
Manuellt plock, Yttre plock, Tjdnster, E-handel och Ankommande plock (Transit). Under oktober 2024
uppgick antalet arbetstimmar for dessa avdelningar 62 487 exklusivt administrativt arbete. For en

representativ vecka i oktober erhalles i det fallet 13 628 timmar.

7.1.2 Steg 2: Allokering av P2-timmar i nuliiget

Fordelningen av P2-timmarna i nuléget presenteras i1 Tabell 9. I tabellen visas hur P2-timmarna &r fordelade

mellan de tre olika intervallen didr OB-tilliggen skiljer sig at.

Tabell 9: Fordelning av P2-timmar i nuldget.

Veckodag kl 6-18 Kkl 18-23 (OB 40 %) Kkl 23-06 (OB 70 %)
Mandag 1704 775 141

Tisdag 1684 767 254

Onsdag 1643 773 265
Torsdag 1588 751 248

Fredag 1582 589 69

Lordag 655 0 0

Sondag 23 103 12

Y P2 —timmar 8 880 3758 990
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7.1.3 Steg 3: Omfordelning av P2-timmar

De differentierade och omfordelade P2-timmarna presenteras i Figur 20. Av figuren framgar att
P2-timmarna #r fordelade i samma proportioner som i belastningskurvan med orderrader, dir
arbetsbelastningen har flyttats till formiddagen. Likt omfordelningen av orderrader fordelas

arbetstimmarna mellan kl 7-16, vilket motsvarar timmar utan OB-tilldgg.
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Figur 20: P2-timmar efter omfordelning av arbetstimmar.

En sammanstillning av de omftrdelade P2-timmarna for respektive intervall presenteras i Tabell 10. I
tabellen gér det att se att det &r fler arbetstimmar som beldggs under timmar utan OB-tilldgg och att det &r
farre arbetstimmar som beldggs under timmar med OB-tilldgg pa 40, respektive 70%. Efter omfordelning

kan en minskning observeras pa i genomsnitt 24% av arbetstimmar som férekommer under OB-tid.

Tabell 10: Fordelning av P2-timmar efter omfordelning.

Veckodag kl 6-18 k1 18-23 (OB 40 %) Kkl 23-06 (OB 70 %)
Mandag 1836 585 106

Tisdag 1913 580 192

Onsdag 1903 584 200
Torsdag 1855 568 188

Fredag 1828 445 52

Lordag 655 0 0

Sondag 23 103 12

Y P2 —timmar 10013 2 865 751
Forindring +13,0% -23,9% -24.2%
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7.1.4 Steg 4: Berikning av personalkostnader i nuléiget och efter omfordelning

Utifran intervjun med produktionschefen for tjdnster faststilldes att den genomsnittliga timlonen dr 166
SEK. Utover detta belopp tillkommer det en arbetsgivaravgift pd 31,42% samt OB-tilligg. Respondenten
nidmnde dven att det tillkommer kostnader for semesterersittning, men denna kostnad har ej tagits hdnsyn
till vid beridkning av personalkostnaderna. Detta gor kostnadsuppskattningen pessimistisk. I Tabell 11 visas
summan av grundlon och OB-tilldgg for nuldget och efter omfordelning av P2-timmar. Dessa kostnader
inkluderar arbetsgivaravgiften. Sammantaget berdknades kostnadsbesparingarna till ca 115 000 SEK per
arbetsvecka av att omfordela arbetsbelastningen sa att firre OB-timmar beldggs. Resultatet motsvarar en
besparing pa omkring 5,95 miljoner SEK i personalkostnader arligen och innebir att kostnaderna for

OB-tilldgg inom plocket minskar med 24%.
Tabell 11: Personalkostnader for P2-timmar i plocket for en arbetsvecka i nuléiget och efter omfordelning.

Nuldge  Efter omfordelning Differens

Grundlon [SEK] 2 970 000 2 970 000 0
OB-tilldgg [SEK] 480 000 365 000 115 000
Personalkostnad [SEK] 3 450 000 3335000 115 000

7.2 Effekt pa transportkostnader

I avsnittet presenteras resultatet for hur den langre ledtiden och mojligheten till att 6ka konsolidering av gods
for en okad fyllnadsgrad paverkar transportkostnader. Eftersom underfrdga 1.2 undersokte fordndringen i
fyllnadsgrad for Goteborgsrutten kommer denna underfraga att berikna effekterna pa kostnader for den
valda rutten. Eftersom resultatet fran underfrdga 1.2 inte presenterar en enskild effekt av konsolideringen,
utan lyfter tva sitt att nyttja konsolideringsbufferten kommer de kostnadsmissiga effekterna for dessa sitt
att beréknas i detta avsnitt. Slutligen presenteras resultatet for potentialen som Ovriga rutter har att nyttja

konsolidering for att géra kostnadsbesparingar.

7.2.1 Steg 1: Effekter av nedbokning

L underfraga 1.2 beskrevs att konsolideringsbufferten kan nyttjas for att nedboka de férbokade transporterna
till Goteborg med 7,5 flakmeter under dagarna méandag-torsdag. Det skulle innebéra att en av lastbilarna pa
20 flakmeter skulle kunna erséttas med en lastbil pa 12,5 fim. I Tabell 12 visas kostnaderna for bokning av
transport till Goteborg, dir fjdrr- och jourbil dr forbokade transporter dven kallat for grundbokningar medan
extrabilar, som bokas utéver grundbokningarna, differentieras genom sen eller tidig bokning. Enligt tabellen
motsvarar en nedbokning fran 20 till 12,5 flakmeter till Goteborg en besparing pa 3 600 SEK per transport
och ddrmed 14 400 SEK i veckan (3 600 SEK x 4 dagar). Pa ett ar skulle det motsvara en besparing pa 748
000 SEK (14 400 SEK x 52 veckor) pa forbokade transporter till Goteborg.
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Tabell 12: Kostnader f6r bokning av transport till Géteborg.

SFLM 75FLM 125FLM 20 FLM

Fjarr- och jourbil [SEK] 3052 4372 6 222 9 822
Extrabil (bokning innan k1 12) [SEK] 3 200 4372 6222 9822
Extrabil (bokning efter kl 12) [SEK] - 16 072 18 509 21100

7.2.2 Steg 2: Effekter av firre extrabilar

I resultatet i underfrdga 1.2 beskrevs att det &r svart att veta hur manga extrabilar vars bokning hade kunnat
undvikas vid tillgang pa ldngre ledtid och méjlighet till konsolidering. Det fordes dock ett resonemang kring
att det dr mojligt att minska antalet extrabilar om de férbokade transporterna behalls som de dr i dagsliaget
vid den forldngda ledtiden. Under ar 2024 bokades det 62 st extrabilar till Goteborg under 2024, varav 13
% bokades efter kI 12 och da till en hogre kostnad. Extrabilarnas arliga kostnad uppgar till totalt ca 700 000
SEK. Vid en ldngre ledtid nér orderrader plockas tidigare skulle det enligt transportchef och transportledare
vara mojligt att tidigare pa dagen veta om grundbokningarna kommer att ricka for dagens orderrader. Det
hade darfor kunnat vara majligt att i storre utstrickning boka extrabilar innan klockan 12 till ordinarie pris,
istdllet for efter k1 12 till ett hogre pris. I Tabell 13 jamfors kostnaderna pé extrabilar som bokas innan och
efter k1 12. I tabellen visas bokningarna av sena extrabilar som gjordes ar 2024 pa Goéteborgs-rutten. Det kan
argumenteras for att sena bokningar gar att undvika. Dessa resulterade 2024 i en merkostnad pa cirka 94 600
SEK for Goteborgsrutten. Det dr mojligt att dessa bokningar gors nér det finns kvarstaende gods efter sista
avgang, vilket i sa fall skulle tyda pa att de inte gar att undvika. Om det visar sig att dessa bokningar istillet
har genomforts en tid innan sista avgang stirks argumentet for att dessa bilar hade kunnat bokas innan kl
12:00.

Tabell 13: Kostnader for bokning av extrabil innan och efter kl 12 till Géteborg.

Bokade flakmeter Kostnad innan kl 12 [SEK] Kostnad efter kl 12 [SEK]

4 3052 16 072

7.5 4372 16 072

7,5 4372 16 072

7,5 4372 16 072

7,5 4372 16 072

12,5 6 222 18 509

20 9 822 21 100

20 9 822 21100

~ Totalkostnad 46 400 141 000

7.2.3 Steg 3: Mojlighet till kostnadsbesparing pa ovriga rutter

For att gora kostnadsbesparingar krévs att nedbokning av flakmeter sker i de olika stegen for kostnader som
visades i Tabell 12. Detta innebér att om en rutt enbart bestar av lastbilar med 20 flakmeter blir det minsta
nedbokningssteget 7,5 flakmeter, vilket gor att rutten maste uppna minst 7,5 flakmeter outnyttjad kapacitet

pa en given dag.
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Vid undersokning av avgangarna pa Goteborgsrutten visades att den outnyttjade kapaciteten for en av
avgangarna var tillricklig for att boka ner antalet flakmeter. Pa andra rutter hade det dock kunnat krivas att
den outnyttjade kapaciteten summeras for flera bilar under dagen for att det skulle vara mgjligt att boka ner
antalet flakmeter. Detta gor att potentialen till nedbokning av antalet flakmeter ar hogre vid ett hogre antal
dagliga avgangar. Med denna utgangspunkt studerades 6viga rutter i Figur 21, ddr antalet dagliga avgangar
och kostnaden per flakmeter visas for respektive rutt. Utifran figuren géar det att se att bade Malmo och
Norsborg har méanga dagliga avgangar och dessa anses ddrfor ha storst potential att kunna boka ner antal
flakmeter genom att nyttja en konsolideringsbuffert. Utifran ett kostnadsperspektiv dr det dock viktigt att
dven studera kostnaden per transporterad flakmeter, eftersom dessa transporter dr kostsamma for Ahlsell. I
detta fall dr det relevant att dven fokusera pa hur transporter till Luled, Pited, Skellefted och Visby kan
optimeras for att minska kostnaderna. For rutter med fa avgéngar och langa avstand hade det i en framtida
undersokning varit relevant att undersdka om en ldngre ledtid kan nyttjas till att leverera varannan dag.
Detta hade dock paverkat leveransprecisionen negativt, vilket Ahsell dr noga med att uppritthélla.
Sammantaget Okar potentialen till kostnadsbesparingar vid ett okat antal dagliga avgangar och en 6kad

kostnad per transporterad flakmeter.

Ett viktigt aspekt till mojligheterna till konsolidering 4r antalet lastytor som bilarna pa en rutt maste himta
gods fran. I dagsliget finns fem olika lastytor; inne LCT, ute LCT, inne LCU, ute LCU och Asbro.
Goteborgstransporterna lastas fran en lastyta per avgang, vilket gor att gods fran olika lastytor inte kan
konsolideras i samma bil och didrmed finns det begrinsningar till hur hoga fyllnadsgraderna kan bli. Pa
andra rutter lastas bilar med sldp fran en kombination av lastytor. Ett exempel pa detta dr for rutten till
Skelleftea, dér bil 2 hdmtar upp innegods och sedan fyller slipet med utegods. Att lasta gods fran flera
lastytor mojliggdr hogre fyllnadsgrader. Sammantaget kan det konstateras att desto fler ganger en bil

passerar en lastyta, desto storre dr mojligheten att konsolidera gods vid transporterna.
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Figur 21: Rutter utplacerade utefter antal dagliga avgangar och deras genomsnittliga kostnad per flakmeter.
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7.3 Resultat H2

Resultaten for Huvudfrdga 2 pavisar dem potentiella besparingar som en ldngre ledtid kan medféra genom

tidsstyrning av orderrader och konsolidering. I tabell 14 presenteras en sammanfattning av resultaten for

respektive underfraga till Huvudfraga 2.

Tabell 14: Sammanfattning av de potentiella besparingar till f6ljd av en forlangd ledtid

Resultat U2.1.

Omfordelningen resulterade i en minskning av
antal timmar med OB-tilldgg, vilket motsvarar 457
000 SEK i manaden, eller 5,95 MSEK arligen.

Resultat U2.2.

For Goéteborgsrutten finns det mojlighet att minska
kostnader genom nedbokning av antal flakmeter
eller genom ett minskat behov av extrabilar.

Fordelningen av plocktimmar forédndras som foljer: )
* Genom att boka ner en av dagens bilar fran 20

till 12,5 flakmeter (man-tor) mojliggors arliga
kostnadsbesparingar 748 000 SEK.

* Timmar OB-tillagg 0%: + 13%

* Timmar OB-tilligg 40%: - 23,9%

* Om den nuvarande transportbokningen &r
oforandrad vid en lidngre ledtid &r det
troligt att antal extrabilar kan minska. Totalt
uppgar extrabilskostnaderna till Goteborg
till ca 700 000 SEK, varav 94 000 SEK
uppkommer till f6ljd av att extrabilen bokas
efter kl 12. Dessa kostnader visar potentialen
till kostnadsbesparing, men hur mycket av
extrabilarnas kostnader som kan elimineras
genom den ldngre ledtiden idr dock inte
faststillt

* Timmar OB-tilligg 70%: - 24,2%

7.4 Analys H2

I resultatet fran underfrdga 2.1 framgick att den omfordelade, och utjimnade, belastningen i plocket leder
till ldgre personalkostnader. Detta Overensstimmer déirfor med tidigare litteratur som lyfter att lidngre
ledtider ger bittre forutsittningar for resursplanering och kan jimna ut toppar i belastningen, minska
overkapaictet i peronalresurser och sidnka kostnader (Vanheusden m. fl., 2020). Med tanke pa att resultatet
visar pa en mojlig arlig besparing pa 5,95 MSEK kan detta anses vara en visentlig kostnadsbesparing for
Ahlsell och gar i linje med Marchet m. fl. (2015) som menar att plocket dr en central aktivitet i lagret som

driver personalkostnaderna.

Det ar dven relevant att analysera hur vél som berdkningarna av personalkostnader dverensstimmer med
verkligheten. Modellen som anvénds for att ta fram kostnaderna bygger antalet P2-timmar som kan kopplas
till plockaktiviteten. Det &r mojligt att det i verkligheten dr dnnu fler arbetstimmar som kan flyttas till
timmar utan OB-tilligg med aktiviteter som har indirekt koppling till plocket. Enligt en respondent
motsvarar P2-timmar orderradsgenererande aktiviteter och stodaktiviteter. En mer detaljerad kategorisering
hade krévts for att identifiera exakt vilka aktiviteter utdver plocket som kan flyttas och sedan vilka
besparingar som det skulle motsvara. Men 6vergripande kan den valda metoden anses vara trovirdig och

ha vara grundad i litteratur (Marchet m. fl., 2015). Sett till 6vertidskostnader &r det osédkert hur dessa skulle
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paverkas. Overtid dr en Atgird for att hantera ofdrutsigbara fluktuationer i efterfrigan. Nir dessa
fluktuationer blir ndgot mer forutsigbara pa kort sikt skulle det kunna argumenteras for att
overtidskostnaderna skulle minska. Orderraderna kommer fortfarande behova plockas, men skulle
mojligtvis kunna tickas av inringd personal utan overtid. Oskarsson m. fl. (2013) menar dock att inhyrd
personal kan bli en kostsam 16sning. Daremot skulle tiden for nir dvertid uppstér troligtvis ske tidigare
jamfort med nulidget. Redan fran k1 16, nir alla orderrader tillhérandes F&I ska vara plockade, skulle det
kunna uppskattas om plocket ligger efter och om vertid dr nodviandigt. En plockare som arbetar vertid far
inte OB-tillagg, utan ersitts istéllet enligt en schablon som Okar ju ldngre o6vertiden varar, oberoende av
tidpunkt pa dygnet. Om 6vertiden ddremot pagar till klockan 02:00, hojs tilldggssatsen till 100 %, oavsett
hur ldnge Overtiden har pagatt. Detta innebdr att ett argument kan goras for att 6vertid tidigare under dagen

minskar risken for att dvertiden stricker sig till 02:00, vilket i sin tur kan leda till lagre dvertidskostnader.

I resultatet fran underfrdaga 2.2 visades att konsolidering kan leda till kostnadsbesparingar genom att
mojliggdra nedbokning av antalet flakmeter eller minska behovet av extrabilar. Foljaktligen stimmer
resultatet med litteraturen, som entydigt visade att konsolidering och Okade fyllnadsgrader mojliggor
kostnadsbesparingar (Bjorklund, 2023; Jazairy m. fl., 2021; Rogerson & Santén, 2017; Wu & Dunn, 1995).
Fran resultatet framgar att det redan i nuldget finns potential att minska antalet forbokade flakmeter, men
att en konsolideringsbuffert minskar riskerna med denna fordndring i och med att bufferten forvintas
forbittra stuvningen pa hojden. Det dr dock viktigt att ta hidnsyn till effekten som nedbokning har pa
bokning av extrabilar. Att boka ner grundtransporter innebér att man minskar marginalen och kan leda till
en 0kning av extrabilsbokningar. Om man istillet behéller dagens férbokade flakmeter har konsolideringen
potential att 6ka fyllnadsgraden pa de tidigare avgangarna och minska antalet extrabilar i slutet pa dagen.
Samspelet mellan nedbokning av grundbokningar och strivan efter att undvika extrabilar dr komplext och
kraver vidare analys for att kunna presentera ett trovirdig uppskattning av kostnadsbesparingarna som kan

uppnas av den ldngre ledtiden.

Problemet med suboptimeringar tas upp av Rogerson och Santén (2017), som menar att fordndringar i en
del av flodet paverkar andra delar av flodet. For att undvika suboptimeringar och dkade totala kostnader bor
den sammanslagna effekten pa fyllnadsgrad utredas innan fordndringar genomfors, alternativt att Ahlsell
utvirderar de olika alternativen i praktiken for att se hur respektive sitt paverkar fyllnadsgrad och
transportkostnader. Det finns ingen data om fyllnadsgrad pa extrabilar men det skulle kunna argumenteras
for att den dr 1ag relativt fjarrbilarna eftersom den ofta dr sista avgang. Detta argument stods dven av
Richards (2021) som menar att snabba leveranser ofta leder till mindre och mer frekventa sindningar. I
resultatet framgick att det dven finns en potentiell kostnadsbesparing genom att boka extrabilar tidigare
under dagen, istéllet for senare under dagen som sker i nuldget. Denna kostnadsbesparing anses vara en
naturlig foljdeffekt av att transportplanerare far information om kapacitetsbehovet tidigare pa dagen och

ldttare kan forutspa en eventuell underkapacitet i transport.

Avslutningsvis visar resultatet fran den principiella undersokningen att konsolidering har stor potential for
stora rutter sa som Goteborg som har ménga dagliga avgangar. Detta resonemang kan forklaras av litteratur
som menar att det krdvs en tillricklig sdndingsstorlek for att konsolidering ska vara mgjlig (Bjorklund,
2023; Oskarsson m. fl., 2013). Framover dr det relevant for Ahlsell att undersoka hur nedbokning skulle

vara mdjligt for mindre rutter. Ett alternativ som mojliggdrs med en ldngre ledtid &r att erbjuda
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varannan-dags-leveranser, men detta forsvaras av Ahlsells strivan om att uppritthalla hog
leveransprecision. I litteraturen beskrivs det dock att det kan vara nddvindigt att konsolidera flera aktorers
gods genom omlastningsterminaler (Oskarsson m. fl., 2013). Eftersom Abhlsell nyttjar
omlastningsterminaler i dagsldget hade det istéllet kunnat vara relevant att undersdka om mindre rutter kan

dela bil vid transport, med forutsittningen att den geografiska riktningen dr densamma.
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8 Forindringarnas effekt pa miljoméssig hallbarhet

1 kapitlet presenteras insamlad kvantitativ data och svar fran intervjuer som ligger till grund for att besvara
den tredje huvudfrdagan om fordndringarnas effekt pd miljomdssig hallbarhet. I kapitlet analyseras resultatet

lopande med tidigare forskning och litteratur som presenterades i referensramen.

8.1 Effekt pa utslidpp av CO2e

I avsnittet utgar berikningarna fran resultatet av de fordndringar som togs fram i underfrdaga 1.2. Till foljd
av detta faststilldes forindringen om att reducera antal forbokade flakmeter fran 20 till 12,5 flakmeter pa en

bil under mandag till torsdag.

I dagsldget utfors transporterna till Géteborg av Schenker. Vid intervjun med transportledaren forklarades att
samtliga transportdrer anvinder sig av HVO i 100 % av sina transporter sedan arsskiftet. Detta giller bade
for fjarrtransporter fran LCT till terminaler och for distribution fran terminal till slutkund. Vid berdkning av
CO2e i NTM calc anvinds dirfor drivmedlet HVO100 SE, vilket dr ett fornybart svensktillverkat drivmedel.
Vidare forklarade transportledaren att Ahlsell har registrerat den genomsnittliga vikten fOr transporterat
gods. Denna registrering visade att transporterna i genomsnitt nyttjar 25 % av maxvikten vid transport, dir
fordonets maximala lastkapacitet uppgar till 1950 kg per flakmeter. Transportledaren poédngterar dven att det

aldrig @r vikten som begrinsar lastningen, utan att volymen &r den kritiska faktorn vid transport.

Utifran informationen om lastens vikt innebir det att for en transport pa 20 flakmeter #r fordonets maximala
last pa 39 ton.  NTM calc valdes dérfor fordonstypen Truck with trailer 50- 60 t, som har en maximal last pa
40 ton. Pa liknande sitt beriknades fordonets maximala last for transporten pa 13,6 flakmeter till 26,5 ton.
I dessa beridkningar valdes dirfor fordonstypen Truck with trailer 34-40 t, som har en maximal last pa 26
ton. Utifran intervjun med transportledaren framgick att en transportbokning pa 12,5 flakmeter i praktiken
ar ett sldp pa ett fordon som totalt rymmer 20 flakmeter, men dér bilen &r fylld med 7,5 flakmeter av gods
fran en annan aktor. For dessa transporter beridknades dérfor forst utsléappen for en Truck with trailer 50- 60
t for att sedan allokera Ahlsells utslapp till 62,5 % (12,5/20 = 0,625) av hela transportens utsldpp. Eftersom
dessa utsldpp beror av en utomstaende part berdknades utsldppen for denna transport utifran tva scenarier;
dér bilen dr lastad till maxvikt per flakmeter och dir bilen &r lastad med gods av samma vikt per flakmeter
som Ahlsell. Av fordonens maxvikt berdknades Ahlsells gods vikt uppga till 25 % av den maximala vikten

pa lasten.

I Figur 22 visas summan av de arliga utslippen av CO2e fran de forbokade bilarna till Géteborg under
mandag till torsdag. I figuren utgar berdkningarna fran det forsta scenariet, dér lastbilen till bil 5 &r lastad till
maxvikt per flakmeter. Av resultatet gar det att se att utsldppen &r konstanta for bil 1 till 4, men att utsldppen
for bil 5 reduceras efter nedbokningen av antalet flakmeter. Forandringen leder till en minskning pa 3300 kg

CO2e¢ (24 %) for den enskilda avgangen, vilket motsvarar en minskning med 5 % for de totala utsldppen.
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Figur 22: Arlig forindring av CO2e utslipp for de férbokade transporterna till Goteborg under mandag till
torsdag. I bil 5 samlastas godset pa sldpet med en annan aktors gods i bilen, dir detta gods som uppnar
maxvikten for fordonet.

Pa liknande sett visar Figur 23 summan av de arliga utsldppen av CO2e fran de forbokade bilarna till
Goteborg under mandag till torsdag, men i detta fall for den léttare lasten pa lastbilen pa bil 5. I detta
scenario leder fordndringen till en minskning pa 5100 kg CO2e (38 %) for den enskilda avgangen, vilket
motsvarar en minskning med 9 % for de totala utsldppen. I Figurerna 22 och 23 visas att de storre bilarna
(bil 1, 3 och 5) for nuldget genererar ungefar samma méangd CO2e-utslépp och att utsldppen for de mindre

bilarna (bil 2 och 4) dr pa en ldgre niva.
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Figur 23: Arlig forindring av CO2e utslipp for de férbokade transporterna till Goteborg under mandag till
torsdag. I bil 5 samlastas godset pa sldpet med en annan aktors gods i bilen, ddr detta gods har samma
vikt/flakmeter som Ahlsell.

D4 det inte &r faststdllt att nedbokning blir den valda strategin, dr det intressant att ocksa att undersoka
besparingarna fran att undvika bokning av extrabilar. Om den outnyttjade kapaciteten istéllet anvinds som
marginalkapacitet kan det vara mojligt att minska antalet bokningar av extrabilar till Goteborg.
Extrabokningarna gjordes for 7,5, 12,5 respektive 20 flakmeter. Detta motsvarar samma typ av lastbil med
sldp dér utsldppen allokeras till antingen bara bilen, bara sldpet eller bade bil och sldp beroende pa
bokning. Under 2024 beriknades de 62 extrabilarna generera mellan 2200 och 2800 kg CO2e. Detta

intervall har tagits fram genom att berdkna utsldppen for en Truck with trailer 50- 60 t for tva olika
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fyllnadsgrader; bade for transport dér endast 1 flakmeter nyttjas och diar 20 flakmeter nyttjas. Att tva
fyllnadsgrader undersoktes gjordes for att ta hojd for skillnader i utslédpp beroende pa lastens vikt, eftersom

det dr oként hur hog fyllnadsgraden egentligen ér.

Da nedbokning kan leda till ett okat antal extrabilar dr det intressant att undersoka hur ménga fler extrabilar
som kan bokas innan nettoeffekten av nedbokningen blir negativ. Genom att jaimfora den totala
utsléppsbesparingen av nedbokning med de genomsnittliga utsldppen for en extrabil kunde det faststillas
hur méanga extrabilar som kan bokas innan utsldppen blir stérre dn nuldget. Detta resonemang resulterade i

antalet extrabilar ej bor 6verskrida 80-100 st per ar for att nedbokningen ska vara miljomaéssigt forsvarbart.

8.2 Resultat H3

Resultaten for Huvudfrdga 3 pavisar att konsolidering potentiellt kan leda till minskade utsldpp av CO2e. I
tabell 15 presenteras en sammanfattning av resultaten for underfragan tillhorandes Huvudfrdga 3.

Tabell 15: Sammanfattning av de minskade utsldpp av CO2e till f6ljd av konsolidering pa Goteborgsrutten

Resultat U3.1

Genom nedbokning och ddrmed 6kad fyllnadsgrad kan CO2e-utslédppen arligen minska med:

* 3300-5100 kg CO2e, vilket motsvarar 24-38 % av denna bils utsldpp och 5-9 % av de totala
utsldppen for forbokade transporter som avgar under mandag-torsdag till Géteborg.

Genom minskning av antalet extrabilar finns det potential att minska utslippen med som mest:

* 2200-2800 kg CO2e per ar.

8.3 Analys H3

I resultatet for den tredje huvudfragan framgar att en lingre ledtid mojliggor konsolidering av gods och att
mojliggor sénkta utsldpp av CO2e. Detta resultat gar att se for bade nedbokning av forbokade flakmeter
och genom att minska antalet extrabilar. Resultatet gar alltsa i linje med resultat fran tidigare studier om att
konsolidering ir en effektiv metod for att 6ka fyllnadsgraden i fordon och minska den totala miljopaverkan
i transportledet (Bjorklund, 2023; Oskarsson m. fl., 2013; Jazairy m. fl., 2021; Rogerson & Santén, 2017).
Foljaktligen 6verensstimmer resultatet Zven med det omvidnda resonemanget om att korta ledtider ofta
leder till sma sédndningsstorlekar, mer frekventa transporter och en hogre miljopaverkan (Richards, 2021). I
resultatet for nedbokning av flakmeter framgar att oavsett om den utomstaende aktoren lastar lastbilen till
bil 5 med en maximal vikt kommer Ahlsells andel CO2e-utsldpp att minska. Denna aspekt &r relevant

eftersom Ahlsell inte kommer att kunna paverka vilket gods som lastas i lastbilen.

En relevant aspekt att lyfta dr att samtliga transporter kors med fornybart drivmedel. I berdkningarna av
utsldppen fran drivmedlet har alla utslapp fran Well to Wheel tagits med i de totala utsldppen, det vill séga
alla utslédpp fran transporter och energi som gar at vid produktion. Med ett annat synsitt kan HVO100 anses
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vara klimatneutralt eftersom det dr tillverkat av restprodukter och inte sldpper ut nagon ny koldioxid i
atmosfiren. Det finns dnnu inget rétt eller fel i denna fraga, men med hénsyn till att HVO100 har betydligt
lagre CO2e-utsldpp per liter jimfort med dieseldrivna fordon kan valet att kora transporter med fornybart
bréinsle anses vara ett stort framsteg i miljoarbetet for Ahlsell. Att franga fossila drivmedel dr en konkret
atgird i miljoarbetet som lyftes av Richards (2021) och leder till minskade utslépp i scope 3 (RISE, 2025).
Transportledaren forklarade att samtliga transportorer anvinder HVO vid transport, men det dr rimligt att
diskutera mojligheten till hur utsldppen hade péverkats av om ett dieseldrivet fordon hade anvinds vid
transport. Eftersom konsolideringen ledde till en procentuell minskning av utslippen féor HVO-drivna

transporter, skulle utslippsminskningen vara dnnu storre om dieseldrivna fordon anvints.

I resultatet framgick #dven att ett minskat antal extrabilar har potential att reducera utsldppen fran
transporter. Eftersom dagens krav pa kort ledtid och en hog leveransprecision (Richards, 2021) skapar
incitament for Ahlsell att boka upp extrabilar vid dagens slut, oavsett hur mycket gods som &r kvar efter att
forbokade transporter avgatt, dr det rimligt att fyllnadsgraden for extrabilarna varierar. Detta resonemang
stods av Richards (2021) och Oskarsson m. fl. (2013), som forklarar att korta ledtider ofta leder till 1aga
fyllnadsgrader vid transport. De varierande fyllnadsgradernas paverkan pa utslépp fangades upp genom att
beridkna utsldpp fran transporter med bade hdg och lag fyllnadsgrad, dir det framgar att dessa utslédpp i liten
grad paverkas av lastens vikt. Samma sak gick att se i resultatet fran utsldppsberikningarna for bil 1, 3 och
5 som i nuldget hade mycket lika utsldpp, trots att fyllnadsgraden for bil 3 dr avsevirt lagre dn for ovriga
tva bilar. Foljaktligen genereras utsldppen i huvudsak av att fordonet drivs framat och inte fran dess vikt.
For Ahlsells gods som &r relativt l4tt leder en hogre fyllnadsgrad endast till en relativt liten total
utsldappsokning for transporten. Vid mdjligheten att fylla bilarna med mer gods, och kunna minska antalet
extrabilar som kors, finns det darfor en potential till att minska utslappen av CO2e per kolli. Sammantaget
blir alltsa totala utslédppen for en transport hogre vid en hog fyllnadsgrad och ddrmed ett tyngre fordon,

men utsldppen per kolli blir ldgre om det dr mojligt att samla godset pa ett férre antal fordon.

I tidigare huvudfrdgor har sambandet mellan nedbokning av flakmeter och behovet av extrabilar
diskuterats. Nér det giller utsldppen av CO2e gar det att se att det finns en storre potential till minskad
miljopaverkan genom att nedboka antalet forbokade flakmeter jamfort med att eliminera samtliga
extrabilar. Detta forutsitter dock att det framtida behovet av extrabilar inte fler an ungefir 80-100 st per ar.
Resultatet forutsitter dven att en annan aktor star for utslédppen fran den del av lastbilen som Ahlsell inte
nyttjar. Denna 16sning anses vara trovérdig eftersom Ahlsell koper transporter fran extern part som har

manga andra kunder vars gods kan transporteras pa samma bil.

Avslutningsvis ér det relevant att analysera hur en ldngre ledtid och méjligheten till konsolidering pa 6vriga
rutter hade kunnat paverka den miljoméssiga hallbarheten i form av CO2e-utsldpp. Likt transporterna till
Goteborg anvinds HVO100 som drivmedel for transporter till 6vriga rutter, vilket gor att dessa transporter
kan analysera med samma resonemang som for transporterna till Goteborg. Ett par viktiga aspekter vid
diskussion av generaliserbarheten i berdkningarna &r att ovriga rutter har en avtagande méngd gods som
skickas pa dessa rutter och ddrmed ett ldgre antal forbokade avgangar per dag. Med likhet i logiken i
underfraga 2.2, om hur kostnadsbesparingar kan goras pa ovriga rutter, dr det rimligt att rutter med manga
dagliga avgangar och med langa distanser genererar en storre miljopaverkan i dagsldget. Daremot har dessa

rutter storre potential att minska utslippen genom att oka anvdndningen av konsolidering. I litteraturen
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beskrivs att det krdvs en tillrdcklig sindningsstorlek for att konsolidering ska vara mojlig eftersom det
kravs en tillrdcklig sdndningsstorlek for att fyllnadsgraden ska oka (Bjorklund, 2023; Oskarsson m. fl.,
2013). Enligt Oskarsson m. fl. (2013) kan det vara nodvindigt att samlasta med andra aktorers gods pa
omlastningsterminaler for att sdkerstélla en tillridckligt hog fyllnadsgrad. Eftersom Ahslell redan nyttjar
samlastning med annat gods fran omlastningsterminaler hade det varit intressant att i framtiden undersdka

hur rutter med lite gods kan nyttja samlastning dven till respektive terminal.
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9 Diskussion

1 detta kapitel fors en diskussion kring begrdnsningar i studiens metod och en vidare diskussion av resultatet

och analysen som presenterades i tidigare kapitel.

9.1 Metodens begrinsningar

En stor del av metoden for underfraga 1.1. genomfordes med data for oktober 2024 medan mestadels av
metoden for underfraga 1.2. avgrinsades till en enstaka rutt. Dessa avgransningar gor det nodvindigt att
undersoka andra méanader och rutter for att med sikerhet faststilla dels effekter och eventuella
kapacitetsbegransningar. Det dr mojligt att sdsongsvariationer pa vissa artikelgrupper kan leda till
flaskhalsar kan uppsta i plockzoner, sorteringssystem och lastytor dir F&I-artiklar dr Overrepresenterade.
En undersokning av F&I kunders bestidllningsmonster Gver hela aret dr ddrav nodvindigt. T praktiken kan
det goras genom att upprepa metodstegen for underfraga 1.1. for respektive manad. P4 samma sitt kan
konsolideringens effekt uppskattas genom att upprepa metodstegen i underfraga 1.2., 2.2 och 3.1. for

respektive rutt i man av tillgdnglig data.

Ett aspekt som forfattarna anser utgora en risk for metodens robusthet dr anvdindandet av genomsnitt vid
bearbetningen av orderdata. Nir den representativa veckan skapades utifran genomsnitt dimpades de
storsta variationerna vilket medforde ldgre krav pa kapacitetsniva. For att 6ka studiens robusthet skulle det
vara nddvindigt att undersoka extremfall pa hog efterfragan for att forsta vilka belastningar som Ahlsells
logistiksystem klarar av idag samt om vissa plockzoner/delar av flodet skulle utgdra en flaskhals vid
extrema fall av hog belastning efter implementation av tidsstyrning och konsolidering. Sérskilt viktigt

skulle vara att kontrollera kapacitet pa Vidar, plockzonerna och lastytorna pa respektive rutt.

Vid utformningen av metoden har varje beslut om antaganden och forenklingar noggrant valts for att
sikerstidlla att de kvantitativa resultaten ger pessimistiska uppskattningar av de verkliga effekterna som

forvintas. Detta bor beaktas om denna rapport anvinds som grund for beslut om implementation.

9.2 Generaliserbarhet

Forfattarna ser stor potential for anvindning av tidsstyrning av orderrader pa andra verksamheter med
mojligheten att utoka ledtiden fran en till tva dagar. Forutsatt att foretaget besitter tillricklig data skulle det
vara mojligt att applicera metoden for tidsstyrning av orderradshantering och pa sa sitt kunna uppskatta en
mojlig besparing. Optimeringsmodellens bivillkor skulle dock behova anpassas for verksamhetens
specifika forutsittningar och de tidsintervall under vilka orderraderna oOnskas flyttas. Kontroll av

kapacitetsnivaer langst hela flodet kan sedan undersokas som i metoden.

Metoddelen om konsolidering &r svérare att generalisera dd den bygger pa Ahlsells specifika
transportstruktur. Studien har inte kvantitativt kunnat bekrifta de exakta effekterna av att kunna balansera
topp-och bottenpallar 6ver tid, vilken begridnsar generaliserbarheten. P4 en principiell niva bekriftar

studiens resultat om konsolidering inget mer dn vad tidigare litteratur redan indikerar, det vill sdga att
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langre ledtid mojliggdr samlastning och konsolidering med hojd fyllnadsgrad som mdojlig effekt.

9.3 Skalbara forindringar utan troskel — lonsamhet fran forsta order

De utriknade effekterna av framtagna atgirder &r baserade pa berdkningar som utgar fran att alla kunder
inom kundsegmenten Fastighet & Industri viljer den lingre ledtiden. Aven om det inte kan bevisas i denna
studie dr forfattarna Gvertygade om att ett linjiart samband rader mellan andelen orderrader med ldngre ledtid
och besparingar pa personalkostnader. I takt med att fler viljer det ldngre leveransalternativet kan plockare
flyttas fran eftermiddag till formiddag. Det skulle alltsa inte finnas ndgon “’kritisk massamed orderrader att
uppna for att gora fordndringarna 1onsamma. Sambandet mellan antal orderrader och effekterna i transport
ar dock mer komplext, da kostnadsbesparingar endast kan ske nér outnyttjad kapacitet &r tillrackligt stor for
en nedbokning vilket maste utvirderas individuellt for varje rutt. For att uppna en betydande minskning av
utsldpp ricker det inte med nedbokning i storlek pa lastbilar utan helst bor en bil kunna avbokas helt. Detta
resonemang grundas i att transporternas utsldpp varierar mycket lite vid en varierad fyllnadsgrad, vilket

tyder pa att majoriteten av utsldppen uppstar av bilens egna vikt.

De foreslagna fordndringarna dr inte utformade utifran en fast kapacitet for orderrader med ldngre ledtid.
Forvintade andelen orderrader med ldngre ledtid kan alltsa tillatas vara okdnd innan implementation. De
foreslagna fordndringarna kréver heller ingen kapitaltung investering som hade stillt krav pa avkastning.
Ett avkastningskrav hade bade inneburit risk och stéllt krav pa antal kunder som maste vilja det lingre
leveransalternativet, vilket man nu undviker i dem framtagna fordndringar. Det skulle dock vara relevant
for Ahlsell att undersoka vilka incitament som skulle krdvas for att 6vertyga kunder i deras leveransval.
Vissa kunder kan Overtygas av miljoaspektet medan andra skulle kunna behdva se ett ekonomiskt
incitament i form av avdrag pa fraktkostnad. Eftersom kunden i dagslédget inte betalar for frakten, utan
denna kostnad dr inkluderad i priset, hade det varit relevant att kunna erbjuda nagon annan form av
kompensation. Skulle det visa sig att fraktkostnaden behover sénkas for att dvertyga kunder att vilja den
lingre ledtiden maste Ahlsell omvirdera hur mycket fraktkostnaden kan sinkas for att bibehalla ldngre
ledtid som ett 1onsamt leveransalternativ. Implementeringen av fordndringarna kan ske progressivt medan
kapacitetsnivaer av personal- och transportresurser justeras allteftersom for att uppna optimalitet. I
praktiken innebadr det framforallt justeringar i transport sasom nedbokning av grundbokningar om sista
avgangen fortfarande har lag fyllnadsgrad eller tidigareldggning av avgangar om lastyta nar maxkapacitet
for tidigt.

9.4 Ledtider over 2 dagar- mojligheter och begriansningar

I denna studie undersoktes en ledtid pa 2 dagar. Som forklarat tidigare i rapporten skulle en dnnu lédngre
ledtid pa mellan 3-5 dagar mojliggora andra forindringar. Dé leveransprecision méaste uppratthallas maste
plocket av en orderrad, med dagens fysiska lagerstruktur, ske dagen innan leverans, vilket begrinsar
mojligheten till att plocka flera dagar innan leverans. Detta skulle krdva en stor konsolideringsyta som det
inte finns yta for i dagsldget. En ldangre ledtid kan dérfor inte leda till ytterligare besparingar pa
OB-kostnader. Dessutom skulle det binda arbete i stillastdende kollin. Ddremot skulle det kunna forbittra
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prognosernas tidshorisont och ge mer tid for att planera kapacitetsnivaer pa personal- och transportresurser.
Det skulle vara relevant for Ahlsell att undersoka hur effekterna jamfor sig mellan prognoser som
tillhandahalls olika lang tid fore plockdagen. Detta da verksamheten skulle kunna gynnas av mer tid for att

hinna anpassa kapacitetsnivaer, sisom planering av personal- och transportresurser.

I nuvarande studie undersoktes inte hur kapitalbindningen paverkas, men forfattarna skulle vilja argumentera
for att den inte kan minska dven med en ledtid pa 5 dagar. En Just-In-Time 16sning dér artiklar endast &r
i kort transit pa LCT innan vidare transport till kund skulle stidlla mycket hoga krav pa ledtid for Ahlsells
egna leverantdrer. Med tanke pa att en viktig del i Ahlsells kunderbjudande &r att lagerhalla produkterna at

kunden anses Just-In-Time-inkdp vara en for riskabel fordndring for att kunna implementeras.

9.5 Bittre tidsmarginaler i flodet- hojd leveransprecision

Fokus i denna rapport 1ag pé att utvirdera effekter pa kostnader och utsldpp. Det finns skil att anta en
hojning av kvalitet till foljd av fordndringarna. Mindre belastning i plocket néra inpa stopptider kan minska
bade antalet sena avgéngar och avvikelser, det vill siga nér kollin inte kommer pé sista avgang. Skulle
dessutom en senareldggning av sista avgang forhandlas med transportdrerna kan en ytterligare hdjning av
kvalitet forvintas. Sena avgangar pa grund av sent plock kan leda till indirekta kostnader eller uteblivna
intdkter fran framtida forsédljning. Avvikelser kan dock leda till htga kostnader om kollin skickas sent med
taxibilar. Andra kvalitetsmatt sdsom plockprecision (ritt antal och ritt artikel) kan vara svarare att avgora
effekten pa, men med en jimnare arbetsbelastning dr det rimligt att plockprecisionen hade kunnat 6ka. Detta
hade kunnat 6ka kundngjdheten, eftersom kundens leverans i storre grad hade dverensstimt med den lagda
ordern. Samtidigt leder en hogre plockprecision till mindre svinn och att lagersaldot i storre utstrackning

Overensstimmer med antalet artiklar vid inventering, vilket minskar risken for lagerbrist.

9.6 Studiens relevans for det nya logistikcentret

I den hér studien &r det processerna och de fysiska forutsittningarna i det nuvarande lagret LCT som utgor
forutsittningarna for de mojliga fordndringarna och dess effekter. Med hénsyn till att Ahlsell dr under en
pagaende omstrukturering av logistikcentret i Hallsberg dr det relevant att diskutera hur resultaten i denna
studie hade kunnat utgora underlag for beslut och planering infér den kommande implementeringen av det
nya logistikcentret. Omstruktureringen innefattar i stora drag automationssatsningen i LCT och
byggnationen av det nya lagret LCU.

Resultatet visar att en forbattrad resursplanering kan leda till betydande kostnadsbesparing kopplat till
personalkostnader. I det nya LCT kommer plockprocessen i hogre grad vara automatiserad, vilket forvintas
leda till 6kad plockeffektivitet. Eftersom den hogre plockeffektiviteten skapar utrymme for tillvaxt ar det
troligt att Ahlsell pa sikt kommer att hantera fler orderrader per dag, men med ett liknande personalbehov
som idag. Med tillgangen till en lingre ledtid skulle dven den framtida arbetsbelastningen kunna fordelas
jamnare over dagen och veckan. Tillgangen pa en ldngre ledtid gor da att en jimn och hog plockeffektivitet

kan bibehallas i lagret och minskar risken for belastningstoppar.
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Vidare framkommer att den ldngre ledtiden medfér mojligheter till 6kad konsolidering av gods. Av
resultatet framgar att en konsolideringsbuffert gor det mojligt att fylla bilar tidigare under dagen, vilket
bidrar till ett effektivare transportutnyttjande och motverkar “hingmatte-effekten”. Efter ombyggnationen
av LCT kommer lagret att ha tillgdng till en buffertyta vid utlastningen, som dr dimensionerad for att
rymma tre timmars efterfragan. I buffertytan kommer gods fran olika plockstationer som ska till samma
kund att sampackas for att minska antal kollin. Baserat pa denna studies resultat dr det rimligt att anta att
denna buffertyta kommer att forbéttra konsolideringsarbetet ytterligare och leda till hogre fyllnadsgrader
vid transport jamfort med bade dagsldget och studiens resultat. For att byffertytan ska kunna nyttjas till sin
fulla potential krivs det att artiklar i storre utstrickning plockas tidigare under dagen, vilket studien visat

mojliggors med tillgdngen pa en lingre ledtid.

74



10 SLUTSATS

10 Slutsats

Denna studie har faststillt att en ldngre ledtid mot kund kan utnyttjas av Ahlsell f6r att minska kostnader
och forbittra miljomaissig hallbarhet. De Onskade effekterna kan uppnas genom tva fordndringar som
mojliggjorts av en ledtid pa tva dagar; tidsstyrning av orderhantering for effektivare styrning av

personalresurser samt konsolidering av gods innan transport.

Implementeringen av den forstndmnda skulle leda till en pessimistiskt uppskattad besparing pa 5,95 MSEK
arligen genom att tidigareldgga plock av orderrader under timmar utan OB-tilligg. Tidsstyrning av
orderradshantering skulle fa som effekt att gods nar utlastningen tidigare och kan skapa en buffert for att
forbittra fyllnadsgraden vid transport. Fyllnadsgraden forvintas oka bade sett till utnyttjade flakmeter
genom att minska antalet fall diar gods inte hunnit plockas innan avgang samt sett till stuvning pa hojd
genom en Dbittre balansering av botten- och toppallar. For att uppna besparingar genom en okad
fyllnadsgrad undersoktes tva forindringar; nedbokning av antal forbokade flakmeter och reducering av
antal extrabilar. Sambandet mellan de tva forindringarna #r komplext och behdver undersokas vidare
genom att antingen praktiskt implementera fordndringarna, eller vidareutveckla analysen nir det finns
tillgang pa mer tillforlitlig registrerad fyllnadsgradsdata. I studien fokuserade dérfor undersokningen pa att
undersoka potentialen till besparingar for de tva fordndringarna, snarare dn att faststdlla en faktiskt

kostnadsbesparing av en forbéttrad konsolidering.

For Goteborgsrutten framgick att att antalet flakmeter hade kunnat nedbokas med 7,5 flakmeter dagligen
under mandag-torsdag, vilket skulle resultera i en arlig besparing pa 748 000 SEK. Utover nedbokning av
grundbokningar kan det forvintas att bokningar av extrabilar kommer att minska, dven om det dr svart att
faststidlla med hur mycket. Den maximala potentialen for kostnadsreducering genom minskning av
extrabilar dr omkring 700 000 SEK, vilket motsvarar de arliga kostnaderna for extrabilar. Det finns dven
potential att minska antalet sena bokningar av extrabilar. For Goteborgsrutten genererade dessa en
merkostnad pa 94 000 SEK under ar 2024, vilket tros kunna minskas avsevirt genom tidigare bestillning
av extra transportkapacitet. Pa Goteborgsrutten identifierades dven att konsolideringen kan minska
utsdppen av CO2e, bade genom nedbokning av flakmeter och genom en reducering av antal extrabilar.
Utsldppsminskningen var som storst om en hel transport kan utga, men det dr dven gynnsamt att nedboka
antal flakmeter om utsldppen fran den nedbokade delen kan allokeras till en extern aktor. Resultatet visade
att det Over ett ar finns storst potential till att minska miljopaverkan genom nedbokning av forbokade
flakmeter, forutsatt att det inte uppstar ett behov av fler &n 80-100 extrabilar per ar. Analysen mynnade ut i
att potentialen for kostnadsbesparingar och utsldppsminskningar dr storre for de rutter som har manga
dagliga avgangar och som aker ldnga strickor. Med tanke pa att Ahlsells transporter kors med fornybart
brinsle kan dessa anses vara miljomaéssigt hallbara, vilket gor att kostnadsbesparingar utgér den storsta

vinsten vid konsolidering.

En viktig aspekt som lyfts i studien &r att besparingarna i personalkostnader inte dr beroende av att ett ligsta
antal orderrader viljer den lingre ledtiden. Personalresurserna kan flyttas relativt fritt och mojliggor dirfor
att andelen orderrader med léngre ledtider kan variera och dnda uppna kostnadsbesparingar. Daremot &r en
viktig aspekt att transporterna dr mer beroende av att ett lagsta antal orderrader véljer den lidngre ledtiden,

eftersom kostnadsbesparingarna och utsldppsminskningarna genereras forst vid ett mojligt nedbokningssteg
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eller da hela transporter kan utebli. Gemensamt for bada fordndringarna &r att de 4r oberoende av en initial
investering och kan implementeras utifran de fysiska forutsittningar som finns hos Ahlsell i dagsliget. Det
har dock konstaterats att en ledtid pa mer &n tva dagar kréver fysiska fordndringar i lagret. Genom att
applicera studiens resultat pa det nya logistikcentret forutspas en ldngre ledtid pa liknande sitt som i denna

studie kunna sidnka kostnader och miljépaverkan.

D4 varken tidsstyrningen av orderrader eller konsolideringen krdver nagon storre investering eller fysisk
forandring konvergerar studien till slutsatsen att Ahlsell kommer att gynnas av en liangre ledtid. De i studien
framtagna fordndringarna kan ddrmed implementeras med 1ag finansiell risk och gynna Ahlsells stravan for

Okad 16nsamhet och miljomaissig hallbarhet.
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A Litteratursokning

Sokning Typ av killa Resultat

Omvrade: Ledtid och lager

lead time AND (competitiveness OR competitive advantage) Akademisk tidsskrift, 214

AND trends peer-reviewed

lead time AND (competitiveness OR competitive advantage) Akademisk tidsskrift, 30

AND trends AND (wholesal* OR distribut*) peer-reviewed

TI warehouse management - 7756

warehouse AND material handling - 10849

TI (workload AND (leveling OR balancing)) Akademisk tidsskrift, 1579
peer-reviewed

resource AND planning AND warehouse Akademisk tidsskrift, 771
peer-reviewed

sustainable AND warehouse AND management - 2895

Omrdde: Kostnad och miljopaverkan i transport

total cost of ownership AND freight Akademisk tidsskrift, 121
peer-reviewed

CO2e AND calculat* Akademisk tidsskrift, 579
peer-reviewed

transportation AND cost AND minimization Akademisk tidsskrift, 3860
peer-reviewed

transportation AND environment* AND europe* Akademisk tidsskrift, 14544
peer-reviewed

calculat* AND emission* AND freight OR transport Akademisk tidsskrift, 3210617
peer-reviewed

TI fill rate AND transport Akademisk tidsskrift, 6
peer-reviewed

TI (fill rate OR filling rate OR load OR loading factor OR Akademisk tidsskrift, 7

vehicle load) AND TI transport AND TI calc*
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